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Lasten

(57) Die Erfindung betrifft ein Fahrgestell für ein
schienengebundenes Fahrzeug zum Transportieren frei
verfahrbarer Lasten, insbesondere das Fahrgestell
eines Eisenbahnkranes, mit mehreren in Drehgestellen
aufgenommenen kurvengängigen Radsätzen, die in
einem oder mehreren Fahrwerksrahmen gelagert auf
den Fahrschienen abrollen. Hierbei ist zur Entlastung
der Radsätze (2 bis 5) mindestens ein aus zwei Stützrä-

dern (7a) bestehender Stützradsatz (7) vorgesehen, der
heb- und senkbar am Fahrzeug befestigt ist und dessen
Stützräder (7a) aus einer Ruhestellung oberhalb der
Schiene (13) in eine Wirkstellung absenkbar sind, in der
jedes Stützrad (7a) mit einstellbarem Druck auf einem
Gleis der Schiene (13) aufliegt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrgestell für ein
schienengebundenes Fahrzeug zum Transportieren frei
verfahrbarer Lasten, insbesondere das Fahrgestell
eines Eisenbahnkranes, mit mehreren in Drehgestellen
aufgenommenen kurvengängigen Radsätzen, die in
einem oder mehreren Fahrwerksrahmen gelagert auf
den Fahrschienen abrollen.
[0002] Schienengebundene Fahrzeuge der gat-
tungsgemäßen Art zeichnen sich dadurch aus, daß sie
schnell und einfach auf Schienen zu ihren Einsatzorten
transportierbar sind, wo sie dann, auch mit aufgenom-
mener Last frei verfahrbar manövrierbar sind. Fahr-
zeuge dieser Art sind beispielsweise Eisenbahnkrane,
die im Gleis- und Brückenbau sowie als Bergekrane ein-
gesetzt werden können. Neben der Forderung, die
Fahrzeuge auf dem Schienenweg schnell zum Einsatz-
ort transportieren zu können, müssen mit den Fahrzeu-
gen am Einsatzort oft große Lasten auf engstem Raum
manövriert werden können.
[0003] Hohe Traglasten erfordern beispielsweise
bei schienengebundenen Kranen oder dergl. eine ent-
sprechende große Anzahl von Radsätzen, damit das
Eigengewicht des Fahrzeuges und die Traglast auf die
Schienen übertragen werden können. Eine große
Anzahl von Radsätzen, die wegen der Kurvengängig-
keit des Fahrzeuges jeweils paarweise in Drehgestellen
anzuordnen sind, ist nicht nur teuer und vergrößert die
Gesamtfahrzeuglänge, sie erhöht auch das Leerge-
wicht des Fahrzeuges. Das Leergewicht des Fahrzeu-
ges ist aber nicht beliebig erhöhbar; denn durch die
Vorschriften der Betreiber des Schienennetzes sowie
die Belastbarkeit der Fahrschienen und des Untergrun-
des sind Grenzen gesetzt. Damit ist aber auch gleich-
zeitig die Traglast limitiert, die sich zu dem
Eigengewicht des Fahrzeuges addiert
Jede Erhöhung des Eigengewichtes des Fahrzeuges
bedeutet letztlich eine Verringerung der Traglast.
[0004] Man muß deshalb versuchen, das Eigenge-
wicht des Fahrzeuges zugunsten der Traglast möglichst
gering zu halten. Die deutsche Patentschrift 196 54 521
beispielsweise schlägt vor, den über die gesamte Fahr-
zeuglänge erstreckenden Fahrzeugrahmen aufzuteilen
und dadurch leichter zu bauen. Leichter zu bauen kann
aber nachteilig die Stabilität beeinflussen, so daß nach
anderen Wegen gesucht wurde, um die Tragkraft des
gattungsgemäßen Fahrzeuges zu erhöhen.
[0005] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es,
ein Fahrgestell für ein schienengebundenes Fahrzeug
zum Transportieren frei verfahrbarer Lasten zu schaf-
fen, das ohne das Eigengewicht des Fahrzeuges in star-
kem Maße zu erhöhen, hohe Traglasten bei guter
Manövrierbarkeit des Fahrzeuges erreicht. Gleichzeitig
soll die Lösung kostengünstig sein.
[0006] Zur Lösung der Aufgabe wird erfindungsge-
mäß vorgeschlagen, die Radsätze des Fahrzeuges
dadurch zu entlasten, daß mindestens ein aus zwei

Stützrädern bestehender Stützradsatz vorgesehen ist,
der heb- und senkbar am Fahrzeug befestigt ist und
dessen Stützräder aus einer Ruhestellung oberhalb der
Schiene in eine Wirkstellung absenkbar sind, in der
jedes Stützrad mit einstellbarem Druck auf einem Gleis
der Schiene aufliegt.

[0007] Während bisher die frei verfahrbaren Tragla-
sten eines gattungsgemäßen Fahrzeuges nur durch
zusätzliche permanent mitrollende Radsätze mit ent-
sprechend hohem Eigengewicht und Verlängerung des
Gesamtfahrzeuges erhöht werden konnten, wird durch
die vorliegende Erfindung die Traglasterhöhung ohne
Verlängerung des Schienenfahrgestelles dadurch
ermöglicht, daß mit den erfindungsgemäßen Stützrads-
ätzen die eigentlichen Radsätze während des Lastein-
satzes entlastet werden. Die Stützräder des
Stützradsatzes oder der Stützradsätze werden einfach
auf die Schienen abgesenkt und übernehmen einen Teil
der Traglast, für die sonst ein eigener doppelter Radsatz
erforderlich gewesen wäre. Während des Schienen-
transports des schienengebundenen Fahrzeuges ist der
Stützradsatz angehoben; das Fahrzeug bewegt sich auf
den herkömmlichen Radsätzen und kann mit hohen
Transportgeschwindigkeiten zum Einsatzort gebracht
werden. Das Maß der Entlastung der Radsätze am Ein-
satzort kann dadurch bestimmt werden, daß der Aufla-
gedruck des Stützradsatzes auf der Schiene zwischen
0 und einem Maximum (beispielsweise 17 t) einstellbar
ist, eine entsprechende Steuerung kann vorsehen, daß
der prozentuale Anteil der von dem Stützradsatz aufzu-
nehmenden Last stets gleichgehalten wird.
[0008] Der Stützradsatz kann den Radsätzen
unmittelbar benachbart am Fahrwerksrahmen angeord-
net sein, wobei die Stützräder vorzugsweise geringeren
Durchmesser als die eigentlichen Räder der Radsätze
aufweisen. Das spart Gewicht und Raum für die Unter-
bringung der Stützradsätze, von denen vorzugsweise
mindestens zwei an beiden Fahrzeugseiten vorgesehen
sind.
[0009] In einer günstigen Ausgestaltung der Erfin-
dung ist vorgesehen, den Stützradsatz zwischen den
Radsätzen des Fahrgestells anzuordnen. Es bietet sich
an, die Anordnung im Bereich unterhalb des Drehzap-
fens des Drehgestells vorzunehmen, weil die Entla-
stung der Radsätze dort am effektivsten ist.
[0010] Der Stützradsatz kann nach einer weiteren
Ausgestaltung der Erfindung an einer Schwinge ange-
ordnet und hydraulisch oder hydropneumatisch heb-
und senkbar sein. Entsprechende Druckmittelzylinder
können zwischen Schwinge und Fahrgestell in der
Nähe der Stützräder angreifen, wobei die Druckmittel-
zufuhr druckgeregelt erfolgt, um die Stützlast des Stütz-
radsatzes einstellen zu können.
[0011] Als günstig wird angesehen, wenn nach
einem weiteren Merkmal der Erfindung die Raddrücke
des Stützradsatzes auf jeder Fahrzeugseite separat
einstellbar sind, durch diese Maßnahme können die
sich aus dem Manövrieren der Last ergebenden unter-
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schiedlichen Drücke auf den jeweiligen Schienen sepa-
rat erfaßt und die Stützräder entsprechend gesteuert
werden.

[0012] In einer anderen Ausführung der Erfindung
ist vorgesehen, die Stützräder jedes Stützradsatzes ein-
zeln an Radführungshebeln anzuordnen, die dann
ihrerseits mit den Druckmittelzylindern der Hydraulik
oder Hydropneumatik verbunden sind.
[0013] Zum Ausgleich von Radienunterschieden
jedes Radsatzes beim Durchfahren von Kurvenstrecken
ist vorzugsweise vorgesehen, die Stützräder jedes
Stützradsatzes in Achsrichtung verschiebbar zu lagern.
[0014] Schließlich ist erfindungsgemäß alternativ
vorgesehen, die Stützräder anzutreiben, um beim Ver-
fahren unter Last eine Verfahrhilfe zur Verfügung zu
haben.
[0015] Durch die vorliegende Erfindung ergibt sich
ein kurzes und preisgünstiges Schienenfahrgestell, das
dennoch hohe Tragkräfte aufweist. Dies wird mit einfa-
chen Mitteln erreicht, die es gestatten, die auf die Rads-
ätze wirkenden Tragkräfte beim Verfahren des
Fahrzeuges unter Last auf mindestens einen zusätzli-
chen Stützradsatz zu verteilen, um dadurch entweder
die Radsätze des Fahrzeuges zu entlasten oder die
Tragkraft erhöhen zu können. Selbstverständlich kön-
nen die Stützräder auch in größerer Anzahl an geeigne-
ter Stelle des Fahrgestells angeordnet werden. Die
Maßnahmen sind einfach und gegenüber zusätzlichen
Radsätzen gewinnsparend, so daß sich eine für den
Kranbetreiber günstige Lösung ergibt.
[0016] Ein Ausführungsbeispiel der Erfindung ist in
der Zeichnung dargestellt und wird nachfolgend
beschrieben. Es zeigt:

Figur 1 das Fahrgestell eines Schienenkrans mit
abgesenktem Stützradsatz,

Figur 2 das Fahrgestell nach Figur 1 mit angehobe-
nem Stützradsatz,

Figur 3 das Stützrad eines Stützradsatzes mit
gemeinsamer Achse,

Figur 4 das Stützrad eines Stützradsatzes an
einem Radführungshebel und

Figur 5 den Querschnitt durch das Fahrgestell nach
Figur 2 im Bereich des Stützradsatzes.

[0017] In Figur 1 ist mit 1 das Fahrgestell eines
Schienenkrans dargestellt, von dem die vier Radsätze 2
bis 5 gezeigt sind. Der Schienenkran hat gewöhnlich
mehrere Radsätze, die jeweils zu Gruppen in Drehge-
stellen gelagerter Radsätze zusammengefaßt sind.
[0018] Zwischen den Radsätzen 3 und 4 ist am
Fahrgestell 1 ein Stützradsatz 7 angeordnet, der in
einer Schwinge 10 gelagert ist, die an einer beidseitig
am Fahrgestell 1 befestigten Traverse 6 um eine hori-

zontalen Schwenkachse 8 verschwenkbar ist. Am freien
Ende jeder Schwinge 10 greifen Kolben-Zylindereinheit
9 mit ihren kolbenstangenseitigen Augen 11 an, die
zylinderseitigen Enden der Kolben-Zylindereinheiten 9
sind mit Augen 12 am Fahrgestell 1 angebolzt. Durch
Betätigen der Kolben-Zylindereinheit 9 kann über den
durch die horizontale Schwenkachse 8 gebildeten
Gelenkpunkt der Schwinge 10 der Stützradsatz 7 auf
die Schiene 13 gedrückt werden, so daß die Radsätze 2
bis 5 durch den Stützradsatz 7 entlastet werden. Durch
Beaufschlagung der Kolben-Zylindereinheit 9 in entge-
gengesetzter Richtung wird - wie in Figur 2 dargestellt-
der an der Schwinge 10 gelagerte Stützradsatz beim
Verschwenken der Schwinge 10 um den Gelenkpunkt 8
angehoben und dabei von der Schiene 13 abgehoben.
In dieser Stellung kann das Fahrzeug transportiert wer-
den, ohne daß der Stützradsatz 7 eine Funktion hat.

[0019] In Figur 3 ist in einem Querschnitt durch die
Schwinge 10 die Lagerung des Stützradsatzes 7 darge-
stellt. Das Stützrad 7a ist auf einer mit dem (nicht darge-
stellten) zweiten Stützrad gemeinsamen Achse 14
aufgesetzt, die bei 15 gelagert ist. Der Anlenkpunkt der
Kolben-Zylindereinheit 9 ist bei 11 angedeutet.
[0020] Eine Variante der erfindungsgemäßen Stütz-
radsatzlagerung ist in Figur 4 dargestellt. Hier ist das
Stützrad 7a mit einem Achsschaft 16 in dem Radfüh-
rungshebel 17 gelagert, der ebenfalls um die horizon-
tale Schwenkachse 8 am Fahrgestell 1 verschwenkbar
ist, wozu die Kolben-Zylindereinheit 9 mit dem kolben-
stangenseitigen Auge bei 11 angreift. Bei dieser Lösung
lassen sich die Stützräder 7a des Stützradsatzes 7 ein-
zeln weg- und kraftgesteuert bewegen, so daß Nei-
gungsausgleich an den entgegengesetzten Seiten des
Eisenbahnkranes möglich ist.
[0021] In Figur 5 ist in einem Querschnitt durch das
Fahrgestell die Anordnung des Stützradsatzes 7
erkennbar gemacht. Der Stützradsatz ist unmittelbar
benachbart den Rädern des Radsatzes 3 am Fahrzeug-
rahmen 1 befestigt, wobei die Stützräder 7a in der ange-
hobenen Stellung dargestellt sind.
[0022] Die Erfindung ermöglicht es einem Eisen-
bahnkran mit angehobenen Stützradsatz 7, im Zugver-
band zur Einsatzstelle transportiert zu werden; die
Baulänge des Eisenbahnkranes kann relativ kurz gehal-
ten werden, da zunächst nur das Eigengewicht des
Fahrzeugkranes zu transportieren ist. An der Einsatz-
stelle wird durch Betätigen der Kolben-Zylindereinheit 9
der Stützradsatz 7 auf die Schienen 13 abgesenkt und
übernimmt beim Aufnehmen und Verfahren einer Last
ein Teil der aus der Last resultierenden Kräfte, so daß
die Radsätze 2, 3, 4 und 5 deutlich entlastet werden.
Dabei baut der Stützradsatz relativ klein; denn die
Stützräder 7a sind in ihrem Durchmesser deutlich klei-
ner als die Räder der Radsätze 2 bis 5. Dementspre-
chend ist die erfindungsgemäße Einrichtung auch
leichter als ein weiteres Drehgestell mit zwei Radsät-
zen, so daß eine Tragkrafterhöhung ohne die sonst
deutliche Erhöhung des Eigengewichtes ermöglicht
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wird.

Patentansprüche

1. Fahrgestell für ein schienengebundenes Fahr-
zeug zum Transportieren frei verfahrbarer Lasten,
insbesondere das Fahrgestell eines Eisenbahnkra-
nes, mit mehreren in Drehgestellen aufgenomme-
nen kurvengängigen Radsätzen, die in einem oder
mehreren Fahrwerksrahmen gelagert auf den Fahr-
schienen abrollen,
dadurch gekennzeichnet,
daß zur Entlastung der Radsätze (2 bis 5) minde-
stens ein aus zwei Stützrädern (7a) bestehender
Stützradsatz (7) vorgesehen ist, der heb- und senk-
bar am Fahrzeug befestigt ist und dessen Stützrä-
der (7a) aus einer Ruhestellung oberhalb der
Schiene (13) in eine Wirkstellung absenkbar sind,
in der jedes Stützrad (7a) mit einstellbarem Druck
auf einem Gleis der Schiene (13) aufliegt.

2. Fahrgestell nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daß der Stützradsatz (7) den Radsätzen (2 bis 5)
unmittelbar benachbart am Fahrwerksrahmen (1)
angeordnet ist.

3. Fahrgestell nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,
daß der Stützradsatz zwischen zwei Radsätzen (3
und 4) des Fahrgestells angeordnet ist.

4. Fahrgestell nach einem der Ansprüche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet,
daß der Stützradsatz (7) an zwei jeweils am Fahr-
werksrahmen (1) angelenkten Schwingen (10)
angeordnet und hydraulisch oder hydropneuma-
tisch (9) heb- und senkbar ist.

5. Fahrgestell nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Raddrücke der Stützräder (7a) jedes Stütz-
radsatzes (7) auf beiden Fahrzeugseiten separat
einstellbar sind.

6. Fahrgestell nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Stützräder (7a) jedes Stützradsatzes (7)
auf einen gemeinsamen Achse (14) angeordnet
sind.

7. Fahrgestell nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet,
daß die gemeinsame Achse (14) daß die Stützrä-
der (7a) jedes Stützradsatzes (7) einzeln an Rad-
führungshebeln (17) angeordnet sind.

9. Fahrgestell nach einem der Ansprüche 1 bis 8,

dadurch gekennzeichnet,
daß die Stützräder (7a) jedes Stützradsatzes (7) in
Achsrichtung verschiebbar sind.

10. Fahrgestell nach einem der Ansprüche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Stützräder (7a) antreibbar sind.
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