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@ Hochgeschwindigkeits-Giiterwagendrehgestell.

@ Gegenlber Standard-Gliterwagen sind bei Hoch-
geschwindigkeitsverkehr besondere Einrichtungen
zur Erzielung der erforderlichen Laufruhe und der
notwendigen Abbremsung vorgesehen. Es ist Stand
der Technik, fir die lateral entkoppelte Drehgestell-
anlenkung U.a. eine Wiege mit Pendeln oder Scha-
ken und Querddmpfern vorzusehen. Die Nutzung der
Flexicoil-Wirkung von Schraubenfedern scheidet aus,
da die vorhandenen groBen Belastungsunterschiede
den Schraubenfedern aufgrund entstehender Querfe-
derungseigenschaften nicht entsprechen.
ErfindungsgemiB wirkt ein Achsfilhrungs-, Fede-
rungs- und D3mpfungselement (16) mit etwa 1/10
der zuldssigen statischen Einfederung zwischen dem
leeren und beladenen Giterwagen. Dieses Element
besitzt eine ausreichende Lingselastizitdt und eine
mehrfach gréBere Querelastizitdt fir einen guten ho-
rizontalen Farhzeuglauf. Zur Stabilisierung sind fir
die in allen drei Richtungen wirkenden Elastizitdten
proportional abgestimmte Dampfer integriert.
Zum Ausgleich der Radaufstandskrifte ist ein ver-
windbarer Drehgestellrahmen (1) vorgesehen.

Figur 1

Rank Xerox (UK) Business Services
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Die Erfindung betrifft ein Giterwagendrehge-
stell flr hohe Geschwindigkeiten.

Gegenliber Standard-Glterwagendrehgestellen
sind besondere Einrichtungen und MaBnahmen zur
Erzielung der erforderlichen Laufruhe und der not-
wendigen Abbremsung bei hohen Fahrgeschwin-
digkeiten vorgesehen. Andererseits bestehen bei
der Vielzahl von Giiterwagen strengere wirtschaftli-
che MaBstdbe, die nur den unbedingt ndtigen Auf-
wand rechtfertigen. Die hieraus resultierenden tech-
nischen Forderungen lassen sich wie folgt zusam-
menfassen:Hinsichtlich der Laufruhe missen GU-
terwagen flir einen Geschwindigkeitsbereich Uber
140 km/h eine lateral entkoppelte Drehgestellanien-
kung aufweisen, um nicht den Glterwagen zu zwin-
gen, den lateralen Bewegungen des Drehgestells
beim Sinuslauf zu folgen. Ebenso ist zur Stabilisie-
rung desselben eine ausreichende Drehhemmung
zwischen Wagen und Drehgestell vorzusehen. Bei
vielen Giterwagen besteht auch die Forderung
nach verbesserter Wankstabilitdt. Nicht zuletzt ist
eine bessere vertikale StoB- und Schwingungsisola-
tion durch gréBere vertikale Federwege vonndten,
da mit h&heren Fahrgeschwindigkeiten die Stor-
krdfte ansteigen. Ab 160 km/h machen sich longitu-
dinale Erregerkridfte stdrend bemerkbar, die aus
der Unwucht und Unrundheit der Radsétze herriih-
ren und den Wagen zu vertikalen Biegeschwingun-
gen anregen. Flr die Abbremsung miissen Schei-
benbremsen in Mehrfachanordnung mit MaBnah-
men zur besseren Wirmeabflihrung eingesetzt
werden, da Klotzbremsen den bei hohen Geschwin-
digkeiten auftretenden Anforderungen nicht geni-
gen.

Zur L&sung des Problems sind eine Vielzahl
von Vorschldgen bekannt, die sich gegenseitig
h3ufig widersprechen oder ausschlieBen bzw. zu
aufwendig sind und meistens aus dem Bereich der
Reisezugwagen-Drehgestelle kommen.

Es ist Stand der Technik, flr die lateral entkop-
pelte Drehgestellanlenkung eine Wiege mit Pen-
deln oder Schaken und Querddmpfern vorzusehen.
Die Nutzung der Flexicoil-Wirkung von Schrauben-
federn scheidet aus, da die vorhandenen groBen
Belastungsunterschiede bei Giiterwagen den
Schraubenfedern aufgrund entstehender Querfede-
rungseigenschaften nicht entsprechen. Es ist weiter
bekannt, zur vollstdndigen Ausnutzung der vertikal
zuldssigen statischen Absenkung des Wagens zwi-
schen leer und beladen nachstellbare Pendel vor-
zusehen. Die flir Glterwagen glinstigere bela-
stungsproportionale Reibddmpfung durch seitliche
Auflagerung auf die Wiege zur Stabilisierung des
Sinuslaufes muB3 im Hochgeschwindigkeitsbereich
sorgféltig erfolgen. So erfordern die bei der Dreh-
hemmung des Sinuslaufes auftretenden kleinen
Reibwege bzw. -amplituden eine longitudinal nahe-
zu starre Anlenkung der Wiege an das Drehgestell.
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Die bei Hochgeschwindigkeitsreisezugwagen be-
kannten Anlenkungsausfiihrungen sind elastisch.
Durch den Einbau der in Fahrzeugldngsrichtung
progressiv elastischen Gummielemente zur schwin-
gungsmaiBigen Isolierung der Radsatzerregerkrifte
wird die Effektivitdt der Drehhemmung im Hochge-
schwindigkeitsbereich unzuldssig abgemindert. Ein
weiterer Bereich, in dem naheliegende Lehren ver-
mittelt werden, ist die Achsfederung und -flihrung.
Die Schrift DE-OS 2309702 beinhaltet eine allseitig
elastische Anlenkung des Achslagergehduses, bei
der in longitudinale Richtung die groBte Elastizitat
vorhanden ist, um eine freie Einstellbarkeit des
Radsatzes im Gleisbogen zu ermdglichen. Eine
zusétzliche Feder prefit ein langssteif angelenktes
Gleitstlick gegen eine oben liegende Reibflache
des Achslagergehiduses und erzeugt dadurch eine
longitudinale Reibddmpfung. Weiterhin wird in der
DE-OS 3918300 eine Federblatt-Achsanlenkung
beschrieben, bei der an der Verbindungsstelle des
Lenkers am Achslagergehduse ein Gummizwi-
schenlager angeordnet ist. Ein Ddmpfer,der parallel
zum Federblatt liegt und zwischen Achslager und
Drehgestelleinspannstelle angeordnet ist, dadmpft
die Lingselastizitat. Alle diese Schriften vermitteln
jedoch nicht die vollstdndige L&sung flir Hochge-
schwindigkeits-Gliterwagendrehgestelle.

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Drehgestell
zu schaffen, welches die eingangs aufgezihlten
Forderungen nach ausreichender Drehhemmung
und genligender Wankstabilitat bei guter StoB- und
Schwingungsisolation erflillt, wobei ein Wider-
spruch zwischen der flir die Drehhemmung erfor-
derlichen nahezu ldngsstarren Anlenkung der Wie-
ge an den Drehgestellrahmen und andererseits
nach einer ausreichenden Lingselastizitit zur
Schwingungsisolation der Radsatzerregerkrifte, die
aus der Unwucht und Unrundheit herriihren, be-
steht. Das erfordert eine nahezu ldngsstarre Ankop-
pelung der Wiege an den Drehgestellrahmen zur
effektiven Drehhemmung der kleinen Sinuslauf-Am-
plituden und andererseits eine ausreichende Lang-
selastizitdt im Drehgestell zur schwingungsmaBigen
Isolation der Radsatzerregerkrifte, die aus der Un-
wucht und Unrundheit herrlinrt. Hierbei sind den
groBen Unterschieden der Massen bzw. Massen-
tragheiten, die zwischen einem leeren und einem
beladenen Giterwagen bestehen, Rechnung zu tra-
gen.

Hierzu dient erfindungsgemaB ein spezielles
Achsflihrungs-, Federungs- und D3mpfungsele-
ment, das etwa 1/10 der zuldssigen statischen Ein-
federung zwischen dem leeren und beladenen Gu-
terwagen bewirkt. AuBerdem besitzt dieses Ele-
ment eine ausreichende Ldngselastizitdt und eine
mehrfach gr6Bere Querelastizitdt flr einen guten
horizontalen Fahrzeuglauf. Zur Stabilisierung sind
fur die in allen drei Richtungen wirkenden Elastizi-
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tdten proportional abgestimmte Dampfer integriert.
Die weiterhin davon bedingten und abgeleiteten
Merkmale beziehen sich auf einen verwindbaren H-
férmigen Drehgestellrahmen mit einer Z-f6rmigen
fast ldngsstarren Anlenkung der Wiege und seitli-
chen Auflagerung des Giiterwagens. Je nach be-
stehenden Forderungen hinsichtlich der Wankstabi-
litdt kann der Sekundirfederabstand gleich groB
wie der Primirfederabstand sein. Eine groBere
Wankstabilitdt 138t sich durch VergroBerung des
Sekundidrfederabstandes erzielen. Eine weitere
Steigerung ergeben gegeniiber der Senkrechten
nach auBen geneigte Pendel. Grundsatzlich werden
zur Ausschdpfung der zuldssigen statischen Einfe-
derung die Pendel nachstellbar gestaltet. Weiterhin
sind die Primir- und Sekundirfederkennlinien pro-
gressiv nach einer e-Funktion gestaltet, um gleich-
bleibende Einfederungsfrequenzen in allen Bela-
dungszustidnden zu erhalten. Besonderes Augen-
merk erfordert die Mehrfach-Achswellen-Scheiben-
bremse. Die geringen Primdrfederamplituden stel-
len keine besonderen Anforderungen an die Auf-
hdngung der Bremsbeldge und ihrer Gestinge.
Auch wiahrend des Bremsens ist nahezu die volle
StoB- und Schwingungsisolation erhalten. Speziell
flr die Scheibenbremse ist der Drehgestellrahmen
so gestaltet, daB ausreichend freie Querschnitte
vorhanden sind. damit die fir die Kiihlung notwen-
dige Luft auch zur Bremseinrichtung des nachlau-
fenden Radsatzes gelangen kann.

Die Einzelheiten der Erfindung sind an drei
Ausfihrungsvarianten erldutert. Es zeigen:

Fig. 1: Die halbe Seitenansicht und den hal-
ben Mittenlangsschnitt eines Hochge-
schwindigkeits-
Guterwagendrehgestell speziell fir
Geschwindigkeiten ab 160 km/h nach
der Linie Il der Fig. 2,

Die Draufsicht auf das Drehgestell
nach Fig. 1,

Die halbe Seitenansicht und den hal-
ben Mittenldngsschnitt eines wankst-
eiferen Hochgeschwindigkeits-Giter-
wagendrehgestells flir Geschwindig-
keiten Uber 200 km/h nach einer Li-
nie -l der Fig. 4,

Die Draufsicht auf das Drehgestell
nach Fig. 3,

Die halbe Seitenansicht und den hal-
ben Mittenldngsschnitt eines weiteren
wanksteiferen Hochgeschwindigkeits-
Guterwagendrehgestells  fir  Ge-
schwindigkeiten Uber 200 km/h nach
einer Linie V-V der Fig. 6,

Die Draufsicht auf das Drehgestell
nach Fig. 5,

Einen Querschnitt nach der Linie VI-
VI der Fig. 6,

Fig. 2:

Fig. 3:

Fig. 4:

Fig. 5:

Fig. 6:

Fig. 7:
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Fig. 8: Die halbe Seitenansicht und den hal-
ben Langsschnitt des Flihrungs-, Fe-
derungs- und Dampfungselements in
einem gréBeren MaBstab,

Fig. 9: Eine weitere Variante analog Fig. 8,

Fig.10: Eine halbe Draufsicht im Schnitt nach

der Linie II-Il Fig. 8.

Der H-férmige und verwindbare Drehgestellrah-
men 1 ist durch zwei elastisch-kardanische Lager 2
vertikal gelenkig verbunden, jedoch horizontal eck-
steif gestaltet. Diese Lager 2 sind diagonal gegen-
Uber im mittleren Teil der Langtrdger 3 angeordnet
und stltzen eine Seite der Quertrdger 4 wahrend
die andere Seite mit dem anderen Langtrdger 3
fest verbunden ist. Die Querirdger 4 tragen auBer-
dem die Scheibenbremsgestinge 5. An zwei dia-
gonal gegeniiberliegenden Enden der Langtrdger 3
sind nahezu l&ngsstarr und kardanisch die Wiegen-
lenker 6 Z-f6rmig angekoppelt. Diese verbinden die
Wiege 7 mit dem Drehgestellrahmen 1. In der Mitte
der Wiege 7 taucht ein Drehzapfen 8 ein, welcher
die ldngs- und quergerichteten Krifte Ubertrdgt.
Die senkrechte Belastung wird Uber die seitlichen
Gleitstlicke 9 Ubertragen. Infolge der nahezu ldngs-
starren Ankopplung der Wiege 7 an den Drehge-
stellrahmen 1 k&nnen die Gleitstlicke 9 die erfor-
derliche Drehhemmung bewirken. Die Gleitamplitu-
den erreichen meist nur einen Betrag bis zu 2 mm.
Die Wiege 7 stutzt sich auf die Schraubenfedern
10, die im Inneren eine Gummizusatzfeder 11 be-
sitzen und im Arbeitsbereich der beiden Schrau-
benfedern 10 und Gummizusatzfeder 11 eine pro-
gressive Kennlinie nach einer e-Funktion erzeugen.
Der Anteil der Wiegenfedern betrdgt ca. 90 % des
zuldssigen statischen Federweges zwischen leerem
und beladenem Fahrzeug. Die Schraubenfedern 10
und Gummizusatzfedern 11 stehen auf dem Wie-
gentrog 12. Dieser hingt an vertikalen Pendeln 13,
die zum Ausgleich des HO&henverlustes infolge
Laufflichenberichtigung nachstellbar sind. Die Pen-
del 13 werden durch eine Bolzenlagerung 14 mit
dem Wiegentrog 12 verbunden, um Instabilitdt in-
folge Abkippens des Wiegentroges 12 zu vermei-
den. Oben erfolgt die Lagerung der Pendel 13 im
Langtrdger 3 durch ein sphérisches Lager 15. Im
mittleren Bereich ist der Langtrdger 3 verbreitert.
Dort befindet sich eine Offnung,durch welche die
Schraubenfedern 10 hindurchragen. An allen vier
Enden des Drehgestellrahmens 1 sind kombinierte
Flhrungs-, Federungs- und D3mpfungselemente
16 angeordnet, welche die Radsdtze 17 anlenken.
Auf die Fihrungs-, Federungs- und D3mpfungsele-
mente 16 wird spéter niher eingegangen. Die volle
Ausschdpfung des zuldssigen Federweges ergibt
eine gr&Bere Wankstabilitit gegeniiber konventio-
nellen Glterwagendrehgestellen. Bei diesen wird
bei eintretendem H&henverlust infolge Laufflichen-
berichtigung auf eine Nachstellung verzichtet. Aus
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diesem Grunde steht flir die Federung nur ein Teil
der zulédssigen statischen Absenkung zwischen lee-
rem und beladenem Fahrzeug zur Verfligung.
D.h.,die Federung ist hdrter und das Fahrzeug ist
wanksteifer. Um die Wanksteitheit mit einfachen
Mitteln auch bei dem vollen zuldssigen Federweg
zu erzielen, wird eine weitere Ausflihrungsvariante
in den Figuren 3 bis 4 vorgestellt. Das wanksteifere
Drehgestell wird durch die VergréBerung des Quer-
abstandes der Schraubenfedern 10 erzielt. Das ist
sehr effektiv, da der Abstand zum Quadrat in die
Wanksteifigkeit eingeht. Ansonsten entspricht das
Drehgestell weitgehend der Ausgangsvariante. Die
beiden elastisch-kardanischen Lager 2, welche die
Drehgestellhilften verbinden, sind den verdnderten
Bedingungen angepaBt und ermd&glichen, daB der
Quertrdger 4 Uber den Langtrdger 3 hinauskragt.
Um Raum flir den Wiegenlenker 6 zu schaffen,
erfolgt die Anordnung der Pendel 13 in einem
Winkel zum Langtrdger 3 und die Aufhdngepunkte
befinden sich in den Quertrdgern 4. Der Wiegen-
trog 12 ist ebenfalls im gleichen Winkel aufgehingt
und die Pendel 13 besitzen oben und unten sphiri-
sche Lager 15. Damit es hierdurch nicht zu Instabi-
litdten der Wiegentroge 12 kommt, sind diese
durch zwei torsionsweiche Trogverbinder 18 zu-
sammengekoppelt. Die Anlenkung der Radsitze 17
erfolgt ebenfalls durch die kombinierten Flihrungs-,
Federungs- und Ddmpfungselemente 16. Die groB-
te Wanksteitheit ohne Verwendung von zusitzli-
chen Stabilisatoren 148t sich bei erhdhtem Feder-
querabstand durch geneigte Anordnung der Pendel
13 erzielen. Eine solche Ausflihrungsvariante, bei
der die Pendel 13 im Langtrdger 3 angeordnet
sind, zeigen die Figuren 5 bis 7. Bei der Durchfahrt
eines Gleisbogens mit FliehkraftliberschuB pendelt
die Wiege 7 nach bogenauBen. Infolge der geneig-
ten Pendel 13 um ca. 8° hebt sich dabei der
bogenduBere Wiegentrog 12 wahrend sich gleich-
zeitig der bogeninnere Wiegentrog 12 absenkt. Die-
ser Effekt ist gleichbedeutend mit einer zusitzli-
chen Gleisliberh8hung oder anders ausgedriickt,
vermindert er den Wankwinkel gegenlber einer
senkrechten Pendelanordnung. AuBer dieser Be-
sonderheit besitzt das Drehgestell analoge Bauele-
mente der ersten oder zweiten Ausflihrungsvarian-
te. Der Unterschied besteht hauptsichlich darin,
daB der Wiegentrog 12 nicht unmittelbar an den
Pendeln 13 aufgehdngt ist, sondern unter Zwi-
schenschaltung der Trogverbinder 18. Da diese
lastiragend sind, wurde auf eine torsionsweiche
Bauart verzichtet und sattdessen die beiden Trog-
verbinder 18 diagonal an einer Seite am Wiegen-
trog 12 fest angeschlossen und der anderen Seite
unter Zwischenschaltung eines elastisch-kardani-
schen Lagers 2 angelenkt. Hierdurch ist auch bei
Gleisverwindungen ein Ausgleich der Belastungen
im Drehgestell gegeben. Das in allen Ausflihrungs-
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varianten enthaltene Flhrungs-, Federungs- und
Dampfungselement 16 zeigen die Figuren 8 bis 10.
Der Radsatz 17 besitzt an beiden Seiten geschlos-
sene Kegelrollenlagereinheiten 34, diese werden
von einem Achslagergehduseoberteil 19 und einem
Achslagergehiuseunterteil 20 umfaBt, wobei letzte-
res unten einen Durchbruch 21 besitzt, damit Heif3-
lauf-Detektoren die Lagertemperaturen exakt fest-
stellen k&nnen.Das Achslagergehduseoberteil 19
und Achslagergehduseunterteil 20 wird durch den
Geh3usedeckel 22 und den Gehiduseboden 23 zu-
sammengehalten. Die senkrechte Belastung wird
zum grdBten Teil von der oberen Gummidruckfeder
24 Ubertragen. Damit die gewiinschte progressive
Kennlinie entsteht, erhdlt die Gummidruckfeder 24
eine Stltzglocke 25, die gleichzeitig als senkrech-
ter Notanschlag dient. Die gleichen Aufgaben kann
auch ein Gurtelring 25" erfiillen. Zwischen Gummi-
druckfeder 24 und Geh&useoberteil 19 befindet
sich eine waagerechte Reiblamelle 26. Diese hat
eine ringférmige Auflage und Reibfliche und flllt
den Abstand zwischen Gehdusedeckel 22 und Ge-
h3useboden 23 aus. Die Reiblamelle 26 ist Uber
den flachen Querschnitt elastisch verformar, aber
gegeniber den auftretenden Reibkréften knicksteif.
An seinem Ende ist diese an einem Bolzen 27, der
am Ende des Langtrdgers 3 befestigt ist, drehbar
und senkrecht verschiebbar gelagert. An beiden
Seiten des Achslagergehduseoberteils 19 ist je
eine Gummischubdruckfeder 28 unter einem Au-
Benwinkel von 75° befestigt. Zwischem dem Achs-
lagergehduseunterteil 20 und den Gummi-Schub-
Druckfedern 28 ist hier zusitzlich je ein AnpreBkeil
29 und je eine senkrechte Reiblamelle 30 ange-
bracht, deren ringférmige Auflage und Reibflache
wird in einer senkrechten Nut des AnpreBkeiles 29
fest verbunden, dieser erhdit die senkrechte Fih-
rung oben an der Teilungsfuge durch das Achsla-
gergehduseoberteil 19 und unten durch eine Nase
des Achslagergehiuseunterteils 20. Die seitlichen
Flhrungen bilden der Geh3usedeckel 22 und der
Gehduseboden 23. Die Schifte der senkrechten
Reiblamellen sind ebenfalls elastisch und knicksteif
und sind unten auf einem Bolzen 27 dreh- und
verschiebbar gelagert. Diese Bolzen 27 sind an
einem Achshaltersteg 31 befestigt, der ebenfalls
wie das Gehduseunterteil 20 einen Durchbruch hat.
Die Gummi-Schub-Druckfedern 28 sind auBen 16s-
bar in dem Langtriger 3 gehalten. Dazu dienen
oben ein prismatischer Anschlag 32 und seitlich je
ein stufenformiger Anschlag 33. Dieser bildet au-
Berdem noch die horizontalen Begrenzungen und
Notflihrungen des Radsatzes 17 dadurch, daB der
Gehdusedeckel 22 und der Geh&duseboden 23 an
den stufenférmigen Anschlag 33 dann zur Anlage
kommt. Die senkrechte Federung entsteht durch
die obere Gummidruckfeder 24 und die seitlichen
Gummi-Schub-Druckfedern 28. Fir die Langsfiih-
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rung und -federung dienen zum Uberwiegenden
Teil die Druck-Komponenten der Gummi-Schub-
Druckfeder 28 wihrend die Querfederung- und fiih-
rung durch Schub-Komponenten der gleichen
Gummi-Schub-Druckfedern 28 erfolgt. Die bela-
stungsabhidngige Reibddmpfung der Langsbewe-
gung entsteht zwischen waagerechter Reiblamelle
26 und Gehduseoberteil 19. Jeweils die Kraft nur
einer Gummi-Schub-Druckfeder 28 sorgt unter Zwi-
schenschottung des AnpreBkeils 29 fiir die senk-
rechte belastungsabhingige Reibddmpfung, die
zwischen Achslagergehduseunterteil 20 und der
senkrechten Reiblamelle 30 und zwischen dieser
und dem AnpreBkeil entsteht. Durch die Drehbewe-
gung der waagerechten Reiblamelle 26 und der
beiden senkrechten Reiblamellen 30 um den Bol-
zen 27 und durch die seitliche Anlage der ringfor-
migen Reibflichen entsteht die belastungsabhidngi-
ge Querddmpfung. Durch die aufeinander abge-
stimmten Elastizitdten und Dampfungen in allen
drei Richtungen ist es mdglich, auch bei hohen
Fahrgeschwindigkeiten bei einer Schwingungsisola-
tion der Radsatzerregerkrdfte am Achslagergehdu-
se einen stabilen Fahrzeuglauf zu erzielen.

Patentanspriiche

1. Hochgeschwindigkeits-Giiterwagendrehgestell
mit Achslagergehdusen, verwindbarem H-for-
migen Rahmen, daran Z-férmig und nahezu
ldngsstarr angelenkte Wiege mit seitlicher Auf-
lagerung und nachstellbaren Pendeln, dadurch
gekennzeichnet, daB zwischen Drehgestellrah-
men (1) und Achslagergehduseoberteil (19) so-
wie Achslagergehduseunterteil (20) kombinierte
Flhrungs-, Federungs- und D3mpfungsele-
mente (16) angeordnet sind, deren Vertikalfe-
derung progressiv ist und ungefdhr 1/10 des
Gesamtfederweges betrdgt, die longitudinale
Federkonstante erheblich gr&Ber als die latera-
le Federkonstante ist und daB in allen drei
Richtungen wirkende Reiblamellen (26;30) an-
geordnet sind.

2. Hochgeschwindigkeits-Giterwagendrehgestell
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB zwischen Achslagergehduseoberteil (19)
und der darliber vertikal mittig angeordneten
Gummidruckfeder (24) eine Reiblamelle (26)
angeordnet ist, die eine ringférmige Reibfliche
besitzt und am Ende auf einen Bolzen (27)
gelagert wird und daB weiterhin beiderseits des
Achslagergehiuseoberteils (19) und des Achs-
lagergehduseunterteils (20) sich mehrere Gum-
mi-Schub-Druckfedern (28) teilweise unter Zwi-
schenschaltung eines AnpreBikeiles (29) befin-
den, zwischen denen senkrechte Reiblamellen
(30) mit ringférmiger Auflage angeordnet sind,
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die am Ende auf einen Bolzen (27) gelagert
sind, wobei nicht alle Gummi-Schub-Druckfe-
dern (28) mit den senkrechten Reiblamellen
(30) wirksam verbunden sind.

Hochgeschwindigkeits-Giiterwagendrehgestell
nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeich-
net, daB die Schraubenfeder (10) in ihrer Mitte
eine progressiv wirkende Gummizusatzfeder
(11) aufweist, die nur im Arbeitsbereich zwi-
schen leerem und beladenem Fahrzeug wirkt
und daB der Querabstand der Schraubenfedern
(10) gleich oder gréBer als der Querabstand
des Fiuhrungs-, Federungs- und Dampfungs-
elements (16) der Radsidtze (17) ist und daB
die nachstellbaren Pendel (13) senkrecht oder
unten nach auBen geneigt ausgefiihrt sind.

Hochgeschwindigkeits-Giiterwagendrehgestell
nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeich-
net, daB die mittige Gummidruckfeder (24)
eine Stiitzglocke (25) oder einen Girtelring
(25' ) aufweist, wobei ein Abstand zwischen
Gummidruckfeder (24) und Stitzglocke (25"
von ihrer gemeinsamen Verbindungsstelle zum
Glockenrand bzw. Gilrtelringrand hin groBer
werdend vorgesehen ist, und die Stiitzglocke
(25) oder der Grtelring (25' ) gleichzeitig als
senkrechter Notanschlag dient und daB8 weiter-
hin durch Gehdusedeckel (22) und Geh3use-
boden (23) im Zusammenwirken mit den stu-
fenférmigen Anschldgen (33) der Federweg in
Langs- und Querrichtung begrenzt wird und
die waagerechte Notflihrung bildet.
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