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@ Radsatzsteuerung fiir Drehgestelle von Schienenfahrzeugen.

@ Radsatzsteuerung fiir Triesbdrehgestelle mit zwei Radsétzen 11,11, deren innere und &uflere Achsla-
ger iber je einen Radsatzflihrungshebel 5,5A,5,5A' mit je einem Amm eines am Drehgestellrahmen 32
um eine lotrechte Achse schwenkbar gelagerten Steuerungshebel 2 bzw. 2A verbunden sind, der zur
Optimierung einer Zwangssteuerung der Radsdtze entweder mit seinem einen Amm dber einen
Langslenker 1 mit einem, im Lokkasten 34 vorgesehenen Drehwelle 6 verbunden ist, welche im
Fahrzeugaufbau 34 angeordnet ist.
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RADSATZSTEUERUNG FUR DREHGESTELLE VON SCHIENENFAHRZEUGEN

Die Erfindung befrifft eine Radsatzsteuerung fiir
Drehgestelle nach dem Oberbegriff des Patent-
anspruches 1.

Radsatzsteuerungen dieser Art sind durch die
DE-OS 3 827 412 bekannt geworden.

Zweck der Erfindung ist eine Zwangssteuerung
der Radsitze, um diese gegensinnig einzudrehen,
wenn das Fahrzeug in einem Gleisbogen féhrt, und
das Drehgestell gegeniiber dem Wagen- bzw. Lokka-
sten ausdreht. '

Mit der bekannten Zwangssteuerung wurde
angestrebt, die Radachsen im Gleisbogen in eine ra-
diale Steliung zu bringen, um Verschlei von Rad und
Schiene auf ein Minimum zu bringen. Durch die Kon-
struktion nach der DE-OS 3 827 412 werden Zug- und
Bremskrifte durch den Steuerungshebel auf den
Wagenkasten {ibertragen. Dadurch entstehen in der
sensiblen Steuerung sténdig Kréfte.

Aufgabe der Erfindung ist die Schaffung von
MaRnahmen, durch welche der letzterwéhnte Nach-
teil der bekannten Konstruktion beseitigt und eine
Optimierung der Zwangssteuerung und damit eine
genauere Einstellung der Radachsen in die Radiale
erreicht wird.

Diese Aufgabe wird bei einem Drehgestell der
eingangs erwdhnten Art erfindungsgemaR durch die
MaRnahme nach dem kennzeichnenden Teil des
Patentanspruches 1 gelost.

Weitere Vorteile der Erfindung werden durch die
MaRnahmen nach den Unteranspriichen emreicht.

In den Zeichnungen ist ein Ausflihrungsbeispiel
der Radsatzsteuerung dargestelit. Es zeigen

Fig.1 eine Draufsicht eines Drehgestelles mit

einer Zwangssteuerung,

Fig.2 das Detail A der Fig.1 in Seitenansicht.

Bei der Radsatzsteuerung nach den Fig.1 und 2
ist mit 34 ein Lokkasten und mit 32 ein Drehgestellrah-
men bezeichnet, in welchem zwei Radsatze 11, 11’
mit ihren Arhsen 15, 15" und den Radern 16, 17 bzw.
16, 17’ gelagert sind. Zum Antrieb der Réder dienen
Store 12, 12’ mit ihrem Getriebe 13, 13', wobei die
Lagerung des Motors entsprechend der in der &ster-
reichischen Patentanmeidung A 415/90 beschriebe-
nen, ausgefihrt sein kann.

Jeder der beiden Radsitze 11 bzw. 11’ bzw.
deren Achslagergehause ist an der Aulenseite der
Rader 16, 17 bzw. 16’, 17’ an je einen Radsatzfiih-
rungshebel 5 bzw. 5A bzw. 5’ bzw. 5A’ angeschlos-
sen. Die beiden Radsatzfiihrungshebel 5, 5A bzw. 5',
5A’ je zweier in der Fahrtrichtung hintereinander
angeordneten Rader 16, 16’ bzw. 17, 17’ sind an
einen doppelarmigen Hebel 2 bzw. 2A angelenkt, wel-
cher um einen lotrechten Zapfen 3 bzw. 3A im mittigen
Querbalken 14 des Drehgestelirahmens 32 schwenk-
bar gelagert ist. Hiebei sind die Radsatzfiirhungshe-
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bel 5, 5A des einen Radsatzes 11, jeweils am inneren
Gelenk 4 bzw. 4A des einen Armes der doppelarmi-
gen Hebel 2 bzw. 2A angeschlossen, wihrend das
AuRere Gelenk 8 bzw. 8A des zweiten Ammes, an dem
der jeweilige Radsatzfiihrungshebel 5’ bzw. 5A’ des
zweiten Radsatzes 11’ angelenkt ist, an einem
Langslenker 1 bzw. 1A angeschlossen ist, der mit sei-
nem anderen an einen, nach unten ragenden Hebel
7 einer Torsionswelle 6 angeschlossen ist, welche
sich im Lokkasten 34 befindet und sich quer zur Fahrt-
richtung erstreckt. Da bei Einleitung von Traktions-
und Bremskréaften sich eine Verschiebung zwischen
Drehgestell und Lokkasten ergibt, muR die Zwangs-
steurung langsentkoppelt werden. Es werden nur
Stellkrifte infolge einer Drehgestellausdrehung in die
Langslenker eingeleitet. Die L&ngsentkopplung
geschieht durch den Torsionsstab.

Mit den Hebelverhiltnissen a :b am doppelarmi-
gen Hebel 2 bzw. 2A lassen sich die Radsétze in
Abhéngigkeit vom Ausdrehwinkel des Drehgestelles
und den Steifigkeiten, die in diesem Koppelmechanis-
mus und in der Radsatzfiihrung realisiert sind, in die
gewiinschte Position verdrehen. Damit werden die
Radsétze im Bogen weitgehend radial gestellt und
somit eine starke Reduktion von Verschlei® und
Rad/Schiene-Kréaften herbeigefiihrt.

Die Zug- und Bremskrafte werden gesondert iiber
eine nichtdargestellte Tiefzugeinrichtung vom Dreh-
gestell auf den Lokkasten Gbertragen. Zwischen Rad-
satz und Drehgestell wird dies (iber die Radsatzfih-
rung und die Radsatzfiihrungshebel 5, 5A, 5' 5A’
bewerkstelligt. Der Drehgestellrahmen 32 ist um eine
lotrechte Achse 9 gegeniiber dem Lokkasten 34 ver-
drehbar. Die erfindungsgeméBe Konstruktion wirkt in
folgender Weise :

Wenn das Drehgestell in einen Bogen einfahrt
und sich in Richtung des Pfeiles A um die Achse 9
gegeniiber dem Lokkasten verdreht, verdrehen sich
die Steuerungshebel 2 bzw. 2A in Richtung der Pfeile
B bzw. B’ umdie Zapfen 3 bzw. 3A und bewirken iiber
die Radsatzfiihrungshebel 5, 5A, 5, 5A’ ein Einschia-
gen der Radsétze 11 bzw. 11’

Hiebei verschwenken sich die Radsétze in entge-
gengesefzter Richtung, sodaR die Wege der Rad-
sitze in den Richtungen X und X’ bzw. Y und Y’ gleich
sind. Durch die Ubersetzung der L3nge a/b der Arme
der Steuerungshebel 2 bzw. 2A wird die Eindrehung
bzw. radiale Steuerung der Radsétze festgelegt. Hie-
bei kann die Linge der Hebelarme einstelibar sein.

Die Langslenker 1 bzw. 1A und die Radsatzfih-
rungshebel 5, 5A, 5, 5A’ miissen eine gewisse Stei-
figkeit aufweisen, die durch das eingezeichnete
Federsymbol angedeutet ist. Diese Stangen {bertra-
gen einerseits Zugkrafte und anderseits Bremskréfte
und haben auch die Aufgabe, L&ngsschwingungen
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abzufangen.

Patentanspriiche

1. Radsatzsteuerung fir Drehgestelle von Schie-
nenfahrzeugen, insbesondere Triebdrehgestelle,
wobei das Drehgestell zwei Radsatze aufweist, 10
deren innere und &uBere Enden bzw. Achslager
tiber je einen Radsatzfiihrungshebel mit je einem
Amm eines vorzugsweise gemeinsamen, am
Drehgestellrahmen um eine vorzugsweise lotre-
chte Achse schwenkbar gelagerten doppelarmi- 15
gen Hebel verbunden sind, wobei die doppelarmi-
gen Hebel Gber eine quer zur Fahrtrichtung
veriaufende Drehwelle verbunden sind, an wel-
che die beiden doppelarmigen Hebel vorzugswei-
se durch je einen Lenker angeschlossen sind, 20
dadurch gekennzeichnet, da die Drehwelle (6)

im Fahrzeugaufbau (34) vorgesehen ist.

2. Radsatzsteuerung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drehwelle (6) an thren 25
beiden Enden je einen nach unten ragenden
Hebel (7) aufweist, an welchen der Langslenker
(1 bzw. 1A) des jeweiligen doppelarmigen Hebels
(2 bzw. 2A) angeschlossen ist.

30

3. Radsatzsteuerung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daR der den doppelarmigen
Hebel (2 bzw. 2A) mit dem nach unten ragenden
Hebel (7) der Drehwelle (6) verbindende
Langslenker (1 bzw. 1A) jeweils am duBeren 35
Ende des aulRenliegenden Armes des doppelar-
migen Hebels (2 bzw. 2A) gelenkig angeschlos-
sen ist, wobei der benachbarte Radsatzfiihrungs-
hebel (5’ bzw. 5A’) zwischen dem Gelenkzapfen
(3 bzw. 3A) des doppelarmigen Hebels (2 bzw. 40
2A) und dem Gelenk (8 bzw. 8A) angelenkt ist.

4. Radsatzsteuerung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnef, dafl die beiden Radsatefiih-
rungshebel (5’ bzw. 5A") von der Anlenkstelleder 45
Langslenker (1 bzw. 1A) am doppelamigen
Hebel (2 bzw. 2A) weiter entfernt als vom Dreh-
zapfen (3 bzw. 3A) des doppelarmigen Hebels (2
bzw. 2A) sind.

5. Radsatzsteuerung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, daB® der Abstand der Anlenkung
des dem Langslenker (1 bzw. 1A) abgekehrten
Radsatzfiihrungshebels (5 bzw. 5A) vom Zapfen
(3 bzw. 3A) des doppelarmigen Hebels (2bzw. 2') 55
am Drehgestellrahmen (19) kleiner als der
Abstand zwischen Zapfen (3 bzw. 3A) des doppe-
larmigen Hebels (2 bzw. 2A) zum Gelenk (8 bzw.
8A) der Langslenker (1 bzw. 1A) ist.
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