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@ Doppelfahrwerk fiir Schienenfahrzeuge.

@ Zur Verminderung des bei Schienenfahrzeug-
Fahrwerken insbesondere in engen Gleisbdgen hohen Rad-
und Schienenverschleiles und der damit einhergehenden
Gerauschbelastigung und des hohen Energieverbrauches
wird ein Fahrwerk vorgeschlagen, welches seine Fahrwerks-
léngsachse durch Drehung oder Verschwenkung unter dem
Wagenkasten tangential zur Gleismitte des jeweils befahre-
nen Gleisbogens ausrichtet, wahrend sich die einzeinen
Rider paarweise miteinander gekoppelt mit der Radebene
tangential zu den von ihnen benutzten-Fahrschienen ausrich-
ten kdnnen. Dadurch wird ein fast idealer Bogenlauf der
Réder bei minimalen einschiagwinkeln gegeniiber dem
Fahrwerksrahmen erreicht. Je-nach Anwendungszweck kon-
nen sich unterschiedliche, aber auf demselben Prinzip beru-

- hende Ausfiihrungsformen des beschriebenen Fahrwerks als

besonders zweckmaflig herausstellen.

Cenurdan Peantinng Camnam: § o
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Doppelfahrwerk f£ir Schienenfahrzeuge

Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein fir Schienenfahrzeuge vorgesehenes Fahr-
werk mit vier oder mehr Ri&dern, die je fiir sich um senkrecht zur

Gleisfliéche im Fahrwerksrahmen befindliche Hochachsen schwenkbar
sind.

Die vorgesehene Anordnung der Rider goll eine selbsttitige Ein-
stellung aller Rider in engen Gleisbdgen ermdglichen, wodurch das
Fahrwerk zwingungsfrei und damit verschleif~ und ger&uscharm Kurven
befahren kann. Die zwingungsfreile Bogenfahrt schont nicht nur Rider
und Fahrschienen, sondern spart auch wegen des sich einstellenden
geringen Krlimmungswiderstandes Antriebsenergie. Andererseits muB das
Fahrwerk einen ruhigen und verschleiBaxmen Lauf im geraden Gleis bei
hdheren Fahrgeschwindigkeiten sicher zuulassen. .

Es ist bekannt, daB zur teilweisen Erfiilllung dieser Erfordernisse
Drehgestelle gebaut werden, bei denen zwei oder mehr Radsitze mit
fest auf der Radsatzwelle angeordneten und mit dieser gemeinsam
rotierenden R&dern in einem gemeinsamen Fahrwerksrahmen gelagert
werden. Letzterer ist um einen Drehzapfen am Fahngugkasten schwenk-

bar, so daB sich die Radsdtze im Gleisbogen n&herungsweise auf dem

Gleisverlauf einstellen kdnnen und im geraden Gleis ein mehr oder

weniger guter Fahrzeuglauf gew8hrleistet wird.

Es sind ferner LO&sungen vorgeschlagen worden, bei denen die R&der
einer Fahrwerksseite als sogenannte LosrAder unter Weglassung der
Radsatzwelle im separaten Fahrwerksrahmen drehbar gelagert sind
und jeder Fahrwerksrahmen fiir sich um je einen Drehzapfen schwenk-
bar ist. Soweit bekannt, sind derartige Doppel-Drehzapfen-Fahrwerke
bisher nicht gebaut worden. [ETR 26(1977)7/8,8.517-522],

Des weiteren sind Fahrwerke bekannt und erprobt, bei denen einzelne
Ri&der um senkrechte Hochachsen schwenkbar angeordnet sind, wodurch
die Rider in die Lage versetzt werden, sich selbsttdtig mit der
Radebene tangential zur Fahrschiene bzw. die Radachse radial zu ihr

einzustellen. (Europdische Patentanmeldung Nr. 84 110 722.0)
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Jede der bekannten bzw. vorgeschlagenen vorstehenden L&sungen er-
fillt nur einen Teil der an ein energiesparendes, verschleiB- und
gerduscharmes und flr enge Gleisbbgen geeignetes Schienenfahrzeug-
fahrwerk gestellten Anforderungen. Wihrend die konventionellen
Drehgestelle und das oben erw&hnte Doppel-Drehzapfen-Fahrwerk mit
Losr&dern eine ideale Einstellung der Rider im Gleisbogen nicht zu-
lassen, ist das Fahrwerk mit einzelnen um Hochachsen schwenkbaren

Radern noch verbesserungsfihig und fir grdBere Fahrzeuggewiéhte zu
ertlichtigen.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Fahrwerk vorzustellen,
welches enge Gleisbdgen und gerade Gleise mit hohen Fahrgeschwindig-
keiten energiesparend, verschleifi~- und ger&uscharm durchfahren kann
und fiir lange schwere Fahrzeuge geeignet ist, die wegen der be-
grenzten Radlast acht oder mehr R&der bendtigen.

Ublicherweise wird bei langen Fahrzeugen mit mehr als zwei Radsitzen
die Bogenfahrt durch konventionelle Drehgestelle ermbglicht, in-
dem wie in Fig. 1 dargestellt der um einen unter dem Fahrzeugka-
sten 1 angebrachten Drehzapfen 2 schwenkbare Drehgestellrahmen 3
mit den in ihm gelagerten Rads&tzen 4 und 5 beide Radsitze solange
in entgegengesetzten Richtungen verschiebt, wie es die Lage der
Schienen 6 und 7 erfordert. Dabei stellen sich die Radsatzweilén
nicht in die gewlnschten Radialstellungen 8 und 9, sondern bleiben
wegen der konstruktiven Gestaltung des Drehgestells parallel zuein~-
ander. Die Radebenen stehen in diesem Falle unter unerwinschten
Anlaufwinkeln  zu den Schienen. RuBerdem entsprechen die Umfangs-
geschwindigkeiten der Rider wegen der Kopplung mit der Radsatzwelle
nicht den erforderlichen Abrollgeschwindigkeiten, welche an der

bogen&uBeren Schiene grdBer sind als an der im Innenbogen verlegten
Fahrschiene.

Die vorgestellte Erfindung vermeidet die genannten Nachteile.
Ausfihrungsheispiele der Erfindung sind in den folgenden Figuren

prinzipartig dargestellt und in den entsprechenden Abschnitten der
Beschreibung ndher erl&utert.

Um Sowohl die Anlaufwinkel zu vermeiden als auch die passenden Ab-
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rollgeschwindigkeiten zu ermdglichen, werden nach Fig. 2 an den
Enden der fest mit dem Fahrgestellrahmen 1 verbundenen Achsen 2
und 3 um senkrechte Hochachsen 4 schwenkbare Einzelr&der 5 ange-
ordnet. Die R&der 5 je einer Achse 2 oder 3 sind mit Spurstangen 6
in ihrer Lenkbewegung miteinander gekoppelt. Sie k&nnen sich so
paarweise ohne Anlaufwinkel tangential zu den Fahrschienen 7 und 8
einstellen. Wegen der fehlenden Drehzahlkopplung der Rider 5 durch
eine rotierende Welle rollen die R&der 5 schlupffrei auf den Fahr-

schienen 7 und 8 ab. Das dargestellte Prinzip liegt dem Anspruch 1
zugrunde.

Eine Ausgestaltung der Lenkkinematik zeigt Fig. 3. Die um senk-
rechte Hochachsen 4 schwenkbaren Einzelr&der 5 der Achse 2 sind
durch die querangeordnete Spurstange 6 in ihrer Lenkbewegung mit-
einander gekoppelt. Die Ridder 5 der Achse 3 dagegen sind durch
l8ngs angebrachte Spurstangen 9 und 10 in ihrer Lenkbewegung mit
den  jeweils auf derselben Fahrschiene 7 oder 8 abrollenden Ridern 5

der Achse 2 verbunden. Das dargestellte Prinzip liegt dem Anspruch 2
zugrunde.

Eine weitere Ausgestaltung der Lenkkinematik zeigt Fig. 4. Die um
senkrechte Hochachsen 4 schwenkbaren Einzelr&der 5 der Achse 2 sind
durch die querangeordnete Spurstange 6 in ihrer Lenkbewegung mitein-
ander gekoppelt. Die Rider 5 der Achse 3 dagegen sind durch diagonal
angebrachte Spurstangen 11 und 12 in ihrer Lenkbewegung mit den Jje- .
weils auf der gegenfiberliegenden Fahrschiene 7 oder 8 abrollenden

R&dern 5 der Achse 2 verbunden. Das dargestellte Prinzip liegt dem
Anspruch 3 zugrunde.

In bestimmten Anwendungsfillen kann es zweckmi#fig sein, wie in Fig.
5 dargestellt, die Achsen 2 und 3 des Fahrwerks durch einen an die
Achsmitten angeschlossenen mittleren Lingstriger 13 zu verbinden,
wobei der Lingstrdger 13 auch der Antriebsblock eines Zweiachs-
Lingsantriebes sein kann. Das dargestellte Prinzip liegt dem An-

spruch 4 zugrunde.

Ein besonders zweckmifiges Beispiel der Erfindung kann das in
Fig. 6 dargestellte Prinzip sein. Die beiden Achsen 2 und 3, welche



10

15

20

25

30

0144821

die um Hochachsen 4 schwenkbaren Einzelr&der 5 tragen, sind ge~
lenkig an die &uBeren Lingstr&ger 14 und 15 angeschlossen. Die
Liéngstr3ger 14 und 15 k&nnen um Drehpunkte 16 und 17 wenden, welche
unmittelbar am Fahrzeugkasten 18 angeschlossen sind. Das darge-

stellte Prinzip liegt dem Anspruch 5 zugrunde.

In Fig. 7 wird die Schwenkbarkeit der Lingstr&ger 14 und 15 unter
dem Fahrzeugkasten 18 in an sich bekannter Weise durch Lingslenker
19 und 20, welche die Li&ngstriger 14 und 15 mit dem Wagenkasten 18
gelenkig verbinden, undFedern 21 und 22 zur elastischen Seitenab-
stltzung bewerkstelligt. Wegen der Ubersichtlichkeit sind die Spur-
stangen in der Darstellung weggelassen worden. Das dargestellte
Prinzip liegt dem Anspruch 6 zugrunde. .

An Stelle der beiden &uferen Langstréger kdnnen, wie in Fig. 8 wie-
dergegeben, die beiden Achsen 2 und 3 auch durch einen gelenkig in
der Mitte dexr Achsen 2 und 3 angeschlossenen mittleren Lingstridger
23 verbunden sein. Die Verbindung zum Wagenkasten kann durch einen
Drehzapfen 24 oder einen Lingslenker und seitliche Federn erfolgen.
Das dargestellte Prinzip liegt dem Anspruch 7 zugrunde. »

In einer weiteren besonders wirkungsvollen Ausgestaltung der Erfin-
dung wird nach Fig. 9 auf die Achsen v8llig verzichtet. Die senk-
rechten Hochachsen 4 fir die Schwenkbarkeit der Rdder 5 sind direkt
mit den seitlichen Lé&ngstrdgern 14 und 15 verbunden. Die Lingstr&ger
14 und 15 k&nnen um Drehzapfen 16 und 17 wenden oder sind #Gber nicht
dargestellte Lingslenker und seitliche Federn einstellbar mit dem
Wagenkasten verbunden. Die Wendebewegung der Lingstréger 14 und 15
ist miteinander durch die querangeordneten Verbindungsstangen 25
und 26 gekoppelt, die gelenkig an die Lingstr&ger 14 und 15 ange-

schlossen werden. Das dargestellte Prinzip liegt dem Anspruch 8
zugrunde.

Fig. 10 zeigt ebenfalls ein Fahrwerk mit direkt an den seitlichen
Lingstr&gern 14 und 15 angeschlossenen schwenkbaren R&dern 5. Die
seitlichen Lingstriger 14 und 15 sind auf einem Quertrdger 27 dreh-
bar gelagert. Der Quertrdger 27 ist seinerseits iber den mittleren
Drehzapfen 24 mit dem Wagenkasten verbunden. Das dargestellte Pxin-
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zip liegt dem Anspruch 9 zugrunde.

An Stelle des mittleren Drehzapfens ist nach Fig. 11 die Verbin-
dung des Fahrwerks mit dem Wagenkasten durch einen in der Mitte
des Quertr8gers 27 angreifenden L&ngslenker 28 und seitlich ange-

ordnete qQuer wirkende Federn 29 und 30 realisiert. Das dargestellte
Prinzip liegt dem Anspruch 10 zugrunde.

Die ﬁerspektivische Prinzipdarstellung der Fig. 12 zeigt wiederum
ein Fahrwerk mit zwei seitlichen LangstrXZgern 14 und 15 mit den
senkrechten Hochachsen 4 fir die Schwenkbarkeit der durch querange-
ordnete Spurstangen 6 Jewells paarweise miteinander gekoppelten
R3der 5. Die Li&ngstriger 14 und 15 werden durch gelenkig an diesen
angeschlossene querliegende Verbindungsstangen 25, 26 und 31 mit-
einander verbunden, wobei die Verbindungsstangen 25 uhd 26 unter-
halb der Achsmitte der Rider 5 und die Verbindungsstange 31 ober-
halb der Achsmitteliegen;Die elastische Abstitzung des Wagen-
kastens auf dem Fahrwerk erfolgt Giber vertikale Federn 32 und 33
und die querliegenden Federn 29 und 30. Zur Ubertragung von Li&ngs- .
kriften dienen die an den seitlichen Langstrigern l4und 15 ge-
lenkig angeschlossenen seitlichen Lingslenker 19 und 20. Das dar-
gestellte Prinzip liegt dem Anspruch 11 zugrunde.
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Patentanspriiche:

1. Fahrwerk fiir Schienenfahrzeuge, insbesondere fiir
Strecken mit vielen und engen Gleisbdgen, zur Erzielung
eines Schienen und Rader schonenden verschleiBarmen
Fahrzeugslaufs, dadurch gekennzeichnet, daB im Dreh-
oder Fahrgestellrahmen (1) an der Stelle der sonst
iblichen Radsdtze fest oder gefedert, aber nicht dreh-
bar gelagerte Achsen (2, 3) angeordnet sind, die an
ihren Enden um senkrechte Hochachsen (4) schwenkbare
Einzelrider (5) aufnehmen, wobei die Rider (5) jeder
Achse (2, 3) durch eine Spurstange;(G) in ihrer Lenk-
bewegung im Sinne einer selbsttdtigen und winkelrich-
tigen Einstellung der R&der (5) zu den Schienen (7, 8)
gekoppelt sind. (Fig. 2)

2. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die schwenkbaren Rader (5) nur einer Achse (2)
durch eine querangeordnete Spurstange (6) miteinander
und die Ra3der (5) jeder Fahrwerksseite zusdtzlich
durch 1&ngs angebrachte Spurstangen (9, 10) gekoppelt
sind und sich dadurch winkelrichtig in Gleisbdgen ein-
stellen kénnen. (Fig. 3)

3. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die schwenkbaren R&der (5) nur einer Achse (2) durch
eine querangeordnete Spurstange (6) miteinander und
mit den schwenkbaren Rd@dern (5) der anderen Achse (3)
durch diagonal angeordnete Spurstangen (11, 12) ge-
koppelt sind und sich dadurch winkelrichtig in Gleis-
bdgen einstellen kénnen. (Fig. 4)

4, Fahrwerk nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB an Stelle der die beiden Achsen (2, 3)
verbindenden duBeren Langstriger (14, 15) des Drehgestell-
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rahmens ein Langstrdger (13) in der Mitte zwischen den
Achsen (2, 3) angeordnet wird. (Fig. 5)

5. Fahrwerk nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die beiden die Achsen (2, 3) verbindenden
duBeren Lingstrdger (14, 15) gelenkig an den Achsen (2,
3) angeschlossen sind, jeder Langstrdager (14, 15) um
einen separaten Drehpunkt {16, 17) wenden kann, und die
Achsen (2, 3) dadurch parallel zu sich selbst verschoben
werden., (Fig. 6)

6. Fahrwerk nach Anspruch 5, dadurcp gekennzeichnet,
daB an Stelle der Drehpunkte (16, 17) die Lingstriger
(14, 15) durch Liéngslenker (19, 20) und Querfedern

(21, 22) mit dem Wagenkasten verbunden sind. (Fig. 7)

7. Fahrwerk nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeich-
net, daB an Stelle der die beiden Achsen (2, 3) gelenkig
verbindenden #duBeren Lingstrdger (14, 15) ein Lingstri-
ger (23) in der Mitte zwischen den Achsen (2, 3) ange-
ordnet wird. (Fig. 8)

8. Fahrwerk nach Anspruch 1, 2, 3 oder 6, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die um senkrechte Hochachsen (4)
schwenkbaren Einzelrdder (5) - unter Wegfall der Achsen
(2, 3) - schwenkbar direkt an den Langstradgern (14, 15)
angeordnet sind, die L#ngstrdger (14, 15) je filir sich um
einen separten :Drehpunkt (16, 17) wenden konnen und unter-
einander durch querangeordnete Verbindungsstangen (25,
26) in ihrer Wendebewegung gekoppelt sind. (Fig. 9)

9. Fahrwerk nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
daB die beiden Langstriger (14, 15) durch einen in der
Mitte an einem Drehzapfen (24) gelagerten Quertréger
(27) in ihrer Wendebewegung miteinander gekoppelt sind
urd jeder Liangstrdger (14, 15) durch eine drehbare La-
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gerung auf dem Quertrager (27) Nickbewegungen ausfiihren
kann. (Fig. 10)

10, Fahrwerk nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
daB an die Stelle des Drehzapfens (24) ein mittlerer
Langslenker (28) und querangeordnete Federn (29, 30)
treten. (Fig. 11) '

11. Fahrwerk nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,

daB zusdtzlich zu den zwei Querangeordneten Verbindungs-
stangen (25, 26) eine weitere Verbindungsstange (31)
vorgesehen ist, wobei die beiden querangeordneten Ver-
bindungsstangen (25, 26) unterhalb einer durch die

Radmitten gelegt gedachten horizontalen Ebene und die S
weitere Verbindungsstange (31) oberhalb derselben an-
gebracht werden. (Fig. 12) ’
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