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Verfahren und Einrichtung zur Priifung
von Schienenfahrzeugradern und -achsen

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Priifung von Schienenfahrzeug-
radern, bei dem ein gesamter Schienenfahrzeugradsatz, der mindestens
eine Schienenfahrzeugachse und wenigstens an deren Enden angebrach-
ten Schienenfahrzeugréder umfasst, durch Einleiten von Radial- und/
oder Axialkraften in den Radaufstandspunkt gepriift wird.

AuBerdem betrifft die Erfindung eine Einrichtung zur Priifung von Schie-
nenfahrzeugrddern und -achsen, bei der ein gesamter Schienenfahr-
zeugradsatz, der mindestens eine Schienenfahrzeugachse und wenigs-
tens an deren Enden angebrachte Schienenféhrzeugréder umfasst, durch
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Einleiten von Radial- und/oder Axialkréften in den Radaufstandspunkt
geprift wird, die eine Halteeinrichtung zur drehbaren Befestigung des
Schienenfahrzeugradsatzes und eine Radialbelastungseinrichtung sowie

Axialbelastungseinrichtung aufweist.

Aus der DE 26 01 259 A1l ist eine Versuchseinrichtung bekannt gewor-
den, die zur Prufung von Schienenfahrzeugradern unter betriebsahnli-
chen Belastungsbedingungen ermdoglicht. Bei dieser Einrichtung werden
die im Fahrbetrieb auftretenden Radial- und Axialkréfte mit Hilfe servo-
hydraulischer Belastungszylinder auf das Schienenfahrzeug ausgelbt.
Diese Einrichtung weist jedoch den Nachteil auf, dass nur eine Halbachse
mit dem zugehdrigen Schienenfahrzeugrad gepriift werden kann. Dar-
tber hinaus wird die Axialbelastung auf das Schienenfahrzeug lber ein
Kippen einer Trommel bewirkt, wodurch eine Axialbelastung immer in
Verbindung mit einer Radialbelastungskomponente erzeugt wird. AuBer-
dem fordert die Neigung der Trommel einen sehr komplizierten Ver-
suchsaufbau der gesamten Einrichtung, die gleichzeitig einen héheren
VerschleiB der Ersatzschiene und starke Einschréankungen bei der Ge-
schwindigkeit bewirkt. Eine Simulation von héheren Geschwindigkeiten,
beispielsweise gréBer gleich 40 km/h, ist nicht méglich. Zudem ist nur
eine konstante Einstellung eines Sturzwinkels ermdglicht.

Aus der EP 0 063 245 B1 geht eine Einrichtung zur Prifung von Fahr-
zeugréadern, Radnaben, Radlagern und Radschrauben unter betriebsahn-
lichen Belastungsbedingungen hervor, wobei die Radkréfte ebenfalls
Uber eine umlaufende Trommel und Uber darin angebrachte Anlaufringe
aufgebracht werden. Zur Einleitung der bei der Kurvenfahrt vorhandenen
axialen und radialen Kréafte Uber den Radaufstandspunkt wird eine
Schrégstellung des Fahrzeugrades bewirkt. Diese Einrichtung ist fir die
Prifung von StraBenfahrzeugrédern konzipiert, also Fahrzeugrader mit
Luftreifen, die elastisch deformierbar sind. Eine solche Einrichtung ist
jedoch weder fiur Schienenfahrzeuge geeignet, noch ist mit dieser Ein-
richtung méglich, ganze Radsatze zu prifen. Vielmehr kann durch diese
Vorrichtung nur ein einziges Rad oder Radpaar unter Verwendung einer
Versuchshalbachse geprift werden.
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Aus der EP 0 232 855 B1 ist des Weiteren ein Verfahren und eine Vor-
richtung zur Prifung von Schienenfahrzeugrdadern und -achsen bekannt,
der eine Schienenfahrzeugachse und an deren Enden angebrachte
Schienenfahrzeugrader umfasst. Durch Einleitung von Radial- und/oder
Axialkréften in den Radstandsauskunft werden die Schienenfahrzeugra-
der und -achsen unter betriebsahnlichen Belastungsbedingungen ge-
prift. Dabei rotiert eine Trommel um ein Schienenfahrzeugrad und steht
mit diesem im Rolleingriff, wobei die Axialkrdfte wahlweise liber den
Radachsenbereich des einen oder der beiden Schienenfahrzuge oder bei-
der Schienenfahrzeugréader eingeleitet werden. Diese Vorrichtung zur
Durchfihrung des Verfahrens erméglicht die Simulation von im Be-
triebseinsatz auftretenden geometrischen Verhéltnissen zwischen den
Schienenfahrzeugradern und der Schiene bei senkrecht zur Schienen-
ebene stehenden Radern. Dadurch treten insbesondere bei der Simulati-
on von Bogenfahrten zwei Punktberiihrungen zwischen dem Schienen-
fahrzeugrad und der Schiene auf, wodurch ein erhéhter VerschleiB zwi-
schen Schienenfahrzeugrad und Schiene bei der Simulation von be-
triebsdhnlichen Belastungsbedingungen auftritt. Zudem kann durch diese
Einrichtung eine Simulation von Belastungsfallen nicht durchgeftihrt
werden, die zur Verringerung des VerschleiBes und zur Erhdhung einer
Ermudungsfestigkeit fihren.

Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren und
eine Einrichtung zur Prifung von Schienenfahrzeugradern und -achsen
zu schaffen, durch die unter Simulation der tatséachlich auftretenden Be-
triebsbelastungen unter verringertem Verschlei3 ein Betriebsfestigkeits-
nachweis des Schienenfahrzeugradsatzes ermdoglicht ist.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch ein Verfahren gemaB den
Merkmalen des Anspruchs 1 gelést. Die erfindungsgemaBe Einrichtung
gemaB den Merkmalen des Anspruchs 6 ermdglicht insbesondere die
Durchfiihrung des erfindungsgemaBen Verfahrens. Weitere vorteilhafte
Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung sind auf die jeweili-
gen unabhédngigen Anspriiche zuriickbezogen.
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Durch das erfindungsgemaBe Verfahren zur Prifung von Schienenfahr-
zeugradern und -achsen wird die Simulation von Betriebsbelastungen
realitdtsnah ermdéglicht. Die variable Verdanderung eines Sturzwinkels
vom Schienenfahrzeugradsatz, die der auf das Schienenfahrzeugrad wir-
kenden Axial- und/oder Radialkraft Uberlagert ist, kénnen die tatséchlich
auftretenden Belastungen, insbesondere rechnergesteuert, simuliert
werden. Dadurch kdnnen mit einem solchen Verfahren sowohl der Ver-
schleiB als auch die Ermiidungsfestigkeit ermittelt und optimiert werden.
Anstelle einer Zweipunktberihrung bei Bogenfahrten kann durch Veran-
derung des Sturzwinkels wahlweise ein groBer Kontaktbereich eingestellt
werden um den Verschlei8 zu minimieren. Durch die Einstellung des
Sturzwinkels kann eine gréBer beaufschlagte Kontaktflache zwischen
dem Radreifen und der Schiene ermadglicht sein, die zur VerschleiBmini-
mierung fuhrt. Zuséatzlich wird durch die Erhéhung der beaufschlagten
Kontaktflache erzielt, dass ein gerédusch- und vibrationsarmer Versuchs-

ablauf ermdéglicht ist.

Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung des Verfahrens ist vorgesehen,
dass der Sturzwinkel in einem Verstellbereich zwischen +/- 10° veran-
dert eingestellt wird. Ein solcher Bereich ist flir Schienenfahrzeugrader
zur Verstellung geeignet, um eine Erhéhung der beaufschlagten Kontakt-
fliche mit den Schienen zu erméglichen, die eine schwach gekriimmte
Laufflaiche aufweisen. Der Sturzwinkel kann bevorzugt sowohl in den
positiven als auch in den negativen Bereich hinein verédndert werden.

Nach einer vorteilhaften Weiterbildung des Verfahrens ist vorgesehen,
dass der Sturzwinkel an einem Ende der Radachse des Schienenfahr-
zeugradsatzes eingeleitet wird, welches dem mit dem Schienenring im
Rolleingriff befindlichen Schienenfahrzeugrad gegeniiber liegt. Dadurch
kénnen in einfacher Weise bei einem Original-Schienenfahrzeugradsatz
die unterschiedlichen Belastungsfélle simuliert werden, um die Betriebs-

festigkeit zu ermitteln.

Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung des Verfahrens ist vor-
gesehen, dass die wahrend einer Bogenfahrt, Geradeausfahrt, Weichen-
Uberfahrt und Bremsung auftretende Lastfélle durch die Verdnderung der
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Belastungskrdfte in Axial- und/oder Radialrichtung und die Einstellung
des Sturzwinkels, der auch y = 0° umfassen kann, simuliert werden.
Bevorzugt wird Uber eine Belastungsmatrix ein Prifprogramm erstelit,
durch das die einzelnen Belastungsarten bei der Priifung von betriebs-
ahnlichen Belastungsbedingungen durchlaufen wird. Die in der Belas-
tungsmatrix enthaltenen Komponenten, wie senkrechte Kraft bezie-
hungsweise Radialkraft Q, Axialkraft beziehungsweise Seitenkraft Y und
Sturzwinkel y kénnen auf die maximal zuldssigen Werte beschréankt sein
und innerhalb eines Prifprogramms verschiedene Lastkombinationen

simulieren.

Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung des Verfahrens sieht vor, dass
ein Prifzyklus durchlaufen wird, der rechnerisch von einem tatsachlichen
Lastfall abgeleitet wird. Bei einer wiederkehrenden Strecke, wie bei-
spielsweise bei einem Betrieb einer StraBenbahn auf einer vorgesehenen
Strecke, ist die Anzahl der Weichen, der erforderlichen Bremsungen so-
wie die Winkelgerade der Kurven bekannt. Daraus ergeben sich Gber die
Belastungsmatrix die einzelnen Lastfélle sowie Lastrichtungen, so dass in
einem Prifzyklus in zeitsparender oder zuverldssiger Weise der Betriebs-
festigkeitsnachweis gefihrt werden kann. Bevorzugt werden die Anzahl
der Bogenfahrten, Geradeausfahrten und Weicheniiberfahrten sowie
Bremsungen mehrmals hintereinander wiederholt, so dass nach einer
geringen Anzahl von Bogenfahrten sich der VerschleiB (iber die gesamte
Anzahl der Bogenfahrten hochrechnen ldsst. Dies gilt analog fir die Ge-
radeausfahrten, Weicheniberfahrten und Bremsungen.

Die erfindungsgemaBe Einrichtung zur Prifung von Schienenfahrzeugra-
dern und -achsen, die insbesondere zur Durchfiihrung des erfindungs-
gemaBen Verfahrens vorgesehen ist, weist den Vorteil auf, dass ein voll-
standiger Schienenfahrzeugradsatz, insbesondere ein Original-
Schienenfahr-zeugradsatz, bei der Priifung Einsatz findet. Gleichzeitig
wird durch die uberlagerte Einstellung des Sturzwinkels eine erhéhte
Simulationsgiite erzielt. Des Weiteren ist die Flexibilitét in der Anpassung
auf gezielte Prifbelastungen erhéht und ermdéglicht betriebséhnliche Be-
lastungsbedingungen. Diese Vorrichtung ermdglich dartber hinaus die
Simulation von sehr hohen Geschwindigkeiten.
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Die Einrichtung weist bevorzugt einen Hubzylinder auf, der zur Betiti-
gung der Verstelleinrichtung zur Einstellung des Sturzwinkels vorgese-
hen ist. Dadurch kann eine einfache Ansteuerung sowie ein einfacher

Aufbau der Einrichtung erméglicht sein. Bevorzugt ist der Hubzylinder
hydraulisch angetrieben. Alternativ kann auch eine pneumatische oder

elektromagnetische Ansteuerung vorgesehen sein.

An einem Ende des Radachsenbereichs, das einer den Schienenring auf-
nehmenden Trommel gegenliberliegt, greift eine weitere Halteeinrich-
tung an. Diese weitere Halteeinrichtung ist bevorzugt verschiebbar zur
Aufnahme verschiedener GréBen der Schienenfahrzeugradsatzen und
zum einfachen Be- und Entladen vorgesehen.

Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Einrichtung ist vor-
gesehen, dass an einem der Trommel gegeniberliegenden Ende des
Radachsenbereiches die Axialkrafteinrichtung zur Krafteinleitung vorge-
sehen ist. Dadurch wird die praxisnahe Simulation erhéht, so dass so-
wohl Links- als auch Rechtsbégen mit einer Einrichtung simuliert werden

kénnen.

Bevorzugt werden ein erster und ein zweiter Zylinder der Axialkraftein-
richtung synchron angesteuert. Dadurch kdnnen die Axialkrafte in die
erste und zweite Halteeinrichtung separat eingebracht werden und zu-
satzliche Belastungen auf die Radachse minimiert werden.

Die Verstelleinrichtung und die Axialkrafteinrichtung mit einem zweiten
Zylinder sind bevorzugt mit der weiteren Halteeinrichtung zur Kraft- und
Bewegungseinleitung verbunden. Dadurch kann ein gezieite Uberlage-
rung des Sturzwinkels und der Axialkraft auf die Radachse erzielt wer-

den.

Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Einrichtung ist vor-
gesehen, dass die Haltevorrichtung einen Tragafm umfasst, an dem die
Axialkrafteinrichtung und die Radialkrafteinrichtung jeweils ber eine

Gelenkverbindung angreifen. Die Halteeinrichtung greift entfernt zu den
Krafteinleitungspunkten am Radnabenbereich innerhalb der Trommel an
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und weist bevorzugt eine L-férmige Gestalt auf, so dass sowohl! die Radi-
alkraft als senkrechte Kraft als auch die Axialkraft als Horizontalkraft zur
Krafteinleitung lUbertragbar sind. Dadurch ergeben sich einfache und
konstruktive Verhéltnisse, die klare Kraftflisse ermdglichen. Durch die
gelenkige Anordnung der Radial- und Axialkrafteinrichtung am Tragarm
kann in einfacher Weise eine Uberlagerung der beiden Kréfte erfolgen.

Nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung ist vorgesehen, dass die
Trommel fliegend gelagert und einseitig offen ausgebildet ist. Dadurch
lassen sich groBe Trommeldurchmesser erméglichen, wodurch die Simu-
lationsglte und auch Inspektionsmoglichkeit erhéht ist. Zusétzlich kén-
nen hdhere Priifgeschwindigkeiten erzielt werden. Dies wird zusétzlich
durch die Rotation um eine fest ausgerichtete und gelagerte Achse er-

hoht.

Die Erfindung sowie weitere vorteilhafte Ausfiihrungsformen und Weiter-
bildungen derselben werden im Folgenden anhand der in den Zeichnun-
gen dargesteliten Beispiele ndher beschrieben und erldutert. Die der Be-
schreibung und den Zeichnungen zu entnehmenden Merkmale kénnen
einzeln fir sich oder zu mehreren in beliebiger Kombination erfindungs-
gemdaB angewandt werden. Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Seitenansicht der erfindungs-
gemadBen Einrichtung zur Prifung von Schienen-
fahrzeugradern und -achsen,

Figur 2a bis ¢ schematische Schnittdarstellungen von unter-
schiedlichen Belastungsfallen wahrend der Simu-
lation betriebsé@hnlichen Belastungsbedingungen

und

Figur 3 ein Diagramm der Belastungskréfte Q und Y und
des Sturzwinkels y in Abhédngigkeit der Zeit.

In Figur 1 ist eine erfindungsgemé&Be Einrichtung 11 zur Priifung von
Schienenfahrzeugrédern und -achsen 16 unter betriebsdhnlichen Belas-
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tungsbedingungen dargestellt. Ein Schienenfahrzeugradsatz 12 weist
eine Schienenfahrzeugachse 14 beziehungsweise Radachse 14 auf, an
deren beiden Enden jeweils das Schienenfahrzeugrad 16 angeordnet ist.

Zur drehbaren Aufnahme des Schienenfahrzeugradsatzes 12 ist eine Hal-
teeinrichtung 18 vorgesehen, die an einem Radachsenbereich des Schie-
nenfahrzeugradsatzes 12 angreift, der in einer Trommel 21 vorgesehen
oder dieser Trommel 21 zugeordnet ist. Die Trommel 21 ist einseitig of-
fen ausgebildet und umgibt das eine Schienenfahrzeugrad 16. Die
Trommel 21 nimmt eine Schiene beziehungsweise einen Schienenring
22, vorzugsweise austauschbar, auf. Das Schienenfahrzeugrad 16 ist
Uber seinen Radreifen 24 im Rolleingriff mit dem Schienenring 22 positi-
oniert. Die Trommel 21 ist von einer Antriebseinheit 26 angetrieben und
Uber eine Lagereinheit 27 drehbar gehalten.

An einem der Trommel 21 gegeniiberliegenden Ende der Radachse 14
greift eine weitere Halteeinrichtung 29 an dem Radachsenbereich an.
Diese Halteeinrichtung 29 ist bevorzugt in Radachsenrichtung verschieb-
bar, um eine Anpassung an verschiedene Spurbreiten zu erméglichen.
Diese Halteeinrichtung 29 nimmt bevorzugt eine Verstelleinrichtung 31
auf, die zur Sturzeinstellung des Schienenfahrzeugradsatzes 12 dient.
Diese Verstelleinrichtung 31 wird durch einen Hubzylinder angetrieben,
so dass die Einstellung eines positiven, neutralen und negativen Sturz-
winkels far das in der Trommel 21 angeordnete Schienenfahrzeugrad 16

ermoglicht ist.

Die Halteeinrichtung 18 weist einen sich aus der Trommel 21 heraus
erstreckenden Tragarm 34 auf, an dem eine Radialkrafteinrichtung 36
und eine Axialkrafteinrichtung 37 mit einem ersten Zylinder angreifen.
Der Tragarm 34 ist Uber eine Stitze 39 schwenkbar aufgenommen, so
dass sowohl die Axialkrafteinrichtung 37 als auch die gelenkige und an
der Halteeinrichtung 18, insbesondere am Tragarm 34, angreifende Ra-
dialkrafteinrichtung 36 die Belastungen auf den Radachsenbereich (iber-

tragen kann.
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Parallel zur Axialkrafteinrichtung 37 mit einem ersten Zylinder greift zu-
satzlich eine Axialkrafteinrichtung 42 mit einem zweiten Zylinder an der
weiteren Halteeinrichtung 29 an. Dadurch kénnen realistische Betriebs-
belastungen simuliert werden. Bevorzugt ist ein erster und zweiter Zy-
linder vorgesehen, die jeweils eine Axialkraft auf die Halteeinrichtung 18
und weitere Halteeinrichtung 29 Ubertragen. Alternativ kann dies auch
Uber einen gemeinsamen Zylinder oder mehr als zwei Zylinder ermdég-

licht sein.

Die Radialkraft wird Gber den bevorzugt L-férmig ausgestalteten Trag-
arm 34 der Haltevorrichtung 18 in einem einstellbaren Hebelverhéltnis
auf die Radachse Ubertragen, wobei der Tragarm 34 um ein Gelenk 41
am Tragarm 34 schwenkbar gelagert ist.

In Figur 2a ist eine schematisch vergréBerte Schnittdarstellung eines
Radreifens 24 des Schienenfahrzeugrades 16 zum Schienenring 22 dar-
gestellt. In Figur 2a wird eine Bogenfahrt mit einem positiv eingestellten
Sturzwinkel y simuliert. Durch die Verdnderung des Sturzwinkels y kann
der Radaufstandspunkt vergroBert werden, das heiBt, dass die beauf-
schlagte Kontaktfldche vergréBert ist. Dadurch kann ein Verschlei mi-

nimiert werden.

In Figur 2b'ist eine Geradeausfahrt bzw. ein Sinuslauf simuliert. Zur Ver-
ringerung der wirkenden Krafte zwischen dem Radreifen 24 und dem
Schienenring 22 wird ein negativer Sturz eingestellt, so dass der Spur-
kranz ebenfalls an dem Schienenring anliegt und einen Teil der Axialkraf-
te aufnimmt, die auch wahrend eines Sinuslaufes auftreten.

In Figur 2c ist eine Geradeausfahrt bei einer Weicheniberfahrt darge-
stellt. Durch die Einstellung eines negativen Sturzes kann ein Radreifen-
ricken 44 eine Seitenkraft Gbernehmen und somit einen VerschleiB zwi-
schen der Lauffliche des Radreifens 24 und dem Schienenring 22 mini-

mieren.

In Figur 3 ist schematisch ein Diagramm der Belastungskraft Q als Radi-
alkraft und der Belastungskraft Y als Axialkraft sowie die Einstellung des
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Sturzwinkels y Gber der Zeit dargestelit. Bei einer Bogenfahrt gemaB
Abschnitt I wird beispielsweise im Testverlauf die Axialkraft und die Ra-
dialkraft erhéht. Zur Verminderung des VerschleiBes wird in Analogie des
Kurvenverlaufs der Sturzwinkel positiv eingestellt, um die auftretenden
Krafte und der sich daraus ergebende Verschlei zu verringern. Bei einer
Geradeausfahrt, beziehungsweise bei einem Sinuslauf gemas Ab-

schnitt II, sind erhéhte Radialkrafte gegeben. Insbesondere bei StoBstel-
len im Anschlussbereich von aneinander angrenzenden Schienenab-
schnitten oder bei Brickenliberfahrten oder dergleichen kénnen erhohte
Radialkréfte wirken. Die Axialkréfte entstehen durch das hin und her
wandern des Radreifensatzes durch das Spurspiel. Um die dargestellten
Belastungsfélle der Radialkraft und der Axialkraft verschleiBarm zu simu-
lieren, wird diesen Kréften durch die Einstellung eines beispielsweise ne-
gativen Sturzwinkels geméaB dem dargestellten Veriauf entgegengewirkt.

Im Abschnitt III ist eine Weicheniiberfahrt simuliert. Ein bei einer Wei-
chenuberfahrt sich darstellender Radialkraftverlauf steht dem Axialkraft-
verlauf gegeniber. Die Sturzverstellung erfolgt bevorzugt in Analogie
zum Axialkraftverlauf, um beide auftretende Lastfélle verschleiBarm zu

prufen.

Durch die zusé&tzliche variable Sturzververanderung zur Radial- und Axi-
alkraft wird eine Erhéhung der beaufschlagten Kontaktflachen gewahr-
leistet. Dies fuhrt zu einem ruhigeren Versuchsablauf mit verringertem
VerschleiB. Die Sturzeinstellung kann in einem variablen Programm ent-
sprechend einer Belastungsmatrix verandert werden. Die Belastungs-
matrix setzt sich aus dem Lastvielfachen der einzelnen Lastfélle und
Lastrichtungen von bekannten Messungen zusammen und wird rechne-
risch durch die Mehrkérpersimulation in der Vorbemessungsphase be-

stimmt.

Es versteht sich, dass auch die bei der Bremsung wirkenden tangentialen
Krafte getrennt oder gleichzeitig in die Prifung mit einbezogen werden

kdnnen.
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Alle vorbeschriebenen Merkmale sind jeweils flir sich erfindungswesent-
lich und kénnen beliebig miteinander kombiniert werden.
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Anspriiche

Verfahren zum Priifen von Schienenfahrzeugradern und -achsen
(16), bei dem ein gesamter Schienenfahrzeugradsatz (12), der zu-
mindest eine Schienenfahrzeugachse und wenigstens an deren En-
den angebrachte Schienenfahrzeugrider (16) umfasst, durch Ein-
leiten von Radial- und/oder Axialkraften in den Radaufstandspunkt
geprift wird und bei dem zur Priifung unter betriebsihnlichen Be-
lastungsbedingungen der Schienenfahrzeugradsatz (12) rotiert
wird, dadurch gekennzeichnet, dass ein Schienenfahrzeugrad (16)
mit einem rotierenden Schienenring (22) in Rolleingriff gebracht
wird und zur Simulation von Betriebsbelastungen der auf das
Schienenfahrzeugrad (16) wirkenden Axial- und/oder Radialkriften
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eine Veranderung eines Sturzwinkels des Schienenfahrzeugradsat-
zes (16) zum Schienenring (22) Uberlagert wird.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der
Sturzwinkel in einem Verstellbereich zwischen +/- 10° verédndert

wird.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sturzwinkel an einem Ende der Radachse des Schienenfahr-
zeugradsatzes (12) eingeleitet wird, welche dem mit dem Schie-
nenring (22) in Rolleingriff befindlichen Schienenfahrzeugrad (16)
gegenlberliegt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die wahrend einer Bogenfahrt, Geradeaus-
fahrt, Welleniberfahrt und Bremsung auftretenden Lastfélle durch
die Verdnderung der Belastungskréfte in Axial- und/oder Radialrich-
tung und der Einstellung des Sturzwinkels simuliert werden.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Prifzyklus durchlaufen wird, der rechne-
risch von einem tatséchlichen Lastfall abgeleitet wird.

Einrichtung zur Prifung von Schienenfahrzeugrddern und -achsen
(16), bei der ein gesamter Schienenfahrzeugradsatz (12), der min-
destens einen Schienenfahrzeugachse (14) und wenigstens an de-
ren Enden angebrachte Schienenfahrzeugrader (16) umfasst, durch
Einleiten von Radial- und/oder Axialkraften in den Radaufstands-
punkt gepruift wird, welche eine Halteeinrichtung (18) zur drehba-
ren Befestigung des Schienenfahrzeugradsatzes (12), eine Radial-
belastungseinrichtung (36) zum Aufbringen einer Radialkraft und
eine Axialkrafteinrichtung (37, 42) zum Aufbringen einer Axialkraft
umfasst, dadurch gekennzeichnet, dass das zumindest eine Schie-
nenfahrzeugrad (16) in einer drehbar angetriebenen Trommel (21)
mit einem Schienenring (22) im Rolleingriff vorgesehen ist und die
Radial- und Axialkrafteinrichtung (36, 37) zum Einbringen der Ra-
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dial- und Axialkréfte an der Haltevorrichtung (18) angreifen, die an
dem der Trommel (21) zugeordneten Radachsenbereich des Schie-
nenfahrzeugradsatzes (12) angreift und dass eine Verstelleinrich-

tung (31) zur Einstellung eines Sturzwinkels des Schienenfahrzeug-
satzes vorgesehen ist, der an dem der Trommel (21) gegenliberlie-
genden Radachsenbereich des Schienenfahrzeugradsatzes angreift.

Einrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verstelleinrichtung (31) einen Hubzylinder umfasst, der bevorzugt
hydraulisch angetrieben ist.

Einrichtung nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass
an dem der Trommel (21) gegenlberliegenden Ende des Radach-
senbereiches eine weitere Haltevorrichtung (29) vorgesehen ist, die
an dem freien Radachsenbereich angreift.

Einrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass an
dem der Trommel (21) gegeniberliegenden Ende des Radachsen-
bereiches die Axialkrafteinrichtung (42) zur Krafteinleitung vorge-

sehen ist.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein erster und zweiter Zylinder der Axialkrafteinrich-
tung (37, 42) synchron ansteuerbar sind.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Verstelleinrichtung (31) und die Axialkraftein-
richtung (42) mit einem zweiten Zylinder mit der weiteren Halte-
einrichtung (29) zur Kraft- und/oder Bewegungseinleitung mitein-
ander verbunden sind.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Halteeinrichtung (18) einen Tragarm (34) um-
fasst, an dem die Axialkrafteinrichtung (37) und die Radialkraftein-
richtung (36) jeweils Uber ein Gelenk angreifen.

PCT/EP2006/009348
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13. Einrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Trommel (21) liegend gelagert und einseitig of-
fen ausgebildet ist.
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