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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Drehge-
stell fiir ein Schienenfahrzeug, ein Verfahren zum Kom-
pensieren von Durchmesserveranderungen von Radern
von Schienenfahrzeugen sowie ein Schienenfahrzeug
miteiner entsprechenden Vorrichtung gemass den Ober-
begriffen der unabhangigen Anspriiche.

[0002] Typischerweise weisen Schienenfahrzeuge
Rader aus Metall auf, welche auf Schienen aus Metall
laufen. Im Verlaufe des Gebrauchs nutzen die Rader ab.
Das heisst, sie weisen Verschleiss auf. Somit missen
die Rader nach langerer Betriebszeit iberdreht werden.
Das Uberdrehen der Réder geht einher mit einer Durch-
messeranderung der Rader. Typischerweise sind die
Réader auf Achswellen montiert, welche federnd an einem
Rahmen befestigt sind, der wiederum federnd mit einem
Wagenkasten des Schienenfahrzeugs verbunden ist. Ei-
ne Anderung des Durchmessers der Rader hat demnach
zur Folge, dass die Einstiegskanten der Wagenkasten
gegenuber einer festgelegten Hohe, beispielsweise ei-
nes Bahnsteiges, nach dem Uberdrehen der Rader eine
Differenz aufweisen. Diese Differenz muss korrigiert wer-
den.

[0003] Aus dem Stand der Technik sind verschiedene
Vorrichtungen und Verfahren bekannt, um diese Héhen-
differenz wieder auszugleichen. Typischerweise werden
die Schienenfahrzeuge in grosse Einstellhallen von Un-
terhaltswerkstatten gebracht, wobei die kompletten
Schienenfahrzeuge an ihren Wagenkasten angehoben
werden, um die darunterliegenden Drehgestelle zu ent-
lasten. Im Anschluss werden die Befestigungen der
Drehstelle gel6st, sodass an einer Schnittstelle zwischen
Drehgestell und Wagenkasten ein Distanzelement ein-
gefigt werden kann. Die Drehgestelle werden im An-
schluss wieder verschraubt und die Schienenfahrzeuge
wieder auf die Schiene gestellt. Durch den Einschub von
Distanzelementen sind die Einstiegskanten der Wagen-
kasten entsprechend weiter von der Radachse beab-
standet, so dass die urspriingliche Héhe der Einstiegs-
kanten auch mit abgenutzten Radern wieder hergestellt
ist.

[0004] Mit der US 3,586,306 ist eine Vorrichtung be-
kannt geworden, welche im Bereich einer federnden Auf-
hangung eine verdrehbare Distanzscheibe aufweist, wel-
che in zwei oder mehr Positionen verdreht werden kann.
Dabei ist vorgeschlagen den Wagenkasten mit Hilfe ei-
nes Wagenhebers anzuheben, sodass zwischen zwei
benachbarter Teilen, also einer Schnittstelle, ein Ab-
stand entsteht. Die in diesem Abstand bereits vorplat-
zierte Distanzscheibe kann somit verdreht werden. Das
Verdrehen ermdglicht es, einen ersten Teil der Distanz-
scheibe auf einen zweiten Teil der Distanzscheibe mit
unterschiedlichen axialen Abstanden abzustitzen. Eine
dauerhafte Erh6hung des Abstandes zwischen Radach-
se und Einstiegskante eines Schienenfahrzeugs ist somit
ermoglicht.

[0005] Die bekannten Vorrichtungen und Verfahren
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aus dem Stand der Technik weisen unterschiedliche
Nachteile auf. So miissen einerseits entweder sehr gros-
se Werkstatten oder Instandhaltungshallen zur Verfi-
gung gestellt werden, oder das Verstellen der Distanz-
scheiben bendtigt zusatzliche Vorrichtungen oder Werk-
zeug.

[0006] Es ist Aufgabe der Erfindung, diese und weitere
Nachteile des Standes der Technik zu beheben. Insbe-
sondere soll eine Vorrichtung und ein Verfahren bereit-
gestellt werden, welche es ermdglicht, Durchmesseran-
derungen an Radern von Schienenfahrzeugen auf ein-
fache Art zu kompensieren.

[0007] Diese Aufgabe wird durch die in den unabhan-
gigen Patentanspriichen definierten Vorrichtungen und
Verfahren gel6st. Weitere Ausfiihrungsformen ergeben
sich aus den abhangigen Patentanspriichen.

[0008] Ein erfindungsgeméasses Drehgestell fir ein
Schienenfahrzeug umfasst einen Rahmen, der auf einer
oder mehreren Radachsen gelagert ist. Das Drehgestell
umfasst wenigstens eine Auflageflache fiir einen Wagen-
kasten. Am Drehgestell ist zumindest eine Hubflache
ausgebildet, die durch ein Hubelement in ihrem vertika-
len Abstand von der Auflageflache veranderbar ausge-
bildet ist, sodass ein Distanzelement in den vertikalen
Abstand einlegbar ist. Zusatzlich oder alternativ ist der
vertikale Abstand mittels des Hubelements fixierbar.
[0009] Eine Auflageflache des Drehgestells kann bei-
spielsweise an einer Traverse des Drehgestells ange-
ordnet sein. Eine Anordnung an einem Teller oberhalb
einer Luftfederung ist ebenfalls vorstellbar.

[0010] Die Hubflache des Hubelementes weist zumin-
destin einem angehobenen Zustand einen vertikalen Ab-
stand zur Auflageflache auf. Dabei ist es vorstellbar, dass
Hubflache und Auflageflache horizontal beabstandet
sind und/oder an unterschiedlichen Elementen des Dreh-
gestells angeordnet sind.

[0011] Das Distanzelement ist zur dauerhaften Erho-
hung eines Abstandes zwischen Radachse und Ein-
stiegskante in den vertikalen Abstand einlegbar.

[0012] Ein Hubelement mit einer Hubflache am Dreh-
gestell ermdglicht es, das Hubelement als integralen Be-
standteil des Drehgestelles zu fertigen. Zur Erhéhung
des vertikalen Abstandes sind somit keine zusatzlichen
Vorrichtungen notwendig. Dabei ist es vorstellbar, dass
Distanzelement, welches in den vertikalen Abstand ein-
legbar ist, ebenfalls als integralen Bestandteil des Dreh-
gestells zu fertigen. So ist es beispielsweise vorstellbar,
das Distanzelement als Zahnstange mit Ricklaufsperre
zu fertigen. Ebenfalls vorstellbar wére eine verstellbare
Stellschraube, welche in einer bevorzugten Position fi-
xierbarist. Insbesondere ist es aber auch vorstellbar, Dis-
tanzelemente vorzusehen, welche gegeneinander so
verdrehbar sind, dass sie durch Verdrehen unterschied-
liche Dicken aufweisen.

[0013] Vorzugsweise ist das Hubelement am Drehge-
stell integral angeordnet. Das Hubelement ist somit als
Teil des Drehgestells ausgebildet und/oder zumindest
dauerhaft befestigt.
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[0014] Somitsind sdmtliche Vorrichtung und/oder Me-
chanismen zur Erhéhung des vertikalen Abstandes zwi-
schen Hubflache und Auflageflache am Drehgestell an-
geordnet. Dies ermdglicht es, auf aufwendige und kom-
plizierte Werkstatten und/oder Werkstatteinrichtungen
zu verzichten.

[0015] Vorzugsweise ist das Hubelement hydraulisch
oder pneumatisch betéatigbar.

[0016] Typischerweise weisen Schienenfahrzeuge
Einrichtungen und/oder Kreislaufe auf, welche pneuma-
tisch und teilweise auch hydraulisch betatigt sind. Somit
ist es mdglich, das Hubelement unabhangig von exter-
nen Vorrichtungen oder Antrieben zu betatigen.

[0017] Eine derartige Ausgestaltung beschrankt je-
doch das Betatigen des Hubelements nicht auf die Au-
tonomie eines Schienenfahrzeuges. Externe Antriebe
oder externes Zurverfiigungstellen von Pneumatik oder
Hydraulik ist méglich.

[0018] Vorzugsweise weist das Drehgestell eine Tra-
verse auf, welche mindestens eine Bohrung zur beweg-
lichen Aufnahme des Hubelementes aufweist, so dass
die Bohrung und das Hubelement einen mit einem Fluid
befillbaren Raum bilden.

[0019] Eine platzsparende Integration des Hubele-
mentes am Drehgestell ist damit ermoglicht.

[0020] Vorzugsweise weist die Bohrung einen Fluid-
zufuhrkanal auf, welcher vorzugsweise ein Kupplungse-
lement zum Anschluss einer Fluidquelle, insbesondere
Druckluft oder Hydraulikél aufweist.

[0021] Dasermdglichtdas Zu-oder Abkoppelnder Flu-
idquelle, so dass beispielsweise im normalen Betrieb des
Schienenfahrzeuges das Hubelement entkoppelt ist. Ei-
ne Fehimanipulation des Hubelementes ist damit verun-
moglicht.

[0022] Die Bohrung und/oder das Hubelement kann
zumindest ein Dichtelement aufweisen.

[0023] Dadurch ist gewahrleistet, dass innerhalb der
Bohrung ein entsprechender Druckaufbau méglich ist.
Ausserdem ist das Eindringen von Schmutz oder Verun-
reinigungen verhindert.

[0024] Vorzugsweise ist das Dichtelement derart an-
geordnet, dass eine Dichtwirkung nur bis zu einer fest-
gelegten Hubhohe des Hubelementes erzielbar ist.
[0025] Dies gewahrleistet, dass das Hubelement nur
bis zu einem bestimmten Grad bewegt wird. Ein Ver-
schieben des Hubelementes Uber das Dichtelement be-
deutet, dass die Kombination aus Bohrung und Hubele-
ment undicht wird und Druck abfallt. Eine weitere Ver-
schiebung des Hubelementes ist damit verunméglicht.
[0026] Am Hubelement kann ein Rickstellmechanis-
mus vorgesehen sein, welcher vorzugsweise als eine
Rickstellfeder zum Ruickstellen des Hubelementes aus-
gebildet ist.

[0027] Vorzugsweise ist eine Hubflache des Hubele-
mentes in Wirkverbindung mit einem Wagenkasten oder
einem Gegenstlck einer Schnittstelle. Nach dem Anhe-
ben des Wagenkastens und nach dem Einlegen des Dis-
tanzstiickes soll das Hubelementaber wieder in Richtung
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Ausgangslage bewegt werden um falsch eingeleitete
Krafte zu vermeiden. Ein Zuriickbewegen des Hubele-
mentes kann ausserdem vorteilhaft in Bezug auf den
Schutz vor Eindringen von Schmutz oder Feuchtigkeit
sein.

[0028] Dies wird durch einen wie vorliegend beschrie-
benen Rickstellmechanismus ermdglicht. Alternativ
kann das Gewicht des aufliegenden Wagenkastens als
Ruckstellkraft nach Einlegen des Distanzstlickes ver-
wendbar sein.

[0029] Das Drehgestell kann einen oder mehrere, vor-
zugsweise zwei Zentrierbolzen zum Zentrieren eines
Wagenkastens auf dem Drehgestell aufweisen, welche
als Hubelemente ausgebildet sind. Eine Oberflache des
Zentrierbolzens kann als Hubflache ausgebildet sein.
[0030] Somitkann das Hubelement eine zweite Funk-
tion iUbernehmen. Insbesondere ist es damit méglich, be-
reits bestehende Zentrierbolzen am Drehgestell als Hu-
belemente auszubilden und diesen somit eine zweite
Funktion verleihen. Dies ermdglicht den Verzicht auf wei-
tere zusatzliche Teile zum Verstellen des vertikalen Ab-
standes.

[0031] Esistebenfalls vorstellbar, dass eine oder meh-
rere Luftfedern einer Luftfederung zwischen dem Rah-
men und der Auflageflaiche des Drehgestells als Hube-
lemente ausgebildet sind. Zumindest einer ersten Luft-
feder bevorzugt zwei ersten Luftfedern ist je eine Hub-
flache zugeordnet und einer zweiten Luftfeder, vorzugs-
weise zwei Luftfedern ist je eine Auflageflache zugeord-
net. Die erste oder die ersten Luftfedern sind unter einem
ersten Wagenkasten anordenbar und die zweite oder die
zweiten Luftfedern sind unter einem zweiten Wagenkas-
ten anordenbar.

[0032] Dies ermdglicht das Nutzen bereits bestehen-
der Luftfederelemente als Hubelemente. Ein Verstellen
des vertikalen Abstandes zwischen einer Hubflache und
einer Auflageflache eines ersten Wagenkastens wird
durch das Anheben eines zweiten Wagenkastens er-
moglicht. Die Wagenkasten sind hier untereinander ver-
bunden.

[0033] Die ersten Luftfedern und die zweiten Luftfe-
dern sind je einer Gruppe von Luftfedern zugeordnet.
Vorzugsweise sind zwischen den einzelnen Gruppen
von Luftfedern einer Luftfederung Absperrmittel zum
Trennen der Gruppen von Luftfedern voneinander vor-
gesehen.

[0034] Dies ermdglicht das selbststandige und unab-
hangige Betatigen der einzelnen Gruppen und/oder von
einzelnen Luftfedern untereinander.

[0035] Ein Wagenkasten kann somit unabhéngig von
einem anderen Wagenkasten angehoben werden.
[0036] Diesist vor allem bei Schienenfahrzeugenkon-
figurationen mit sogenannten Jakobs-Drehgestellen, auf
die jeweils zwei benachbarte Wagenkastenenden abge-
stutzt werden, vorteilhaft. Typischerweise sind benach-
barte Wagenkastenenden mittels einer Kupplung mitein-
ander verbunden.

[0037] Das Anheben eines Wagenkastens mittels der
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zugehdrigen Luftfedergruppe erlaubt das gleichzeitige
Anheben des benachbarten mit dem ersten Wagenkas-
ten verbundenen zweiten Wagenkastenendes. Dabei
sind lediglich die Luftfedern unter dem ersten Wagen-
kasten mit Druck beaufschlagt und die Luftfedern unter-
halb des zweiten Wagenkasten weisen einen geringeren
Druck auf als die Luftfedern unter dem ersten Wagen-
kasten. Vorzugsweise sind sie drucklos. Somit kann der
der zweite Wagenkasten mit Distanzelementen beab-
standet werden.

[0038] Die Beaufschlagung der Luftfedern kann vor-
zugsweise Uber ein auf dem Schienenfahrzug fir den
Betrieb der Luftfederung bereits vorhandenes Druckluft-
system erfolgen.

[0039] Die Luftfederung weist vorzugsweise ein Kupp-
lungselement zum Anschluss an eine externe Druckluft-
quelle auf. Vorzugsweise weisen die einzelnen Gruppen
von Luftfedern separate Kupplungselemente auf.
[0040] Das Drehgestell kann als Jakobsdrehgestell
ausgebildet sein.

[0041] Eine unkomplizierte und einfache Erhdéhung
des vertikalen Abstandes an Schienenfahrzeugen mit
Jakobsdrehgestell ist dadurch erméglicht.

[0042] Ein Distanzelement des Drehgestells kann
mehrteilig aufgebaut sein und in seiner Dicke variabel
ausgebildet sein. Die Dicke ist vorzugsweise durch Ver-
drehen einzelner Elemente des Distanzelementes ge-
geneinander einstellbar.

[0043] Diesermdglichtes, das Distanzelementin einer
ersten Lage und damit mit einer ersten Dicke am Dreh-
gestell anzuordnen. Zusatzliche Bauteile sind zur Erh6-
hung des vertikalen Abstandes damit tUberflissig.
[0044] Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein
Verfahren zum Kompensieren von Durchmesserveran-
derungen von Réadern von Schienenfahrzeugen, vor-
zugsweise mit einem Drehgestell wie vorgangig be-
schrieben. Ein Distanzelement wird in eine vertikalen Ab-
stand zwischen einer Hubflache und einer Auflageflache
eingelegt, wobei der vertikale Abstand der Hubflache zur
Auflageflache mit einem Hubelement verandert und ins-
besondere vergrdssert wird, wobei das Hubelement vom
Drehgestell umfasst ist. Das Distanzelement wird zur
dauerhaften Beabstandung der Hubflache zur Auflage-
flache eingelegt, derart, dass eine H6he zwischen der
Radachse und einer Einstiegskante des Schienenfahr-
zeuges dauerhaft vergréssert wird.

[0045] Dies ermdglicht es, dass nach dem Vergros-
sern des Abstandes keine weiteren Massnahmen not-
wendig sind, insbesondere ist es nicht notwendig, ein
Hubelement welches beispielsweise zusatzlich ange-
bracht wurde, wieder zu entfernen um das Drehgestell
in einen Betriebszustand zu bringen.

[0046] Vorzugsweise wird der Abstand mit einem inte-
gral am Drehgestell angeordneten Hubelement veran-
dert. Die Vorteile eines integral am Drehgestell ausge-
fuhrten/angeordneten Elementes sind vorliegend er-
wahnt.

[0047] Das Hubelement kann in einer Bohrung aufge-
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nommen sein und mit dieser einen Hohlraum bilden, wo-
bei dieser Hohlraum mit einem Fluid und insbesondere
Druckluft oder Hydraulikél beaufschlagt wird, so dass das
Hubelement unter Druck bewegt wird und somit der ver-
tikale Abstand der Hubflache von der Auflageflache ver-
andert wird.

[0048] EineinfachesVerandern des vertikalen Abstan-
des ist dadurch ermdglicht.

[0049] Zur Beibehaltung eines grésseren Abstandes
zwischen der Auflageflache und der Radachse des Dreh-
gestells wird vorzugsweise ein Distanzelement auf eine
gewulnschte Dicke eingestellt.

[0050] Dies ermdglicht das Verwenden eines Distan-
zelementes, welches bereits vor dem Vergréssern des
Abstandes als Bestandteil des Drehgestells ausgebildet
ist.

[0051] Vorzugsweise wird die Dicke des Distanzele-
mentes durch Verdrehen einzelner Elemente des Dis-
tanzelementes gegeneinander eingestellt.

[0052] Das Distanzelement kann somit aus mehreren
zueinander komplementéren Elementen gefertigt sein.
[0053] Nach dem Vergréssern des vertikalen Abstan-
des kann das Hubelement drucklos gemacht werden,
insbesondere durch Ablassen oder Entlasten des Flui-
des. Vorzugsweise wird das Hubelement mit einem
Ruckstellelementin eine Ausgangslage zuriick gebracht.
[0054] Alle Elemente kbnnen somit wieder in ihre Aus-
gangslage gebracht werden. Ein unbeabsichtigtes Ein-
bringen von Kréaften und / oder eine Beeintrachtigung der
Funktion durch Umgebungseinflisse wie Schmutz oder
Wasser ist damit verhindert.

[0055] Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein
Schienenfahrzeug mit einem wie vorliegend beschriebe-
nem Drehgestell, vorzugsweise umfassend insbesonde-
re einen Wagenkasten. Das Vorkonvektionieren und da-
mit das Abstimmen aller Komponenten aufeinander, ins-
besondere des Hubelementes und des kompletten
Schienenfahrzeuges ist damit ermdglicht.

[0056] Ein weiterer Aspekt der Vorrichtung betrifft ein
Schienenfahrzeug mit einem Wagenkasten und einem
Drehgestell wie vorliegend beschrieben. Dabei ist das
Hubelement integral am Wagenkasten angeordnet. Vor-
zugsweise weist der Wagenkasten eine Bohrung zur be-
weglichen Aufnahme des Hubelementes auf, so dass die
Bohrung und das Hubelement einen mit einem Fluid be-
fullbaren Raum bilden.

[0057] Dies ermdglicht das integrale Fertigen des Hu-
belementes am Wagenkasten, unabhangig, wie das zu-
gehdrige Drehgestell ausgebildet ist.

[0058] Anhand von Figuren werden mehrere Ausfiih-
rungsbeispiele der vorliegenden Erfindung erlautert.
[0059] Es zeigen:
Figur 1: eine schematische Darstellung ei-
nes Drehgestells,

Figur 2: eine perspektivische Ansicht eines
erfindungsgemassen Drehgestells,
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Figur 3aund 3b:  eine schematische Detailansicht ei-

nes Hubelementes,
Figur 4: eine schematische Darstellung ei-
ner zweiten erfindungsgemassen
Ausfuhrungsform eines Drehge-
stells,
Figur 5: eine perspektivische Ansicht eines
erfindungsgemassen Drehgestells
nach Figur 4
Figur 6: eine schematische Darstellung der
Funktionsweise des erfindungsge-
massen Drehgestells nach Figur 4
Figur 7: ein zum Drehgestell aus Figur 5 zu-
gehdriges Pneumatikschema,

Figur 8: ein Distanzelement in Ursprungsla-

ge,

ein Distanzelement wahrend des
Verstellvorgangs.

Figur 9:

[0060] DieFigur1zeigteine schematische Darstellung
eines konventionellen Drehgestelles 100 fir Schienen-
fahrzeuge. Das Drehgestell 100 weist zwei Achsen 20
auf, an welchen Rader 101 angeordnet sind. Die Achsen
20 sind an einem Rahmen 10 aufgehangt, wobei zwi-
schen Achse und Rahmen 10 eine nicht néher bezeich-
nete Federung ist. Das Drehgestell 100 weist eine Tra-
verse als Auflageelement 30 auf. Das Auflageelement
30 ist Uber eine ebenfalls nicht ndher bezeichnete Fede-
rung mitdem Rahmen 10 verbunden. Die Federung kann
beispielsweise eine Luftfederung oder eine andere alter-
native Federung sein. Vorliegend sind konventionelle
Stahlfedern gezeigt. Das Auflageelement 30 weist in sei-
nem oberen Bereich eine Auflageflache 31 auf. Die Auf-
lageflache 31 ist von der Unterkante der Rader 101, und
damit von der Schienenoberkante SOK, mit dem Abstand
Z beabstandet. Wie aus der Figur 1 leicht ersichtlich ist,
verringert sich der Abstand Z, wenn der Durchmesser
der Rader 101 kleiner wird, beispielsweise durch Ver-
schleiss oder durch Uberdrehen der Rader. Die Auflage-
flache 31 korreliert im Werkszustand beispielsweise mit
einer Einstiegskante eines Bahnsteiges. Werden die R&-
der101 Gberdreht, d.h. inihrem Durchmesserverkleinert,
so verandert sich ein gewlinschtes Mass zwischen Auf-
lageflache 31 und dem Bahnsteig. Dieses muss korrigiert
werden.

[0061] Figur 2 zeigt eine perspektivische Darstellung
des Drehgestells 100 aus Figur 1. Zur besseren Uber-
sicht sind nur einzelnen Elemente von einer Gruppe glei-
cher Elemente mit einem Bezugszeichen versehen.
[0062] Das Drehgestell 100 weist vier Rader 101 auf,
welche je paarweise auf einer Radachse 20 angeordnet
sind. Die Radachsen 20 sind an einem Rahmen 10 an-
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geordnet, an dem wiederum ein Auflageelement 30 als
Traverse angeordnet ist. Das Auflageelement 30 ist mit
hier nicht nédher bezeichneten federnden Elementen mit
dem Rahmen 10 verbunden, welcher wiederum mit fe-
dernden Elementen mit den Radachsen 20 verbunden
ist. Das Auflageelement weist beidseitig je ein Hubele-
ment 50 auf, welches vorliegend zusatzlich zur Zentrie-
rung eines am Drehgestell 100 angeordneten Wagen-
kastens ausgebildet ist. Die Hubelemente 50 weisen je
einen Ruckstellmechanismus 51 auf. Funktion und Aus-
fuhrung der Elemente 50 sind in nachfolgender Figur 3
beschrieben.

[0063] Die Figuren 3a und 3b zeigen eine schemati-
sche Darstellung der Hubelemente in mehreren Be-
triebszustanden. Die Figur 3a zeigt ein Hubelement 50
in einer Ausgangslage. Das Hubelement 50 ist als zylin-
drischer Zapfen ausgebildet, derim Bereich des Bezugs-
zeichens 55 einen Bund aufweist. Der Bund weist an
seiner oberen Seite eine Hubflache 55 auf. Das Hubele-
ment 50 befindet sich in einer Bohrung 61 des Auflage-
elementes 30. In der Bohrung ist eine Dichtung 63 an-
geordnet, welche einen Hohlraum unterhalb des Hube-
lementes 50 abdichtet. Dieser Hohlraum ist mit einem
Fluidzufuhrkanal 62 Uber ein Kopplungselement 64, vor-
liegend einem Anschlussnippel, mit dem Aussenbereich
verbunden. Uber das Kopplungselement 64 kann ein Flu-
id in den Hohlraum der Bohrung 61 eingebracht werden.
Dieses Fluid driickt das Hubelement 50 nach oben (siehe
Figur 3b). Erreicht die Unterkante des Hubelementes 50
die Dichtung 63, so ist die Dichtfunktion zwischen der
Dichtung 62 und dem Hubelement 50 unterbrochen. Das
Uber das Kupplungselement 64 eingepumpte Fluid kann
Uber einen Ringspalt um das zylinderférmige Hubele-
ment 50 herum entweichen. Ein weiteres Bewegen des
Hubelementes 50 nach oben ist somit nicht mehr még-
lich.

[0064] Inder Figur 3aist das Hubelement 50 im ersten
betriebsgemassen Zustand, d.h., im Werkszustand ge-
zeigt. Die gestrichelte Linie an der Oberflache 55, welche
mit der Hubflache 55 korreliert, kann beispielsweise die
Unterseite eines Wagenkastens sein.

[0065] Wie in Figur 3b gezeigt, kann Fluid Uber das
Kopplungselement 64 in die Bohrung 61 eingebracht
werden. Das Hubelement 50 und insbesondere die Hub-
flache 55 bewegt sich nach oben, zwischen Hubflache
55 und insbesondere zwischen einer Unterseite des Wa-
genkastens (gestrichelte Linie) und einer Auflageflache
31 entsteht ein vertikaler Abstand A. In diesem Abstand
Akann jetzt ein Distanzelement eingelegt werden. Durch
Einlegen eines Distanzelementes ist der Abstand A dau-
erhaft erh6ht. Mit Bezugnahme auf Figur 1 ist damit er-
sichtlich, dass ein Distanzelement auf der Auflageflache
31 den Abstand zwischen der neuen Auflageflache 31,
also der Oberkante des Distanzelementes, und der Rad-
achse erhoht. Der urspriingliche Abstand Z ist wieder
hergestellt.

[0066] Figur 4 zeigt eine schematische Darstellung ei-
ner weiteren Ausfiihrungsform des erfindungsgemassen
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Drehgestells 100. Anstelle konventioneller Schrauben-
federn sind zwischen den Auflageelementen 30’ und
30" und dem Rahmen 10 Luftfedern vorgesehen. Das
Drehgestell 100 aus der Figur 4 ist vorliegend als Ja-
kobsgestell ausgebildet. Gezeigt ist ebenfalls ein Rah-
men 10, an dem federnd zwei Radachsen 20 angeordnet
sind, wobei an den Radachsen 20 jeweils Rader 101 an-
geordnet sind. Am Rahmen 10 sind ebenfalls zwei Auf-
lageelemente 30’ und 30" mit Auflageflachen 31’ und
31" unabhangig voneinander angeordnet. Die Auflagee-
lemente 30’ und 30" sind jeweils Uber unabhangige Fe-
dern mit dem Rahmen 10 verbunden.

[0067] Figur 5 zeigt eine perspektivische Darstellung
eines Drehgestells 100. Zur besseren Ubersicht sind glei-
che Elemente einer Gruppe von Elementen jeweils nur
einmal bezeichnet. Das Drehgestell 100 weist vier Rader
101 auf, welche jeweils paarweise an einer Achse 20
befestigt sind. Die Achsen 20 sind federnd an einem Rah-
men 10 befestigt, an welchem wiederum vier Hubele-
mente 50 angeordnet sind. Die Hubelemente 50 sind vor-
liegend aus einer Luftfeder 53 und einem Auflageelement
30 gebildet.

[0068] Figur6 zeigt eine schematische Darstellung der
Funktionsweise des Drehgestells 100 aus den Figuren
4und5. Aufdem Drehgestell 100 sind zwei Wagenkasten
40’ und 40" angeordnet, welche iber eine Kupplung 41
miteinander verbunden sind. Zur Erhéhung eines verti-
kalen Abstandes zwischen einer Hubflache 55’ und einer
Auflageflache 31" wird das Hubelement, welches vorlie-
gend als Luftfederung 50’ ausgebildet ist (Figur 5), mit
Luft gefiillt. Dabei ist die Luftzufuhr zur zweiten Luftfede-
rung 50" unterbrochen. Das zweite Hubelement 50" be-
wegt sich daher nicht. Zwischen der Auflageflache
31" des zweiten Hubelementes 50" und der Hubfldche
55’ des ersten Hubelementes entsteht ein vertikaler Ab-
stand A. Durch die Kupplung 41 sind die Wagenkasten
40’ und 40" miteinander verbunden. Entsprechend ent-
steht zwischen dem zweiten Hubelement 50", d.h., zwi-
schen der Auflageflache 31" und einer Unterseite des
Wagenkastens 40’ ein Abstand A. In diesem Abstand ist
ein Distanzelement einlegbar.

[0069] Im Anschluss kann der Druck aus dem ersten
Hubelement 50’ wieder abgelassen werden. Das Verfah-
ren wird nun in der umgekehrten Reihenfolge wiederholt.
Das Hubelement 50" wird aufgepumpt und ein Distanz-
element wird zwischen dem Hubelement 50° und dem
Wagenkasten 40’ eingelegt. Somit sind beide Wagen-
kasten 40’, 40" mit einem vergrdsserten vertikalen Ab-
stand von der Radachse 20 beabstandet.

[0070] Figur 7 zeigt ein Pneumatikschema, wie es in
der Vorrichtung und zur Ausfiihrung des Verfahrens aus
der Figur 6 gebraucht werden kann. Gezeigtist eine Luft-
federung 52 mit zwei ersten Luftfedern 53’ und zwei zwei-
ten Luftfedern 53". An der Luftfederung 52 sind Absperr-
mittel 54’ und 54" vorgesehen. Die Luftzufuhr kommt tiber
das Kopplungselement 64. Mit den Absperrmitteln 54’
und 54" kénnen je die ersten Luftfedern 53’ oder die zwei-
ten Luftfedern 53" mit Druckluft beaufschlagt werden,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

wobei die jeweils anderen Luftfedern drucklos gemacht
werden kénnen. Gezeigtist ein 2/2-Wege-Ventil. Jedoch
ist es ebenfalls vorstellbar ein 3/2-Wege-Ventil einzuset-
zen, so dass die Luftfedern 53’ oder 53" jeweils vollstan-
dig entleert werden kénnen.

[0071] Die Figur 8 zeigt ein Distanzelement, welches
fur ein Drehgestell wie vorliegend beschrieben einge-
setzt werden kann. Gezeigt ist eine Draufsicht und eine
Schnittansicht. Das Distanzelement 70 besteht aus zwei
Teilen 71 und 72. Diese sind vorzugsweise aus einem
einzigen Stiick gefertigt. Das Distanzelement 70 ist vor-
liegend aus einem Metallblech von 20 mm Starke gefer-
tigt. Das zweite Element 72 ist dabei aus dem ersten
Element 71 herausgelasert oder herausgebrannt. Somit
kénnen beide Elemente verwendet werden. Das erste
und das zweite Element 21, 72 weisen jeweils eine Boh-
rung 711 und 721 auf, welche durch Verdrehen (siehe
Figur 9) miteinander in Ubereinstimmung gebracht wer-
den kénnen. Die einzelnen Elemente 71 und 72 sind in
der Werksform wie vorliegend derart ineinander gelegt
(siehe Schnittansicht), dass das Distanzelement eine Di-
cke gemass der Blechstarke, vorliegend 20 mm, auf-
weist. In dieser Lage kann das Distanzelement 70 bereits
am Drehgestell vormontiert werden. Am ersten Element
71isteine Nase 701 gezeigt. Diese kann dazu verwendet
werden, um beispielsweise festgerostete Distanzele-
mente 70 loszuhdmmern.

[0072] Figur 9 zeigt das Distanzelement 70 aus der
Figur 8 in einer verdrehten Lage. Zur Erhéhung der Dicke
des Distanzelementes 70 wird das zweite Element 72
angehoben und gegeniiber dem ersten Element 71 ver-
dreht. Wie aus der Schnittansicht ersichtlich ist, liegen
dann die zwei Elemente aufeinander. Das Distanzele-
ment 70 weist in der Folge eine Dicke auf, welche der
doppelten Blechstarke, vorliegend 40 mm, entspricht. In
der Figur 9 ist das Distanzelement 70, respektive die bei-
den einzelnen Elemente 71 und 72 noch nicht in ihrer
Endlage gezeigt. Vorzugsweise sind die einzelnen Ele-
mente 71und 72inihrer Endlage derartangeordnet, dass
die Bohrungen 711 und 721 deckungsgleich sind. Dabei
ist es beispielsweise vorstellbar, in einer der Bohrungen
711 oder 721 einen Zapfen zu platzieren, so, dass die
einzelnen Elemente 71 und 72 nicht mehr gegeneinander
verdreht werden kdnnen.

[0073] Selbstverstandlichistes vorstellbar,am Distan-
zelement 70 aus den Figuren 8 oder 9 jeweils mehrere
Schlagnasen 701 und/oder mehrere Positionierbohrun-
gen 711, 721 vorzusehen. Ebenfalls ist es vorstellbar,
das Distanzelement 70 mehrteilig auszufiihren.

Patentanspriiche

1. Drehgestell (100) fir ein Schienenfahrzeug, umfas-
send einen Rahmen (10), der auf einer oder mehre-
ren Radachsen (20) gelagert ist, und wenigstens ei-
ne Auflageflache (31) fur einen Wagenkasten (40)
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest eine
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Hubflache (55) ausgebildet ist, die durch ein Hube-
lement (50) in ihrem vertikalen Abstand von der Auf-
lageflache (31) verdnderbar ausgebildet ist, so dass
ein Distanzelement (70) in den vertikalen Abstand
einlegbar ist und/oder der vertikale Abstand mittels
des Hubelementes fixierbar ist.

Drehgestell (100) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Hubelement (50) am Dreh-
gestell (100) integral angeordnet ist.

Drehgestell nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass das Hubelement (50)
hydraulisch oder pneumatisch betatigbar ist.

Drehgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Traverse (30)
des Drehgestells (100) mindestens eine Bohrung
(61) zur beweglichen Aufnahme des Hubelementes
(50) aufweist, so dass die Bohrung (61) und das Hu-
belement (50) einen mit einem Fluid befillbaren
Raum (62) bilden wobei vorzugsweise die Bohrung
(61) einen Fluidzufuhrkanal (62) aufweist, welcher
Fluidzufuhrkanal vorzugsweise ein Kupplungsele-
ment zum Anschluss einer Fluidquelle, insbesonde-
re Druckluft oder Hydraulikél aufweist.

Drehgestell nach Anspruch 3 oder 4, wobei die Boh-
rung (61) und/oder das Hubelement (50) zumindest
ein Dichtelement (63) aufweist, wobei vorzugsweise
das Dichtelement (63) derart angeordnet ist, dass
eine Dichtwirkung nur bis zu einer festgelegten Hub-
héhe des Hubelementes (50) erzielbar ist.

Drehgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass am Hubelement (50)
ein Rickstellmechanismus und vorzugsweise eine
Ruckstellfeder (51) zum Rickstellen des Hubele-
mentes (50) angeordnet ist.

Drehgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass ein bevorzugt zwei
Zentrierbolzen zum Zentrieren eines Wagenkastens
(40) auf dem Drehgestell (100) als Hubelement (50)
ausgebildet ist, wobei eine obere Flache des Zen-
trierbolzens als Hubflache (55) ausgebildet ist.

Drehgestell nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass eine oder mehrere
Luftfedern (53) einer Luftfederung (52) zwischen
dem Rahmen (10) und der Auflageflache (31) als
Hubelemente (50) ausgebildet sind, wobei zumin-
dest einer ersten Luftfeder (53) und bevorzugt zwei
ersten Luftfedern (53) je eine Hubflache (55) zuge-
ordnet ist und einer zweiten Luftfeder (53) und vor-
zugsweise zwei zweiten Luftfedern (53) je eine Auf-
lageflache (31) zugeordnet ist, wobei die erste oder
die ersten Luftfedern (53) unter einem ersten Wa-
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10.

1.

12.

13.

14.

genkasten anordenbar sind und die zweite oder die
zweiten Luftfedern (55) unter einem zweiten Wagen-
kasten anordenbar sind, wobei vorzugsweise zwi-
schen den einzelnen Gruppen von Luftfedern (53)
einer Luftfederung (52) Absperrmittel (54) zum Tren-
nen der Gruppen von Luftfedern (53) voneinander
vorgesehen sind und/oder die Luftfederung ein
Kupplungselement (64) zum Anschluss an eine
Druckluftquelle aufweist, wobei die einzelnen Grup-
pen der Luftfedern (53) separate Kupplungselemen-
te aufweisen.

Drehgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 8 wobei
das Drehgestell (100) als Jakobs-Drehgestell aus-
gebildet ist.

Drehgestell nach einem der Anspruch 1 bis 9, wobei
das Distanzelement (70) mehrteilig und in seiner Di-
cke variabel ausgebildet ist, wobei die Dicke vor-
zugsweise durch Verdrehen einzelner Elemente (71,
72) des Distanzelementes (70) gegeneinander ein-
stellbar ist.

Verfahren zum Kompensieren von Durchmesser-
veranderungen von Radern (101) von Schienenfahr-
zeugen, vorzugsweise mit einem Drehgestell nach
einem der Anspriiche 1 bis 10,

wobei ein Distanzelement (70) in einen vertikalen
Abstand zwischen einer Hubflache (55) und einer
Auflageflache (31) eingelegt wird, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der vertikale Abstand der Hubflache
(55) zur Auflageflache (31) mit einem Hubelement
(50) verandert und insbesondere vergrossert wird,
wobei das Hubelement (50) vom Drehgestell (100)
umfasst ist.

Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Abstand mit einem integral am
Drehgestell (100) angeordneten Hubelement (50)
verandert wird.

Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, wobei eine
Bohrung (61) in welcher das Hubelement (50) auf-
genommen ist und mit diesem einen Hohlraum bil-
det, mit einem Fluid und insbesondere mit Druckluft
oder Hydraulikdl beaufschlagt wird, so dass das Hu-
belement (50) unter Druck bewegt wird und somit
der vertikale Abstand der Hubflache (55) von der
Auflageflache (31) verandert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis 13, wo-
bei zur Beibehaltung eines grésseren Abstandes
zwischen Auflageflache und Radachse des Drehge-
stells ein Distanzelement (70) auf eine gewiinschte
Dicke eingestellt wird, wobei vorzugsweise die Dicke
des Distanzelementes (70) durch Verdrehen einzel-
ner Elemente (71, 72) des Distanzelementes (70)
gegeneinander eingestellt wird.



15.

16.

17.
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Verfahren nach einem der Anspriiche 11 bis 14, da-
durch gekennzeichnet, dass nach dem Vergros-
sern des vertikalen Abstandes das Hubelement (50)
drucklos gemacht wird, insbesondere durch Ablas-
sen oder Entlasten des Fluids, wobei das Hubele-
ment (50) vorzugsweise mit einem Riickstellelement
(51) in eine Ausgangslage zuriickgebracht wird.

Schienenfahrzeug mit einem Drehgestell nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 10 umfassend insbeson-
dere einen Wagenkasten (40).

Schienenfahrzeug mit einem Wagenkasten und mit
einem Drehgestell nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Hubelement am Wagen-
kasten integral angeordnet ist wobei der Wagenkas-
ten vorzugsweise eine Bohrung (61) zur bewegli-
chen Aufnahme des Hubelementes (50) aufweist,
so dass die Bohrung (61) und das Hubelement (50)
einen mit einem Fluid befiillbaren Raum (62) bilden.
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