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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Drehge-
stell fiir ein Schienenfahrzeug mit speziell ausgebildeter
Sekundarfeder sowie ein Schienenfahrzeug, das ein sol-
ches Drehgestell aufweist.

[0002] Bekannte Drehgestelle fir Schienenfahrzeuge
weisen einen Drehgestellrahmen und zumindest zwei
Radsatze auf. Die Radsatze sind iber Achslager und
Ublicherwese Primarfedern an den Drehgestellrahmen
gekoppelt. Ferner weisen bekannte, tatsachlich Gber
mehr als einige wenige Grade ausdrehende Drehgestel-
le eine sogenannte Wiege auf, die Giber Sekundarfedern
und weitere Anlenkungen an den Drehgestellrahmen ge-
koppelt ist. Eine Wiege wird sinnvoll dann verwendet,
wenn der Ausdrehwinkel des Drehgestells so grof3 wird,
dass die Sekundarfedern bzw. die Sekundarfederung als
solches den Drehwinkel des Drehgestellrahmens relativ
zu einem Wagenkasten oder Wagenkastenunterbau
nicht mehr mitgehen kénnen. Solcherart benannte grolRe
Ausdrehwinkel von beispielsweise gréer als 6° treten
beispielsweise bei engen Kurvenradien von U- und Stra-
Ren- und Stadtbahnen auf. Derartige Drehgestelle sind
rotatorisch an einen Wagenkasten oder Wagenkasten-
unterbau Ublicherweise mittels eines sogenannten Ko-
nigszapfens oder eines Drehkranzes angebunden.
[0003] Die Wiegeistliiblicherweise als Quertrager aus-
gebildet, der tber die Sekundarfedern mit dem Drehge-
stellrahmen verbunden ist, insbesondere an seinen En-
den, und Wagenkastenkrafte und -momente aufnimmt.
Die Sekundarfedern sollen die Translation des Drehge-
stells relativ zum Wagenkasten entlang der Hochachse
erlauben, wogegen Translationen entlang der Wagen-
kastenquer- und Wagenkastenldngsachse unerwiinscht
sind. Zur Verhinderung solch unerwiinschter Translatio-
nen kénnen beispielsweise Traktions- oder Schubstan-
gen in Langs- bzw. Querrichtung vorgesehen sein, wie
beispielsweise ein Panhard-Stab.

[0004] Der oben beschriebene Aufbau ist konstruktiv
relativ komplex.

[0005] Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung be-
steht darin, ein Drehgestell einfacherer Bauart anzuge-
ben und dem Ziel der Vermeidung einer Wiege. Gleich-
zeitig sollte der von einer Sekundarfederung bereitge-
stellte Federungskomfort beibehalten werden. Eine wei-
tere Aufgabe besteht darin, ein Drehgestell anzugeben,
mit dem relativ grolRe Ausdrehwinkel - beispielsweise et-
wa im Bereich gréRer 6° - ermdglicht werden.

[0006] Geldst wird diese Aufgabe mit einem Drehge-
stell nach Anspruch 1. Vorteilhafte Ausgestaltungen und
Weiterbildungen sind in den Unteranspriichen angege-
ben.

[0007] Nach einer grundlegenden Idee der Erfindung
ist die ortliche Position (auch: Ortsposition) der Sekun-
darfeder an dem Drehgestellrahmen anderbar. Anders
ausgedrickt ist die Ortsposition der Sekundarfeder rela-
tiv zu dem Drehgestellrahmen anderbar. Bei der Ande-
rung der Ortsposition wird die Feder in Ganze von einer
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ersten Ortsposition zu einer anderen Ortsposition be-
wegt, insbesondere durch Verschieben oder Rollen. Die
erfindungsgeméafie Sekundarfeder ist, wie fiir eine Feder
Ublich, in sich elastisch verformbar, um die Federwirkung
zu erreichen, insbesondere eine Federung in Richtung
einer Drehgestell- oder Wagenkasten-Hochachse. Zu-
satzlich zu einer elastischen Verformbarkeit ist die ortli-
che Position, oder anders ausgedriickt die Lage oder der
Angriffspunkt, der Sekundarfeder an dem Drehgestell-
rahmen &nderbar. Bei der Anderung von értlicher Posi-
tion/Lage/Angriffspunkt wird die Sekundarfeder nicht in
sich durch Kompression/Dekompression bewegt bzw.
verformt, sondern in Ganze die Position, Lage oder An-
griffspunkt der Sekundarfeder an dem Drehgestell ver-
andert.

[0008] Eine Sekundarfeder ist bei eingebautem Dreh-
gestell zwischen Drehgestell und Wagenkasten ange-
ordnet, insbesondere zwischen Drehgestellrahmen und
Wagenkasten oder Wagenkastenunterbau. Eine Sekun-
darfederung ist somit eine Federung zwischen Drehge-
stell und Wagenkasten.

[0009] Die Sekundarfeder ist relativ zu dem Drehge-
stellrahmen beweglich, d.h. die Lage der Sekundarfeder
an dem Drehgestellrahmen oder relativ zum Drehgestell-
rahmen, ist veranderbar. Insbesondere kann die Sekun-
darfeder entlang dem Drehgestellrahmen bewegt wer-
den bzw. entlang dem Drehgestellrahmen die Ortsposi-
tion der Sekundarfeder verandert werden. Insbesondere
kann die Sekundarfeder in Langsrichtung und/oder in
Querrichtung an dem bzw. relativ zu dem Drehgestell-
rahmen bewegt werden. D.h. Sekundarfeder kann in ih-
rer Lage verandert werden. Insbesondere ist die Ortspo-
sition durch Verschieben oder Rollen der Feder (an eine
anderen Ortsposition) anderbar. Die Feder kann dem-
entsprechend verschiebbar oder ausgestaltet sein oder
angeordnet sein.

[0010] Ferner kann die Sekundarfeder in Langsrich-
tung und/oder Querrichtung relativ zu einem Wagenkas-
ten beweglich sein, an den das Drehgestell gekoppelt
ist. Bei einer Bewegung der Sekundarfeder relativ zu
dem Drehgestellrahmen in Langs- und/oder Querrich-
tung ist insbesondere die Langsrichtung und/oder Quer-
richtung bezogen auf den Drehgestellrahmen gemeint,
also die Drehgestelllangsrichtung bzw. Drehgestellquer-
richtung. Mit Bezug auf einen Wagenkasten ist mit der
Langs-und/oder Querrichtung insbesondere die Wagen-
kastenlangsrichtung und/oder Wagenkastenquerrich-
tung gemeint. Die Langsrichtung bzw. Querrichtung des
Drehgestells muss nicht mit einer Langs- bzw. Querrich-
tung des Wagenkastens Ubereinstimmen. Bei einer Aus-
drehung von Null Grad, also bei Geradeausstellung des
Drehgestells, stimmen die Langsrichtungen des Wagen-
kastens und des Drehgestellrahmens sowie die Quer-
richtungen des Wagenkastens und des Drehgestellrah-
mens miteinander Uberein. Bei Ausdrehung des Dreh-
gestells relativ zum Wagenkasten stimmen diese Langs-
richtungen bzw. Querrichtungen nicht mehr miteinander
Uberein.
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[0011] Ein Aspekt der Erfindung ist, dass der Angriffs-
punkt der Sekundarfeder an dem Drehgestellrahmen
veranderbar ist. Die Krafteinleitung von dem Drehgestell-
rahmen in die Sekundarfeder, bzw. umgekehrt, kann an
verschiedenen Stellen des Drehgestellrahmens erfol-
gen, je nachdem, wo die Sekundarfeder positioniert ist.
[0012] Erfindungsgemal kénnen eine oder mehrere
der beschriebenen Sekundarfedern vorhanden sein. So-
fern diese Beschreibung anhand einer Sekundarfeder
vorgenommen wird, ist jeweils immer auch der Fall ein-
geschlossen, dass mehrere Sekundarfedern vorhanden
sind. Mehrere Sekundarfedern nehmen verschiedene
ortliche Positionen an dem Drehgestell oder an dem
Drehgestellrahmen ein. Es sind diese verschiedenen ort-
lichen Positionen (auch: Ortspositionen) an dem Dreh-
gestell oder Drehgestellrahmen &nderbar, insbesondere
entlang verschiedener Bewegungsstrecken.

[0013] VonderErfindung wird eine neuartige Form der
Sekundarfederung angegeben, womit eine bekannte
Wiege vermieden werden kann. Das erfindungsgemafe
Drehgestell 1asst sich platzsparender unterbringen, was
eine Reduktion von Masse, eine einfachere Gestaltung
der Fahrzeug-Unterbaustruktur im Bereich des Drehge-
stells und damit bessere Platzverhaltnisse fur den Fahr-
zeuginnenraum im Bereich des Drehgestells ermdglicht.
[0014] Eine Querbewegungdes Drehgestellsrelativzu
einem Wagenkasten, auch bezeichnet als Querverschie-
bung, kann durch die Sekundéarfeder aufgenommen wer-
den, wie anhand eines Ausflihrungsbeispiels erlautert.
Die Sekundéarfederkann hierbeiin Querrichtung verformt
werden. Dies ist insbesondere mit einer Sekundarfeder
vorteilhaft erreichbar, die kugelférmig und/oder aus Elas-
tomer ist.

[0015] Prinzipiell ist eine Anderung der értlichen Posi-
tion bzw. der Lage der Sekundarfeder an de oder relativ
zu dem Drehgestellrahmen nicht bei jeder Drehbewe-
gung des Drehgestells zwingend vorhanden oder zwin-
gend erforderlich. Insbesondere bei kleinen Ausdrehwin-
keln kann die Sekundarfeder eine anfangliche &rtliche
Position, die der ortlichen Position bei Geradeausfahrt
des Fahrzeugs, also bei dem Ausdrehwinkel 0, ent-
spricht, beibehalten werden. Ein erfindungsgemafier
Vorteil wird dadurch erzielt, dass bei groReren Ausdreh-
winkeln die drtliche Position der Sekundarfeder relativ
zu dem Drehgestellrahmen verandert wird. Insbesonde-
re wird dann die Sekundarfeder relativ zu dem oder an
dem Drehgestellrahmen in Lé&ngsrichtung und/oder
Querrichtung des Drehgestellrahmens bewegt und da-
durch die Lage der Sekundarfeder geandert.

[0016] Die Lage der Sekundarfeder bzw. die Position
der Sekundarfeder relativ zum Drehgestellrahmen ist
insbesondere entlang eines Kreisbogens anderbar. An-
ders ausgedriickt ist die ortliche Position der Sekundar-
feder auf einem kreisbogenférmigen Weg anderbar. Der
Weg, auf dem die Position der Sekundarfeder &nderbar
ist, wird auch als Bewegungsweg bezeichnet. Eine an
anderem Ort beschriebenen Fihrung gibt, sofern vor-
handen, einen Bewegungsweg vor. Ein kreisbogenfor-
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miger Bewegungsweg ist insbesondere auf einen Kreis-
mittelpunkt bezogen, der auf einer nach oben weisenden
Drehachse des Drehgestellrahmens liegt. Gleicherma-
Ren sind auch andere geometrische Formen bzw. Be-
wegungswege der Sekundarfeder denkbar, beispiels-
weise der Form eines Gleichdickes folgend. Bei zwei Se-
kundarfedern sind die Bewegungswege vorzugsweise
derart, dass eine die durch den Drehpunkt gehende Dis-
tanz der gegenuberliegenden Sekundarfedern konstant
bleibt und der Drehpunkt den Mittelpunkt dieser Strecke
darstellt. Erfindungsgemaf wird der Abstand der Sekun-
darfeder zu dem Drehpunkt des Drehgestelles Sekun-
darfederbasis genannt.

[0017] Ineiner Ausflihrungsformist die Sekundarfeder
verschiebbar oder rollbar. Dadurch ist die 6rtliche Posi-
tion der Sekundarfeder relativ zu dem Drehgestellrah-
men anderbar. Die Sekundarfeder kann also entlang des
Drehgestells oder des Drehgestellrahmens rollbar sein.
Eine Verschiebbarkeit bedeutet, dass die Sekundarfeder
in Ganze verschiebbar ist. Dadurch ist die 6rtliche Posi-
tion der Sekundarfeder relativ zu dem Drehgestellrah-
men anderbar. Die Sekundarfeder kann also entlang des
Drehgestells oder des Drehgestellrahmens verschiebbar
sein. Eine Rollbarkeit bedeutet, dass die Sekundarfeder
in Ganze rollbar ist. In dieser Ausfihrungsform kann die
Sekundarfeder entlang einer Strecke, die in Langsrich-
tung und/oder in Querrichtung zum Drehgestellrahmen
verlauft, gerollt oder verschoben werden, insbesondere
entlang einer kreisbogen- oder bogensegmentférmigen
Strecke.

[0018] Eine rollbare Sekundarfeder ist insbesondere
kugelférmig, zylinderférmig, kegelférmig, kegelstumpf-
férmig oder polygonférmig. Eine Kombination dieser For-
men ist mdglich. Durch die geometrische Form einer Se-
kundarfeder, insbesondere einer verschiebbaren oder
rollbaren Sekundérfeder, kann die Wirkungsweise der
Feder hinsichtlich Ruckstellwirkung und Abrolleigen-
schaften beeinflusst werden.

[0019] Die Sekundarfeder Elastomer aufweisen oder
aus Elastomer gebildet sein. Wenn die Sekundarfeder
Elastomer aufweist, ist der federnde Bestandteil der Fe-
der, also der Bestandteil, der fur die Federwirkung ver-
antwortlich ist, aus Elastomer. Beispiele fiir Elastomer
sind elastischer Kunststoff, wie Gummi oder Synthese-
kautschuk, etc.

[0020] Die Sekundarfeder, insbesondere eine ver-
schiebbare oder rollbare Sekundérfeder, kann eine va-
riable Oberflachenrauigkeit und/oder eine variable Ober-
flachentextur aufweisen, womit insbesondere Abrollei-
genschaften beeinflusst werden kénnen.

[0021] In einer Ausfiihrungsform der Erfindung weist
das Drehgestell zumindest eine Fiihrung auf, auch be-
zeichnet als erste Flihrung, entlang welcher die Sekun-
darfeder beweglich ist. Die Sekundarfeder ist entlang der
Flihrung, anders ausgedriickt auf einem Fihrungsweg
in eine Richtung beweglich, die queristzu einer Richtung,
in der die Feder komprimiert, wird, und wieder rlickstellt,
wenn sie das Drehgestell gegen einen Wagenkasten ab-
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federt. Insbesondere ist die Feder in der Fiihrung in eine
Richtung beweglich, die queristzu einer Vertikalrichtung,
auch bezeichnet als Z-Richtung.

[0022] Die erste Fihrung kann an dem Drehgestell-
rahmen angeordnet oder ausgebildet sein. Sie kann orts-
fest relativ zu dem Drehgestellrahmen sein. Insbeson-
dere ist die Sekundarfeder in/an der FUhrung verschieb-
bar oder rollbar. Anders ausgedriickt ist die Sekundarfe-
der entlang der FUhrung translatierbar oder rotierbar.
[0023] Die Sekundarfeder kann in der Fiihrung ver-
schiedene Positionen einnehmen. Wenn die Fihrung
ortsfest zu dem Drehgestellrahmen ist, kann somit die
Sekundarfeder durch Anderung ihrer Lage in/an der Fiih-
rung auch verschiedene Positionen relativ zu dem Dreh-
gestellrahmen einnehmen. Die Fiihrung zwingt der Se-
kundarfeder einen Bewegungsweg auf, wenn die 6rtliche
Position der Sekundarfeder bzw. ihre Lage relativzu dem
Drehgestellrahmen geéndert wird.

[0024] Die Fihrungkannin Form einer Vertiefung, ins-
besondere in Form einer Rille oder Rinne, ausgebildet
sein. Alternativ kann die Fiihrung in Form einer Schie-
nenfiihrung ausgebildet sein. Die Fihrung kann eine
oder mehrere Fiihrungsschienen aufweisen.

[0025] In einer Variante der Erfindung ist die Fihrung
kreisformig oder teilkreisférmig, anders ausgedriickt
kreisbogenfdrmig, in ihrem Verlauf ausgebildet. Alterna-
tiv dazu ist eine unregelmaRige, nicht kreisférmige oder
zusammengesetzte Verlaufsform einer Fihrung mog-
lich. Darunter kann beispielsweise eine Abfolge von
Kreisbogensegmenten verschiedener Krimmungsradi-
en im Verlauf einer Flihrung verstanden werden. Nicht
kreisformige oder zusammengesetzte Verlaufsformen
kénnen dazu dienen, entsprechend der gewlinschten
oder erwartenden Ruickstell- oder Seitenkrafte spezielle
Gegenkréafte durch die erzwungene Roll- oder Verschie-
bebahnen in die Sekundarfeder einzupragen.

[0026] Das Drehgestell kann mehrere erste Fihrun-
gen aufweisen. Jede der FUhrungen flihrt die Bewegung
zumindest einer Sekundarfeder. In einer Variante sind
erste FUhrungen beidseitig der Langsachse des Dreh-
gestells angeordnet oder ausgebildet. Bevorzugt sind
zwei erste Fihrungen paarweise und beidseitig der
Langsachse des Drehgestells angeordnet oder ausge-
bildet, vorzugsweise symmetrisch zu der Langsachse
des Drehgestells.

[0027] In einer Variante der Erfindung weist die er-
wahnte Fihrung zumindest eine Ruheposition oder ei-
nen Ruhepositionsbereich fiir die Sekundarfeder auf. In
einem Ruhepositionsbereich kénnen mehrere konkrete
Ruhepositionen, die vorzugsweise einander benachbart
sind, eingenommen werden. In der Flihrung sind in die-
ser Ausflhrungsform zumindest eine Ruheposition oder
ein Ruhepositionsbereich ausgebildet. Die Ruheposition
der Sekundarfeder ist vorzugsweise die Position, in der
sich die Sekundarfeder bei Geradeausstellung des Dreh-
gestells (Ausdrehwinkel Null) befindet oder befinden soll.
[0028] Die Fuhrung ist insbesondere so ausgestaltet,
dass nach Anderung der 6rtlichen Position der Sekun-
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darfeder innerhalb der Fiihrung, beispielsweise bei Aus-
drehen des Drehgestells, die Ruheposition beim Wieder-
eindrehen des Drehgestells, also bei Verringerung des
Ausdrehwinkels, von der Sekundérfeder wieder einge-
nommen wird. Die Fihrung kann so ausgebildet sein,
dass beim Ausdrehen des Drehgestells und/oder wieder
Eindrehen des Drehgestells in Geradeausstellung eine
Ruckstellkraft auf die Sekundarfeder ausgelbt wird,
durch welche die Sekundarfeder in die Ruheposition ge-
bracht wird oder wieder in die Ruheposition gebracht
wird, wenn das Drehgestell in die Geradeausrichtung zu-
riickdreht. Die Ruheposition fir die Sekundarfeder kann
insbesondere in einem Bereich ausgebildet sein, der mit-
tig auf der Gesamtstrecke der Fiihrung liegt. Der Ruhe-
positionsbereich wird erfindungsgemaf auch als Nomi-
nalbereich bezeichnet und eine Ruheposition wird erfin-
dungsgemal auch als Nominalposition bezeichnet.
[0029] Wenn die Fihrung wie oben erwdhnt in Form
einer Vertiefung, insbesondere in Form einer Rinne, aus-
gebildet ist, so weist die Vertiefung, insbesondere die
Rinne, in einer Ausfihrungsform der Erfindung unter-
schiedliche Tiefen auf. Insbesondere weist die Fihrung
zumindest einen Tiefpunkt oder Tiefpunktsbereich auf.
Der zumindest eine Tiefpunkt oder Tiefpunktsbereich
stellt vorzugsweise die oben erwdhnte zumindest eine
Ruheposition oder den Ruhepositionsbereich der Sekun-
darfeder dar.

[0030] Des Weiteren kann eine Vertiefung, insbeson-
dere eine Rinne, Bereiche aufweisen, in denen sich die
Tiefe der Flihrung andert, vorzugsweise sich kontinuier-
lich andert, und die erfindungsgemaf auch als Schrag-
bereiche bezeichnet werden. An einen erwdhnten Tief-
punkt oder Tiefpunktbereich kénnen schrage Bereiche
anschlieBen, in denen sich die Tiefe verringert, insbe-
sondere die Tiefe einer Rinne sich verringert. Angren-
zend zu dem oder dem Tiefpunktsbereich sind vorzugs-
weise erwahnte Schragbereiche angeordnet oder aus-
gebildet, wobeidie Schragbereiche ausgehend vom Tief-
punkt oder Tiefpunktsbereich ansteigend sind, die Tiefe
der Fihrung also verringert wird.

[0031] Vorteilhafte Eigenschaften verschiedener Tie-
fen einer Vertiefung, insbesondere einer Flihrungsrinne,
und insbesondere vorteilhafte Eigenschaften bei Vor-
handensein eines erwahnten Tiefpunkts und erwahnter
Schragbereiche sind: Die verschiedenen Tiefen, insbe-
sondere in Schragbereichen, kénnen zur Einpréagung
von Ruckstellkraften auf die Sekundarfeder dienen. Die
Ruckstellkraft sorgt fur eine Rickstellung der Sekundéar-
federindie Ruheposition. Somitist die Rlckstellkrafteine
Gegenkraft, die mit Ausdrehung des Drehgestells auf die
Sekundarfeder aufgebracht wird und zum Zweck der
Ruckstellungin einen Nominalbereich dient. Es kann vor-
gesehen sein, dass mit zunehmendem Ausdrehwinkel
des Drehgestells, in die eine oder die andere Richtung,
eine ansteigende Rickstellkraft auf die Sekundarfeder
aufgebracht wird, beispielsweise durch zunehmende
Komprimierung der Sekundarfeder aufgrund der abneh-
menden Tiefe der Vertiefung, insbesondere abnehmen-
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der Rillentiefe. Die mit zunehmender Ausdrehung grof3er
werdende Riickstellkraft sorgtbei Wiedereindrehung des
Drehgestells dafir, dass die Sekundarfeder die Nomi-
nallage wieder einnimmt. Ein Umplazieren der Sekun-
darfeder in die eine oder andere Querrichtung wird da-
durch vermieden oder weitgehend vermieden.

[0032] Vorangehend wurde eine Fihrung beschrie-
ben, die an dem Drehgestell angeordnet oder ausgebil-
det ist. Diese Fuhrung wird erfindungsgemaf auch als
"erste Flhrung" bezeichnet. Weiterhin kann an einem
Schienenfahrzeug, das ein erfindungsgemaRes Drehge-
stell aufweist, eine zweite Fiihrung vorhanden sein, ent-
lang der die Sekundarfeder ebenfalls beweglich ist. Vor-
zugsweise ist die Sekundarfeder rollbar oder verschieb-
bar in/an der zweiten Flhrung gelagert bzw. in der zwei-
ten Fiihrung geflhrt.

[0033] Die zweite Fihrung ist an einem Wagenkasten
des Schienenfahrzeugs angeordnet oder ausgebildet,
insbesondere an einem Unterbau. Die zweite Fihrung
kann ebenso beschaffen sein wie die erste Fiihrung, wo-
bei auf die vorangehende Beschreibung der ersten Fiih-
rung Bezug genommen wird. Die erste Fiihrung und die
zweite Flihrung kénnen ein Fiihrungspaar bilden, in dem
die Sekundarfeder gefiihrt ist. Die erste und die zweite
Fihrung kdnnen einen Bewegungsweg fur die Sekun-
darfeder definieren, auf bzw. entlang dem die Sekundar-
feder beweglich ist. Insbesondere kénnen die erste und
die zweite Fiihrung die Sekundarfeder zu einem Grolf3teil
oder teilweise umgreifen.

[0034] Die erwahnte zweite Fiihrung fihrt die Sekun-
darfeder vorzugsweise von oben und die erste Fiihrung
fuhrt vorzugsweise die Sekundarfeder von unten. Insbe-
sondere umgreift die erste Fihrung die Sekundarfeder
teilweise von unten und die zweite Fiihrung umgreift die
Sekundarfeder teilweise von oben, was insbesondere
dann der Fall ist, wenn die erste und die zweite Fiihrung
als Vertiefungen, insbesondere als Fiihrungsrinnen, aus-
gebildet sind.

[0035] Zwischen der ersten Fiihrung und der zweiten
Fihrungistvorzugsweise ein Spalt ausgebildet. Die Brei-
te des Spaltes, bzw. der Abstand zwischen den Flhrun-
gen, kann einen maximalen Federweg in vertikaler Rich-
tung definieren.

[0036] Die erste Fiihrung kann eine nach oben offene
Rinne sein und die zweite Fiihrung eine nach unten of-
fene Rinne. Vorzugsweise sind die erste Fiihrung und
die zweite FUhrung in Geradeausstellung des Schienen-
fahrzeugs, wenn also der Ausdrehwinkel des Drehge-
stells Null betragt, zueinander spiegelsymmetrisch oder
im Wesentlichen spiegelsymmetrisch.

[0037] Ebenso wie die erste Flihrung kann die zweite
Fihrung zumindest eine Ruheposition oder zumindest
einen Ruhepositionsbereich fiir die Sekundarfeder auf-
weisen. Ferner kann die zweite Fihrung erwdhnte Be-
reiche aufweisen, in denen die Tiefe der Fihrung sich
andert, vorzugsweise sich kontinuierlich andert. Ergan-
zend wird auch die Offenbarung zur ersten Fihrung ver-
wiesen, die in analoger Weise auch fir die zweite Flh-
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rung herangezogen werden kann. Insbesondere kénnen
die erste und die zweite Flhrung spiegelsymmetrisch
oder im Wesentlichen Spiegelsymmetrisch zueinander
sein.

[0038] In einer Ausfiihrungsform der Erfindung sind
zumindest zwei Sekundarfedern, zumindest zwei erste
Flhrungen und zumindest zwei zweite Fiihrungen vor-
gesehen. Eine erste Fiihrung und eine zweite Flihrung
kénnen ein erstes Fiihrungspaar bilden und die weitere
erste Fuhrung und die weitere zweite Flihrung kénnen
ein zweites Fihrungspaar bilden. Das erste Flihrungs-
paar flhrt eine erste Sekundarfeder und das zweite Flih-
rungspaar fihrt eine zweite Sekundarfeder. Die ersten
Flhrungen und die zweiten Fihrungen bilden vorzugs-
weise einen kreisbogenférmigen Fiihrungsweg. Bevor-
zugt sind zwei Flhrungspaare, jeweils aufweisend einer
erste und eine zweite Fiihrung, beidseitig der Langsach-
se des Drehgestells angeordnet oder ausgebildet, vor-
zugsweise symmetrisch zu der Léangsachse des Dreh-
gestells.

[0039] Erfindungsgemal kénnen mehrere Sekundar-
federn um einen Drehpunkt oder eine Drehachse des
Drehgestells herum angeordnet oder ausgebildet sein.
Mehrere Sekundarfedern kénnen zu dem Drehpunkt
oder der Drehachse des Drehgestells einen gleichen Ab-
stand aufweisen. Es ist in einer weiteren Variante der
Erfindung mdéglich, ein oder mehrere Paare von Sekun-
darfedern vorzusehen, wobei bei einem Paar zwei Se-
kundarfedern symmetrisch zur Drehachse des Drehge-
stells sind, d.h. sie liegen um einen Winkel von 180° um
die Drehachse einander gegeniber.

[0040] In einer Ausfiihrungsform der Erfindung weist
das Drehgestell zumindest ein Paar aus zwei Sekundar-
federn auf und ein Koppelelement, Gber welches die zwei
Sekundarfedern miteinander gekoppelt sind. Durch das
Koppelelement werden die zwei Sekundarfedern in ihrer
Lage zueinander definiert, insbesondere in eine oben be-
schriebene symmetrische Lage zur Drehachse des
Drehgestells gebracht. Alternativ oder zusatzlich kann
das Koppelelement so ausgebildet sein, dass ein oder
mehrere benachbarte Sekundarfedern miteinander ge-
koppelt werden.

[0041] Ein Koppelelement weist in einer Ausfihrungs-
form eine Koppelstange sowie zwei Befestigungsstellen
oder Lagerstellen, insbesondere Lagerelemente, fir je-
weils eine Sekundarfeder auf. Eine erwahnte Koppel-
stange kann eine gerade Form oder eine gekropfte oder
einfach oder mehrfach abgewinkelte Form aufweisen. Ei-
ne gekropfte oder einfach oder mehrfach abgewinkelte
Form ist vorteilhaft, wenn sich im Bereich zwischen den
Drehgestell-Seitenrahmen im Fahrzeuginneren ein
Durchgangsbereich fiir Passagiere bis hinunter auf H6-
henniveau knapp Uber der Achse befindet.

[0042] In einer speziellen Ausfihrungsform sind an
dem Koppelelement zwei Sekundarfedern drehbar gela-
gert. Dies bedeutet, dass jede der Sekundarfedern um
eine Rotationsachse rotierbar ist, die durch die Sekun-
darfeder verlduft. Diese Ausfliihrungsform ist insbeson-
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dere von Vorteil bei einer rollbaren Sekundarfeder.
[0043] In einer Ausflihrungsform ist ein erwahntes
Koppelelement um eine vertikale Drehachse drehbar.
Diese Drehachse ist vorzugsweise identisch mit der
Drehachse des Drehgestells. Die Drehachse, um die das
Koppelelement drehbar ist, kann eine virtuelle Drehach-
se sein oder sie kann eine gegenstandliche Drehachse
sein. Diese Ausflhrungsform kann insbesondere mit
dem Merkmal verbunden sein, dass zwei durch das Kop-
pelelement gekoppelte Sekundarfedern von dem Kop-
pelelement in eine symmetrische Lage beziiglich der er-
wahnten Drehachse gebracht sind. Es ist somit mdglich,
die Bewegung der gekoppelten Sekundarfedern symme-
trisch zur Drehachse, um die das Koppelelementdrehbar
ist, insbesondere zur Drehachse des Drehgestells, zu
fuhren. D.h., dass vorzugsweise in jeder Position der ge-
koppelten Sekundarfedern und jeder geénderten Positi-
onder gekoppelten Sekundarfedern die gekoppelten Se-
kundarfedern rotationssymmetrisch zu der Drehachse
angeordnet sind. Anders ausgedrickt sind die gekoppel-
ten Sekundarfedern bezuglich der Drehachse einander
gegenuber liegend.

[0044] In einem weiteren Aspekt betrifft die Erfindung
ein Schienenfahrzeug, dass ein oben beschriebenes
Drehgestell aufweist. Das Schienenfahrzeug kann ins-
besondere eine bereits beschriebene zweite Flihrung
aufweisen, die an einem Unterbau oder unter einem Wa-
genkasten des Schienenfahrzeugs angeordnet oder
ausgebildet ist.

[0045] Das Schienenfahrzeug ist insbesondere eine
Strallenbahn, eine Stadtbahn, eine S-Bahn, ein Nahver-
kehrszug, ein Fernverkehrszug oder ein Modul oder Wa-
gon davon.

[0046] Die Anbindung des erfindungsgeméafen Dreh-
gestells an einen Wagenkasten oder einen Unterbau
bzw. Fahrzeugunterbau eines Schienenfahrzeugs kann
auf verschiedene Art und Weise erfolgen.

[0047] In einer Variante kann eine Anbindung Uber ei-
nen Konigszapfen oder einen Drehkranz, die beide aus
dem Stand der Technik bekannt sind, gewahlt werden.
[0048] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform erfolgt
eine Anbindung des Drehgestells lber eine Anordnung
von Traktionsstangen. Die Anordnung weist vorzugswei-
se zumindest zwei Traktionsstangen auf. Die Traktions-
stangen sind dazu ausgebildet, Quer- und Langskrafte
zu Ubertragen und dabei eine Translation des Drehge-
stells entlang der Hochachse zu erméglichen. Eine An-
ordnung Traktionsstangen ist vorzugsweise an einem
Fahrzeugunterbau oder wagenkastenseitigen Ende mit-
tels elastischer Lager an den Fahrzeugunterbau oder
den Wagenkasten angebunden. Auf Seiten des Drehge-
stells sind vorzugsweise Anbindungsmittel, insbesonde-
re Gelenke, vorgesehen, die folgende Bewegungen er-
moglichen:

- Rotation des Drehgestells um eine Drehachse des
Drehgestells, auch bezeichnet als Hochachse oder
Z-Achse,
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- Translation des Drehgestells in Richtung der Dreh-
achse, vorzugsweise in begrenztem Ausmalf,

- Translation des Drehgestells in Querrichtung bzw.
entlang einer Drehgestellquerachse, vorzugsweise
in begrenztem Ausmal. Das Ausmal der Transla-
tion entlang der Hochachse ist vorzugsweise hoher
als die mogliche Translation entlang der Querachse.

[0049] Erwahnte Anbindungsstellen, auch bezeichnet
als Schnittstellen der Traktionsstangen an dem Drehge-
stell, sind vorteilhaft als elastische Lager ausgefiihrt.
[0050] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
Ausflihrungsbeispielen beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1 ein erfindungsgemaRes Drehgestell in Ge-
samtansicht von schrag oben,

Fig.2 die Lagerung einer Sekundarfeder in einer ers-
ten und einer zweiten Fiihrung,

Fig. 3  eine Anordnung von zwei Sekundarfedern und
ein Koppelelement, tGber welches die zwei Se-
kundarfedern miteinander gekoppelt sind in ei-
ner Ansicht von oben und

Fig.4  das Koppelelement und die Sekundarfederan-
ordnung aus Fig. 3 in einer seitlichen Ansicht

Fig. 5 einerfindungsgemaRes Drehgestell mit zu Fig.
1 alternativen Kopplungsmitteln.

[0051] Das Drehgestell 1 in Fig. 1 weist den Drehge-

stellrahmen 2 auf, der zwei Langstrager 3, 4 aufweist.
Am Ende der Langstrager 3,4 sind die Rader 7a, 7b, 7c
und 7d Drehgestellrahmen 2 angelenkt. Die Rader 7a,
7b bilden einen Radsatz und die Rader 7c und 7d bilden
einen Radsatz, wobei die Elemente 5, 6 entweder als
physische rotierende Achse als Verbindung der Radpaa-
re 7a, 7b und 7c, 7d oder als Portalachse ausgepragt
sein kénnen.

[0052] Ferner weist das Drehgestell eine weitere X-
férmige Quertrageranordnung 8 auf, die im Mittelbereich
des Drehgestells angeordnet ist und deren Zweck das
Vermeiden von Winkel- und Positionsversatz in Langs-
richtung der beiden dusseren Drehgestellrahmen (Mit-
telabschnitte 11, 12) zueinander ist. In anderen Worten
soll eine Quertradgeranordnung X die Bildung eines Par-
allellogrammes der beiden dufReren Drehgestellrahmen
3 und 11 bzw. 4 und 12 verhindern.

[0053] An dem Drehgestellrahmen 2 sind zwei erste
Fihrungen 9, 10 ausgebildet. Die ersten Fihrungen 9,
10 sind kreisbogenférmige Fuhrungsrinnen, die in ver-
dickten Mittelabschnitten 11, 12 der Langstrager 3, 4 aus-
gebildet sind. Die Langstrager 3, 4 kénnen jeweils mehr-
teilig ausgebildet sein, d.h. die Mittelabschnitte 11, 12
kénnen als eigensténdige Bauteile eingesetzt sein. Der
bereits erwahnte X-férmige Quertrager 8 verbindet die
Mittelabschnitte 11, 12 miteinander.
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[0054] In jeder der ersten Fiihrungen ist jeweils eine
kugelférmige Sekundarfeder 13, 14 beweglich gelagert.
Die Sekundarfedern 13, 14 sind aus Elastomer, bei-
spielsweise Gummi oder Synthesekautschuk, und ent-
lang ihres jeweiligen Fiihrungsweges in der Fihrung roll-
bar. Also ist die Sekundarfeder 13 entlang des Weges
der Flhrung 9 rollbar und die Sekundarfeder 14 ist ent-
lang des Weges der Fiihrung 10 rollbar. Der Begriff "ers-
te" bezuglich einer Fiihrung bezieht sich darauf, dass die
so benannte Fiihrung an dem Drehgestell 1 angeordnet
ist. Es kdnnen mehrere erste Fiihrungen vorhanden sein,
wie in diesem Beispiel anhand der Fiihrungen 9 und 10
gezeigt. Sogenannte zweite Fiihrungen beziehen sich
auf Fihrungen auf Seiten des Wagenkastens oder Wa-
genkastenunterbaus, wie anhand der Fig. 2 noch be-
schrieben.

[0055] InFig.1istdie Langsachse L1 des Drehgestells
1 mit einem gestrichelten Pfeil eingezeichnet. Ebenso ist
die Querachse Q1 des Drehgestells 1 eingezeichnet. Die
Achsen L1 und Q1 sind in diesem Fall Symmetrieachsen
bzw. Mittelachsen.

[0056] In Fig. 1 befinden sich die Sekundarfedern 13,
14 in Nominallage bzw. in ihrer Ruheposition und das
Drehgestell 1 soll sich bezlglich eines in Fig. 1 nicht dar-
gestellten Wagenkastens in der Nullposition, d.h. bei ei-
nem Ausdrehwinkel 0, um die Drehachse D, die ebenfalls
gestrichelt eingezeichnet ist, befinden. Die Drehachse D
wird auch als Hochachse oder als Z-Achse bezeichnet.
Die Mittellangsachse L1 wird auch als X-Achse bezeich-
net und die Mittelquerachse Q1 als Y-Achse.

[0057] Als nachstes soll angenommen werden, dass
das Drehgestell 1 sich um die Achse D von oben betrach-
tet im Uhrzeigersinn um einen bestimmten Ausdrehwin-
kel a dreht. Die Mittellangsachse L1 nimmt dann die Po-
sition L1 ein. Eine solche Ausdrehung erfolgt bei Befah-
ren einer Rechtskurve.

[0058] Infolge der Ausdrehung des Drehgestells 1 um
den Winkel a wird die Sekundarfeder 13 in die gestrichelt
angedeutete Position 13’ gerollt und die Sekundarfeder
14 wird in die Position 14’ gerollt. Bei kleineren Drehwin-
keln o ist eine Bewegung der Sekundarfedern 13 in der
Fihrung 9 und der Sekundarfeder 14 in der Fihrung 10
nicht zwingend vorhanden. Bei der Drehung des Dreh-
gestells um den Winkel o miissen die Positionen 13’ und
14’ auch nicht zwingend beztiglich der Drehachse D ge-
genuberliegen. D.h. die Bewegungsstrecke der Feder 13
zur Position 13’ muss nicht identisch sein mit der Bewe-
gungsstrecke der Feder 14 zur Position 14’. Dies kann
aber erreicht werden mit einem nachfolgend noch be-
schriebenen Koppelelement.

[0059] Die Nominalposition der Sekundarfederele-
mente 13, 14 ist in Geradeausstellung des Drehgestells
1 auf der Querachse Q1. Bei Ausdrehung des Drehge-
stells weicht die Position der Sekundarfedern 13’ und 14’
von der nun neu ausgerichteten Querachse Q1’ ab.
[0060] Die Anbindung des Drehgestells 1 aus Fig. 1
an den Unterbau des Schienenfahrzeugs erfolgt tiber ei-
ne erste Traktionsstange 15 und eine zweite Traktions-
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stange 16. Die erste Traktionsstange 15 ist mit der Buch-
se 17 drehbar um die Drehachse D des Drehgestells 1
angelenkt. Am Anlenkungspunkt der Buchse 17 ist die
Traktionsstange 15 auch leicht um die Querachse Q1
drehbar, was beispielsweise mit einer Ultrabuchse mit
Elastomerlagerung realisiert wird. Mit der Buchse 18 ist
die Traktionsstange 15 an einem nicht dargestellten Wa-
genkastenunterbau, beispielsweise einem Unterbau-
Quertrager, angelenkt. An der Buchse 18 ist die Trakti-
onsstange 15 um die Querachse Q2 schwenkbar, die
parallel zur Mittelquerachse Q1 des Drehgestells 1 ist.
Auch die Buchse 18 ist mit einer elastomeren Lagerung
ausgefiihrt, um eine leichte Bewegungsfreiheit um an-
dere Raumachsen zu realisieren bzw. andere Rotations-
freiheitsgrade in geringem Ausmall zu ermdglichen.
Durch die Schwenkbarkeit der Traktionsstange 15 um
die Achse Q2 wird eine Translation des Drehgestells 1
nach oben oder nach unten erméglicht, also in Richtung
der Achse D. Die Traktionsstange 15 ist zur Ubertragung
von Langskraften eingerichtet. Die Traktionsstange 16
Ubertragt Querkréafte. Die Traktionsstange 16 ist an ei-
nem Ende mit der Buchse 19 am Drehgestellrahmen 2,
in diesem Fall am Quertréager 8 angelenkt. An diesem
Anlenkungspunkt ist die Traktionsstange 16 um die Mit-
telldngsachse L1 rotierbar. Die Buchse 17 der ersten
Traktionsstange 15 und die Buchse 19 der zweiten Trak-
tionsstange 16 sind aneinander gekoppelt und relativ zu-
einander unbeweglich, um einerseits eine moglichst frik-
tionsfreie Ausdrehung seitens der Ankoppelung zu er-
moglichen und andererseits die Querbewegung best-
moglich zu limitieren. Ausserdem wird damit eine einfa-
che Realisierung der Lagerung um die Drehachse, hier
Buchse 17, ermdglicht. Mit der Buchse 20 ist die Trakti-
onsstange 16 am Unterbau des Wagenkastens ange-
lenkt. Am Gelenkpunkt der Buchse 20 ist die Traktions-
stange 16 um die Langsachse L2 rotierbar, die parallel
zur Mittelldangsachse L1 des Drehgestells ist. Am Gelenk-
punkt der Buchse 20 sind Rotationen um andere Raum-
achsenin geringem Maf3e mdglich, durch elastomere La-
gerung. Wenn das Drehgestell in vertikale Richtung ein-
federt, wird die Traktionsstange 16 um die Drehachse L1
rotiert. Es wird die Traktionsstange 16 hierbei aus der
gezeigten Lage, die leicht nach oben gewinkelt ist, nach
unten rotiert. Hierbei wird, betrachtet vom Wagenkasten
aus, die Raumachse L1, von der Raumachse L2 wegbe-
wegt, bis die Traktionsstange 16 bei Einfederung eine
horizontale Lage einnimmt (Bei forgesetzter Bewegung
der Traktionsstange 16 nach unten bewegen sich L1 und
L2 wieder aufeinander zu). Es wird auf das Drehgestell
eine Querkraft in Richtung Q1 ausgetibt, die vom Wa-
genkasten Uber die Traktionsstange 16 auf das Drehge-
stell Ubertragen wird. Diese Querkraft resultiert in einer
kleinen Querverschiebung des Drehgestells nach schrag
links oben in Fig. 1. Diese Querbewegung und die ent-
sprechende Querkraft kann von den Sekundarfederele-
menten 13, 14 aufgenommen werden, die nicht nur in
vertikale Richtung sondern auch in Richtung der Quer-
bewegung, in einer kombinierten Bewegung, verformt



13 EP 3 069 951 A1 14

werden. Hierbei wird ein besonderer Vorteil der kugel-
férmigen elastomeren Sekundarfederelemente 13, 14
deutlich: Die Federkonstante ist aufgrund der kugelsym-
metrischen Form in jede Raumrichtung gleich grof3. Also
kann in Querrichtung eine Federung in gleicher Weise
erfolgen wie vertikaler Richtung.

[0061] In der Fig. 2 ist eine der ersten Fihrungen 9,
10 im Querschnitt gezeigt. Gewahlt wird an dieser Stelle
das Bezugszeichen 9. Die Fiihrung 9 ist als Fihrungs-
rinne ausgebildet, in der die kugelférmige und elastische
Sekundarfeder 13 rollbar gelagertist. Die Sekundarfeder
13 istim Vergleich zu Fig. 1 etwas gréRer dargestellt und
die Fuhrung 9 kirzer.

[0062] Die Fihrungsrinne 9 weist verschiedene Tiefen
auf. Den tiefsten Bereich bildet der sogenannte Ruhepo-
sitionsbereich R. Rechts und links des Ruhepositionsbe-
reichs R schlielen sich die Schragbereiche S1 an. Wie
in der Fig. 1 gezeigt, verlauft die Fihrungsrinne 9 kreis-
bogenfdrmig in etwa parallel zur Langsrichtung L1, wobei
selbstverstandlich die Parallelitdt ausgehend von dem
Ruhepositionsbereich R in beide Richtungen aufgrund
der Krimmung der Fihrung 9 abnimmt.

[0063] An die Schragbereiche S1, in denen die Tiefe
der Fuhrungsrinne 9 kontinuierlich abnimmt, schlieRen
sich die Schragbereiche S2 an, die noch steiler ausge-
fuhrtsind und an deren Ende jeweils die Rinnentiefe stark
gegen null absinkt.

[0064] Bei der in Fig. 1 gezeigten Drehbewegung
(Rechtsdrehung) um den Winkel o wird die Sekundarfe-
der 13 an die Position 13’ gerollt, die sich im Schragbe-
reich S1 befindet.

[0065] In der Fig. 2 ist ferner eine zweite Flihrung 21
dargestellt, die ebenfalls als Fiihrungsrinne und spiegel-
symmetrisch zu der Flhrungsrinne 9 ausgebildet ist.
Ebenso wie die Fiihrungsrinne 9 weist die Fiihrungsrinne
21 einen Ruhepositionsbereich R’ und Schragbereiche
S1 und S2’ beidseitig des Ruhepositionsbereichs R’ mit
unterschiedlicher Schrage auf. Ebenso wie die Fih-
rungsrinne 9 ist die Fihrungsrinne 21 kreisbogenférmig.
Beidem Ausdrehwinkel Null des Drehgestells 1 von oben
betrachtet kommen die Fiihrungen 9 und 21 zur Deckung
und umschlielRen die Sekundarfeder 13. Die Flihrung 21
in dem Flhrungsblock 22 ist an einem Trager 23 des
Fahrzeuguntergestells befestigt.

[0066] Bei einer Drehung des Drehgestells 1 um den
Drehwinkel a, wie in Fig. 1 gezeigt, verdrehen sich die
erste Fihrung und die zweite Fihrung 21 (womit mit
zweiter Fuhrung eine Fihrung am Unterbau des Fahr-
zeugs bezeichnet ist) gegeneinander. Die Sekundarfe-
der 13 wird in den rechten Schragbereich S1 der ersten
Fihrung 9 und in den linken Schragbereich S1’ der zwei-
ten Fihrung 21 bewegt. Dadurch resultiertin der Position
13’ in Fig. 1 ein schrager Fuhrungskanal (der nicht voll-
sténdig geschlossen ist, da sich die Fiihrungen 9 und 21
nicht berihren). Beim Zurlickdrehen des Drehgestells 1
in die Ausgangslage, also in den Ausdrehwinkel o = 0,
wird durch diese Schraggestaltung der Flihrungen die
Sekundarfeder 13 wieder in den Ruhrpositionsbereich R
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der ersten Fihrung 9 und in den Ruhepositionsbereich
R’ der zweiten Fiilhrung 21 bewegt.

[0067] Die Federwirkung der Sekundarfeder 13 wird
dadurch erreicht, dass diese, da aus elastomerem Kunst-
stoff bestehend, komprimierbar ist, wenn das Drehgestell
1 und der Unterbau des Fahrzeugs relativ aufeinander
zubewegt werden. Bei relativer Auseinanderbewegung
wird die Sekundarfederkugel 13 wieder dekomprimiert.
[0068] Es kann erfindungsgemal ein Begrenzungs-
mechanismus vorgesehen sein, der eine relative Aus-
einanderbewegung des Unterbaus des Fahrzeugs und
des Drehgestell 1 begrenzt. Gezeigt ist in Fig. 2 ein Me-
chanismus aus zwei Begrenzungsstangen 24, 25, die
Uber das Gelenk 26 gelenkig miteinander verbunden sind
und die ihrerseits Uber Gelenke 27 und 28 jeweils ent-
weder am Drehgestell, hier am Langstrager 3, oder am
Unterbau, hier am Unterbautrager 23, angelenkt sind.
[0069] In Fig. 3 ist eine alternative Ausfiihrungsform
gezeigt, in der Sekundarfedern 30, 31 in Form zylindri-
scher Walzen ausgefiihrt sind. Die Walzen sind perspek-
tivisch etwas verzerrt dargestellt, da in dieser Ansicht
von oben ihre Stirnflaichen eigentlich nicht zu sehen wa-
ren. Die Walzen 30, 31 sind aus elastomerem Werkstoff.
Die Sekundarfeder 30 ist in einer Fiihrungsrinne 32 ge-
fUhrt, welche die Breite der Sekundéarfeder 30 aufweist.
In analoger Weise ist die Sekundarfeder 31 in der Fih-
rungsrinne 33 geflhrt, welche so breit ist wie die Sekun-
darfeder 31. Die Fihrungsrinnen 32, 33 sind kreisbogen-
férmig ausgefihrt. Wie in der Fig. 1 die Fihrungen 9 und
10 sind die kreisbogenférmigen Fiihrungen 32 und 33
auf einen Kreismittelpunkt bezogen, der auf der Dreh-
achse D liegt, die in der Fig. 3 in Blickrichtung des Be-
trachters senkrecht zur Zeichnungsebene verlauft.
[0070] Die Sekundarfedern 30, 31 bilden ein Sekun-
darfederpaar und sind mit dem Koppelelement 34 ge-
koppelt. Das Koppelelement 34 weist die Koppelstange
35 auf und die Rahmen 36, 37, die jeweils an den Enden
der Koppelstange 35 angebracht sind. Die Sekundarfe-
der 31 ist an der Drehachse 38 drehbar an dem Rahmen
36 gelagert und somit tiber die Drehachse 38 drehbar an
dem Koppelelement 34 gelagert. Die Lagerung ist nur
schematisch dargestellt. Die Drehachse 38 liegt auf der
Rotationssymmetrieachse des Sekundarfederelements
31. In gleicher Weise ist die Sekundarfeder 30 an der
Drehachse 39 drehbar um diese Achse an dem Rahmen
37 und damit an dem Koppelelement 34 gelagert.
[0071] Das Koppelelement 34 selbst ist um die Dreh-
achse D, die in Blickrichtung des Betrachters und senk-
recht zur Zeichnungsebene liegt, drehbar. Die Koppel-
stange 35 ist Uber das Gelenk 40 an dem Drehgestell-
rahmen 2 angelenkt.

[0072] Uberdas Koppelelement 34 werden die Sekun-
darfedern 30, 31 in eine eindeutig zueinander definierte
Lage gebracht. Die relative Lage zueinander bleibt
gleich, egal ob das Drehgestell ausdreht, um welchen
Winkel es ausdreht oder ob es nicht ausdreht. Das Kop-
pelelement 34 ist in diesem Ausflihrungsbeispiel so ge-
staltet, dass die Sekundarfedern 30, 31 bezogen auf die
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Drehachse D einander gegentiberliegen. Die Drehachse
D ist in diesem Beispiel auch die Drehachse des Dreh-
gestells 1, die analog in Fig. 1 dargestellt ist.

[0073] Die Lage der Sekundarfedern 30, 31 nach Dre-
hung des Drehgestells um einen bestimmten Winkel ist
in Fig. 3 dargestellt. Der Blick des Betrachters fallt von
oben auf das Drehgestell, das in dieser Figur nicht weiter
dargestellt ist, zu dem aber die Fihrungen 32 und 33
gehdren. Bei einer Drehung des Drehgestells gegen den
Uhrzeigersinn wird die Sekundarfeder 30 in die Position
30’ innerhalb der Fiihrung 32 bewegt und die Sekundar-
feder 31 in die Position 31’. Bei korrekter Darstellung
muissten die FUhrungen 32, 33 gegenuber der hier dar-
gestellten Position verdreht sein. Es ergibt sich aber die
relative Lage der Sekundarfedern 30’ und 31’zuden Fiih-
rungen 32, 33, die in der Fig. 3 gezeigt ist. Durch das
Koppelelement 34 bleiben die Sekundarfederelemente
30’ und 31’ in ihrer relativen Lage zueinander unveran-
dert. Somit kann durch ein Koppelelement eine definierte
Lage der Sekundéarfedern zueinander erhalten werden.
Die Erfindung ermdglicht generell auch Koppelelemente,
die mehrere Sekundarfedern miteinander koppeln, die
innerhalb einer selben Fihrung gefihrt sind.

[0074] Fig. 4 zeigt eine seitliche Ansicht des Koppele-
lements 34 aus Fig. 3. Die Bezugszeichen sind identisch
gewahlt. Fig. 4 zeigt ferner eine alternative Ausfiihrungs-
form einer Koppelstange 41. Die Koppelstange 41, als
alternative Ausfiihrungsform zur Koppelstange 35 gestri-
chelt dargestellt, zeigt eine gekrdpfte Koppelstange an-
stelle einer geradlinigen Koppelstange. Mittels der ge-
kropften Koppelstange 41 kann das Gelenk 42, mit dem
die Koppelstange 41 um die Drehachse D am Drehge-
stellrahmen angelenkt ist, auf die gewlinschte Héhe ge-
bracht werden.

[0075] Fig. 5 zeigt eine alternative Anordnung zu Kop-
pelelementen, welche aus Fig. 1 schon bekannt sind,
wobei hier die Koppelelemente einen "virtuellen Dreh-
punkt" um Drehachse D gemaR Fig. 1 bilden und die
gleiche Funktionalitat der erfindungsgemafien Federung
ermoglichen. Fig. 5 zeigt eine alternative Anordnung von
Koppelstangen, die oder deren Elemente in Fig. 1 mit
den Bezugszeichen 15-20 bezeichnet sind. Hier sind
zweiumdie Langsachse L1 spiegelsymmetrische, gleich
dimensionierte Winkelelemente 50, 51, drehbar an je ei-
nen aufleren Drehgestellrahmen (Mittelabschnitte 11,
12) angebunden. Die Winkelelemente 50, 51 sind Gber
die Buchsen 63, 64, die sich im Scheitelpunkt des Win-
kels befinden, an die Mittelabschnitte 11, 12 des Dreh-
gestells angelenkt und werden bei Ausdrehung des
Drehgestells jeweils um je eine Vertikalachse gedreht,
die durch die Buchse 63 bzw. 64 verlauft. Am einen Ende
der Winkel-Schenkel 52, 53 sind die beiden Winkel 50,
51 quer zueinander mit einer um eine vertikale Drehach-
se D drehbar gelagerten Querverbindung 54 verbunden.
Am anderen Ende der Winkel-Schenkel 55, 56 sind die
beiden Winkel 50, 51 mit einer um jeweils eine vertikale
Drehachse drehbar gelagerten Langsverbindung 57, 58,
an den Buchsen 60, 62 mit dem Wagenkasten verbun-
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den. Alle hierbei verwendeten Buchsen 59, 60, 61, 62
sind als Drehlager in Elastomer-Bettung verstanden,
welche zusatzlich zur gewollten Drehlagerung auch Be-
wegungen durch das Elastomer-Elementin andere Rich-
tungen ermdglichen. Diese Funktionalitat wird mit dem
Begriff "Ultrabuchse" bezeichnet.

Patentanspriiche

1. Drehgestell (1) fur ein Schienenfahrzeug, aufwei-
send
einen Drehgestellrahmen (2),
zumindest eine elastisch verformbare Sekundarfe-
der (13, 14; 30, 31),
dadurch gekennzeichnet, dass
eine ortliche Position der Sekundarfeder (13, 14; 30,
31) an dem Drehgestellrahmen (2) anderbar ist.

2. Drehgestell nach Anspruch 1, wobei die Sekundar-
feder (13, 14; 30, 31) verschiebbar oder rollbar ist.

3. Drehgestellnach einem dervorangehenden Anspri-
che, wobei die Sekundarfeder (13, 14; 30, 31 ) Elas-
tomer aufweist oder aus Elastomer ist.

4. Drehgestell nach einem dervorangehenden Anspri-
che, aufweisend zumindest eine erste Flihrung (9,
10; 32, 33), entlang welcher die Sekundarfeder (13,
14; 30, 31) beweglich ist.

5. Drehgestell nach Anspruch 4, wobei die erste Fiih-
rung (9, 10; 32, 33) in Form einer Vertiefung oder in
Form einer Schiene ausgebildet ist.

6. Drehgestell nach Anspruch 5, wobei die erste Fiih-
rung (9, 10; 32, 33) zumindest eine Ruheposition
oder einen Ruhepositionsbereich (R) fiir die Sekun-
darfeder aufweist.

7. Drehgestell nach Anspruch 5 oder 6, wobei die erste
Fihrung (9, 10; 32, 33) Bereiche (S) mit sich veran-
dernder Tiefe der FUihrung aufweist.

8. Drehgestellnach einem dervorangehenden Anspri-
che, aufweisend zumindest ein Paar aus zwei Se-
kundarfedern (32, 33) und ein Koppelelement (34),
Uber welches die zwei Sekundarfedern (32, 33) mit-
einander gekoppelt sind.

9. Drehgestell nach Anspruch 8, wobeidie zwei Sekun-
darfedern (32, 33) drehbar an dem Koppelelement
(34) gelagert sind.

10. Drehgestell nach einem der Anspriiche 8 oder 9, wo-
bei das Koppelelement (34) um eine nach oben wei-
sende Drehachse (D) drehbar ist.
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13.
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Schienenfahrzeug, aufweisend ein Drehgestell (1)
nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 10.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 11, aufweisend
eine zweite Fiihrung (21), die an einem Wagenkas-
ten des Schienenfahrzeugs angeordnet oder ausge-
bildetist und entlang welcher die Sekundarfeder (13)
des Drehgestells (1) beweglich ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 12, wobei die
zweite Fiihrung (21) Bereiche mit sich verandernder
Tiefe der FUhrung aufweist.
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