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(54) Schienenfahrzeug

(57)  DieErfindung betrifft ein Schienenfahrzeug, ins-
besondere Neigetechnikfahrzeug, mit mindestens einem
einen Drehgestellrahmen (1) aufweisenden Drehgestell
(2), mit einem in vertikaler Richtung (V) Giber dem Dreh-
gestellrahmen (1) angeordneten und relativdazu beweg-
lich gelagerten Wagenkasten (3), der sich in Fahr-
zeugléangsrichtung (H) erstreckt, und mit einer Damp-
fungseinrichtung (4) zur Dampfung von Schwingungen
des Wagenkastens (3) wahrend des Betriebs des Schie-
nenfahrzeugs, die den Drehgestellrahmen (1) und den
Wagenkasten (3) miteinander verbindet. Zur Verbesse-
rung der Dampfungseigenschaften schlagt die Erfindung

hhhhhh

vor, dass die Dampfungseinrichtung (4) mindestens ei-
nen Dampfer (7,8) aufweist, der so angeordnet ist, dass
Relativbewegungen zwischen Drehgestellrahmen (1)
und Wagenkasten (3) in Langsrichtung (H) gedampft
werden, wobei der mindestens eine Dampfer (7,8) mit
seinem vorderen Befestigungspunkt (7a,8a) am vorde-
ren, bezogen auf die Langsrichtung (H) zur Mitte des
Wagenkastens (3) hin weisenden Teil des Drehgestell-
rahmens (1) und mit seinem hinteren Befestigungspunkt
(7b,8b) am hinteren, bezogen auf die Langsrichtung (H)
zum nachstgelegenen Ende (9) des Wagenkastens (3)
hin weisenden Teil des Wagenkastens (3) befestigt ist.

Fig. 3
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug,
insbesondere Neigetechnikfahrzeug, mit mindestens ei-
nem einen Drehgestellrahmen aufweisenden Drehge-
stell, mit einem in vertikaler Richtung Giber dem Drehge-
stellrahmen angeordneten und relativ dazu beweglich
gelagerten Wagenkasten, der sich in Fahrzeuglangsrich-
tung erstreckt, und mit einer Dampfungseinrichtung zur
Dampfung von Schwingungen des Wagenkastens wéh-
rend des Betriebs des Schienenfahrzeugs, die den Dreh-
gestellrahmen und den Wagenkasten miteinander ver-
bindet.

[0002] Schienenfahrzeuge im Sinne der Erfindung
weisen einen Wagenkasten auf, der sich in Langsrich-
tung von einem ersten Ende Uber die Fahrzeugmitte hin-
aus zu einem zweiten Ende erstreckt. In vertikaler Rich-
tung unterhalb des Wagenkastens ist jeweils am ersten
Ende bzw. der ersten Hélfte und am gegeniiberliegenden
Ende bzw. der gegenilberliegenden Halfte des Wagen-
kastens ein Drehgestell mit einem Drehgestellrahmen
und darin gelagerten Radséatzen angeordnet. An die be-
wegliche Lagerung des Wagenkastens auf den Drehge-
stellen wird die Forderung nach einem hohen Fahrkom-
fort gestellt. Der Wagenkasten soll méglichst erschiitte-
rungsfrei bleiben und einen hohen Federungskomfort
aufweisen. Zusétzlich soll insbesondere bei hohen Fahr-
zeuggeschwindigkeiten ein stabiles Laufverhalten der
Drehgestelle unter Vermeidung von Schlingerbewegun-
gen erzielt werden, auch bei Kurvenfahrt. Herkdmmli-
cherweise wird je Drehgestell eine zugeordnete Damp-
fungseinrichtung mit sogenannten Schlingerdampfern
eingesetzt, die einerseits am Wagenkasten und ande-
rerseits am Drehgestellrahmen angreifen. Diese Schlin-
gerdampfer werden ublicherweise von hydraulischen
Schwingungsdampfern gebildet, die tiber ihre beiden Be-
festigungspunkte am Wagenkasten bzw. Drehgestell-
rahmen in der Regel gelenkig befestigt werden.

[0003] Die genannten Schlingerdampfer werden bli-
cherweise bei Schienenfahrzeugen von einem Befesti-
gungspunkt am Drehgestellrahmen schrag aufsteigend
in Richtung zur Wagenkastenmitte, bezogen auf die
Langsrichtung, an den Wagenkasten angekoppelt. Der
Begriff "schrag aufsteigend" bedeutet, dass der Befesti-
gungspunkt des Schlingerdampfers am Fahrwerk bezo-
gen auf die vertikale Richtung unterhalb des Befesti-
gungspunkts am Wagenkasten und bezogen auf die
Langsrichtung hinter dem Befestigungspunkt am Wa-
genkasten liegt. Der Dampfer steigt also vom hinteren
Wagenkastenende zur Wagenkastenmitte hin an. Da-
durch wird insbesondere bei Neigetechnikfahrzeugen
die Tendenz zur Anregung unerwiinschter Eigenschwin-
gungen des Wagenkastens gegeniber einer entgegen-
gesetzt verlaufenden Anordnung, bei der also die Damp-
fer von der Wagenkastenmitte zum Wagenkastenende
hin ansteigen, deutlich vermindert.

[0004] Bei Schienenfahrzeugen ohne Neigetechnik
neigt sich der Wagenkasten bei der Fahrt durch einen
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Gleisbogen nach bogenaufien, was zu einer Langung
bzw. Stauchung des jeweiligen, an den Seiten des Wa-
genkastens angebrachten Schlingerdampfers fihrt.
Gleichzeitig erfolgt infolge der Kurvenfahrt ein Ausdre-
hen des Drehgestells gegeniiber dem Wagenkasten,
was eine der neigungsbedingten L&ngung entgegenwir-
kende Stauchung bzw. eine der neigungsbedingten
Stauchung entgegenwirkende Langung zur Folge hat.
Dadie neigungsbedingte Auslenkung durch die vom aus-
drehenden Drehgestell bedingte entgegenwirkende
Auslenkung zumindest teilweise ausgeglichen wird, ver-
bleiben die Schlingerddmpfer somit ndher an inrem idea-
len Arbeitspunkt.

[0005] Bei Neigetechnikfahrzeugen erfolgt die Nei-
gung des Wagenkastens relativ zum Drehgestell in ent-
gegengesetzter Richtung als bei Schienenfahrzeugen
ohne Neigetechnik, also nicht nach bogenauf3en, son-
dern nach bogeninnen. Dadurch kommt es anstelle der
zuvor beschriebenen zumindest teilweisen Kompensati-
on der Dampferwege zu einer gleichsinnigen Uberlage-
rung, was bei Kurvenfahrt zu einer verstarkten Langung
bzw. Stauchung der Schlingerdampfer fuhrt. In der DE
103 42 078 B4 wird daher eine gegen die Wagenenden
gerichtete Anordnung der Schlingerdampfer vorgeschla-
gen, bei denen also der jeweilige Dampfer an dem Teil
des Drehgestellrahmens befestigt ist, der zur Wagenka-
stenmitte hin weist, und von dort zum Wagenkastenende
hin, wo er am Wagenkasten fixiert ist, in vertikaler Rich-
tung ansteigt. Diese Anordnung hat aber den Nachteil,
dass sich unerwiinschte Eigenschwingungen des Wa-
genkastens leichter aufbauen.

[0006] Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, ein Schienenfahrzeug zu schaffen, mit dem die
Dampfungseigenschaften verbessert werden.

[0007] Die zuvor hergeleitete und aufgezeigte Aufga-
be wird bei einem Schienenfahrzeug, insbesondere Nei-
getechnikfahrzeug, der eingangs genannten Art dadurch
geldst, dass die Dampfungseinrichtung mehr als einen
Dampfer, vorzugsweise zwei Dampfer, aufweist, die so
angeordnet sind, dass Relativbewegungen zwischen
Drehgestellrahmen und Wagenkasten in Langsrichtung
gedampft werden. Dabei sind zudem die Dampfer in
Fahrzeugquerrichtung voneinander beabstandet, wobei
insbesondere der eine Dampfer links und der andere
Dampfer rechts der Mitte des Drehgestellrahmens bzw.
Wagenkastens, bezogen auf die Querrichtung, angeord-
net ist. Dabei kdnnen die beiden Dampfer symmetrisch
zur Mitte des Drehgestellrahmens bzw. Wagenkastens,
bezogen auf die Querrichtung, angeordnet sein. Beson-
ders bevorzugt sind die beiden Dampfer parallel zuein-
ander angeordnet. Gemaf einer weiteren Ausgestaltung
des erfindungsgemafen Schienenfahrzeugs sind ferner
die Dampfer der Dampfungseinrichtung mitihrem vorde-
ren Befestigungspunkt am vorderen, bezogen auf die
Langsrichtung zur Mitte des Wagenkasten hin weisen-
den Teil des Drehgestellrahmens und mit ihrem hinteren
Befestigungspunkt am hinteren, bezogen auf die Langs-
richtung zum néachstgelegenen Ende des Wangenka-
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stens hin weisenden Teil des Wagenkastens befestigt.
[0008] Ferneristesdenkbar, dass die beiden Dampfer
Uber eine Torsionsstange und/oder mindestens eine hy-
draulische Leitung miteinander verbunden sind. Auf die-
se Weise kénnen auf den einen Dampfer des Dampfer-
paars wirkende Bewegungen, insbesondere Schwenk-
bewegungen, tber die Torsionsstange oder die hydrau-
lische Leitung von dem anderen Dampfer zumindest teil-
weise ausgeglichen werden. Solcherart bewirkt die spe-
zielle Anordnung und Ausbildung der Dampfungseinrich-
tung eine L&ngsentkopplung, also eine Entkopplung der
Langsbewegungen bzw. Kippbewegungen zwischen
Drehgestell und Wagenkasten von den Drehbewegun-
gen des Drehgestells.

[0009] Durch die besagte Langsentkopplung ist es
erstmalig moglich, eine gegen die Wagenkastenenden
gerichtete Anordnung der Schlingerddmpfer, also der
Déampfer der Dampfungseinrichtung, vorzusehen.
[0010] GemalR einer weiteren Ausgestaltung kann vor-
gesehen sein, dass der mindestens eine Dampfer ein
hydraulischer Dampfer ist. Es ist auch denkbar, dass ei-
ner der Dampfer ein Torsionsdampfer ist. Geman einer
weiteren Ausgestaltung des erfindungsgeméRen Schie-
nenfahrzeugs ist vorstellbar, dass an der Stelle eines der
Dampfer eine Stange vorgesehen wird.

Insbesondere bei Verwendung eines hydraulischen
Dampfers ist dabei der mindestens eine Dampfer in
Langsrichtung angeordnet. Diese Anordnung ermég-
licht, dass die Dampfungseinrichtung in horizontaler
Richtung wirkende Schwingungsbewegungen dampft,
insbesondere ohne dass Drehbewegungen des Drehge-
stellrahmens bei Kurvenfahrt und entsprechende Neige-
bewegungen nach bogeninnen bzw. bogenaulRen die je-
weiligen Dampfer so weit stauchen oder langen, dass
sie nicht mehr in ihrem idealen Arbeitspunkt arbeiten.
[0011] SchlieRlich ist gemaR noch einer weiteren Aus-
gestaltung vorgesehen, dass zwei Drehgestelle an be-
zogen auf die Langsrichtung einander gegenuberliegen-
den Enden des Wagenkastens angeordnet sind und zwei
zugehorige Dampfungseinrichtungen vorgesehen sind,
die spiegelsymmetrisch zur Mitte des Wagenkasten, be-
zogen auf die Langsrichtung, angeordnet sind, wobei die
Dampfungseinrichtungen insbesondere wie zuvor be-
schrieben ausgebildet und angeordnet sind.

[0012] Die erfindungsgemaRe Langsentkopplung ge-
wahrleistet, dass sich bei Kurvenfahrt die Dampferwege
eines Dampfers nicht gleichsinnig Uberlagern kénnen,
und zwar sowohl bei einem Neigetechnikfahrzeug als
auch bei einem diese Technik nicht nutzenden Schie-
nenfahrzeug. Vielmehr ist gewahrleistet, dass die Damp-
fer Gberwiegend im optimalen Arbeitspunkt arbeiten. Au-
Rerdem wird das Risiko von Eigenschwingungen des
Wagenkastens erheblich reduziert. Dies gilt gleicherma-
Ren bei einer gegen die Wagenkastenenden hin gerich-
teten Anordnung der Dampfer als auch bei einer zur Wa-
genkastenmitte hin gerichteten Anordnung der Dampfer.
[0013] Es gibt nun eine Vielzahl von Mdglichkeiten,
das erfindungsgeméaRe Schienenfahrzeug auszugestal-
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ten und weiterzubilden. Hiezu wird einerseits verwiesen
auf die dem Patentanspruch 1 nachgeordneten Patent-
anspriiche, andererseits auf die Beschreibung von Aus-
fuhrungsbeispielen in Verbindung mit der Zeichnung. In
der Zeichnung zeigt:

Fig. 1  ein erstes Ausfuhrungsbeispiel eines Schie-
nenfahrzeugs in einer schematischen Drauf-
sicht,

Fig. 2  ein zweites Ausfiihrungsbeispiel eines Schie-
nenfahrzeugs in einer schematischen Drauf-
sicht, und

Fig. 3 eine Dampfungseinrichtung fir ein solches
Schienenfahrzeug.

[0014] In Fig. 1 ist ein Wagenkasten 3 eines in einer

Linkskurve fahrenden Schienenfahrzeugs (durch einen
nach links gebogenen Pfeil dargestellt) mit zwei entspre-
chend der Kurve ausgedrehten Drehgestellrahmen 1 und
1’ eines zugeordneten Drehgestells 2 und 2’ dargestellt,
wobei die Drehgestellrahmen 1 und 1’ relativ zum Wa-
genkasten 3 beweglich, namlich schwenkbar, gelagert
sind. Die gestrichelte Linie zeigt die Drehgestellrahmen
1 und 1’ im Normalzustand, das heif3t auf gerader Strek-
ke, und die durchgezogene Linie zeigt die Drehgestell-
rahmen 1 und 1’ im ausgedrehten Zustand. Die beiden
Drehgestelle 2 und 2’ sind an bezogen auf die Langs-
richtung H einander gegenliberliegenden Enden 9 bzw.
9’ des Wagenkastens 3 angeordnet und weisen zwei zu-
gehdrige Dampfungseinrichtungen 4 bzw. 4’ auf, die
spiegelsymmetrisch zur Mitte des Wagenkastens 3, be-
zogen auf die Langsrichtung H, angeordnet sind.
[0015] Die Funktionsweise der beiden Dampfungsein-
richtungen 4 und 4’ ist identisch, weshalb im folgenden
nur auf die DAmpfungseinrichtung 4 Bezug genommen
wird.

[0016] Die Dampfungseinrichtung 4 dient zur Damp-
fung von Schwingungen des Wagenkastens 3 wahrend
des Betriebs des Schienenfahrzeugs und ist wie folgt auf-
gebaut.

[0017] Die Dampfungseinrichtung 4 weist zwei Damp-
fer 7 und 8 auf, die so angeordnet sind, dass Relativbe-
wegungen zwischen dem Drehgestellrahmen 1 und dem
Wagenkasten 3 in Langsrichtung H gedampft werden.
[0018] Dabei sind die Dampfer 7 und 8 mit ihrem vor-
deren Befestigungspunkt 7a bzw. 8a am vorderen, das
heil3t bezogen auf die Langsrichtung H zur Mitte des Wa-
genkastens 3 hin weisenden Teil des Drehgestellrah-
mens 1 befestigt. Mit ihrem jeweils hinteren Befesti-
gungspunkt 7b bzw. 8b sind die Dampfer 7 und 8 am
hinteren, das heif3t bezogen auf die Langsrichtung H zum
nachstgelegenen Ende 9 des Wagenkastens 3 hin wei-
senden Teil des Wagenkastens 3 befestigt.

[0019] Der vordere Befestigungspunkt 7a bzw. 8a der
Dampfer 7 und 8 ist bezogen auf die Langsrichtung H
weiter zur Mitte des Wagenkastens 3 hin angeordnet als
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der hintere Befestigungspunkt 7b bzw. 8b.

[0020] Die beiden Dampfer 7 und 8 eines jeweiligen
Dampferpaares sind in Fahrzeugquerrichtung Q vonein-
ander beabstandet, wobei der eine Dampfer 7 links und
der andere Dampfer 8 rechts der Mitte des Wagenka-
stens 3, bezogen auf die Querrichtung Q, angeordnetist.
Dies gilt fir den nicht-ausgedrehten Zustand des Dreh-
gestellrahmens 1, also bei Fahrt auf gerader Strecke. In
diesem Fall sind auch die jeweils beiden Dampfer 7 und
8 eines Dampferpaares symmetrisch zur Mitte des Wa-
genkastens 3, bezogen auf die Querrichtung Q, ange-
ordnet.

[0021] Das Ausfuhrungsbeispiel in Fig. 2 unterschei-
det sich von dem in Fig. 1 dadurch, dass gemaf Fig. 2
eine zur Wagenkastenmitte hin gerichtete Anordnung
der Dampfer vorgesehen ist, wohingegen geman Fig. 1
eine gegen die Wagenkastenenden 9 bzw. 9’ gerichtete
Anordnung der Déampfer vorgesehen ist.

[0022] Fig. 3 zeigt schlieRlich eine schematische Per-
spektivansicht der anhand von Fig. 1 beschriebenen
Dampfungseinrichtung 4.

[0023] Die Dampfungseinrichtung 4 weist zwei Damp-
fer 7 und 8 auf, die Relativbewegungen zwischen Dreh-
gestellrahmen 1 (aus Griinden der Ubersichtlichkeit sind
hier seine beiden Koppelstellen fir die Dampfer darge-
stellt) und Wagenkasten 3 (gestrichelt, die Anstriche ver-
weisen auf seine beiden Ankoppelstellen fur die Torsi-
onswelle 12) in Langsrichtung H dampfen. Dabei ist mit
einer Dampfung in L&ngsrichtung eine Dampfung sowohl
im positiven als auch im entgegengesetzten, also nega-
tiven Richtungssinn gemeint, wie bei der Schwingungs-
dampfung ublich.

[0024] Auchdie beiden Dampfer 7 und 8 sind Uiber eine
Torsionsstange 12 miteinander verbunden, die
Schwenkbewegungen des einen Dampfers ausgleichen
kann.

[0025] Die Dampfer 7 und 8 sind um eine vertikale Ach-
se V; und/oder eine dazu senkrechte horizontale Achse
h, schwenkbar. Auf diese Weise sind Langs- bzw. Nei-
gebewegungen im einen Falle und Drehbewegungen
des Drehgestells im anderen Falle ohne negativen Ein-
fluss auf die Dampfungseinrichtung 4.

[0026] Durch die erfindungsgeméafe Langsentkopp-
lung ist einerseits gewahrleistet, dass sich bei Kurven-
fahrt die Dampferwege eines Dampfers nicht gleichsin-
nig uberlagern, sondern die Dampfer immer im optimalen
Arbeitspunkt arbeiten. AuRerdem wird die Anregung von
Eigenschwingungen des Wagenkastens vermieden, und
zwar sowohl bei einer gegen die Wagenkastenenden hin
gerichteten Anordnung der Dampfer (Fig. 1) als auch bei
einer zur Wagenkastenmitte hin gerichteten Anordnung
der Dampfer (Fig. 2).

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug, inshesondere Neigetechnikfahr-
zeug,
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2.

- mit mindestens einem einen Drehgestellrah-
men (1) aufweisenden Drehgestell (2),

- mit einem in vertikaler Richtung (V) Uber dem
Drehgestellrahmen (1) angeordneten und rela-
tivdazu beweglich gelagerten Wagenkasten (3),
der sich in Fahrzeuglangsrichtung (H) erstreckt,
und

- mit einer Dampfungseinrichtung (4) zur Damp-
fung von Schwingungen des Wagenkastens (3)
wahrend des Betriebs des Schienenfahrzeugs,
die den Drehgestellrahmen (1) und den Wagen-
kasten (3) miteinander verbindet,

dadurch gekennzeichnet,

- dass die Dampfungseinrichtung (4) minde-
stens einen Dampfer (7,8) aufweist, der so an-
geordnet ist, dass Relativbewegungen zwi-
schen Drehgestellrahmen (1) und Wagenka-
sten (3) in Langsrichtung (H) gedampft werden,
wobei der mindestens eine Dampfer (7,8) mit
seinem vorderen Befestigungspunkt (7a,8a) am
vorderen, bezogen auf die Langsrichtung (H)
zur Mitte des Wagenkastens (3) hin weisenden
Teil des Drehgestellrahmens (1) und mit seinem
hinteren Befestigungspunkt (7b,8b) am hinte-
ren, bezogen auf die Langsrichtung (H) zum
nachstgelegenen Ende (9) des Wagenkastens
(3) hin weisenden Teil des Wagenkastens (3)
befestigt ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der vordere Befestigungs-
punkt (7a,8a) des mindestens einen Dampfers (7,8)
bezogen auf die Langsrichtung (H) weiter zur Mitte
des Wagenkastens (3) hin angeordnet st als der hin-
tere Befestigungspunkt (7b,8b).

Schienenfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Dampfungseinrichtung (4) zwei Dampfer (7,8) auf-
weist, die in Fahrzeugquerrichtung (Q) voneinander
beabstandet sind, wobei insbesondere der eine
Déampfer (7) links und der andere Dampfer (8) rechts
der Mitte des Drehgestellrahmens (1) bzw. Wagen-
kastens (3), bezogen auf die Querrichtung (Q), an-
geordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die beiden Dampfer (7,8) sym-
metrisch zur Mitte des Drehgestellrahmens (1) bzw.
Wagenkastens (3), bezogen auf die Querrichtung
(Q), angeordnet sind.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 3 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die beiden Dampfer
(7,8) parallel zueinander angeordnet sind.

Schienenfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
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beiden Dampfer (7,8) Uber eine Torsionsstange (12)
und/oder mindestens eine hydraulische Leitung mit-
einander verbunden sind.

Schienenfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
mindestens eine Dampfer (7,8) um eine vertikale
Achse (v4) und/oder eine dazu senkrechte horizon-
tale Achse (h;) schwenkbar ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
mindestens eine Dampfer (7,8) ein hydraulischer
Dampfer ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der mindestens eine Dampfer
(7,8) in Langsrichtung (H) angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der
mindestens eine Dampfer (7,8) ein Torsionsdampfer
ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorangehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass zwei
Drehgestelle (2,2") an bezogen auf die Langsrich-
tung (H) einander gegentberliegenden Enden (9,9’)
des Wagenkastens (3) angeordnet sind und zwei zu-
gehoérige Dampfungseinrichtungen (4,4") vorgese-
hen sind, die spiegelsymmetrisch zur Mitte des Wa-
genkastens (3), bezogen auf die Langsrichtung (H),
angeordnet sind.
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