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@ Drehgestell fiir schnelifahrende Schienenfahrzeuge.

Um ein Drehgestell fiir raschlaufende Schienenfahrzeuge
auch bei hohen Geschwindigkeiten stabil zu erhalten, sind
unter der Voraussetzung des Fehlens von seitlichem Spiel
zwischen Radsatzen und Achslagergeh@usen mehrere Vorkeh-
rungen getroffen, und zwar stehen vom Drehgestellrahmen (3)
senkrecht hiezu Zapfen (1) ab, die in Bohrungen (6,7) der
Achslagergehause (5) eingesetzt sind; die Zapfen (1) sind von
Gummiblocks (2) umgeben, die in Fihrungsidpfen (4) sitzen,
welche ihrerseits in die an einer Drehgestellseite zylindrischen,
an der anderen Seite schlitzartigen Bohrungen (6 bzw. 7)
eingesetzt sind. Das Drehgestell weist eine Wiege (8) auf, die
Uber "Flexicoils” (9) am Rahmen (3) abgestltzt ist; zur
Drehstabilisierung ist eine um 90° gedreht eingebauie Wank-
stabilisierung vorgesehen, die aus Querwelle (130}, Kurbelar-
men (120) und Lenkern (110) besteht. Querwelle (130} und
Arme (120) konnen ein einziges, besonders steifes Stiick
bilden. Zur Vervollkommnung des stabilen Laufes kann ein Rad
(17) jedes Radsatzes auf der Achse (19) drehbar gelagert und
iber eine vorzugsweise einstellbare Schleppkupplung (20) mit
der Achse gekuppelt sein.
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Beschreibung

Drehgestell fiir schnellfahrende Schienenfahrzeuge

Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeugdreh-
gestell fir hohe Geschwindigkeiten mit in Achsla-
gergehausen geflhrien Radsétzen, wobei der Dreh-
gestelirahmen in den Achslagergehdusen durch
senkrecht zu diesem angeordnete Zapfen geflhrt
ist, welche Gummiblocks zur Geraduschdammung
tragen, und welches Drehgestell mit einer Wiege
ausgerUstet ist, wobei die Wiege mit dem Drehge-
stell durch eine Stabilisierung gekoppelt ist und sich
auf diesem {ber eine Federung in Flexicoil-Bauart
abstutzt.

Die Erfindung hat sich zur Aufgabe gestellt, das
Schienenfahrzeugdrehgestell so auszubilden, daB
dieses imstande ist, sehr hohe Geschwindigkeiten
zu bewdltigen, ohne in den Zustand der Selbsterre-
gung (stabiler Lauf) zu kommen, sowie einen
mdglichst kleinen Radreifenverschlei3 und gute
Laufeigenschaften zu besitzen.

Diese Aufgabe wird bei einem Drehgestell der
eingangs erwahnten Art dadurch gelést, da8 erfin-
dungsgemaB die Wiege mit dem Drehgestell durch
eine aus zwei durch ein Torsionsglied verbundenen
Lenkerpaaren bestehende Drehstabilisierung ge-
koppelt ist, welche eine Ubliche, um eine in der
Fahrtrichtung gelegene Achse um 90° gedrehte
Wankstabilisierung ist, soda8 die Wiege fir Quer-
und Langsausschlage mit dem Drehgestellrahmen
nur mehr Gber die Federung mit Flexicoilwirkung
gekoppelt ist.

Im Rahmen der Erfindung ist die weitere Aufgabe
gestelit, das Schienenfahrzeugdrehgestell so auszu-
bilden, daB die Radsatze moglichst ohne Achsspiel
gelagert sein kénnen und mit den Achslagergehau-
sen einerseits und mit den Zapfen anderseits so
zusammengebaut sind, daB eine leichte Montage
mdglich ist. Allenfalls kdnnen die Zapfen Gummi-
blocks zur Gerauschdammung tragen und fast ohne
Spiel in Flhrungstdpfen gleiten.

Diese Aufgabe wird bei einem Drehgestell der
eingangs erwdhnten Art dadurch geldst, da8 erfin-
dungsgeméB die Zapfen bzw. der untere Teil sie
gleitend umgebender Fihrungstdpfe auf der einen
Drehgestellseite in Bohrungen der Achslagergehé&u-
se und auf der anderen Seite in quer zur Fahrtrich-
tung gelegenen Langsschlitzen sitzen.

Bei gefiihrten Radsétzen klassischer Konstruktion
mit auf die Achsen aufgepreBten Radern werden mit
zunehmender Geschwindigkeit die Schiupfkréfte in
den Aufstandsflichen immer gréBer und flhren
schlieBlich zur Instabilitit des Drehgestells. Soferne
MaBnahmen wie steife, spielfrei gefiihrte Radsétze
sowie stark wirkende Dreh-Hemmungen nicht aus-
reichen, um bei hohen Geschwindigkeiten das
Instabil-Werden des Drehgestells zu vermeiden,
kénnen gemas der DE-OS 32 18 088 die Rader auf
Hohlwellen befestigt sein, welche mit den als
Achsen ausgebildeten Radtragern drehbar verbun-
den sind. Hiebei sind die Hohlwellen geteilt, wobei
wenigstens eine Kupplung zwischen einem Rad und
dem Radtréger angeordnet ist, sodaB bei vorlaufen-
dem Radpaar die beiden Rédar miteinander durch
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Kraftschlu torsionssteif verbindbar und bei nach-
laufendem Radpaar l6sbar sind. Auf diese Weise
wird das Entstehen von Schiuptkréfien in den
Radaufstandsflichen vermieden und die Ursache
zum Erregen der Instabilitdt des Drehgestells ist
damit ausgeschaltet. )

Allerdings entsteht daraus der Nachteil, daB die
Selbstzentrierung der Radséatze wegfillt.

Dieser Mangel wird gemaB der Erfindung bei
einem Drehgestell der eingangs erwéhnten. Art
dadurch behoben, daB das mit Wéizlagern auf der
Achse gelagerte Rad mittels einer vorzugsweise
einstellbaren Schieppkupplung mit der Achse ver-
bunden ist. Durch diese MaBnahme wird erreicht,
daB das Drehmoment, das zwischen dem Losrad
und der Achse entstehen kann, ein solches AusmaB
erhélt, daB einerseits die Zentrierung des Radsatzes
gewahrleistet, anderseits aber das Entstehen nen-
nenswerter Schiuptkrafte vermieden wird, die zur
Anregung der Instabilitdt fGhren.

Weitere Einzelheiten der Erfindung gehen aus der
folgenden Beschriebung hervor, welche anhand der
Zeichnungen die Besonderheiten des erfindungsge-
méaBen Drehgestells erlautert. :

Hiebei zeigt

Fig. 1 eine Ansicht des Drehgestellrahmens,
von den Achslagergehéusen abgehoben,

Fig. 2 ist eine Draufsicht auf die Achslagerge-
héuse,

Fig. 3 ist eine Ansicht einer zum Stand der
Technik gehdrenden Wankstabilisierung,

Fig. 4 ein Querschnitt hievon,

Fig. 5 ist eine Ansicht der erfindungsgema-
Ben Drehstabilisierung,

Fig. 6 ist der zugehérige Schnitt,

Fig. 7 zeigt eine andere Bauweise der
Drehstabilisierung,

Fig. 8 ist eine Ansicht einer weiteren Ausbil-
dungsform der Drehstabilisierung und

Fig. 9 zeigt im Schnitt einen erfindungsgema-
Ben Radsatz.

Bei dem in den Fig. 1 und 2 veranschaulichten
Drehgestell sind Zapfen 1 in den Drehgestellrah-
men 3 eingepreBt und stehen vorzugsweise senk-
recht vom Rahmen 3 ab. Die Zapfen 1 sind von
Gummiblocks 2 umgeben, die ihrerseits in Fih-
rungstdpfen 4 gleiten. Die Fihrungstdpfe 4 sind zu
einem Teil ihrer Héhe in Bohrungen 6,7 der Achsla-
gergehduse 5 eingesetzt, wobei Flansche 4a zur
Bestimmung der Héhenlage der Tdpfe 4 gegeniiber
den Achslagergehiusen 5 dienen. Die Bohrungen 6
sind zylindrisch, die auf der anderen Seite liegenden
Bohrungen 7 sind in Form von Schlitzen ausgebildet.

Durch diese Ausbildung der Bohrungen 6 und 7 ist
die Lage des Drehgestellrahmens 3 immer eindeutig
dieselbe, obwohl die Radsatze, wie eingangs hervor-
gehoben, voraussetzungsgeméB kein (seitliches)
Achslagerspiel haben. Bei Ausdehnungsunterschie-
den zwischen Rahmen und Radsatz bzw. Achse 19
kénnen in den Lagern keine Zwéangungen auftreten
und weiters ist die Montage genau so einfach wie bei
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Drehgestellen mit Radsatzen mit Achslagerspiel.

Es ist aber auch notwendig, bei Drehgestellen
deren Dreh-Erregung, die durch die Schlupfkréfte in
den Aufstandsflachen der Rader bei héheren Ge-
schwindigkeiten immer mehr zur Geltung kommt,
moglichst wirksam zu dampfen. Zur Lésung dieser
Aufgabe wird eine an sich bekannte Wankstabilisie-
rung in abgeénderter Bauweise verwendet. Das ist
eine Einrichtung (Fig.3,4), welche wohl das Tauchen
(Pfeil T in Fig. 3), sowie die Querauslenkung (Pfeile
QA in Fig. 4) erlaubt, das ‘Wanken, d.i. das Drehen
oder Schwenken des Wagenkastens 21 um die
Fahrzeuglangsachse (Pfeile W in Fig. 4), aber
verhindert. Eine solche Einrichtung besteht aus
einer im Rahmen 3 drehbar und verschiebbar
gelagerten Querwelle 13, an deren beiden Enden
Kurbelarme 12 festsitzen, sowie aus Lenkern 11,
welche einerseits an den Kurbelarmen 12, ander-
seits an der Wiege 8 angreifen. Als Federn zwischen
Wiege 8 und Rahmen 3 sind auch seitlich nachgiebi-
ge Schraubenfedern 9 (sogenannte “Flexicoils”)
vorgesehen.

Wird eine solche Einrichtung erfindungsgemés
um 90° verdreht (vgl. Pfeil P in Fig. 3) eingebaut,
sodaB sich die Bauweise gemaB Fig. 5 ergibt, dann
kann das Wanken wirksam verhindert werden. Die
Welle 130, die bei diesem Ausflihrungsbeispiel mit
den Kurbelarmen 120 einen einzigen, plattenartigen,
auBeren steifen Bauteil (Torsionsglied) bildet, ist mit
ihren nach auBen abstehenden Achsstummeln in
Bohrungen 14 des Rahmens 3 gelagert, wobei die
Arme 120 jetzt -im Gegensatz zu Fig. 3 - nach oben
weisen. Die jeweils doppelt ausgebildeten Lenker
110 verlaufen im wesentlichen horizontal und verbin-
den die Wiege 8 mit den Enden der Kurbelarme 120.
Auch hier sind zwischen Wiege 8 und Rahmen 3
sogenannte "Flexicoils” 9 vorgesehen.

Infolge der bei diesem Beispiel besonders steifen
Ausbildung des Torsionsglieds (Teil 130/120) und
durch die weit nach auBen verlegten Bohrungen
14 - auBerhalb der Kurbelarme 120 und der Lenker
110 - wird eine besonders wirkungsvolie Drehkop-
pelung erreicht.

Langsauslenkungen (Pfeile LA in Fig. 5) und
Querauslenkungen (Pfeile QA in Fig. 5) sind bei
dieser Ausbildungsform erlaubt, das Drehen der
Wiege um die Drehgestell-Hochachse wird aber
weitestgehend unterdrickt.

Ein trotzdem zum Drehen angeregtes Drehgestell
nimmt die fir das Drehen gekoppelte Wiege 8 unter
dem Wagenkasten 21 mit; da sich aber der Kasten
Uber Reibbeldge 15 auf der Wiege 8 abstiitzt,
werden diese Drehschwingungen gedampft.

Die zur Dreh-Hemmung dienenden Bauteile kén-
nen auch in anderer Anordnung vorgesehen werden,
d.h. die Welle 130 wird an der Wiege 8 gelagert und
die Lenker 110 greifen am Rahmen 3 an; eine solche
Ausbildung ist in Fig. 7 gezeigt.

Zur Erzielung einer besonders guten Dreh-Hem-
mung kénnen zwei solcher Einrichtungen symme-
trisch zur Quermitte QM des Drehgestells in dieses
eingebaut werden (Fig.8).

Um Ungenauigkeiten ausgleichen zu kdnnen
sowie zum Einstellen der GrdBe des Spiels der
Federungen (FUhrungen) (vgl. FS in Fig. 8) ist es
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vorteilhaft, gegebenenfalls aber auch notwendig, die
Lange der Lenker veranderbar zu machen. Zu
diesem Zweck konnen die Lenker mit Spannschlés-
sern 16 versehen oder unmittelbar als SpannschloB
ausgebildet werden; vergleiche hiezu ebenfalls
Fig. 8.

Bei geflihrten Radsatzen klassischer Konstruktion
mit auf die Achsen aufgepreBten Radern werden mit
zunehmender Geschwindigkeit die Schlupfkrafte in
den Aufstandsflachen immer gréBer und fGhren
schlieBlich zur Instabilitédt des Drehgestells. Soferne
MaBnahmen wie steife, spielfrei gefihrte Radsétze
sowie stark wirkende Dreh-Hemmungen nicht aus-
reichen, um bei hohen Geschwindigkeiten das
Iinstabil-Werden des Drehgestells zu vermeiden,
kann gemaB einem weiteren Merkmal der Erfindung
ein Rad (Rad 17, Fig. 9) mittels Walzlagern 18 auf der
Achse 19 drehbar gelagert werden. Auf diese Weise
wird das Entstehen von Schiupfkraften in den
Radaufstandsfldéchen vermieden und die Ursache
zum Erregen der Instabilitdt des Drehgestells ist
damit ausgeschaitet.

Allerdings entsteht daraus der Nachteil, daB die
Selbstzentrierung der Radsétze wegféllt. Dieser
Mangel kann aber gemaB dem letzten Merkmal der
Erfindung dadurch behoben werden, daB das dreh-
bar gelagerte Rad 17 Uber eine Schieppkupplung
(Rutschkupplung) 20 mit der Achse 19 verbunden
wird. Die Schleppkupplung 20 ist vorzugsweise
einstellbar. Das Drehmoment, das zwischen Rad 17
und Achse 19 entstehen kann, hat ein solches
AusmaB zu erhalten, daB einerseits die Zentrierung
des Radsatzes gewiéhrleistet, anderseits aber das
Entstehen nennenswerter Schiupfkrafte vermieden
wird, die zur Anregung der Instabilitat fihren.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeugdrehgestell fiir hohe Ge-
schwindigkeiten mit in Achslagergehausen ge-
fuhrten Radsétzen, wobei der Drehgestellrah-
men in den Achslagergehdusen durch senk-
recht zu diesem angeordnete Zapfen gefihrt
ist, welche Gummiblocks zur Gerduschdim-
mung tragen, und welches Drehgestell mit einer
Wiege ausgeristet ist, wobei die Wiege mit dem
Drehgestell durch eine Stabilisierung gekoppelt
ist und sich auf diesem Uber eine Federung in
Flexicoil-Bauart abstlizt, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Wiege (8) mit dem Drehgestell
(3) durch eine aus zwei durch ein Torsionsglied
(130) verbundenen Lenkerpaaren (110,120) be-
stehende Drehstabilisierung (110,120,130) ge-
koppelt ist, welche eine Ubliche, um eine in der
Fahrtrichtung gelegene Achse um 90° gedrehie
Wankstabilisierung (11,12,13) ist, sodaB die
Wiege (8) fir Quer-(QA) und Léngsausschléage
(LA) mit dem Drehgestellrahmen (3) nur mehr
Uber die Federung (8) mit Flexicoilwirkung
gekoppelt ist (Fig.5 und 6).

2. Drehgestell nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB das Torsionsglied (130)
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der Drehstabilisierung (110,120,130) wahlweise
im Drehgestellrahmmen (3) oder an der Wiege
(8) liegt. )

3. Drehgestell nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB die Drehstabili-
sierung (110,120,130} symmetrisch zur Quer-
mitte (QM) des Drehgestells angebracht ist
(Fig.8).

4, Drehgestell nach mindestens einem der
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
daB das Torsionsglied (130) der Drehstabilisie-
rung der Wiege auBerhalb der Lenkeranschliis-
se (110,120) gelagert ist (14).

5. Drehgestell nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, daB das Torsionsglied (130)
und der daran angeschlossene Lenker (120) ein
einziger Bauteil sind.

6. Drehgestell nach mindestens einem der
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
daB mindestens ein, vorzugsweise der am
Drehgestell (3) angeschlossene Lenker (110)
mindestens eines der beiden Lenkerpaare
(110,120) der Drehstabilisierung druck- und
zugfeste Spannschldsser (16) aufweist.

7. Drehgestell nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Zapfen (1) bzw. der
untere Teil (4a) sie gleitend umgebender Fih-
rungstépfe (4) auf der einen Drehgestellseite in
Bohrungen (6) der Achslagergehause (5) und
auf der anderen Seite in quer zur Fahrtrichtung
gelegenen Langsschlitzen (7) sitzen.

8. Drehgestell nach Anspruch 1, wobeij
Losradsatze eingebaut sind, bei welchen ein
Rad des Radsatzes Uber Walzlager auf der die
Rader des Radsatzes verbindenden Achse
gelagert ist, dadurch gekennzeichnet, daB das
mit Walzlagern (18) auf der Achse (19) gelager-
te Rad (17) mittels einer vorzugsweise einstell-
baren Schleppkupplung (20) mit der Achse (19)
verbunden ist.
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