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(54) Schienentriebfahrzeug mit drei zweiachsigen Drehgestellen

(57) Die erfindungsgemaRe Losung soll die gelenkige
Verbindung zweier Lokomotiv-Fahrzeugkasten bei
Vereinheitlichung von Baugruppen und verringertem
Materialeinsatz und Instandhaltungsaufwand ermdglichen,
so daB eine gute Laufqualitdt auch bei bergbautypisch .
schlechter Gleislage gewahrleistet ist. Der Erfindung liegt
die technische Aufgabe zugrunde, das Lauf- und Tragwerk
eines Schienentriebfahrzeuges mit drei zweiachsigen
Drehgestellen, insbesondere Industrielokomotive, so
auszubilden, daR bei Verwendung untereinander
tauschbarer Drehgestelle ohne zusétzliche konstruktive

maximale Zugkraftentwicklung durch maximale
Ausnutzung der Triebfahrzeug-Reibungsmasse und ein

" geringer SpurkranzverschleiR erreicht werden. Erreicht
wird.dies dadurch, daR das Fahrzeug in bekannter Weise
aus zwei Fahrzeugkdsten gebildet wird, wobei ein langerer
Fahrzeugkasten sich auf zwei Drehgestelle und ein kiirzerer
Fahrzeugkasten sich auf ein drittes Drehgestell und iber

. abstiitzt. Zum besseren Verstandnis ist Fig. 3 der
- Zeichnung zugrunde zu legen. Fig. 3
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Patentanspriiche:

1. Schienentriebfahrzeuge mit geteiltem Fahrzeugkasten und drei zweiachsigen Drehgestellen,
insbesondere Industrielokomotive, gekennzeichnet dadurch, dal? sich ein langer Fahrzeugkasten
(1) auf zwei zweiachsigen Drehgestellen (3; 4) und ein kurzer Fahrzeugkasten (2) auf einem
Drehgestell (5) sowie (iber ein an sich bekanntes kardanisches Gelenk (6) auf dem langen
Fahrzeugkasten (1) abstltzen, wobei die Drehgestelle (3; 4; 5) einheitlich ausgeflihrt sind.

2. Schienentriebfahrzeug nach Anspruch 1, gekennzeichnet dadurch, da3 das kardanische Gelenk (6)
zwischen den Fahrzeugkésten (1; 2) in Hohe der Zug- und StoRvorrichtung (9) angeordnet ist und
den Mittenabstand der Drehgestelle (4; 5) im Verhéltnis ein zu zwei Drittel (a) teilt.

3. Schienenfahrzeug nach den Ansprlichen 1 und 2, gekennzeichnet dadurch, dal3 die Zug- und
StoRvorrichtung (9) in den Fahrzeugkasten (1; 2) angeordnet ist.

Hierzu 2 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft ein Schienentriebfahrzeug mit drei zweiachsigen Drehgestellen und geteiltem Fahrzeugkasten. Diese
Lésung ist insbesondere bei Industrielokomotiven anwendbar, wodurch eine-gute Befahrbarkeit enger Gleisbégen, Talsenken
und Bergriicken, wie sie z. B. bei bergbautypischen Gleisanlagen aufzufinden sind, gegeben ist, bei gleichzeitiger hoher
Ausnutzung der Reibungsmasse des Schienentriebfahrzeuges.

Charakteristik der bekannten technischen Ldsungen

Esist allgemeiner Stand der Technik, daB® Schienentriebfahrzeuge im Interesse maximal ausiibbarer Zugkréfte eine hohe

Dienstmasse aufweisen, jedoch zur Einhaltung der zulassigen Achskréfte eine entsprechend hohe Achsanzahl benétigen.Im

Falle von sechsachsigen Fahrzeugen werden die Achsen im Interesse der Befahrbarkeit von kleinen Gleisbogenradien mit hoher

Entgleisungssicherheit und geringem Spurkranzverschlei® in zwei- oder dreiachsigen Laufwerken zusammengefal3t, wobei

wegen der entgleisungssicheren Befahrbarkeit von bergbautypisch schlechten Gleislagequalitdten im Falle von

Industrielokomotiven grundsétzlich den zweiachsigen Laufwerken der Vorzug gegeben wird. ’

Die mit der an der Zugvorrichtung der Lokomotiven ausgelibten Zugkraft verbundene Achsentlastung fihrt wiederum zu

ZugkrafteinbuBen und verminderter Ausnutzung der durch die Dienstmasse des Triebfahrzeuges gegebenen Haftreibung, die

wiederum nur durch aufwendige GegenmaRnahmen, wie zum Beispiel pneumatischer oder elekirischer Achskraftausgleich,

teilweise kompensiert werden kdnnen. Bei Verzicht auf eine Sekundéarfederung der Lokomotive und Anordnung der Fahrmotoren

in ganz bestimmter Weise konnte bei Industrielokomotiven dieser unerwiinschte Effekt ausreichend begrenzt werden.

Die sechsachsigen Industrielokomotiven der ersten Generation sind durch drei Fahrzeugkésten mit je einem zweiachsigen

Starrahmeniaufwerk, die miteinander durch je eine Vertikal- und Horizontalkupplung miteinander verbunden sind,

charakterisiert (Die Lokomotive, 1939 Heft 5, Seite 127-128 und 1940 Heft 12, Seite 169-171 sowie BRATASCH, W.A.
Elektrolokomotiven und Transportaggregate des Industrietransports” russ., Verlag Transport Moskau 1977).

Die sechsachsigen Industrielokomotiven der zweiten Generation sind durch zwei Fahrzeugkésten, die sich auf drei zwe|achsrge

Drehgestelle abstiitzen, charakterisiert (Fig. 2). Dabei sind die Drehgestelle miteinander ebenfalls durch je eine Vertikal- und

Horizontalkupplung verbunden.

. Die Horizontalkupplungen (ibertragen dabei Zug- und StoBkréfte in Lokomotiviéngsrichtung und die Vertikalkupplungen

senkrechte Kréfte von einem Drehgestell zum anderen.

Die Enddrehgestelle sind dabei ausfliihrungsgleich, wobeiin diesen die Zug- und StoRvorrichtungen angeordnet sind.

Diese Bauart bietet im Vergleich zu den Lokomotiven der-ersten Generation den Vorteil, dal bei Verringerung des

SpurkranzverschieiRes auch kieinere Gleisbégen befahren werden kénnen. Weiterhin kann die Zah! der flexiblen

Verbindungsleitungen zwischen den Lokomotivkasten auf die Halfte verringert werden und der Ausbau der Fahrmotoren, z.B.

bei Reparaturen, kann ohne Achssenken nach dem Abheben der Lokomotivkasten erfolgen.

Die Laufwerkkonzeption der Industrielokomotive: der zweiten Generation bedingt jedoch zum einen konstruktiv aufwendige

und verschleiRbehaftete Kupplungen zwischen den ['~=hgestellen und zum anderen die in den Enddrehgestellen angeordneten

Zug- und StoBvorrichtungen.

Durch die Fahrmotorenanordnung ergibt sich auBerdem der Nachteil, daf3 eine unterschiedliche Bauart der End- und

Mitteldrehgestelle erforderlich ist.

Des weiteren sind auch Gelenkverbindungen zweier Fahrzeugkésten bei Schienenfahrzeugen bekannt. Eine solche Ldsung zeigt

das DRP 477078, wobei die beiden Fahrzeugkésten sich dber ein gememsames Kugelgelenk auf die Wlege des gemeinsamen

Drehgestells abstlitzen. .
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Ziel der Erfindung

Die erfindungsgemaRe Losung soll die gelenkige Verbindung zweier Lokomotiv-Fahrzeugkésten bei Vereinheitlichung von
Baugruppen und verringertem Materialeinsatz-und Instandhaltungsaufwand ermoglichen, so daf3 eine gute Laufqualitét auch
bei bergbautyplsch schlechter Gleislage gewahrlelstet ist.

Darlegung des Wesens der Erfindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, das Lauf- und Tragwerk eines Schienentriebfahrzeuges mit drei zweiachsigen
Drehgestellen so auszubilden, daR bei Verwendung untereinander tauschbarer Drehgesteile ohne zusétzliche konstruktive
MaRnahmen eine geringere Achsentlastung und damit eine héhere Zugkraftentwicklung durch maximale Ausnutzung der
Triebfahrzeug-Reibungsmasse und ein geringerer Spurkranzverschleif? als bei den bisher bekannten Losungen erreicht werden.
Die Merkmale der Erfindung bestehen darin, daB sich ein langer Fahrzeugkasten auf zwei zweiachsigen Drehgestellen und an
kurzer Fahrzeugkasten auf einem Drehgestell sowie Uiber ein an sich bekanntes kardanisches Gelenk auf dem langen
Fahrzeugkasten abstiitzen, wobej die Drehgestelle einheitlich ausgefiihrt sind.

Die Zug- und StoRvorrichtungen werden dabei an den duReren Stirnenden der Fahrzeugk8sten angeordnet, so daly dle
Drehgestelle nicht fiir die Durchgangsdurckkrafte und die Gesamtzugkraft der Lokomotiven dimensioniert werden missen. Zur
Gewahrleistung einer geringen Achsentlastung und einer maximalen Ausnutzung der Haftreibung missen die Fahrmotoren
innerhalb der Drehgestelle jeweils in gleicher Richtung {gleichsinnig) angeordnet sind und die Fahrzeugkésten sich ohne
Sekundirfederung auf die Drehgestelle abstiitzen. Um die StoRbelastungen der Fahrzeugkasten und deren Einbauteile zu
vermindern, kann auch, wie an sich bekannt, die Abstiitzung der Fahrzeugkésten Gber Rollen, in Fahrzeuglangsachse und
federnde seitliche Elemente erfoigen.

Ausfithrungsbeispiel
In der zugehdrigen Zeichnung zeigen:

Fig.1: das Ausflihrungsprinzip einer sechsachsigen industrielokomotive der vierziger Jahre in Seitenansicht;

Fig.2: das Ausfithrungsprinzip einer sechsachsigen Industrielokomotive der sechziger Jahre in Seitenansicht;

Fig.3: das erfindungsgemafe Prinzip der Ausbildung des Lauf- und Tragwerkes einer sechsachsigen Lokomotive in
Seitenansicht; )

Fig.4: eine Draufsicht nach Fig.3.

Die erste Generation einer sechsachsigen Industrielokomotive (Fig. 1) ist durch drei Fahrzeugkésten mit je einem zweiachsigen
Starrahmenlaufwerk gekennzeichnet, die miteinander durch je eine Vertikal- und Horizontalkupplung miteinander verbunden
sind.

Die zweite Generation einer sechsachsigen Industnelokomotlve {Fig.2) ist durch zwei Fahrzeugkésten charakterisiert, die sich auf
drei zweiachsige Drehgestelle abstitzen. Dabei sind die Drehgestelle miteinander ebenfalls durch je eine Vertikal- und
Horizontalkupplung verbunden. ’

GemaB der erfindungsgemaRen Losung (Fig. 3 und 4) stiitzt sich der Fahrzeugkasten 1 der sechsachsigen Lokomotive jeweils
{iber seitliche federnde Abstiitzungen 7 und in Lokomotividngsac hse angeordnete rollende Abstlitzungen 8 auf die beiden
Drehgestelle 3 und 4 ab. Der Fahrzeugkasten 2 stutzt sich auf das Drehgestell 5 und Uber das kardanische Gelenk 6 auf dem
Fahrzeugkasten 1ab. Die Zug- und StoRvorrichtungen 9 sind an den dueren Stirnseiten der Fahrzeugkasten 1und 2 angeordnet,
so daR die Durchgangsdruckkréfte und die Gesamtzugkréfte der Lokomotive nur durch die Lokomotivrahmen geleitet werden
und somit die Drehgestelle nicht fiir diese Kréfte dimensioniert werden miissen. Das Gelenk 6 wird vorteilhafterweise in einem -
Gibad gelagert: Die Fahrmotoren 10 sind in den Drehgestellen 3, 4 und 5 jeweils gleichsinnig angeordnet, um eine minimale
Achskraftdnderung und maximale Zugkraftentwicklung zu erreichen.

Dieser Effekt wird im besonderen erreicht, wenn das Gelenk 6 in Hohe H der Zug- und StoRBvorrichtung 9 (iber Schienenoberkante
SO und so angeordnet wird, daf’ der Mittenabstand a der Drehgestelie 4 und 6 im Verhéltnis ein Drlttel a zu zwei Drittel a geteilt
wird.

" Die Laufwerkskonzeption mit drei zweiachsigen Drehgestellen ohne Drehgestelikupplungen sxchert eine hohe Laufstabilitét, die

mit einem minimalen Verschleil von Rad und Schiene in der Gleisgeraden verbunden ist. Dabei werden auch die Flihrungskréfte
zwischen Rad und Schiene sowie deren Bandbreite selbst in sehr engen Gleisbdgen auf kieine Werte begrenzt und somit ein
geringer Spurkranzverschlei gewahrleistet. : : '
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