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(567)  Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahrwerk fur
ein Schienenfahrzeug, wobei das Fahrwerk zumindest
einen Fahrwerksrahmen (1) und zumindest ein innenge-
lagertes erstes Raderpaar (14) umfasst.

Um vorteilhafte Konstruktionsbedingungen zu schaffen,

wird vorgeschlagen, dass auf zumindest einer Auen-

seite des Fahrwerks eine mit dem Fahrwerksrahmen (1)
und einem ersten Rad (2) gelenkig verbundene Adapter-

FIG 2

FAHRWERK FUR EIN SCHIENENFAHRZEUG

schwinge (8) angeordnet ist.

Dadurch wird der Vorteil erzielt, dass Schnittstellen-
komponenten wie Stromabnehmer oder Zugsicherungs-
sensoren etc. in der Nahe einer Bahninfrastruktur ange-
ordnet werden kénnen und somit eine Interaktion dieser
Schnittstellenkomponenten mit in AuRenbereichen von
Gleisen, beispielsweise in einem Gleiskdrper vorgese-
henen Zugsicherungseinrichtungen erleichtert wird.

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 3 243 724 A1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrwerk fiir ein Schie-
nenfahrzeug, mit zumindest einem Fahrwerksrahmen
und zumindest einem innengelagerten ersten Rader-
paar.

[0002] Sensorenvon Zugsicherungssystemen wie An-
tennen oder Auslésehebel fur Fahrsperren missen ge-
ma0 ihrer Spezifikation in Fahrtrichtung eines Schienen-
fahrzeuges maoglichst weit vorne und in vertikaler Rich-
tung nahe Uber einer Schienenoberkante angebracht
werden. Bei Schienenfahrzeugen mit aulRengelagerten
Fahrwerken kénnen Zugsicherungssensoren auf einem
Langtrager eines Fahrwerksrahmens angeordnet wer-
den. Bei innengelagerten Fahrwerken ist das haufig nur
schwer moglich, da nach dem Prinzip der Innenlagerung
der Langtrager des Fahrwerksrahmens innerhalb von
Raderpaaren verlauft und auRenliegende Rader eine un-
mittelbare Anbindung von Zugsicherungssensoren an ei-
ner Vorderseite des Fahrwerks verhindern.

Ferner ist aus denselben Griinden eine Anbindung von
Stromabnehmern sowie weiterer Komponenten, in deren
Auslegung vertikale Bewegungen gegenulber einer
Schienenoberkante berticksichtigt werden missen, nur
schwer mdoglich.

[0003] Aus dem Stand der Technik ist z.B. das innen-
gelagerte Siemens-Fahrwerk SF7000 bekannt.

Der genannte Ansatz weist in seiner bekannten Form
den Nachteil auf, dass Zugsicherungssensoren, Strom-
abnehmer etc. aufgrund der Innenlagerung und aufgrund
des Fehlens von entsprechenden Vorrichtungen im Be-
reich der Rader nicht in der Nahe einer Schienenober-
kante angeordnet werden kdnnen.

[0004] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein gegenliber dem Stand der Technik verbessertes
Fahrwerk anzugeben.

[0005] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe geldst
miteinem Fahrwerk der eingangs genannten Art, bei dem
auf zumindest einer AuRenseite des Fahrwerks eine mit
dem Fahrwerksrahmen und einem ersten Rad gelenkig
verbundene Adapterschwinge angeordnet ist.

[0006] Durch diese MaBnahme wird der Vorteil erzielt,
dass Schnittstellenkomponenten wie Stromabnehmer
oder Zugsicherungssensoren etc. in der Ndhe einer Bah-
ninfrastruktur angeordnet werden kénnen und somit eine
Interaktion dieser Schnittstellenkomponenten mit in Au-
Renbereichen von Gleisen, beispielsweise in einem
Gleiskorper vorgesehenen Zugsicherungseinrichtungen
erleichtert wird.

Weiterhin ergibt sich aufgrund der Position der Adapter-
schwinge aufdem Fahrwerk eine glinstige Flexibilitat hin-
sichtlich der auf der Adapterschwinge vorzusehenden
Komponenten: Es kénnen neben Zugsicherungssenso-
ren und Stromabnehmern u.a. auch Enteisungseinrich-
tungen und Uberwachungseinrichtungen fiir Strom-
schienen etc. auf der Adapterschwinge angeordnet wer-
den.

[0007] Eine giinstige Lésung ergibt sich, wenn die Ad-
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apterschwinge mit einer Langssteifigkeit an den Fahr-
werksrahmen angebunden ist, welche Relativbewegun-
gen zwischen dem Fahrwerksrahmen und dem zumin-
dest ersten Raderpaar zulasst.

Durch diese MaRnahme werden Einschrankungen von
Freiheitsgraden des Fahrwerks gemindert.

[0008] Eine vorteilhafte Ausgestaltung erhdlt man,
wenn zumindest eine auf der Adapterschwinge angeord-
nete Komponente Uber ein Befestigungsmittel vertikal
verstellbar ausgefiihrt ist. Durch diese Malinahme ergibt
sich eine glinstige Flexibilitét hinsichtlich einer Anpas-
sung der Komponente an verschiedene Ausflihrungsfor-
men und Konstruktionseigenschaften von Fahrwerken
sowie an Eigenschaften einer entsprechenden Bahnin-
frastruktur (z.B. bei einer Ausfiihrung der Komponente
als Stromabnehmer).

[0009] Es ist giinstig, wenn zumindest eine Kompo-
nente in einer Weise auf der Adapterschwinge angeord-
net ist, dass die Funktionen der zumindest einen Kom-
ponente vertraglich mit den Relativbewegungen zwi-
schen der Adapterschwinge und dem ersten Rad sind.
Durch diese MaBnahme wird der Vorteil eines anndhernd
konstanten Relativabstands zwischen der Komponente
und einer Schienenoberkante erzielt. Dies ist insbeson-
dere wichtig, wenn die Komponente als Schnittstellen-
komponente zu einer Bahninfrastruktur ausgefihrt ist.
[0010] Es istvorteilhaft, wenn zumindest eine Kompo-
nente in einer Weise auf der Adapterschwinge angeord-
net ist, dass die Funktionen der zumindest einen Kom-
ponente mit den Funktionen von anderen Komponenten
des Fahrwerks vertraglich sind. Durch diese MaRnah-
men wird vermieden, dass sich Komponenten des Fahr-
werks gegenseitig stéren, z.B. eine Magnetschienen-
bremse durch ein elektromagnetisches Feld die Signal-
Ubertragung einer Zugsicherungsantenne beeinflusst.
[0011] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
Ausflihrungsbeispielen naher erlautert.

[0012] Es zeigen beispielhaft:

Fig. 1:  Einen Grundriss einer ersten beispielhaften
Ausfiihrung eines erfindungsgemafen Fahr-
werks, wobei ein Ausschnitt eines Fahrwerks-
rahmens, ein erstes Rad und ein zweites Rad
sowie eine Adapterschwinge mit einem Ausl6-
sehebel einer Fahrsperre dargestellt sind,
Fig. 2:  Einen Seitenriss einer ersten beispielhaften
Ausfiihrung eines erfindungsgemafien Fahr-
werks, wobei ein Fahrwerksrahmen, ein erstes
Rad und ein zweites Rad sowie eine Adapter-
schwinge mit einem Auslésehebel einer Fahr-
sperre dargestellt sind,

Fig. 3:  Einen Grundriss einer zweiten beispielhaften
Ausfiihrung eines erfindungsgeméafien Fahr-
werks, wobei ein Ausschnitt eines Fahrwerks-
rahmens, ein erstes Rad und ein zweites Rad
sowie eine Adapterschwinge mit einer Zugsi-
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cherungsantenne dargestellt sind, und
Fig. 4:  Einen Seitenriss einer zweiten beispielhaften
Ausfiihrung eines erfindungsgemaflen Fahr-
werks, wobei ein Fahrwerksrahmen, ein erstes
Rad und ein zweites Rad sowie eine Adapter-
schwinge mit einer Zugsicherungsantenne
dargestellt sind.

[0013] Ein in Fig. 1 dargestellter Grundriss zeigt eine
erste, beispielhafte Variante eines erfindungsgemafen
Fahrwerks fur ein Schienenfahrzeug.

Das Fahrwerk umfasst einen Fahrwerksrahmen 1 mit ei-
nem innengelagerten ersten Raderpaar 14 und einem
innengelagerten zweiten Raderpaar 15, die als Radsatze
ausgefihrt sind.

Fig. 1 zeigt einen Langsschnitt durch den Fahrwerksrah-
men 1, wobei der Langsschnitt ein erstes Rad 2 und ein
zweites Rad 3 aufweist.

Das Fahrwerk umfasst eine erste Radsatzwelle 4 und
eine zweite Radsatzwelle 5. Uber eine erste Radsatzla-
gereinheit 6 ist die erste Radsatzwelle 4 und Uber eine
zweite Radsatzlagereinheit 7 die zweite Radsatzwelle 5
drehbar mit dem Fahrwerksrahmen 1 verbunden. Die
erste Radsatzlagereinheit 6 und die zweite Radsatzla-
gereinheit 7 weisen je ein Radsatzlager mit einem Rad-
satzlagergehduse auf. Eine Adapterschwinge 8 ist auf
einem in Fig. 1 rechts gezeigten Bereich an einer Auflen-
seite des Fahrwerks angeordnet.

Sie ist Uber ein Drehgelenk 9 in einem mittleren Bereich
des Fahrwerks mit dem Fahrwerksrahmen 1 verbunden.
Die Langssteifigkeit des Drehgelenks 9 ist gering und
somit vorteilhaft, weil dadurch Relativbewegungen zwi-
schen dem ersten Rad 2 und der ersten Radsatzwelle 4
in Richtung einer Langsachse 13 ermdglicht werden.
An dem in Fig. 1 rechts dargestellten Ende der Adapter-
schwinge 8 ist eine Schwingenlagereinheit 10 angeord-
net.

Die Schwingenlagereinheit 10 umfasst ein Schwingen-
lager, das als Walzlager ausgefiihrt ist und einen Stum-
mel des ersten Rads 2 drehbar mit der Schwingenlage-
reinheit 10 verbindet. Auf der Adapterschwinge 8 ist auf
einerin Fig. 1 rechts gezeigten Seitenflache der Schwin-
genlagereinheit 10 ein Zugsicherungssensor, d.h. eine
Schnittstellenkomponente zu einer Bahninfrastruktur an-
geordnet.

Dieseistals vertikal nach unten gerichteter Auslésehebel
11 einer Fahrsperre fir ein Zugsicherungssystem aus-
geflhrt.

[0014] Die Seitenflache weist nicht dargestellte Befes-
tigungsmittel mit einer Zahnplatte auf, Gber die der Aus-
I6sehebel 11 in seiner vertikalen Position verstellbar ist.
Weiterhin weisen die Befestigungsvorrichtungen Elastik-
elemente auf, die den Auslésehebel 11 mechanisch von
der Adapterschwinge 8 entkoppeln.

Die Anordnung des Auslésehebels 11 auf der Seitenfla-
che der Schwingenlagereinheit 10 ist vorteilhaft, da an
dieser Stelle der Adapterschwinge 8 die Relativbewe-
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gungen zwischen dem ersten Rad 2 und der Adapter-
schwinge 8 bzw. dem Auslésehebel 11 gering sind.
Der Relativabstand zwischen dem Auslésehebel 11 und
einer nicht dargestellten Schiene, auf der das erste Rad
2 und das zweite Rad 3 abrollen, bzw. dem Gleiskdrper
bleibt anndhernd konstant. Dadurch ist von dem Ausl6-
sehebel 11 ein in dem Gleiskdrper angeordneter Stre-
ckenanschlag des Zugsicherungssystems mit grof3er Si-
cherheit erreichbar.

[0015] Fig. 2 zeigt die in Fig. 1 dargestellte erste Vari-
ante eines erfindungsgemaflen Fahrwerks als Seiten-
riss.

[0016] Ein in Fig. 3 dargestellter Grundriss zeigt eine
zweite, beispielhafte Variante eines erfindungsgemaRen
Fahrwerks mit Innenlagerung fiir ein Schienenfahrzeug.
Im Unterschied zu jener Ausfihrungsvariante, die in Fig.
1 gezeigt wird, weist eine in Fig. 3 dargestellte Adapter-
schwinge 8 auf einer Unterseite einen als Zugsiche-
rungsantenne 12 ausgefiihrten Zugsicherungssensor, d.
h. eine Schnittstellenkomponente zu einer Bahninfra-
struktur auf.

Zwischen der Unterseite der Adapterschwinge 8 und der
Zugsicherungsantenne 12 sind nicht dargestellte Befes-
tigungsmittel mit Elastikelementen und Beilagen ange-
ordnet. Diese bewirken einerseits eine mechanische Ent-
kopplung der Zugsicherungsantenne 12 von der Adap-
terschwinge 8 und fiihren andererseits zu einer vertikalen
Verstellbarkeit der Zugsicherungsantenne 12.

[0017] Die Form der Adapterschwinge 8 sowie die An-
ordnung der Zugsicherungsantenne 12 darauf sind fle-
xibel und somit vorteilhaft. Interaktionen mit anderen
Komponenten des Fahrwerks (beispielsweise nicht dar-
gestellte Magnetschienenbremsen) kdénnen auf diese
Weise vermieden werden.

Im Ubrigen entspricht das dargestellte Prinzip jener Aus-
fuhrungsvariante, die in Fig. 1 gezeigt wird.

[0018] Fig. 4 zeigt einen Seitenriss der in Fig. 3 dar-
gestellten, zweiten Variante eines erfindungsgemaRen
Fahrwerks.

[0019] Beiden in den Fig. 1, Fig. 2, Fig. 3 und Fig. 4
auf einer Adapterschwinge 8 angeordneten Zugsiche-
rungssensoren handelt es sich um giinstige Lésungen.
Erfindungsgemal ist es jedoch auch mdglich, auf der
Adapterschwinge 8 beispielsweise einen Stromabneh-
mer, eine Enteisungseinrichtung, die beispielsweise als
Enteisungsbirste oder als Flissigenteisungsanlage
ausgefiihrt sein kann, eine Uberwachungseinrichtung fiir
eine Stromschiene oder eine Bremse etc. anzuordnen.

Liste der Bezeichnungen
[0020]

Fahrwerksrahmen
Erstes Rad

Zweites Rad

Erste Radsatzwelle
Zweite Radsatzwelle

a s ON -
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Erste Radsatzlagereinheit
Zweite Radsatzlagereinheit
Adapterschwinge
Drehgelenk
Schwingenlagereinheit
Auslésehebel
Zugsicherungsantenne
Langsachse

Erstes Raderpaar

Zweites Raderpaar

Patentanspriiche

1.

Fahrwerk fur ein Schienenfahrzeug, mit zumindest
einem Fahrwerksrahmen, zumindest einem innen-
gelagerten ersten Raderpaar, dadurch gekenn-
zeichnet,

dass auf zumindest einer AuBenseite des Fahr-
werks eine mitdem Fahrwerksrahmen (1) und einem
ersten Rad (2) gelenkig verbundene Adapterschwin-
ge (8) angeordnet ist.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Adapterschwinge (8) mit einer Langs-
steifigkeitan den Fahrwerksrahmen (1) angebunden
ist, welche Relativbewegungen zwischen dem Fahr-
werksrahmen (1) und dem zumindest ersten Rader-
paar (14) zuldsst.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass auf der Adapterschwinge (8) zumindest
eine, als Stromabnehmer ausgefiihrte Komponente
angeordnet ist.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass auf der Adapterschwinge (8) zumindest
eine, als Enteisungseinrichtung ausgefiihrte Kom-
ponente angeordnet ist.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass auf der Adapterschwinge (8) zumindest
eine, als Uberwachungseinrichtung fiir eine Strom-
schiene ausgefiihrte Komponente angeordnet ist.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass auf der Adapterschwinge (8) zumindest
eine, als Zugsicherungssensor ausgefiihrte Kompo-
nente angeordnet ist.

Fahrwerk nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dass der Zugsicherungssensor als Ausldsehe-
bel (11) fur eine Fahrsperre ausgefihrt ist.

Fahrwerk nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dass der Zugsicherungssensor als Zugsiche-
rungsantenne (12) ausgefihrt ist.
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9.

10.

1.

12.

13.

14.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass zumindest eine auf der Adapterschwinge
(8) angeordnete Komponente uber ein Befesti-
gungsmittel vertikal verstellbar ausgefiihrt ist.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass zumindest eine Komponente in einer Wei-
se auf der Adapterschwinge (8) angeordnet ist, dass
die Funktionen der zumindest einen Komponente
vertraglich mit den Relativbewegungen zwischen
der Adapterschwinge (8) und dem ersten Rad (2)
sind.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass zumindest eine Komponente in einer Wei-
se auf der Adapterschwinge (8) angeordnet ist, dass
die Funktionen der zumindest einen Komponente
mit den Funktionen von anderen Komponenten des
Fahrwerks vertraglich sind.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Adapterschwinge (8) in einer Weise
geformtist, dass die Funktionen zumindest einer auf
der Adapterschwinge (8) angeordneten Komponen-
te mit den Funktionen von anderen Komponenten
des Fahrwerks vertraglich sind.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass das zumindest erste Raderpaar (14) als
Radsatz ausgefihrt ist.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass das zumindest erste Raderpaar (14) als
Losradsatz ausgefiihrt ist.
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