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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Drehge-
stell für ein Schienenfahrzeug, ein Verfahren zum Kom-
pensieren von Durchmesserveränderungen von Rädern
von Schienenfahrzeugen sowie ein Schienenfahrzeug
mit einer entsprechenden Vorrichtung gemäss den Ober-
begriffen der unabhängigen Ansprüche.
[0002] Typischerweise weisen Schienenfahrzeuge
Räder aus Metall auf, welche auf Schienen aus Metall
laufen. Im Verlaufe des Gebrauchs nutzen die Räder ab.
Das heisst, sie weisen Verschleiss auf. Somit müssen
die Räder nach längerer Betriebszeit überdreht werden.
Das Überdrehen der Räder geht einher mit einer Durch-
messeränderung der Räder. Typischerweise sind die
Räder auf Achswellen montiert, welche federnd an einem
Rahmen befestigt sind, der wiederum federnd mit einem
Wagenkasten des Schienenfahrzeugs verbunden ist. Ei-
ne Änderung des Durchmessers der Räder hat demnach
zur Folge, dass die Einstiegskanten der Wagenkästen
gegenüber einer festgelegten Höhe, beispielsweise ei-
nes Bahnsteiges, nach dem Überdrehen der Räder eine
Differenz aufweisen. Diese Differenz muss korrigiert wer-
den.
[0003] Aus dem Stand der Technik sind verschiedene
Vorrichtungen und Verfahren bekannt, um diese Höhen-
differenz wieder auszugleichen. Typischerweise werden
die Schienenfahrzeuge in grosse Einstellhallen von Un-
terhaltswerkstätten gebracht, wobei die kompletten
Schienenfahrzeuge an ihren Wagenkästen angehoben
werden, um die darunterliegenden Drehgestelle zu ent-
lasten. Im Anschluss werden die Befestigungen der
Drehstelle gelöst, sodass an einer Schnittstelle zwischen
Drehgestell und Wagenkasten ein Distanzelement ein-
gefügt werden kann. Die Drehgestelle werden im An-
schluss wieder verschraubt und die Schienenfahrzeuge
wieder auf die Schiene gestellt. Durch den Einschub von
Distanzelementen sind die Einstiegskanten der Wagen-
kästen entsprechend weiter von der Radachse beab-
standet, so dass die ursprüngliche Höhe der Einstiegs-
kanten auch mit abgenutzten Rädern wieder hergestellt
ist.
[0004] Aus EP 2 487 087 A2 ist eine Vorrichtung be-
kannt, durch die Höhenveränderung eines Eisenbahn-
wagens durch Radverschleiss, Federdurchbiegung un-
ter Last oder Untergestelldurchbiegung durch Last kom-
pensiert werden kann. Die Vorrichtung ist sehr filigran
und damit wenig robust und anfällig für Defekte.
[0005] Mit der US 3,586,306 ist eine Vorrichtung be-
kannt geworden, welche im Bereich einer federnden Auf-
hängung eine verdrehbare Distanzscheibe aufweist, wel-
che in zwei oder mehr Positionen verdreht werden kann.
Dabei ist vorgeschlagen den Wagenkasten mit Hilfe ei-
nes Wagenhebers anzuheben, sodass zwischen zwei
benachbarter Teilen, also einer Schnittstelle, ein Ab-
stand entsteht. Die in diesem Abstand bereits vorplat-
zierte Distanzscheibe kann somit verdreht werden. Das
Verdrehen ermöglicht es, einen ersten Teil der Distanz-

scheibe auf einen zweiten Teil der Distanzscheibe mit
unterschiedlichen axialen Abständen abzustützen. Eine
dauerhafte Erhöhung des Abstandes zwischen Radach-
se und Einstiegskante eines Schienenfahrzeugs ist somit
ermöglicht.
[0006] Die bekannten Vorrichtungen und Verfahren
aus dem Stand der Technik weisen unterschiedliche
Nachteile auf. So müssen einerseits entweder sehr gros-
se Werkstätten oder Instandhaltungshallen zur Verfü-
gung gestellt werden, oder das Verstellen der Distanz-
scheiben benötigt zusätzliche Vorrichtungen oder Werk-
zeug.
[0007] Es ist Aufgabe der Erfindung, diese und weitere
Nachteile des Standes der Technik zu beheben. Insbe-
sondere soll eine Vorrichtung und ein Verfahren bereit-
gestellt werden, welche es ermöglicht, Durchmesserän-
derungen an Rädern von Schienenfahrzeugen auf ein-
fache Art zu kompensieren.
[0008] Diese Aufgabe wird durch die in den unabhän-
gigen Patentansprüchen 1 und 5 definierten Vorrichtun-
gen und Verfahren gelöst. Weitere Ausführungsformen
ergeben sich aus den abhängigen Patentansprüchen.
[0009] Ein erfindungsgemässes Drehgestell für ein
Schienenfahrzeug umfasst die Merkmale des Anspruchs
1. Zusätzlich oder alternativ ist der vertikale Abstand mit-
tels des Hubelements fixierbar.
[0010] Eine Auflagefläche des Drehgestells kann bei-
spielsweise an einer Traverse des Drehgestells ange-
ordnet sein. Eine Anordnung an einem Teller oberhalb
einer Luftfederung ist ebenfalls vorstellbar.
[0011] Die Hubfläche des Hubelementes weist zumin-
dest in einem angehobenen Zustand einen vertikalen Ab-
stand zur Auflagefläche auf. Dabei ist es vorstellbar, dass
Hubfläche und Auflagefläche horizontal beabstandet
sind und/oder an unterschiedlichen Elementen des Dreh-
gestells angeordnet sind.
[0012] Das Distanzelement ist zur dauerhaften Erhö-
hung eines Abstandes zwischen Radachse und Ein-
stiegskante in den vertikalen Abstand einlegbar.
[0013] Ein Hubelement mit einer Hubfläche am Dreh-
gestell ermöglicht es, das Hubelement als integralen Be-
standteil des Drehgestelles zu fertigen. Zur Erhöhung
des vertikalen Abstandes sind somit keine zusätzlichen
Vorrichtungen notwendig. Dabei ist es vorstellbar, dass
Distanzelement, welches in den vertikalen Abstand ein-
legbar ist, ebenfalls als integralen Bestandteil des Dreh-
gestells zu fertigen. So ist es beispielsweise vorstellbar,
das Distanzelement als Zahnstange mit Rücklaufsperre
zu fertigen. Ebenfalls vorstellbar wäre eine verstellbare
Stellschraube, welche in einer bevorzugten Position fi-
xierbar ist. Insbesondere ist es aber auch vorstellbar, Dis-
tanzelemente vorzusehen, welche gegeneinander so
verdrehbar sind, dass sie durch Verdrehen unterschied-
liche Dicken aufweisen.
[0014] Vorzugsweise ist das Hubelement am Drehge-
stell integral angeordnet. Das Hubelement ist somit als
Teil des Drehgestells ausgebildet und/oder zumindest
dauerhaft befestigt.
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[0015] Somit sind sämtliche Vorrichtung und/oder Me-
chanismen zur Erhöhung des vertikalen Abstandes zwi-
schen Hubfläche und Auflagefläche am Drehgestell an-
geordnet. Dies ermöglicht es, auf aufwendige und kom-
plizierte Werkstätten und/oder Werkstatteinrichtungen
zu verzichten.
[0016] Vorzugsweise ist das Hubelement hydraulisch
oder pneumatisch betätigbar.
[0017] Typischerweise weisen Schienenfahrzeuge
Einrichtungen und/oder Kreisläufe auf, welche pneuma-
tisch und teilweise auch hydraulisch betätigt sind. Somit
ist es möglich, das Hubelement unabhängig von exter-
nen Vorrichtungen oder Antrieben zu betätigen.
[0018] Eine derartige Ausgestaltung beschränkt je-
doch das Betätigen des Hubelements nicht auf die Au-
tonomie eines Schienenfahrzeuges. Externe Antriebe
oder externes Zurverfügungstellen von Pneumatik oder
Hydraulik ist möglich.
[0019] Erfindungsgemäß ist vorgesehen, dass eine
oder mehrere Luftfedern einer Luftfederung zwischen
dem Rahmen und der Auflagefläche des Drehgestells
als Hubelemente ausgebildet sind. Zumindest einer ers-
ten Luftfeder bevorzugt zwei ersten Luftfedern ist je eine
Hubfläche zugeordnet und einer zweiten Luftfeder, vor-
zugsweise zwei Luftfedern ist je eine Auflagefläche zu-
geordnet. Die erste oder die ersten Luftfedern sind unter
einem ersten Wagenkasten anordenbar und die zweite
oder die zweiten Luftfedern sind unter einem zweiten Wa-
genkasten anordenbar.
[0020] Dies ermöglicht das Nutzen bereits bestehen-
der Luftfederelemente als Hubelemente. Ein Verstellen
des vertikalen Abstandes zwischen einer Hubfläche und
einer Auflagefläche eines ersten Wagenkastens wird
durch das Anheben eines zweiten Wagenkastens er-
möglicht. Die Wagenkästen sind hier untereinander ver-
bunden. Die ersten Luftfedern und die zweiten Luftfedern
sind je einer Gruppe von Luftfedern zugeordnet. Erfin-
dungsgemäß sind zwischen den einzelnen Gruppen von
Luftfedern einer Luftfederung Absperrmittel zum Tren-
nen der Gruppen von Luftfedern voneinander vorgese-
hen.
[0021] Dies ermöglicht das selbstständige und unab-
hängige Betätigen der einzelnen Gruppen und/oder von
einzelnen Luftfedern untereinander.
[0022] Ein Wagenkasten kann somit unabhängig von
einem anderen Wagenkasten angehoben werden.
[0023] Dies ist vor allem bei Schienenfahrzeugenkon-
figurationen mit sogenannten Jakobs-Drehgestellen, auf
die jeweils zwei benachbarte Wagenkastenenden abge-
stützt werden, vorteilhaft. Typischerweise sind benach-
barte Wagenkastenenden mittels einer Kupplung mitein-
ander verbunden.
[0024] Das Anheben eines Wagenkastens mittels der
zugehörigen Luftfedergruppe erlaubt das gleichzeitige
Anheben des benachbarten mit dem ersten Wagenkas-
ten verbundenen zweiten Wagenkastenendes. Dabei
sind lediglich die Luftfedern unter dem ersten Wagen-
kasten mit Druck beaufschlagt und die Luftfedern unter-

halb des zweiten Wagenkasten weisen einen geringeren
Druck auf als die Luftfedern unter dem ersten Wagen-
kasten. Vorzugsweise sind sie drucklos. Somit kann der
der zweite Wagenkasten mit Distanzelementen beab-
standet werden.
[0025] Die Beaufschlagung der Luftfedern kann vor-
zugsweise über ein auf dem Schienenfahrzug für den
Betrieb der Luftfederung bereits vorhandenes Druckluft-
system erfolgen.
[0026] Die Luftfederung weist vorzugsweise ein Kupp-
lungselement zum Anschluss an eine externe Druckluft-
quelle auf. Vorzugsweise weisen die einzelnen Gruppen
von Luftfedern separate Kupplungselemente auf.
[0027] Das Drehgestell kann als Jakobsdrehgestell
ausgebildet sein.
[0028] Eine unkomplizierte und einfache Erhöhung
des vertikalen Abstandes an Schienenfahrzeugen mit
Jakobsdrehgestell ist dadurch ermöglicht.
[0029] Ein Distanzelement des Drehgestells kann
mehrteilig aufgebaut sein und in seiner Dicke variabel
ausgebildet sein. Die Dicke ist vorzugsweise durch Ver-
drehen einzelner Elemente des Distanzelementes ge-
geneinander einstellbar.
[0030] Dies ermöglicht es, das Distanzelement in einer
ersten Lage und damit mit einer ersten Dicke am Dreh-
gestell anzuordnen. Zusätzliche Bauteile sind zur Erhö-
hung des vertikalen Abstandes damit überflüssig.
[0031] Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein
Verfahren zum Kompensieren von Durchmesserverän-
derungen von Rädern von Schienenfahrzeugen nach
Anspruch 5.
[0032] Das Distanzelement wird zur dauerhaften Be-
abstandung der Hubfläche zur Auflagefläche eingelegt,
derart, dass eine Höhe zwischen der Radachse und einer
Einstiegskante des Schienenfahrzeuges dauerhaft ver-
grössert wird.
[0033] Dies ermöglicht es, dass nach dem Vergrös-
sern des Abstandes keine weiteren Massnahmen not-
wendig sind, insbesondere ist es nicht notwendig, ein
Hubelement welches beispielsweise zusätzlich ange-
bracht wurde, wieder zu entfernen um das Drehgestell
in einen Betriebszustand zu bringen.
[0034] Vorzugsweise wird der Abstand mit einem inte-
gral am Drehgestell angeordneten Hubelement verän-
dert. Die Vorteile eines integral am Drehgestell ausge-
führten/angeordneten Elementes sind vorliegend er-
wähnt.
[0035] Zur Beibehaltung eines grösseren Abstandes
zwischen der Auflagefläche und der Radachse des Dreh-
gestells wird vorzugsweise ein Distanzelement auf eine
gewünschte Dicke eingestellt. Dies ermöglicht das Ver-
wenden eines Distanzelementes, welches bereits vor
dem Vergrössern des Abstandes als Bestandteil des
Drehgestells ausgebildet ist.
[0036] Vorzugsweise wird die Dicke des Distanzele-
mentes durch Verdrehen einzelner Elemente des Dis-
tanzelementes gegeneinander eingestellt.
[0037] Das Distanzelement kann somit aus mehreren
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zueinander komplementären Elementen gefertigt sein.
[0038] Nach dem Vergrössern des vertikalen Abstan-
des kann das Hubelement drucklos gemacht werden,
insbesondere durch Ablassen oder Entlasten des Flui-
des. Vorzugsweise wird das Hubelement mit einem
Rückstellelement in eine Ausgangslage zurück gebracht.
Alle Elemente können somit wieder in ihre Ausgangslage
gebracht werden. Ein unbeabsichtigtes Einbringen von
Kräften und / oder eine Beeinträchtigung der Funktion
durch Umgebungseinflüsse wie Schmutz oder Wasser
ist damit verhindert.
[0039] Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein
Schienenfahrzeug nach Anspruch 9.
[0040] Das Vorkonvektionieren und damit das Abstim-
men aller Komponenten aufeinander, insbesondere des
Hubelementes und des kompletten Schienenfahrzeuges
ist damit ermöglicht.
[0041] Anhand von Figuren werden mehrere Ausfüh-
rungsbeispiele der vorliegenden Erfindung erläutert.
[0042] Es zeigen:

Figur 1: eine schematische Darstellung ei-
nes Drehgestells,

Figur 2: eine perspektivische Ansicht eines
bekannten Drehgestells,

Figur 3a und 3b: eine schematische Detailansicht ei-
nes Hubelementes,

Figur 4: eine schematische Darstellung ei-
ner erfindungsgemässen Ausfüh-
rungsform eines Drehgestells,

Figur 5: eine perspektivische Ansicht eines
erfindungsgemässen Drehgestells
nach Figur 4

Figur 6: eine schematische Darstellung der
Funktionsweise des erfindungsge-
mässen Drehgestells nach Figur 4

Figur 7: ein zum Drehgestell aus Figur 5 zu-
gehöriges Pneumatikschema,

Figur 8: ein Distanzelement in Ursprungsla-
ge,

Figur 9: ein Distanzelement während des
Verstellvorgangs.

[0043] Die Figur 1 zeigt eine schematische Darstellung
eines konventionellen Drehgestelles 100 für Schienen-
fahrzeuge. Das Drehgestell 100 weist zwei Achsen 20
auf, an welchen Räder 101 angeordnet sind. Die Achsen
20 sind an einem Rahmen 10 aufgehängt, wobei zwi-
schen Achse und Rahmen 10 eine nicht näher bezeich-
nete Federung ist. Das Drehgestell 100 weist eine Tra-
verse als Auflageelement 30 auf. Das Auflageelement
30 ist über eine ebenfalls nicht näher bezeichnete Fede-
rung mit dem Rahmen 10 verbunden. Die Federung kann
beispielsweise eine Luftfederung oder eine andere alter-
native Federung sein. Vorliegend sind konventionelle
Stahlfedern gezeigt. Das Auflageelement 30 weist in sei-
nem oberen Bereich eine Auflagefläche 31 auf. Die Auf-
lagefläche 31 ist von der Unterkante der Räder 101, und

damit von der Schienenoberkante SOK, mit dem Abstand
Z beabstandet.
[0044] Wie aus der Figur 1 leicht ersichtlich ist, verrin-
gert sich der Abstand Z, wenn der Durchmesser der Rä-
der 101 kleiner wird, beispielsweise durch Verschleiss
oder durch Überdrehen der Räder. Die Auflagefläche 31
korreliert im Werkszustand beispielsweise mit einer Ein-
stiegskante eines Bahnsteiges. Werden die Räder 101
überdreht, d.h. in ihrem Durchmesser verkleinert, so ver-
ändert sich ein gewünschtes Mass zwischen Auflageflä-
che 31 und dem Bahnsteig. Dieses muss korrigiert wer-
den.
[0045] Figur 2 zeigt eine perspektivische Darstellung
des Drehgestells 100 aus Figur 1. Zur besseren Über-
sicht sind nur einzelnen Elemente von einer Gruppe glei-
cher Elemente mit einem Bezugszeichen versehen.
[0046] Das Drehgestell 100 weist vier Räder 101 auf,
welche je paarweise auf einer Radachse 20 angeordnet
sind. Die Radachsen 20 sind an einem Rahmen 10 an-
geordnet, an dem wiederum ein Auflageelement 30 als
Traverse angeordnet ist. Das Auflageelement 30 ist mit
hier nicht näher bezeichneten federnden Elementen mit
dem Rahmen 10 verbunden, welcher wiederum mit fe-
dernden Elementen mit den Radachsen 20 verbunden
ist. Das Auflageelement weist beidseitig je ein Hubele-
ment 50 auf, welches vorliegend zusätzlich zur Zentrie-
rung eines am Drehgestell 100 angeordneten Wagen-
kastens ausgebildet ist. Die Hubelemente 50 weisen je
einen Rückstellmechanismus 51 auf. Funktion und Aus-
führung der Elemente 50 sind in nachfolgender Figur 3
beschrieben.
[0047] Die Figuren 3a und 3b zeigen eine schemati-
sche Darstellung der Hubelemente in mehreren Be-
triebszuständen. Die Figur 3a zeigt ein Hubelement 50
in einer Ausgangslage. Das Hubelement 50 ist als zylin-
drischer Zapfen ausgebildet, der im Bereich des Bezugs-
zeichens 55 einen Bund aufweist. Der Bund weist an
seiner oberen Seite eine Hubfläche 55 auf. Das Hubele-
ment 50 befindet sich in einer Bohrung 61 des Auflage-
elementes 30. In der Bohrung ist eine Dichtung 63 an-
geordnet, welche einen Hohlraum unterhalb des Hube-
lementes 50 abdichtet. Dieser Hohlraum ist mit einem
Fluidzufuhrkanal 62 über ein Kopplungselement 64, vor-
liegend einem Anschlussnippel, mit dem Aussenbereich
verbunden. Über das Kopplungselement 64 kann ein Flu-
id in den Hohlraum der Bohrung 61 eingebracht werden.
Dieses Fluid drückt das Hubelement 50 nach oben (siehe
Figur 3b). Erreicht die Unterkante des Hubelementes 50
die Dichtung 63, so ist die Dichtfunktion zwischen der
Dichtung 62 und dem Hubelement 50 unterbrochen. Das
über das Kupplungselement 64 eingepumpte Fluid kann
über einen Ringspalt um das zylinderförmige Hubele-
ment 50 herum entweichen. Ein weiteres Bewegen des
Hubelementes 50 nach oben ist somit nicht mehr mög-
lich.
[0048] In der Figur 3a ist das Hubelement 50 im ersten
betriebsgemässen Zustand, d.h., im Werkszustand ge-
zeigt. Die gestrichelte Linie an der Oberfläche 55, welche
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mit der Hubfläche 55 korreliert, kann beispielsweise die
Unterseite eines Wagenkastens sein.
[0049] Wie in Figur 3b gezeigt, kann Fluid über das
Kopplungselement 64 in die Bohrung 61 eingebracht
werden. Das Hubelement 50 und insbesondere die Hub-
fläche 55 bewegt sich nach oben, zwischen Hubfläche
55 und insbesondere zwischen einer Unterseite des Wa-
genkastens (gestrichelte Linie) und einer Auflagefläche
31 entsteht ein vertikaler Abstand A. In diesem Abstand
A kann jetzt ein Distanzelement eingelegt werden. Durch
Einlegen eines Distanzelementes ist der Abstand A dau-
erhaft erhöht. Mit Bezugnahme auf Figur 1 ist damit er-
sichtlich, dass ein Distanzelement auf der Auflagefläche
31 den Abstand zwischen der neuen Auflagefläche 31,
also der Oberkante des Distanzelementes, und der Rad-
achse erhöht. Der ursprüngliche Abstand Z ist wieder
hergestellt.
[0050] Figur 4 zeigt eine schematische Darstellung ei-
ner Ausführungsform des erfindungsgemässen Drehge-
stells 100. Anstelle konventioneller Schraubenfedern
sind zwischen den Auflageelementen 30’ und 30" und
dem Rahmen 10 Luftfedern vorgesehen. Das Drehge-
stell 100 aus der Figur 4 ist vorliegend als Jakobsgestell
ausgebildet. Gezeigt ist ebenfalls ein Rahmen 10, an
dem federnd zwei Radachsen 20 angeordnet sind, wobei
an den Radachsen 20 jeweils Räder 101 angeordnet
sind. Am Rahmen 10 sind ebenfalls zwei Auflageelemen-
te 30’ und 30" mit Auflageflächen 31’ und 31" unabhängig
voneinander angeordnet. Die Auflageelemente 30’ und
30" sind jeweils über unabhängige Federn mit dem Rah-
men 10 verbunden.
[0051] Figur 5 zeigt eine perspektivische Darstellung
eines Drehgestells 100. Zur besseren Übersicht sind glei-
che Elemente einer Gruppe von Elementen jeweils nur
einmal bezeichnet. Das Drehgestell 100 weist vier Räder
101 auf, welche jeweils paarweise an einer Achse 20
befestigt sind. Die Achsen 20 sind federnd an einem Rah-
men 10 befestigt, an welchem wiederum vier Hubele-
mente 50 angeordnet sind. Die Hubelemente 50 sind vor-
liegend aus einer Luftfeder 53 und einem Auflageelement
30 gebildet.
[0052] Figur 6 zeigt eine schematische Darstellung der
Funktionsweise des Drehgestells 100 aus den Figuren
4 und 5. Auf dem Drehgestell 100 sind zwei Wagenkasten
40‘ und 40" angeordnet, welche über eine Kupplung 41
miteinander verbunden sind. Zur Erhöhung eines verti-
kalen Abstandes zwischen einer Hubfläche 55‘ und einer
Auflagefläche 31" wird das Hubelement, welches vorlie-
gend als Luftfederung 50’ ausgebildet ist (Figur 5), mit
Luft gefüllt. Dabei ist die Luftzufuhr zur zweiten Luftfede-
rung 50" unterbrochen. Das zweite Hubelement 50" be-
wegt sich daher nicht. Zwischen der Auflagefläche
31" des zweiten Hubelementes 50" und der Hubfläche
55‘ des ersten Hubelementes entsteht ein vertikaler Ab-
stand A. Durch die Kupplung 41 sind die Wagenkasten
40‘ und 40" miteinander verbunden. Entsprechend ent-
steht zwischen dem zweiten Hubelement 50", d.h., zwi-
schen der Auflagefläche 31" und einer Unterseite des

Wagenkastens 40’ ein Abstand A. In diesem Abstand ist
ein Distanzelement einlegbar.
[0053] Im Anschluss kann der Druck aus dem ersten
Hubelement 50’ wieder abgelassen werden. Das Verfah-
ren wird nun in der umgekehrten Reihenfolge wiederholt.
Das Hubelement 50" wird aufgepumpt und ein Distanz-
element wird zwischen dem Hubelement 50’ und dem
Wagenkasten 40‘ eingelegt. Somit sind beide Wagen-
kasten 40’, 40" mit einem vergrösserten vertikalen Ab-
stand von der Radachse 20 beabstandet.
[0054] Figur 7 zeigt ein Pneumatikschema, wie es in
der Vorrichtung und zur Ausführung des Verfahrens aus
der Figur 6 gebraucht werden kann. Gezeigt ist eine Luft-
federung 52 mit zwei ersten Luftfedern 53‘ und zwei zwei-
ten Luftfedern 53 ". An der Luftfederung 52 sind Absperr-
mittel 54‘ und 54" vorgesehen. Die Luftzufuhr kommt über
das Kopplungselement 64. Mit den Absperrmitteln 54‘
und 54" können je die ersten Luftfedern 53‘ oder die zwei-
ten Luftfedern 53" mit Druckluft beaufschlagt werden,
wobei die jeweils anderen Luftfedern drucklos gemacht
werden können. Gezeigt ist ein 2/2-Wege-Ventil. Jedoch
ist es ebenfalls vorstellbar ein 3/2-Wege-Ventil einzuset-
zen, so dass die Luftfedern 53‘ oder 53" jeweils vollstän-
dig entleert werden können.
[0055] Die Figur 8 zeigt ein Distanzelement, welches
für ein Drehgestell wie vorliegend beschrieben einge-
setzt werden kann. Gezeigt ist eine Draufsicht und eine
Schnittansicht. Das Distanzelement 70 besteht aus zwei
Teilen 71 und 72. Diese sind vorzugsweise aus einem
einzigen Stück gefertigt. Das Distanzelement 70 ist vor-
liegend aus einem Metallblech von 20 mm Stärke gefer-
tigt. Das zweite Element 72 ist dabei aus dem ersten
Element 71 herausgelasert oder herausgebrannt. Somit
können beide Elemente verwendet werden. Das erste
und das zweite Element 21, 72 weisen jeweils eine Boh-
rung 711 und 721 auf, welche durch Verdrehen (siehe
Figur 9) miteinander in Übereinstimmung gebracht wer-
den können. Die einzelnen Elemente 71 und 72 sind in
der Werksform wie vorliegend derart ineinander gelegt
(siehe Schnittansicht), dass das Distanzelement eine Di-
cke gemäss der Blechstärke, vorliegend 20 mm, auf-
weist. In dieser Lage kann das Distanzelement 70 bereits
am Drehgestell vormontiert werden. Am ersten Element
71 ist eine Nase 701 gezeigt. Diese kann dazu verwendet
werden, um beispielsweise festgerostete Distanzele-
mente 70 loszuhämmern.
[0056] Figur 9 zeigt das Distanzelement 70 aus der
Figur 8 in einer verdrehten Lage. Zur Erhöhung der Dicke
des Distanzelementes 70 wird das zweite Element 72
angehoben und gegenüber dem ersten Element 71 ver-
dreht. Wie aus der Schnittansicht ersichtlich ist, liegen
dann die zwei Elemente aufeinander. Das Distanzele-
ment 70 weist in der Folge eine Dicke auf, welche der
doppelten Blechstärke, vorliegend 40 mm, entspricht. In
der Figur 9 ist das Distanzelement 70, respektive die bei-
den einzelnen Elemente 71 und 72 noch nicht in ihrer
Endlage gezeigt. Vorzugsweise sind die einzelnen Ele-
mente 71 und 72 in ihrer Endlage derart angeordnet, dass
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die Bohrungen 711 und 721 deckungsgleich sind. Dabei
ist es beispielsweise vorstellbar, in einer der Bohrungen
711 oder 721 einen Zapfen zu platzieren, so, dass die
einzelnen Elemente 71 und 72 nicht mehr gegeneinander
verdreht werden können.
[0057] Selbstverständlich ist es vorstellbar, am Distan-
zelement 70 aus den Figuren 8 oder 9 jeweils mehrere
Schlagnasen 701 und/oder mehrere Positionierbohrun-
gen 711, 721 vorzusehen. Ebenfalls ist es vorstellbar,
das Distanzelement 70 mehrteilig auszuführen.

Patentansprüche

1. Drehgestell (100) für ein Schienenfahrzeug, umfas-
send einen Rahmen (10), der auf einer oder mehre-
ren Radachsen (20) gelagert ist, und wenigstens ei-
ne Auflagefläche (31) für einen Wagenkasten (40)
wobei zumindest eine Hubfläche (55) ausgebildet
ist, die durch ein Hubelement (50) in ihrem vertikalen
Abstand von der Auflagefläche (31) veränderbar
ausgebildet ist, so dass ein Distanzelement (70) in
den vertikalen Abstand zwischen der Hubfläche (55)
und der Auflagefläche (31) einlegbar ist und/oder der
vertikale Abstand mittels des Hubelementes fixier-
bar ist, dadurch gekennzeichnet, dass eine oder
mehrere Luftfedern (53’,53") einer Luftfederung (52)
zwischen dem Rahmen (10) und der Auflagefläche
(31) als Hubelemente (50’,50") ausgebildet sind, wo-
bei zumindest einer ersten Luftfeder (53’) und be-
vorzugt zwei ersten Luftfedern (53’) je eine Hubflä-
che (31’) zugeordnet ist und einer zweiten Luftfeder
(53") und vorzugsweise zwei zweiten Luftfedern
(53") je eine Auflagefläche (31") zugeordnet ist, wo-
bei die erste oder die ersten Luftfedern (53’) unter
einem ersten Wagenkasten (40’) anordenbar sind
und die zweite oder die zweiten Luftfedern (53") un-
ter einem zweiten Wagenkasten (40") anordenbar
sind, wobei vorzugsweise zwischen den einzelnen
Gruppen von Luftfedern (53’,53") einer Luftfederung
(52) Absperrmittel (54’,54") zum Trennen der Grup-
pen von Luftfedern (53’,53") voneinander vorgese-
hen sind und/oder die Luftfederung ein Kupplungs-
element (64) zum Anschluss an eine Druckluftquelle
aufweist, wobei die einzelnen Gruppen der Luftfe-
dern (53’,53") separate Kupplungselemente aufwei-
sen.

2. Drehgestell (100) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Hubelement (50’,50") am
Drehgestell (100) integral angeordnet ist.

3. Drehgestell nach einem der Ansprüche 1 bis 2 wobei
das Drehgestell (100) als Jakobs-Drehgestell aus-
gebildet ist.

4. Drehgestell nach einem der Anspruch 1 bis 3, wobei
das Distanzelement (70) mehrteilig und in seiner Di-

cke variabel ausgebildet ist, wobei die Dicke vor-
zugsweise durch Verdrehen einzelner Elemente (71,
72) des Distanzelementes (70) gegeneinander ein-
stellbar ist.

5. Verfahren zum Kompensieren von Durchmesser-
veränderungen von Rädern (101) von Schienenfahr-
zeugen mit einem Drehgestell nach einem der An-
sprüche 1 bis 4, wobei ein Distanzelement (70) in
einen vertikalen Abstand zwischen einer Hubfläche
(55) und einer Auflagefläche (31’,31") eingelegt wird,
dadurch gekennzeichnet, dass der vertikale Ab-
stand der Hubfläche (55) zur Auflagefläche (31’,31")
mit einem Hubelement (50’,50") verändert und ins-
besondere vergrössert wird, wobei das Hubelement
(50’,50") vom Drehgestell (100) umfasst ist.

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Abstand mit einem integral am
Drehgestell (100) angeordneten Hubelement
(50’,50") verändert wird.

7. Verfahren nach einem der Ansprüche 5 bis 6, wobei
zur Beibehaltung eines grösseren Abstandes zwi-
schen Auflagefläche und Radachse des Drehge-
stells ein Distanzelement (70) auf eine gewünschte
Dicke eingestellt wird, wobei vorzugsweise die Dicke
des Distanzelementes (70) durch Verdrehen einzel-
ner Elemente (71, 72) des Distanzelementes (70)
gegeneinander eingestellt wird.

8. Verfahren nach einem der Ansprüche 5 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass nach dem Vergrös-
sern des vertikalen Abstandes das Hubelement
(50’,50") drucklos gemacht wird, insbesondere
durch Ablassen oder Entlasten des Fluids, wobei das
Hubelement (50’,50"). vorzugsweise mit einem
Rückstellelement (51) in eine Ausgangslage zurück-
gebracht wird.

9. Schienenfahrzeug mit einem Drehgestell nach ei-
nem der Ansprüche 1 bis 4 umfassend insbesondere
einen Wagenkasten (40) .

Claims

1. Bogie (100) for a rail vehicle, comprising a frame (10)
which is mounted on one or more wheel axles (20),
and at least one supporting surface (31) for a wagon
body (40) wherein at least one lifting surface (55) is
formed, the vertical distance of which from the sup-
porting surface (31) can be varied by means of a
lifting element (50), so that a spacer element (70)
can be inserted into the vertical distance between
the lifting surface (55) and the supporting surface
(31) and/or the vertical distance can be fixed by
means of the lifting element, characterised in that
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one or more air springs (53’, 53’’) of an air suspension
(52) between the frame (10) and the supporting sur-
face (31) are designed as lifting elements (50’, 50’’),
at least one first air spring (53’) and preferably two
first air springs (53’) each being assigned a lifting
surface (31’), and a second air spring (53") and pref-
erably two second air springs (53’’) each being as-
signed a supporting surface (31’’), wherein the first
air spring or springs (53’) can be arranged under a
first carriage body (40’) and the second air spring or
springs (53") can be arranged under a second car-
riage body (40’’), wherein preferably between the in-
dividual groups of air springs (53’, 53’’) of an air sus-
pension (52), shut-off means (54’, 54’’) being provid-
ed for separating the groups of air springs (53’, 53’’)
from one another and/or the air suspension having
a coupling element (64) for connection to a com-
pressed air source, the individual groups of air
springs (53’, 53’’) having separate coupling ele-
ments.

2. Bogie (100) according to claim 1, characterized in
that the lifting element (50’,50’’) is integrally ar-
ranged on the bogie (100).

3. Bogie according to one of claims 1 to 2, wherein the
bogie (100) is designed as a Jakobs bogie.

4. Bogie according to any one of claims 1 to 3, wherein
the spacer element (70) is formed in several parts
and is variable in its thickness, wherein the thickness
is preferably adjustable by twisting individual ele-
ments (71, 72) of the spacer element (70) relative to
one another.

5. Method of compensating for changes in diameter of
wheels (101) of rail vehicles with a bogie according
to any of claims 1 to 4, wherein a distance element
(70) is inserted into a vertical distance between a
lifting surface (55) and a supporting surface (31’,
31’’), characterized in that the vertical distance be-
tween the lifting surface (55) and the supporting sur-
face (31’, 31’’) is varied and in particular increased
by means of a lifting element (50’, 50’’), the lifting
element (50’, 50’’) being surrounded by the bogie
(100) .

6. Method according to claim 5, characterized in that
the distance is changed with a lifting element
(50’,50’’) arranged integrally on the bogie (100).

7. Method according to any one of claims 5 to 6, where-
in, in order to maintain a greater distance between
the supporting surface and the wheel axle of the bo-
gie, a spacer element (70) is adjusted to a desired
thickness, preferably the thickness of the spacer el-
ement (70) being adjusted by twisting individual el-
ements (71, 72) of the spacer element (70) relative

to one another.

8. Method according to one of the claims 5 to 7, char-
acterised in that after the vertical distance has been
increased, the lifting element (50’, 50’’) is depressu-
rised, in particular by draining or relieving the fluid,
the lifting element (50’, 50’’) preferably being re-
turned to an initial position by means of a resetting
element (51).

9. Railway vehicle with a bogie according to one of the
claims 1 to 4 comprising in particular a carriage body
(40).

Revendications

1. Bogie (100) pour un véhicule ferroviaire, comprenant
un cadre (10) qui est monté sur un ou plusieurs es-
sieux (20), et au moins une surface d’appui (31) pour
une caisse de voiture (40) au moins une surface de
levage (55) étant réalisée, dont la distance verticale
par rapport à la surface d’appui (31) peut être modi-
fiée par un élément de levage (50), de sorte qu’un
élément d’écartement (70) peut être inséré dans la
distance verticale entre la surface de levage (55) et
la surface d’appui (31) et/ou que la distance verticale
peut être fixée au moyen de l’élément de levage,
caractérisé en ce qu’un ou plusieurs ressorts pneu-
matiques (53’, 53’’) d’une suspension pneumatique
(52) entre le cadre (10) et la surface d’appui (31)
sont conçus comme des éléments de levage (50’,
50’’), une surface de levage (31’) étant associée à
au moins un premier ressort pneumatique (53’) et
de préférence à deux premiers ressorts pneumati-
ques (53’), et une surface d’appui (31") étant asso-
ciée à un deuxième ressort pneumatique (53") et de
préférence à deux deuxièmes ressorts pneumati-
ques (53"), le premier ou les premiers ressorts pneu-
matiques (53’) pouvant être disposés sous une pre-
mière caisse de voiture (40’) et le deuxième ou les
deuxièmes ressorts pneumatiques (53") pouvant
être disposés sous une deuxième caisse de voiture
(40"), de préférence entre les différents groupes de
ressorts pneumatiques (53’, 53") d’une suspension
pneumatique (52), des moyens d’arrêt (54’, 54’’) sont
prévus pour séparer les groupes de ressorts pneu-
matiques (53’, 53") les uns des autres et/ou la sus-
pension pneumatique présente un élément d’accou-
plement (64) pour le raccordement à une source d’air
comprimé, les différents groupes de ressorts pneu-
matiques (53’, 53’’) présentant des éléments d’ac-
couplement séparés.

2. Bogie (100) selon la revendication 1, caractérisé en
ce que l’élément de levage (50’, 50’’) est disposé de
manière intégrale sur le bogie (100).
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3. Bogie selon l’une des revendications 1 à 2, le bogie
(100) étant conçu comme un bogie Jakobs.

4. Bogie selon l’une des revendications 1 à 3, dans
lequel l’élément d’écartement (70) est réalisé en plu-
sieurs parties et son épaisseur est variable, l’épais-
seur étant de préférence réglable par rotation de dif-
férents éléments (71, 72) de l’élément d’écartement
(70) les uns par rapport aux autres.

5. Procédé de compensation des variations de diamè-
tre des roues (101) de véhicules ferroviaires com-
portant un bogie selon l’une des revendications 1 à
4, un élément d’écartement (70) étant inséré à une
distance verticale entre une surface de levage (55)
et une surface d’appui (31’, 31’’), caractérisé en ce
que la distance verticale entre la surface de levage
(55) et la surface d’appui (31’, 31’’) est modifiée et
notamment augmentée à l’aide d’un élément de le-
vage (50’, 50’’), l’élément de levage (50’, 50’’) étant
compris dans le bogie (100).

6. Procédé selon la revendication 5, caractérisé en ce
que la distance est modifiée avec un élément de
levage (50’, 50’’) disposé intégralement sur le bogie
(100).

7. Procédé selon l’une des revendications 5 à 6, dans
lequel, pour maintenir une distance plus grande en-
tre la surface d’appui et l’axe de roue du bogie, un
élément d’écartement (70) est réglé à une épaisseur
souhaitée, l’épaisseur de l’élément d’écartement
(70) étant de préférence réglée par rotation de dif-
férents éléments (71, 72) de l’élément d’écartement
(70) les uns par rapport aux autres.

8. Procédé selon l’une des revendications 5 à 7, ca-
ractérisé en ce qu’après l’augmentation de la dis-
tance verticale, l’élément de levage (50’, 50’’) est
dépressurisé, notamment en évacuant ou en dé-
chargeant le fluide, l’élément de levage (50’, 50’’)
étant ramené dans une position initiale, de préféren-
ce au moyen d’un élément de rappel (51).

9. Véhicule ferroviaire avec un bogie selon l’une des
revendications 1 à 4 comprenant notamment une
caisse (40).
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