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Beschreibung

[0001] Vorrichtung zur Übertragung der Längskräfte
eines Drehgestelles auf den Wagenkasten eines Schie-
nenfahrzeuges, insbesondere eines Triebfahrzeuges
mit hoher Zugkraft
[0002] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur
Übertragung der Längskräfte eines Drehgestelles auf
den Wagenkasten eines Schienenfahrzeuges, insbe-
sondere eines Triebfahrzeuges mit hoher Zugkraft, mit
einer in Fahrzeuglängsrichtung angeordneten Übertra-
gungsstange aus zwei Stangenteilen, von denen ein
Stangenteil an einem Anlenkpunkt des Wagenkastens
und das andere Stangenteil an einem Anlenkpunkt des
Drehgestellrahmens angreift, wobei die zwei Stangen-
teile in einem um die Fahrzeugquerachse drehbewegli-
chen Gelenk verbunden sind, das gegenüber dem
Drehgestellrahmen vertikal abgestützt ist.
[0003] Bei einer durch die DE-AS 12 24 768 bekann-
ten Vorrichtung mit den zuvor genannten Merkmalen
sind zwei dieser Übertragungsstangen 2 * 31, 32 vorge-
sehen, deren jeweiliges drehbewegliches Gelenk 33
mittels Kegelrollen 34 gegenüber einer zugehörigen
Rollfläche 35 am Drehgestell vertikal nach oben abge-
stützt ist. Die beiden Übertragungsstangen 31, 32 kön-
nen jeweils nur in einer Lastrichtung Kräfte auf den Wa-
genkasten 7 weiterleiten; bei auftretenden Zug- und
Bremskräften ist also je nach Fahrtrichtung entweder
die eine (Fig. 1, links) oder die andere (Fig. 1, rechts)
Übertragungsstange wirksam. Der doppelte Einsatz
von Übertragungsstangen und die dementsprechend
sowohl am Wagenkasten 7 als auch am Drehgestell 26
zweifach auszubildenden Anlenkpunkte werden als
nachteilig angesehen.
[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Vorrichtung der gattungsgemäßen Art durch möglichst
einfache Mittel so zu gestalten, daß auftretende Längs-
kräfte mit nur einer Übertragungsstange in Zugrichtung
und in Druckrichtung übertragbar sind.
[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß da-
durch gelöst, daß die zwei Stangenteile und das dreh-
bewegliche Gelenk knicksteif ausgeführt sind, wobei
das Gelenk in beiden Vertikalrichtungen kraftübertra-
gend am Drehgestellrahmen angeschlossen ist.
[0006] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind in den Unteransprüchen angegeben.
[0007] Im weiteren wird die Erfindung anhand von
Ausführungsbeispielen näher erläutert, die in der Zeich-
nung prinzipartig dargestellt sind. Es zeigen

Fig. 1 ein Triebdrehgestell und einen nur angedeute-
ten Wagenkasten eines Schienenfahrzeuges
mit einer Vorrichtung zur Längskraftübertra-
gung in Seitenansicht,

Fig. 2 Bauelemente der Vorrichtung zur Längskraft-
übertragung nach Fig. 1 in der Draufsicht,

Fig. 3 eine gegenüber Fig. 1 abgewandelte Ausfüh-
rungsform ebenfalls in Seitenansicht,

Fig. 4 eine die Fig. 3 ergänzende Draufsicht in der
Darstellung entsprechend Fig. 2.

[0008] Das Triebdrehgestell hat einen Drehgestell-
rahmen 1, durch Fahrmotore 9 angetriebene Radsätze
10 und eine hier nicht dargestellte Bremsausrüstung,
die aus Scheibenbremsen und Schienenbremsen be-
stehen kann.
[0009] Der Übertragung von Längskräften dient eine
aus zwei Stangenteilen 4 und 5 gebildete Übertragungs-
stange, wobei diese Stangenteile 4 und 5 in einem um
die Fahrzeugquerachse drehbeweglichen Gelenk 6 ver-
bunden sind. Das erste Stangenteil 4 greift an einem
Anlenkpunkt 3 des Wagenkastens 11 an; das zweite
Stangenteil 5 ist an einem Anlenkpunkt 2 des Drehge-
stellrahmens 1 befestigt, der einen relativ geringen Hö-
henabstand h von der Schienenoberkante SO aufweist.
[0010] Im Hinblick auf die Längskraftübertragung so-
wohl in Zugrichtung als auch in Druckrichtung sind die
Stangenteile 4 und 5 der Übertragungsstange sowie
das bevorzugt als breites Scharniergelenk gestaltete
drehbewegliche Gelenk 6 knicksteif ausgeführt, wobei
das Gelenk 6 in beiden Vertikalrichtungen kraftübertra-
gend am Drehgestellrahmen 1 angeschlossen ist. Die-
ser kraftübertragende Anschluß wird nach den Ausfüh-
rungsbeispielen durch ein Gelenkgetriebe gebildet, das
zwei im Ausgangszustand parallele pendelartige Len-
ker 7 aufweist, die mit dem Gelenk 6 und dem Kopfträ-
ger 8 des Drehgestellrahmens 1 verbunden sind. Durch
diesen Anschluß ist im übrigen günstig die Knicklänge
auf das jeweilige Stangenteil 4 bzw. 5 begrenzt.
[0011] Die erfindungsgemäße Anlenkung läßt - außer
in Längsrichtung, in der ja die Kraftübertragung erfolgen
soll - alle Beweglichkeiten zwischen Drehgestell und
Wagenkasten zu, nämlich Ausdrehen um die Hochach-
se, Tauchen, Translation quer, Nicken und Wanken. Bei
diesen verschiedenen Arten von Relativbewegungen
besitzt die Übertragungsstange unterschiedliche Ge-
samtlängen und Anlenkpunkte:

- Für Bewegungen in der Grundrißebene (horizon-
tal), also Ausdrehen um die Hochachse und Trans-
lation quer, verbindet das Gelenk 6 die beiden Teile
4 und 5 der Übertragungsstange steif; die Übertra-
gungsstange besitzt die effektive Länge L zwischen
den Anlenkpunkten 2 und 3.

- Für Bewegungen in der Aufrißebene (vertikal), also
Tauchen und Nicken, ist die Übertragungsstange im
Gelenk 6 beweglich, das wie beschrieben in senk-
rechter Ebene starr am Drehgestellrahmen 1 befe-
stigt ist. Die Übertragungsstange umfaßt effektiv
nur ihr Teil 4 mit der Länge L1 zwischen dem An-
lenkpunkt 3 und dem drehbeweglichen Gelenk 6.
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- Wankbewegungen werden durch kardanische Ver-
drehung um den Anlenkpunkt 3 am Wagenkasten
11 aufgenommen.

[0012] Durch eine Schrägstellung des ersten Teils 4
der Übertragungsstange um den Winkel β kann erreicht
werden, daß die Wirkungslinie der Längskräfte die
Drehgestellmitte auf Höhe der Schienenoberkante SO
schneidet. Da das zweite Stangenteil 5 keine Vertikal-
beweglichkeit gegenüber dem Drehgestellrahmen 1 be-
sitzt, können Antriebskomponenten, wie hier die Fahr-
motore 9, in unmittelbarer Nähe dieses Stangenteiles 5
angeordnet werden. Außerdem ist im Sinne des mög-
lichst großen freien Einbauraumes für die Antriebskom-
ponenten insbesondere das Stangenteil 5 flach gestal-
tet, d. h., dessen Bauhöhe ist wesentlich kleiner als die
Baubreite (unter Berücksichtigung der erforderlichen
Knicksteifigkeit).
[0013] Im Ausführungsbeispiel nach Fig. 3 und 4 ist
der drehgestellseitige Anlenkpunkt 2 des Stangenteiles
5 um eine Strecke e aus der Quermitte des Drehgestel-
les in Längsrichtung auf das drehbewegliche Gelenk 6
hin versetzt. Die durch diesen Versatz verursachten
Rückwirkungen auf die Ausdrehkraft des Drehgestelles
kompensieren weitgehend die Rückwirkungen, die aus
der Führung des Gelenkes 6 verursacht werden, weil
sich das Gelenk 6 durch die beiden parallelen pendel-
artigen Lenker 7 seitlich nicht auf einer Ebene, sondern
auf einer Kugeloberfläche mit dem Radius L2 bewegt.

Liste der Bezugszeichen

[0014]

1 Drehgestellrahmen
2 Anlenkpunkt am Drehgestellrahmen
3 Anlenkpunkt am Wagenkasten
4 erstes Teil einer Übertragungsstange
5 zweites Teil einer Übertragungsstange
6 drehbewegliches Gelenk (Scharniergelenk)
7 pendelartiger Lenker, als Teil eines Gelenkgetrie-

bes
8 Kopfträger des Drehgestellrahmens
9 Fahrmotor
10 Radsatz
11 Wagenkasten
L effektive Länge der Übertragungsstange 4, 5

zwischen den Anlenkpunkten 2 und 3
L1 effektive Länge der Übertragungsstange - hier

nur Teil 4 - zwischen dem Anlenkpunkt 3 und dem
Gelenk 6

L2 Radius der seitlichen Beweglichkeit des Drehge-
stells auf einer Kugeloberfläche

SO Schienenoberkante
h Höhenabstand des drehgestellseitigen Anlenk-

punktes 2 von der Schienenoberkante
e Strecke, um die der drehgestellseitige Anlenk-

punkt 2 aus der Drehgestellmitte in Längsrich-

tung auf das Gelenk 6 hin versetzt ist
β Winkel der Schrägstellung des ersten Teils 4 der

Übertragungsstange

Patentansprüche

1. Vorrichtung zur Übertragung der Längskräfte eines
Drehgestelles auf den Wagenkasten eines Schie-
nenfahrzeuges, insbesondere eines Triebfahrzeu-
ges mit hoher Zugkraft, mit einer in Fahrzeuglängs-
richtung angeordneten Übertragungsstange aus
zwei Stangenteilen (4, 5), von denen ein Stangen-
teil (4) an einem Anlenkpunkt (3) des Wagenka-
stens (11) und das andere Stangenteil (5) an einem
Anlenkpunkt (2) des Drehgestellrahmens (1) an-
greift, wobei die zwei Stangenteile (4, 5) in einem
um die Fahrzeugquerachse drehbeweglichen Ge-
lenk (6) verbunden sind, das gegenüber dem Dreh-
gestellrahmen (1) vertikal abgestützt ist, dadurch
gekennzeichnet, daß die zwei Stangenteile (4, 5)
und das drehbewegliche Gelenk (6) knicksteif aus-
geführt sind, wobei das Gelenk (6) in beiden Verti-
kalrichtungen kraftübertragend am Drehgestellrah-
men (1) angeschlossen ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daß das drehbewegliche Gelenk (6) als
Scharniergelenk gestaltet ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daß der kraftübertragende An-
schluß des drehbeweglichen Gelenkes (6) am
Drehgestellrahmen (1) durch ein Gelenkgetriebe
gebildet ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daß das Gelenkgetriebe zwei im Aus-
gangszustand parallele pendelartige Lenker (7)
aufweist, die mit dem drehbeweglichen Gelenk (6)
und dem Kopfträger (8) des Drehgestellrahmens (1)
verbunden sind.

5. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, daß das am Wagenkasten
(11) angelenkte Stangenteil (4) in Vertikalebene ge-
neigt angeordnet ist.

6. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, daß der drehgestellseitige
Anlenkpunkt (2) des Stangenteiles (5) um eine
Strecke (e) aus der Quermitte des Drehgestelles in
Längsrichtung auf das drehbewegliche Gelenk (6)
hin versetzt ist, wobei die durch diesen Versatz
(Strecke e) verursachten Rückwirkungen auf die
Ausdrehkraft des Drehgestelles die aus der Füh-
rung des Gelenkes (6) verursachten Rückwirkun-
gen auf die Ausdrehkraft kompensieren.
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Claims

1. Device for transmitting the longitudinal forces of a
bogie to the superstructure of a rail vehicle, in par-
ticular a motor vehicle with high tractive power, with
a transmission rod arranged in the longitudinal di-
rection of the vehicle and comprising two rod parts
(4, 5), of which one rod part (4) engages on a pivot
point (3) of the superstructure (11) and the other rod
part (5) engages on a pivot point (2) of the bogie
frame (1), the two rod parts (4, 5) being connected
at a joint (6) which is capable of rotary motion about
the transverse axis of the vehicle and is supported
vertically relative to the bogie frame (1), character-
ized in that the two rod parts (4, 5) and the joint (6)
capable of rotary motion are embodied in a buckle-
resistant manner, the joint (6) being connected to
the bogie frame (1) in a manner which allows force
to be transmitted in both vertical directions.

2. Device according to Claim 1, characterized in that
the joint (6) capable of rotary motion is configured
as a hinge joint.

3. Device according to Claim 1 or 2, characterized in
that the force-transmitting connection of the joint (6)
capable of rotary motion to the bogie frame (1) is
formed by a linkage mechanism.

4. Device according to Claim 3, characterized in that
the linkage mechanism has two pendulum-like links
(7), which are parallel in the initial state and which
are connected to the joint (6) capable of rotary mo-
tion and to the headstock (8) of the bogie frame (1).

5. Device according to one of Claims 1 to 4, charac-
terized in that the rod part (4) pivoted on the su-
perstructure (11) is arranged obliquely in a vertical
plane.

6. Device according to one of Claims 1 to 5, charac-
terized in that the pivot point (2) of the rod part (5)
on the bogie is offset in the longitudinal direction out
of the transverse centre of the bogie by a distance
(e) toward the joint (6) capable of rotary motion, the
effects of this offset (distance e) on the turn-out
force of the bogie compensating the effects on the
turn-out force due to the guidance of the joint 6.

Revendications

1. Dispositif pour transmettre les forces longitudinales
d'un bogie sur la caisse d'un véhicule ferroviaire,
notamment d'un véhicule moteur à force de traction
élevée, comportant une bielle disposée dans la di-
rection longitudinale du véhicule et constituée de
deux parties (4, 5) de bielle dont l'une (4) agit sur

un point (3) d'articulation de la caisse (11) de véhi-
cule et l'autre (5) sur un point (2) d'articulation du
cadre (1) de bogie, les deux parties (4, 5) de bielle
étant reliées par une articulation (6) mobile en ro-
tation autour de l'axe transversal du véhicule, arti-
culation qui est soutenue verticalement par rapport
au cadre (1) de bogie, caractérisé en ce que les
deux parties (4, 5) de bielle et l'articulation (6) mo-
bile en rotation sont réalisées résistantes au flam-
bage, l'articulation (6) étant raccordée dans les
deux directions verticales en transmission de force
au cadre (1) de bogie.

2. Dispositif suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que l'articulation (6) mobile en rotation est con-
çue comme articulation à charnière.

3. Dispositif suivant la revendication 1 ou 2, caracté-
risé en ce que le raccordement en transmission de
force de l'articulation (6) mobile en rotation au cadre
(1) de bogie est formé par un mécanisme articulé

4. Dispositif suivant la revendication 3, caractérisé en
ce que le mécanisme articulé comporte deux bras
(7) articulés pendulaires, parallèles à l'état initial,
qui sont reliés à l'articulation (6) mobile en rotation
et à la traverse (8) de tête du cadre (1) de bogie.

5. Dispositif suivant l'une des revendications 1 à 4, ca-
ractérisé en ce que la partie (4) de bielle articulée
à la caisse (11) de véhicule est disposée inclinée
dans le plan vertical.

6. Dispositif suivant l'une des revendications 1 à 5, ca-
ractérisé en ce que le point (2) d'articulation côté
cadre de bogie de la partie (5) de bielle est décalé,
en direction longitudinale, d'une distance (e) par
rapport au milieu transversal du cadre de bogie vers
l'articulation (6) mobile en rotation, les répercus-
sions sur la force de rotation vers l'extérieur du ca-
dre de bogie qui résultent de ce décalage (distance
e) compensant les répercussions sur la force de ro-
tation qui résultent du guidage de l'articulation (6).
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