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69 Drehgestellanordnung fiir schnellauffihige elektrische Schienen-Trieb-Fahrzeuge.

@ Eine solche Anordnung weist mindestens zwei ei-

nen Aufbau tragende Drehgestelle (25) auf, in de-
ren Rahmen (8) Radsitize (6) durch einen Elektromo-
tor (1) iiber ein Vorgelege (16, 17) und eine Kardanhohl-
welle (5) angetrieben wird. Der Elektromotor (1) ist
durch mindestens drei lotrechte Pendel (2) in Querrich-
tung (Y) bzw. um Hochachse (Z) am Untergestell des
Aufbaus gehalten. Der Ubertragung der Massenkrifte
des Elektromotors (1) dient ein Lenker (12), von dem
das eine Ende am Rahmen (8) oder am Untergestell an-
geschlossen ist. Das grosstmogliche Querspiel (11) zwi-
schen dem Drehgestell (25) und dem Aufbau ist durch
eine Querwegbegrenzung (26) festgelegt. Durch diese
Anordnung werden die unabgefederten Massen der Vor-
triebseinrichtung und der Einfluss des Massentragheits-
moments des Antriebsmotors auf die Drehgestellbewe-
gungen stark verringert.
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PATENTANSPRUCHE

1. Drehgestellanordnung fiir schnellauffahige elektrische
Schienen-Trieb-Fahrzeuge mit mindestens zwei den Aufbau
des Trieb-Fahrzeuges tragenden, jeweils durch mindestens
einen Elektro-Motor antreibbaren Trieb-Drehgestellen, deren

jedes iiber eine Federung den Aufbau trigt und mit diesem
einen gemeinsamen Drehpunkt hat, wobei der Laufer des
vollabgefedert sowie querliegend eingebauten Motors iiber
Vorgelege und einen, elastische Gelenklager aufweisenden
Kardanhohlwellen-Antrieb mit dem Treibradsatz verbunden
ist, dadurch gekennzeichnet, dass der Motor (1) durch minde-
stens drei lotrechte Pendel (2) im Raum zwischen der Radsatz-
welle (6) und der lotrechten Drehgestell-Quermittelebene (y)
querschwingbar am Untergestell (3) des Aufbaues (27) gehal-
ten, und dass Lingskrifte des Motors durch mindestens einen
Lenker (12) vom Gehiuse des Motors (1) auf das benachbarte
Rahmenteil (8 oder 3) des Fahrzeuges iibertragbar sind.

2. Drehgestellanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Lenker (12) horizontal lingsliegend
eingebaut und am Quertréger (30) des Rahmens (8) abgestiitzt
ist.

3. Drehgestellanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Lenker (12) horizontal langsliegend
eingebaut und am Untergestell (3) abgestiitzt ist.

4. Drehgestellanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Querspiel (11) des Motors (1) im Dreh-
gestell (25) durch eine Querwegbegrenzung (26) begrenzbar
ist.

5. Drehgestellanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Querwegbegrenzung (26) mit minde-
stens einem elastischen Anschlag zur Querfederung ausgestat-
tet ist und freie Spiele (11) aufweist.

6. Drehgestellanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass an den Enden der Pendel (2) bzw. des Len-
kers (12) angeordnete Gelenke (21, 22, 23) als riumliche Be-
wegungen ermoglichende Gummi-Metall-Verbundgelenke
ausgebildet sind.

7. Drehgestellanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Querbewegung des Motors (1) durch
mindestens eine iiber ein Steuergerit (15) steuerbare Servo-
einrichtung (14) beeinflussbar ist.

8. Drehgestellanordnung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Servoeinrichtung (14) jeweils eine in
zwei einander entgegengesetzte Richtungen wirkende pneu-
matische Kolben-Zylinder-Einheit beinhaltet.

9. Drehgestellanordnung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Servoeinrichtung (14) jeweils eine in
zwei einander entgegengesetzte Richtungen wirkende hydrau-
lische Kolben-Zylinder-Einheit beinhaltet.

10. Drehgestellanordnung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Servoeinrichtung (14) jeweils eine in
zwei einander entgegengesetzte Richtungen wirkende elektro-
magnetische Einheit beinhaltet.

11. Drehgestellanordnung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass als Regelgrosse fiir das Steuergerit (15) die
Gleiskriimmung bzw. der Drehgestellausschlag dient.

12. Drehgestellanordnung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass als Regelgrosse fiir das Steuergerit (15) die
Fliehkraft dient.

13. Drehgestellanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Last des Aufbaues (27) iiber Federmit-
tel (10) auf den Rahmen (8) des Drehgestelles (25) fibertragen,
und dass der Drehpunkt (20) als ein von lotrechten Kriften
entlasteter ausgebildet ist.

14. Drehgestellanordnung nach Anspruch 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Federmittel (10) als Gasfederbilge aus-
gebildet und dass die Beschleunigungs-/Verzogerungs-Krifte
zwischen dem drehzapfenlosen Drehgestell (25) und dem Auf-

bau (27) durch mindestens einen Langslenker iibertragbar
sind.
15. Drehgestellanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das eine elastische Gelenklager (4a) haupt-
5 sédchlich in Umfangsrichtung, und das andere elastische Ge-
lenklager (4b) hauptsichlich in Richtung waagerecht quer
nachgiebig, in radialer Richtung jedoch unnachgiebig ausge-
bildet ist.
16. Drehgestellanordnung nach Anspruch 15, dadurch ge-
10 kennzeichnet, dass das an dem Radsatz (6, 7) angeschlossene
Gelenklager (4b) der Kardanhohlwelle (5) dynamisch ausge-
wuchtet und als Pendelgelenk ausgebildet ist.

Die Erfindung bezieht sich auf eine Drehgestellanordnung
fiir schnellauffahige elektrische Schienen-Trieb-Fahrzeuge
entsprechend dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.

Es ist bereits eine Drehgestellanordnung fiir schnellauffi-

20 hige elektrische Schienen-Trieb- Fahrzeuge mit einem Drehge-
stell bekannt, auf dessen Rahmen der Aufbau des Fahrzeuges

iiber seitlich angeordnete Federmittel abgestiitzt ist und bei
dem die Ubertragung von Beschleunigungs- und Verzogerungs-
kriften durch einen von lotrechten Kriften entlasteten, in ein

25 Querhaupt eintauchenden Drehzapfen erfolgt, wobei auch das
Querhaupt durch mindestens ein Lenkerpaar gegeniiber dem
Drehgestellrahmen gefithrt ist. Dieses Laufwerk ist lediglich

als Laufdrehgestell und noch nicht fiir die heute zu beriick-
sichtigenden Geschwindigkeiten entworfen worden. Der evtl.

30 Einbau von Antricbsmotoren war hier in herkommlicher Wei-
se vorgesehen (DT-PS 1 405 618; B 61 f).

Es ist auch eine Drehgestellfithrung fiir ein gasgefedertes
schnellauffahiges Drehgestell bekannt, bei der der Rahmen
des Drehgestelles iiber eine in der lotrechten Fahrzeug-Léngs-

35 mittelebene liegende Mitnehmer-Gelenkstange mit dem Auf-
bau des Fahrzeuges gelenkig verbunden und das zwischen bei-
den Fahrzeugteilen mdgliche Querspiel durch eine elastische

Querspielbegrenzung begrenzbar ist. Bei diesem Drehgestell
wird auf dessen Rahmen die Wagenkasten-Auflast ebenfalls

40 seitlich und ohne Zwischenschaltung eines Wiegebalkens

durch Gasfedermittel tibertragen. Sofern das bekannte Dreh-

gestell fiir Antrieb durch elektrische Motoren vorgesehen wer-
densoll, erfolgt deren Einbau ebenfalls in herkdmmlicher

Weise (DT-OS 2 144 157; B 61 £, 5/00).

Ein anderer Ausgangspunkt fiir die erfindungsgemisse
Drehgestellanordnung ist der Kardanhohlwellenantrieb fiir
Bahnmotoren, wobei die Liuferachse des Motors der Radsatz-
wellenachse parallelliegt. Hierbei ist das Gehiuse des Motors
in mindestens drei Punkten im Rahmen des Drehgestelles ela-
50 stisch aufgehéngt. Der Drehmomentfluss zwischen Motorldu-

fer und Treibradsatz erfolgt hier iiber Ritzel, Grossrad, eine
erste gelenkig nachgiebige Kupplung, eine die Treib-Radsatz-
welle umschliessende Kardanhohlwelle und eine zweite gelen-
kig nachgiebige Kupplung. Die unterschiedlich elastischen

55 Nachgiebigkeiten dieser Kupplungen in y-Richtung bzw. in
bezug auf die der Radsatz- und der Hohlwelle gemeinsamen

Achse trigt den sich aus der Motoraufhingung ergebenden
Relativbewegungen der Einzelteile Rechnung. Das Grossrad
ist auf einem mit dem Motor verbundenen Hohlzapfen dreh-

60 bar gelagert, der wiederum durch die Kardanhohlwelle mit
Spiel durchdrungen wird. Dem Radsatz sind hier gegeniiber
dem durch die erste Federung des Drehgestelles abgefederten
Motor Querverschiebungen und Schrankbewegungen moglich,
wihrend der Motor in lotrechter Richtung infolge der zwi-

65 schengeschalteten ersten Federung die durch diese ermdglich-
te lotrechte Federspiele mitmacht. (Sonderdruck aus Siemens-
Zeitschrift Heft 1171966, Seiten 800 bis 809, insbesondere
Bild 4 sowie Abschnitt Gummiringkardanantrieb GKA.)
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Bei den bekannten Drehgestellanordnungen sind die in
lotrechter Richtung wirkenden unabgefederten Massen weit-
gehend verringert worden. Beim Vorstoss in erst neuerdings
regelmissig befahrene Geschwindigkeitsbereiche hat es sich
indessen herausgestellt, dass der Einfluss der grossen Massen,
beispielsweise der Antriebsmotoren samt deren Zahnradvor-
gelege, sich noch sehr ungiinstig auf den Drehgestellauf waa-
gerecht quer sowie auf den Verschleiss der Flanken von Spur-
krinzen und Fahrschienen auswirkt.

Demgemiss ist es Aufgabe der Erfindung, eine insbeson-
dere fiir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge geeignete Drehge-
stellanordnung zu schaffen bzw. weiterzuentwickeln, die unter
Vermeiden der Nachteile bekannter Konstruktionen dadurch
besonders den an schnellauffahige Drehgestelle zu stellenden
Anforderungen Rechnung triigt. So sollen u.a. der Einfluss der
grossen Massen der Vortriebseinrichtung verringert werden,
wobei insbesondere der Einfluss der Verschiebebewegungen
waagerecht quer sowie von den Ausdrehbewegungen der
Drehgestelle beriicksichtigt werden. Gleichermassen soll fiir
den Einbau der voll abgefedert zu lagernden Motoren samt
Zubehor viel Platz zwischen den Radsatzwellen und den
Drehgestell-Langtrigern verbleiben.

Diese Aufgabe ist durch die dem Patentanspruch 1 ent-
nehmbare Erfindung vollstindig gelost, wodurch u.a. folgende
Vorteile sich ergeben:

Die unabgefederten Massen der Vortriebseinrichtung sind
auf ein Minimum reduziert. Der Einfluss des Massentrigheits-
momentes der Antriebseinrichtung auf die vorgenannten
Drehgestellbewegungen ist dusserst verringert. Dies wirkt sich
giinstig infolge Verringerung des Spurkranzverschleisses sowie
der Abnutzung der Schienenflanken aus. Ausdrehbewegungen
um die z-Achse wirkt ein geringes Drehmoment entgegen.
Nickbewegungen des Rahmens um die y-Achse werden in ge-
ringerem Masse angeregt. Durch Entfall von Aufhingepratzen

und dgl. im Drehgestellrahmen entfillt deren Raumbedarf.
Der Sinuslauf wird durch diese Massnahmen insbesondere im
hoheren Geschwindigkeitsbereich stabilisiert.

Die weiteren Anspriiche beinhalten zweckmassige Ausge-
staltungen der Erfindung.

Dem Nachteil zu hoher Kommutatorbelastung kann durch
entsprechende Nachgiebigkeit in Umfangsrichtung bei einem
der elastischen Gelenke des Antriebes Rechnung getragen
werden.

Der grosstmégliche horizontale Querweg zwischen Motor
und Drehgestell-Rahmen ist zweckmissigerweise begrenzt, um
die riumlichen Gelenke im Antrieb nicht fiir zu grosse Ver-
schiebewege auslegen zu miissen. Wegen der Entkoppelung
der Querschwingung von Sinuslauf und Drehgestellrahmen-
schwingung sind Querfederelemente (elastische Anschlige)
und freies Spiel vorgesehen.

Durch Ausbildung der Gelenke von Pendel und Drehmo-
mentstiitzen als Gummi-Metall-Verbundgelenke ist jeglicher
Verschleiss hier ausgeschlossen.

Die Beeinflussung der Ausdrehbewegung des Drehgestelles
um die z-Achse durch iiber Steuergerite beeinflussbare Servo-
einrichtungen tragen weiter zur Verbesserung des Drehgestell-
laufes und Verringerung des Verschleisses an den Spurkrinzen
und Schienenflanken bei. Neben den genannten Einrichtun-
gen kann auch zusitzlich eine den Geradeauslauf stabilisieren-
de eingebaut sein.

Fiir die raumsparende Ausbildung des Drehpunktes zwi-
schen Drehgestell und Aufbau gibt die Erfindung dem Kon-
strukteur mehrere Moglichkeiten an Hand. Bevorzugt wird
eine drehzapfenlose Ausfiihrung mit Mittel-Lingslenker, wo-
bei der Aufbau zweckm issigerweise mittels Gasfedermitteln
auf dem Drehgestell-Rahmen abgestiitzt ist.
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Bevorzugte beispielsweise Ausbildungen des Gegenstandes
der Erfindung sind in der schematischenZeichnung dargestellt;
es zeigen:

Fig. 1 die Draufsicht auf die erfindungsgemisse Drehge-
stellanordnung, mit nur angedeutetem Drehpunkt zwischen
Drehgestell und dem (nicht dargestellten) Aufbau,

Fig.2 einen Querschnitt entsprechend II-IT gemiss Fig. 1
mit der Darstellung insbesondere des Kardanhohlwellenan-
triebes und der Motoraufhéngung am nur angedeuteten Unter-
gestell.

Die Zeichnung zeigt die wesentlichen Teile der erfindungs-
gemdssen Drehgestellanordnung, wobei jedoch der Drehpunkt
20 nur angedeutet und der vom Drehgestell 25 iiber Federmit-
tel 10 getragene Aufbau 27 nur angedeutet ist. Im Rahmen 8
dieses Drehgestelles 25 sind Radsiitze, die aus R adsatzwellen 6
und Radscheiben 7 bestehen, iiber cine erste F ederung9 ab-
gefedert und drehbar gelagert.

In dem Raum der durch Radsatzwelle 6, Radscheiben 7
bzw. Langtragern 28 und Quertriger 30 begrenzt wird, ist der
Elektro-Motor 1 an Pendeln 2 in Querrichtung y bzw. um
Hochachse z schwingbar gehalten. Die wirksamen Lingen 24
der Pendel 2 ergeben sich aus der Schwingungsberechnung.
Die Eigenfrequenz der Pendelaufhén gung weicht deutlich von
der Frequenz des Sinuslaufes und der Sekundérquerfederung
ab. Zur Befestigung des einen Endes jedes Pendels 2 mittels
raumlicher Gelenke 21 ( vorzugsweise Gummi-Metall-Ver-
bundgelenke) befinden sich am Motorgehiuse Pratzen, die aus
raumlichen bzw. kinetischen Griinden auch als Ausleger 31
ausgebildet sein konnen,

Das Motordrehmoment wird vom Laufer des Motors 1
iiber das Ritzel 17 auf das Grossrad 16 iibertragen, das auf
einem vom Motorgehause gehaltenen Hohlzapfen 32 drehbar
gelagert ist. Der Hohlzapfen ist in Nullage des Drehgestelles
achsengleich mit der Radsatzwelle 6 (Zentrale 18). Vom
Grossrad 16 iibertrigt ein erstes nachgiebiges Gelenklager 4b
das Drehmoment auf Kardanhohlwelle 5, die den Hohlzapfen
32 durchdringt und den zwischen den Radscheiben 7 liegen-
den Teil der Radsatzwelle 6 umschliesst. Vom glockenformi-
gen Ende der Kardanhohlwelle 5 aus wird das Drehmoment
iiber ein weiteres elastisch nach giebiges Gelenklager 4a auf
die Radscheibe 7 bzw. die Radsatzwelle 6 tibertragen. Beim
Verzogem verliuft der Drehmomentfluss selbstverstindlich in
entgegengesetzter Richtung. Von den beiden Gelenklagern ist
Lager 4b im Grossrad 16 zweckmassigerweise hauptsichlich in
Wirkrichtung des Drehmomentes und Lager 4a in erster Linie
in axialer Richtung nachgiebig. Das radial unnach giebige Pen-
delgelenk 4a ist gut ausgewuchtet und zentriert die Hohlwelle
5 genau auf der Radsatzwelle. Die Hohlwelle 5 ist mit dem
Radsatz 6, 7 dynamisch ausgewuchtet.

Zur Ubertragung der Massenkriifte des Motors dient ein
Lenker 12, der beidenends in riumlichen Gummi-Metall-Ver-
bundgelenken angeschlossen ist. Das nicht motorseitige Ende
des Lenkers 12 kann am Rahmen 8 oder am Untergestell 3 an-
geschlossen sein.

Fiir die gegenstiindliche Ausbildung des Drehpunktes 20
sind nach der Erfindung an sich bekannte Losungen vorge-
sehen.

Sofern z.B. ein an sich bekannter gegensténdlicher Dreh-
zapfen vorgesehen werden soll, taucht dieser in einem ver-
schleisslosen Gelenk in ein Joch, das seinerseits mittels zweier
in verschleisslosen Buchsen gelagerter Lingslenker gegeniiber
dem Quertrager des Drehgestelles gehalten wird. Das mogli-
che Wiegenquerspiel ist durch elastische Anschlige begrenz-
bar.

Als zweite Federung (Federmittel 10) sind beidseits Gasfe-
dern vorgesehen. Jede Gasfeder ist hier sowohl in lotrechter
alsauch in radialer Wirkrichtung beanspruchbar.
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Das grosstmogliche Querspiel 11zwischen Drehgestell 25
und Aufbau 27 ist in iiblicher Weise mitels einer Querwegbe-
grenzung 26 bzw. durch elastische Querpuffer begrenzbar.

Zur weiteren Verringerung des Verschleisses an Spurkrén-
zen und Schienenflanken beim Kurvenlauf trégt alternativ die
Servoeinrichtung 14 bei, die hier als querwirkend am Ausleger
31 in einem gewissen Abstand vom Drehpunkt 20 angreifende
doppeltwirkende Kolben-Zylinder-Einheit dargestellt ist. An
deren Stelle konnte auch eine elektromotorische/-magnetische
Einheit treten.

Die Beaufschlagung der Servoeinrichtung 14 mit dem je-
weiligen Energietriager (Druckluft, Druckol oder Elektrizitdt)
wird durch ein Steuergerit 15 gesteuert. Sofern das betreffen- -
de Schienenfahrzeug ohnehin mit einer Steuereinrichtung zum

5 gleisbogenabhingigen Steuern der Wagenkastenneigung aus-
geriistet ist, kann mit dieser Einrichtung das Steuergerat 15
kombiniert sein.

Es liegt auch im Rahmen der Erfindung, die Servoeinrich-
tung 14 mit einer an sich bekannten Drehhemmung zu kom-

10 binieren, die als an sich bekannt nicht dargestellt wurde.

1 Blatt Zeichnungen
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