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@ Radial einstellbares Laufwerk fiir ein Schienenfahrzeug.

@ Es wird ein radial einstellbares Laufwerk flir ein
Schienenfahrzeug vorgeschlagen, das zweiachsige
Drehgestellrahmen (2) aufweist, wobei die Radsatzla-
ger/Achslagergehduse (5,10) der beiden Rider (4,9)
jeder Drehgestellseite Ulber Radsatzlenker (14,20)
und Ausgleichshebel (19,35) miteinander verbunden
sind. Der Radsatzlenker (14,20) ist Uber einen hori-
zontal verschiebbaren, jedoch vertikal starren An-

lenkpunkt (15,21,34) am Drehgestellranmen (2)

ldngsverschiebbar befestigt. Ein Verbindungslenker
(16,22,36,37) ist zwischen Radsatzlenker (14,20) und
Ausgleichshebel (19,35) vorgesehen, der jeweils
liber Gelenkpunkte (17,18,23,24,32,38,39) mit dem
Radsatzlenker und dem Ausgleichshebel verbunden
ist.
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Die Erfindung bezieht sich auf ein radial ein-
stellbares Laufwerk fiir ein Schienenfahrzeug ge-
maB dem Oberbegriff des Anspruchs 1 und kann
sowohl bei Schienentriebfahrzeugen als auch bei
nicht angetriebenen Schienenfahrzeugen eingesetzt
werden.

Ein solches radial einstellbares Laufwerk flir ein
Schienenfahrzeug ist beispielsweise aus der DE 38
27 412 C2 bekannt. Dort wird ein Laufwerk fir
Schienentriebfahrzeuge mit wenigstens zwei Rad-
kidsten beschrieben, deren Achslager mittels Rad-
satzlenker gegeniiber einem Fahrzeugrahmen in
einer im wesentlichen waagerechten Ebene ver-
schiebbar sind. Die als Gelenkhebel ausgebildeten
Lenker sind mit ihren den Achslagern abgewandten
Enden Uber Ausgleichshebel an einer gemeinsa-
men Drehwelle starr befestigt, welche am Fahrzeu-
grahmen gelagert ist.

Der direkte AnschluB von Radsatzlenkern an
den Ausgleichshebeln erfordert eine Neigung der
Radsatzlenker gegeniiber der Horizontalen. Beim
Einfedern des Radsatzes werden dadurch L3ngs-
verschiebungen hinsichtlich des Abstandes zwi-
schen den Radsatzachsen der rechten und linken
Drehgesteliseite bewirkt, die durch die unterschied-
liche Neigung der Radsatzlenker des rechten und
linken Radsatzlagers einer Achse gegensinnig sind.
Allein durch das Einfedern wird somit eine Radial-
steuerung bewirkt, was den VerschleiB an Riddern
und Schienen erh&ht, die kraftschllissige Flihrung
des Fahrzeuges vermindert und die Laufruhe her-
absetzt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
radial einstellbares Laufwerk flir ein Schienenfahr-
zeug der eingangs genannten Art anzugeben, bei
dem wihrend des Einfederns mdglichst geringe
Langsverschiebungen hinsichtlich des Abstandes
zwischen den Radsatzachsen der rechten und lin-
ken Drehgestellseite auftreten.

Diese Aufgabe wird in Verbindung mit den
Merkmalen des Oberbegriffes erfindungsgemiB
durch die im Kennzeichen des Anspruches 1 ange-
gebenen Merkmale gel&st.

Die mit der Erfindung erzielbaren Vorteile be-
stehen insbesondere darin, daB ein Einfedern mog-
lich ist, ohne daB hierdurch stérende Radialsteuer-
bewegungen aufireten, da die Radsaizlenker nicht
schrdg, sondern horizontal angeordnet sind. Da
hierdurch nur minimale Lingsbewegungen beim
Einfedern auftreten, bleibt die Reibwertausnutzung
der Rider hinsichtlich Zug- und Bremskraft opti-
mal. Es ergibt sich eine hohe Laufruhe auch wih-
rend des Einfederns. Der VerschleiB an R3dern
und Schienen wird herabgesetzt.

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind
in den Unteranspriichen gekennzeichnet.

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in
den Zeichnungen dargestellien Ausflihrungsbei-
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spiele erlautert. Es zeigen:
Figur 1
ein radial einstellbares Laufwerk flir ein Schie-
nenfahrzeug,
Figuren 2 bis 5
unterschiedliche Md&glichkeiten der Ausflihrung
eines horizontal verschiebbaren Doppelgelenks,
Figur 6
die Kopplung beider
Drehgestells.

In Figur 1 ist ein radial einstellbares Laufwerk
flir ein Schienenfahrzeug dargestellt. Am Fahrzeug-
kasten 1 eines Schienenfahrzeuges ist ein Drehge-
stellrahmen 2 aufgehingt. Federelemente 3 dienen
zur Abfederung des Fahrzeugkastens 1. Am Dreh-
gestellrahmen 2 sind zwei Radsdtze aufgehingt,
wobei das erste Rad 4 des ersten Radsatzes sowie
das erste Rad 9 des zweiten Radsatzes zu erken-
nen sind. Das Achslagergehduse 5 mit Radsatzla-
ger des ersten Rades 4 des ersten Radsaizes
stlitzt sich Uber Radsatz-Federelemente 6 und
Radsatz-Dampfungselemente 7 am Drehgestellrah-
men 2 ab. Die erste Radsatzachse ist mit Ziffer 8
bezeichnet.

In gleicher Art und Weise stlitzt sich das Achs-
lagergehduse 10 mit Radsatzlager des ersten Ra-
des 9 des zweiten Radsaizes Uber Radsatz-Feder-
elemente 11 und Radsatz-Ddmpfungselemente 12
am Drehgestellrahmen 2 ab. Die zweite Radsatz-
achse ist mit Ziffer 13 bezeichnet.

Ein Radsatzlenker 14 ist einerseits starr mit
dem Achslagergehduse 5 und andererseits gelen-
kig Uber einen Anlenkpunkt 15 mit dem Drehge-
stellrahmen 2 verbunden. Der Anlenkpunkt 15 ist
horizontal, nicht jedoch vertikal verschiebbar und
stellt den Drehpunkt fir Auslenkungen des Rad-
satzlenkers 14 dar. Ein Verbindungslenker 16 dient
zur Kopplung des Radsatzlenkers 14 mit einem
Ausgleichshebel 19. Hierzu ist der Lenker 16 Uber
einen Gelenkpunkt 17 mit dem Radsatzlenker 14
sowie Uber einen Gelenkpunkt 18 mit dem Aus-
gleichshebel 19 verbunden.

In gleicher Art und Weise ist ein Radsatzlenker
20 einerseits starr mit dem Achslagergehduse 10
und andererseits gelenkig Uber einen Anlenkpunkt
21 mit dem Drehgestellrahmen 2 verbunden. Der
Anlenkpunkt 21 ist ebenfalls horizontal, nicht je-
doch vertikal verschiebbar und stellt den Drehpunkt
fur Auslenkungen des Radsatzlenkers 20 dar. Ein
Verbindungslenker 22 dient zur Kopplung des Rad-
satzlenkers 20 mit dem Ausgleichshebel 19. Hierzu
ist der Lenker 22 Uber einen Gelenkpunkt 23 mit
dem Radsatzlenker 20 sowie Uber einen Gelenk-
punkt 24 mit dem Ausgleichshebel 19 verbunden.

Der Drehpunkt 25 des Ausgleichshebels 19
befindet sich zentrisch zwischen beiden Gelenk-
punkten 18, 24, wobei diese Gelenkpunkte in Ruhe-
position, d.h. bei Geradeausfahrt des Schienenfahr-

Ausgleichshebel eines
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zeuges, vertikal ausgerichtet sind.

Wie aus der geometrischen Anordnung der
Verbindungen Radsatzlenker 14, 20 - Verbindungs-
lenker 16, 22 - Ausgleichshebel 19 ersichtlich ist,
ergibt sich bei Kurvenfahrt des Schienenfahrzeuges
eine bezliglich der beiden Radsitze symmetrische
Radialsteuerung. Laufen die beiden Rader 1, 9 auf
der kurveninneren Schiene, so fiihrt der Aus-
gleichshebel 19 eine Drehbewegung um den Dreh-
punkt 25 entgegen dem Uhrzeigersinn aus, wo-
durch sich der Abstand zwischen beiden Achsla-
gergehdusen 5, 10 im Vergleich zur Ruheposition
verringert. Laufen die beiden Rader 1, 9 auf der
kurvenduBeren Schiene, so flihrt der Ausgleichshe-
bel 19 eine Drehbewegung um den Drehpunkt 25
im Uhrzeigersinn aus, wodurch sich der Abstand
zwischen beiden Achslagergehidusen 5, 10 im Ver-
gleich zur Ruheposition vergrdBert.

Zur Befestigung der horizontal verschiebbaren
Anlenkpunkte 15 bzw. 21 dienen Anlenkkltze 27
bzw. 28 am Drehgestellrahmen 2. Dabei k&nnen
die gleichen Anlenkklbtze herangezogen werden,
wie sie auch bei direkter Befestigung (mit festem
Anlenkpunkt) der Radsatzlenker lediglich am Dreh-
gestellrahmen und nicht an Ausgleichshebeln her-
angezogen werden. Hierdurch kann ein- und der-
selbe Drehgestellrahmen sowohl flr die erfindungs-
gemidBe Tandemanordnung der Lenker der Rad-
satzflihrung (Radsatzlenker + Verbindungslenker)
als auch fur die ausschlieBliche Befestigung der
Radsatzlenker am Drehgestellrahmen Verwendung
finden. Die Verbindungslenker 16, 22 weisen eine
Hakenform 26 auf, um die horizontal verschiebba-
ren Anlenkpunkte 15, 21 zu umgehen (siehe auch
Figur 5).

In den Figuren 2 bis 5 sind unterschiedliche
Mdglichkeiten der Ausflihrung eines horizontal ver-
schiebbaren Doppelgelenks dargestellt. Konstruktiv
missen zwei Gelenke und die Langsverschiebbar-
keit in einem Punkt verwirklicht werden. Sowohl
das Nebeneinanderlegen der Gelenke als auch das
Ubereinanderlegen ergibt komplizierte Konstruktio-
nen. Die Lenkerbefestigungspunkie am Drehge-
stellrahmen 2 sind in die Konstruktion integriert und
sollten mdglichst unverdndert bleiben, um den
Drehgestellrahnmen universell einsetzen zu k&nnen,
wie vorstehend bereits erwdhnt. GemaB Figur 2 ist
ein am Drehgestellrahmen 2 befestigter Anlenkklotz
29 vorgesehen, der lber einen Gelenkpunkt 31 mit
einem Hebel 30 verbunden ist. Am vertikal unter-
halb des Glenkpunktes 31 befindlichen weiteren
Gelenkpunkt 32 des Hebels 30 sind sowohl Rad-
satzlenker 14 als auch Verbindungslenker 16 befe-
stigt. Der Verbindungslenker 16 ist andererseits an
dem Gelenkpunkt 18 des Ausgleichshebels 19 an-
geschlossen. Bei der Anordnung gemdB Figur 2
ergibt sich ein vertikales "Auswandern” des Ge-
lenkpunktes 32 beim Einfedern des Radsatzes.
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GemaB Figur 3 ist ein Anlenkklotz 33 am Dreh-
gestellrahmen 2 befestigt, dessen Innen-Lauffl3-
chen eine horizontale Verschiebung eines Gelen-
kes 34 erlauben. Das Gelenk 34 ist als Doppelge-
lenk zur Befestigung des Radsatzlenkers 14 und
des Verbindungslenkers 16 ausgebildet. Diese Va-
riante ist zwar hinsichtlich ihrer geometrischen An-
ordnung optimal, jedoch gebenenfalls empfindlich
bei StoBbelastungen.

Bei den Anordnungen gemiB Figuren 4 und 5
sind beide Gelenkpunkte 15 und 17 "auseinander-
gezogen", jedoch ist der Abstand zwischen beiden
Gelenkpunkten sehr gering und die hierdurch ein-
tretende  Ldngsverschiebung des Radsatzla-
gers/Achslagergehduses beim Einfedern des Rad-
satzes ist vernachlédssigbar klein.

GemaB Figur 4 ist der Anlenkpunkt 15 als
drehbeweglicher, 13ngs einer Flhrung des Anlenk-
klotzes 27 horizontal verschiebbarer Bolzen ausge-
bildet, der am Radsatzlenker 14 befestigt ist. Am in
Richtung des Ausgleichshebels weisenden Ende
des Radsatzlenkers 14 ist der Gelenkpunkt 17 fiir
den Verbindungslenker 16 angebracht.

Die Anordnung gemiB Figur 5 entspricht der
bereits in Figur 1 dargestellien Anordnung mit ei-
nem Verbindungslenker 16 mit Hakenform 26 in
der Ndhe des mit dem Radsatzlenker 14 verbunde-
nen Gelenkpunktes 17. Zwischen dem Gelenkpunkt
17 und dem in Richtung des Ausgleichshebels
weisenden Ende des Radsatzlenkers 14 befindet
sich der Anlenkpunkt 15 in Form eines drehbeweg-
lichen, ldngs einer Flihrung des Anlenkklotzes 27
horizontal verschiebbaren Bolzens.

In Figur 6 ist die Kupplung beider Ausgleichs-
hebel eines Drehgestells dargestellt, wobei die vor-
stehend beschriebene Tandemanordnung der Len-
ker der Radsatzfihrung (Radsatzlenker + Verbin-
dungslenker) auf der rechten und linken Drehge-
stellseite vorausgesetzt wird. Es sind der Aus-
gleichshebel 19 mit Gelenkpunkten 18, 24 und
Drehpunkt 25 sowie der Ausgleichshebel 35 der
anderen Drehgestellseite mit Gelenkpunkten 38, 39
und Drehpunkt 40 zu erkennen. Diese Ausgleichs-
hebel fiir die Radialsteuerung auf der rechten und
linken Drehgestellseite werden mit einer steifen
Drehwelle 41 (oder Rohr) verbunden, die in zwei
oder mehr Drehlagern im Drehgestellrahmen 2
oder in einem Zwischenteillager gelagert ist. Die
Lager dienen der Ubertragung der Zugkrifte. Die
Gelenkpunkte 18, 24 flir die Verbindungslenker 16,
22 bzw. die Gelenkpunkte 38, 39 flir die Verbin-
dungslenker 36, 37 sind jeweils vertikal angeordnet.
Die Lenkerverbindung zu den Radsatzla-
gern/Achslagergehdusen bzw. zu den FuBpunkten
oder Befestigungspunkien an den Radsatzlenkern
erfolgt so, daB rechte und linke Radsaizlager ge-
gensinnig gesteuert werden. Die Radsatzmitte in
Langsrichtung wird vorteilhaft bei Zugkraftaus-
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Ubung (Radialsteuerung) nicht verschoben. Infolge

der Kopplung beider Drehgestellseiten bewirken

bei Zugkraftauslibung nur einer Drehgestellseite

die dabei auftretenden Langskréfte keine stdrenden
Steuerbewegungen. Eine unerwilinschte Beeinflus- 5
sung des Laufs in B&gen und Geraden durch
Langskrafte unterbleibt.

Patentanspriiche
10
1. Radial einstellbares Laufwerk fiir ein Schienen-
fahrzeug, das zweiachsige Drehgestellrahmen
(2) aufweist, wobei die Radsatzla-
ger/Achslagergehduse (5,10) der beiden Rader
(4,9) jeder Drehgestellseite Uber Radsatzlenker 15
(14,20) und Ausgleichshebel (19,35) miteinan-
der verbunden sind, dadurch gekennzeichnet,
daB der Radsatzlenker (14,20) liber einen hori-
zontal verschiebbaren, jedoch vertikal starren
Anlenkpunkt (15,21,34) am Drehgestellrahmen 20
(2) 1angsverschiebbar befestigt ist und ein Ver-
bindungslenker (16,22,36,37) zwischen Rad-
satzlenker (14,20) und Ausgleichshebel (19,35)
vorgesehen ist, der jeweils Uber Gelenkpunkte
(17,18,23,24,32,38,39) mit dem Radsatzlenker 25
und dem Ausgleichshebel verbunden ist.

2. Laufwerk nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der horizontal verschiebbare, je-
doch vertikal starre Anlenkpunkt zusammen 30
mit den Gelenkpunkten flir den Radsatzlenker
und den Verbindungslenker als l3ngsver-
schiebbares Doppelgelenk (34) ausgebildet ist.

3. Laufwerk nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 35
zeichnet, daB der Radsatzlenker (14,20) mit
einem eigenen Gelenkpunkt (17) zur Befesti-
gung des Verbindungslenkers und einem hier-
von getrennten horizontal verschiebbaren An-
lenkpunkt (15) zur Befestigung am Drehgestell- 40
rahmen (2) versehen ist.

4. Laufwerk nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der horizontal verschiebbare An-
lenkpunkt (15) zwischen dem Gelenkpunkt (17) 45
fir den Verbindungslenker (16) und dem zum
Drehgestellrahmen (2) weisenden Ende des
Radsatzlenkers (14) angeordnet ist und der
Verbindungslenker (16) eine diesen Anlenk-
punkt umgreifende Hakenform (26) aufweist. 50

5. Laufwerk nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB die beiden Aus-
gleichshebel (19,35) fir die Radialsteuerung
auf der rechten und linken Drehgestellseite 55
Uber eine steife Drehwelle (41) derart verbun-
den sind, daB sich eine gegensinnige Radial-
steuerung auf beiden Drehgestellseiten ergibt.
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