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@ Einzelradanordnung fiir Eisenbahnfahrzeuge.
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neben dem Rad im Abstand vom Radaufstandpunkt 3 [
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Fur das Rad ist eine Bremse vorgesehen, deren ;
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Einzelradanordnung fiir Eisenbahnfahrzeuge

Die Erfindung bezieht sich auf eine Einzelrada-
nordnung flr Eisenbahnfahrzeuge der im Oberbe-
griff des Patentanspruchs 1 angegebenen Gattung.

Eine solche Einzelradanordnung flir Eisenbahn-
fahrzeuge ist bekannt (DE-PS 31 11 087). Dabei ist
der Bremselementtriger der Bremse beispielswei-
se Uber einen am Fahrzeugrahmen drehbar gela-
gerten Schwenkhebel und einen Bowdenzug mit
einem Winkelhebel des Achsschenkels des Rades
verbunden. Am zweiarmigen Schwenkhebel greift
einerseits der Bremselementtrdger und andererseit
der Bowdenzug an. Dessen anderes Ende ist am
freien Ende des senkrecht zur Radschwenkachse
veriaufenden Winkelhebels des Achsschenkels ge-
lenkig befestigt, auf dem das Rad drehbar gelagert
ist und der seinerseits am Fahrzeugrahmen um die
auf der der mittleren Fahrzeugldngsachse abge-
wandten Seite neben dem Rad verlaufende Rad-
schwenkachse drehbar gelagert ist. Das beim
Bremsen auf den Bremselementirdger einwirkende
Reaktionsmoment bzw. die entsprechende Reak-
tionskraft wird Uber den Schwenkhebel und den
Bowdenzug auf den Winkelhebel des Achsschen-
kels Ubertragen, um das Rad mit einem Drehmo-
ment zu beaufschlagen, welches dem beim Brem-
sen auf das Rad von der Schiene her einwirkenden
Drehmoment um die Radschwenkachse entgegen-
gerichtet ist und es kompensiert, so daB es das
Rad nicht aus der jeweiligen Soilstellung heraus-
dreht.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Einzelradanordnung flir Eisenbahnfahrzeuge der im
Oberbegriff des Patentanspruchs 1 angegebenen
Art zu schaffen, bei welcher die Verbindung des
Bremselementirdgers der Bremse mit dem Achs-
schenke! des Rades und dem Fahrzeugrahmen ins-
besondere im Hinblick auf einfachen und kompak-
ten Aufbau, stets zuverléssige Funktionsweise und
leichte AnpaBbarkeit an die verschiedensten Aus-
gestaltungen der Einzelradanordnung noch weiter
verbessert ist.

Diese Aufgabe ist durch die im kennzeichnen-
den Teil des Patentanspruchs 1 angegebenen
Merkmale geldst. Vorteilhafie Ausgestaliungen der
erfindungsgem&fen Einzelradanordnung flr Eisen-
bahnfahrzeuge sind in den restlichen Patentanspri-
chen angegeben.

Nachstehend ist eine Ausflhrungsform der er-
findungsgeméBen Einzeiradanordnung flr Eisen-
bahnfahrzeuge anhand von Zeichnungen beispiels-
weise beschrieben. Darin zeigt schematisch:

Fig. 1 den senkrechten Li&ngsschniit entlang
der Linie I+l in Fig. 2;

Fig. 2 die Draufsicht in Richtung des Pfeils I
in Fig. 1; und
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Fig. 3 die Seitenansicht in Richtung des
Pfeils lil in Fig. 1.

Das auf einer Schiene 1 laufende Rad 2 eines
Eisenbahnfahrzeugs ist um eine Achse A drehbar
und um eine Achse B schwenkbar. Die Rad-
schwenkachse B verlduft im wesentlichen senk-
recht zur Raddrehachse A und zu der nicht darge-
stellten, sich in Fig. 1 un 2 links vom Rad 2
erstreckenden mittleren Fahrzeugldngsachse, und
zwar rechts neben dem Rad 2 im Abstand x vom
Aufstandpunkt RS des Rades 2 auf der Schiene 1.
Fir das Rad 2 ist eine Bremse 3 vorgesehen.

Das Rad 2 ist auf einem zur Raddrehachse A
konzentrischen Achsschenkel 4 drehbar gelagert,
von welchem ein zur Radschwenkachse B konzen-
trischer Zapfen 5 absteht, der seinerseils am Fahr-
zeugrahmen 6 drehbar gelagert ist. Am anderen
Ende ist der Achsschenkel 4 ebenfalls mit einem
Zapfen 7 versehen, weicher sich parallel zum
Achsschenkel 4 auf der der Schiene 1 abgewand-
ten Seite desselben ersireckt und von einem am
Achsschenkel 4 befestigten Arm 8 absteht.

Die Bremse 3 ist als Scheibenbremse ausgebil-
det und besteht aus siner Bremsscheibe 9 am Rad
2, mit derselben zusammenwirkenden Bremsele-
menten 10 und einem die Bremsscheibe 9 Uber-
greifenden Bremselementirdger 11, in welchem die
Bremselemente 10 verschiebbar sind, um mit
Bremsbeldgen an der Bremsscheibe 9 im Bereich
von deren Umfang zur Anlage zu kommen. Der
Bremselementiréger 11 ist im Bersich der Brems-
elemente 10 auf dem exzentrischen Zapfen 7 des
Achsschenkels 4 um sine mit der Zapfenldngsach-
se zusammenfallende Achse C drehbar gelagert
und zwischen dem Achsschenkel 4 und der Schie-
ne 1 mittels einer Stange 12 an den Fahrzeugrah-
men B angelenkt, welche im wesentlichen parallel
zur Fahrzeugldngsachse verlduft und am freien
Ende 13 eines Armes 14 des Bremselementirégers
11 angreift, der vom exzentrischen Zapfen 7 des
Achsschenkels 4 weg auf den Radaufstandpunkt
RS zu gerichtet ist.

Wenn bei einer Kurvenfahrt des Eisenbahnfahr-
zeugs das Rad 2 aus der dargestellten Normalstel-
lung in Richtung des Pfeils By oder des Pfeils Bz
in Fig. 2 um die Radschwenkachse B schwenkt,
dann dreht sich der Bremselementirdger 11 aus
der dargestellten Normalstellung in Richtung des
Pfeils C1 bzw. des Pfeils Cz in Fig. 3 um seine
Drehachse C.

Wie in Fig. 2 veranschaulicht, wirkt bei Betiti-
gung der Bremse 3 am Radaufstandpunkt RS eine
enigegengesetzt zur Fahririchiung F des Eisen-
bahnfahrzeugs gerichtete Kraft K von der Schiene
1 her auf das Rad 2 ein, welche ein Drehmoment
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My = K. x um die Radschwenkachse B bewirkt.
Dieses Drehmment M: hat jedoch deswegen kein
Verschwenken des Rades 2 um die Radschwenk-
achse B zur Folge, weil es durch ein entsprechen-
des Gegendrehmoment M, um die Radschwenk-
achse B kompensiert wird, welches ebenfalls auf
das Rad 2 einwirkt.

GemiB Fig. 3 resultiert das Gegendrehmoment
Mz aus der auf den Bremselementirdger 11 beim
Bremsen einwirkenden Reaktionskraft Ri, welche
den Bremselementtrdger 11 um seine Drehachse C
auf dem exzentrischen Zapfen 7 des Achsschen-
kels 4 in Richtung des Pfeils C2 zu drehen bestrebt
ist. Dem wirkt jedoch die Stange 12 entgegen, an
welcher der Arm 14 des Bremselementirdgers 11
zieht und welche auf den Arm 14 mit einer entspre-
chenden Kraft Rz einwirkt.

Die Abstinde y und z zwischen der Drehachse
C des Bremselementtrdgers 11 am Achsschenkel 4
sinerseits und dem Angriffspunkt der Reaktions-
kraft R1 bzw. der Stangenkraft R am Bremsele-
menttriger 11 andererseits und der Winkel « , den
die beiden jeweils die Raddrehachse A und die
Radschwenkachse B bzw. Drehachse C des
Bremselementirdgers 11 enthaltenden Ebenen mit-
einander einschliefen, sind so gewdhit, daB das
Drehmoment M. durch das Gegendrehmoment Ma
genau kompensiert wird, was sich mit den unter-
schiedlichsten Werten fir die Parameter y, z und «
erreichen |4ft.

Je kleiner der Winkel « ist, desto grdfier ist die
zu der die Raddrehachse A und die Radschwenk-
achse B enthaltenden Ebene senkrechte Horizon-
talkomponente der beim Bremsen auf den Brems-
glementirdger 11 einwirkenden Reaktionskraft R,
und somit der Einflug der letzteren auf das Gegen-
drehmoment M2. Je kleiner der Abstand y und je
gréfer der Abstand z ist, desto weniger dreht sich
der Bremselementtrdger 11 um seine Drehachse C
entsprechend deren Exzenirizitdt bezlglich der
Raddrehachse A, wenn das Rad 2 um die Rad-
schwenkachse B schwenkt, und umso weniger ver-
dndern somit auch die Bremselemente 10 des
Bremselementirdgers 11 dabei ihre Position bezlig-
lich der Bremsscheibe 9, weswegen ein mdglichst
kleiner Abstand y und ein mdglichst groBer Ab-
stand z glnstig und umso vorteilhafter sind, je
gréBer die Exzentrizitdt der Drehachse C des
Bremselementtrdgers 11 bezliglich der Raddreh-
achse A ist. ’

Abwandlungen von der dargestellten und ge-
schilderten AusflUhrungsform sind in mehrfacher
Hinsicht md&glich. So muB die Stange 12 nicht
unmittelbar am Fahrzeugrahmen 6 angreifen, son-
dern kann sie auch an ein die beiden Achsschenkel
4 zweier benachbarter Rider 2 eines Eisenbahn-
fahrzeugs verbindendes Spurstangensystem ange-
schlossen werden. Auch ist es mdglich, den

10

20

25

30

35

40

45

50

55

Bremselementirdger 11 bzw. dessen Arm 14 am
freien Ende 13 liber miteinander kimmende Zahn-
radsegmente abzustlitzen und insbesondere mit ei-
nem zu seiner Drehachse C am Achsschenkel 4
konzentrischen Kegelradsegment zu versehen, wel-
ches mit einem mit dem Fahrzeugrahmen 6 unmit-
telbar oder mittelbar verbundenen und zur Rad-
schwenkachse B konzentrischen Kegelradsegment
kimmt. Die Bremse 3 muB nicht unbedingt als
Scheibenbremse ausgebildet sein. Vielmehr kann
die Erfindung in Verbindung mit jeglicher Art von
Bremse 3 fiir das Rad 2 verwirkilicht werden, eben-
so wie ihre Anwendung nicht auf Eisenbahnfahr-
zeuge beschridnkt ist.

Anspriiche

1. Einzelradanordnung fiir Eisenbahnfahrzeuge,
bei welcher
a) das Rad um eine zur Raddrehachse und zur
Fahrzeugldngsachse im wesentlichen senkrechte,
neben dem Rad im Abstand vom Radaufstand-
punkt auf der Schiene verlaufende Achse schwenk-
bar ist und
b) eine Bremse fiir das Rad vorgesehen ist, deren
Bremselementirdger derart mit dem Achsschenkel
des Rades und dem Fahrzeugrahmen verbunden
ist, daf beim Bremsen zur Kompensation des von
der Schiene her einwirkenden Drehmomentes zu-
sétzlich ein entsprechendes Gegendrehmoment um
die Radschwenkachse auf das Rad einwirkt,
dadurch gekennzeichnet, da der Bremselement-
triger (11) im Abstand von der Verbindungsstelle
(13) mit dem Fahrzeugrahmen (8) am Achsschen-
kel (4) des Rades (2) exzentrisch zur Raddrehach-
se (A) gelagert ist.

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, da der Bremselementtrdger (11)
oberhalb der Raddrehachse (A) am Achsschenkel
(4) des Rades (2) gelagert und unterhalb der Rad-
drehachse (A) mit dem Fahrzeugrahmen (6) ver-
bunden ist.

3. Anordnung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB der Bremselementiriger
(11) um eine zur Raddrehachse (A) parallele Achse
(C) am Achsschenkel (4) des Rades (2) drehbar
gelagert ist.

4. Anordnung nach Anspruch 1, 2 oder 3, da-
durch gekennzechnet, daf der Bremselementtrd-
ger (11) im Bereich seiner Bremselemente (10) am
Achsschenkel (4) des Rades (2) gelagert ist.

5. Anordnung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Bremselementirdger (11)
sinen vom Bereich seiner Bremselemente (10) weg
gerichteten Arm (14) zur Verbindung mit dem Fahr-
zeugrahmen (6) aufweist.

8. Anordnung nach Anspruch 5 in Verbindung
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mit Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB der
Arm. (14) des Bremselementtrigers (11) auf den
Radaufstandpunkt (RS) zu gerichtet ist.

7. Anordnung nach einem der vorstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dal der 5
Bremselementirdger (11) mittels einer Stange (12)
an den Fahrzeugrahmen (6) angelenkt ist.

8. Anordnung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daf die Stange (12) im wesentli-
chen parallel zur Fahrzeugldngsachse verlduft. 10

9. Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, daB der Bremsele-
menttriger (11) Uber miteinander kimmende Zahn-
radsegmente mit dem Fahrzeugrahmen (6) verbun-
den ist. 15

10. Anordnung nach Anspruch 8 in Verbindung
mit Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daj der
Bremselementtrdger (11) ein zu seiner Drehachse
(C) konzentrisches Kegelradsegment aufweist, wel-
ches mit einem fahrzeugrahmenfesten und zur 20
Radschwenkachse (B) konzentrischen Kegelrad-
segment k&mmt.
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