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(54) FEDERSAULE UND RADSATZFUHRUNG EINES DREHGESTELLS
(57) Ein Schienenfahrzeug mit einem Drehgestell (200)

und daran angeordneten Radsatzfiihrungen, welche
jeweils zumindest zwei mit einem Lagergehéuse
eines Radsatzes verbundene Schraubenfedern
aufweisen, wobei die Schraubenfedern (2, 2') an
einander gegeniiberliegenden Seiten eines Achsla-
gers des Radsatzes angeordnet sind, der Federweg
der Schraubenfedern (2, 2') im Wesentlichen normal
zur Schienenebene (g) verlauft, und jeder Schrau-
benfeder (2, 2') zumindest ein lber oder unter der
Schraubenfeder angeordnetes Federelement (1, 1')
aus einem elastomeren Werkstoff zugeordnet ist,
wobei das einer ersten dem Achslager zugeordne-
ten Schraubenfeder (2) zugeordnete Federelement
(1) Uber dieser ersten Schraubenfeder (2) angeord-
net ist, und das einer zweiten auf einer der ersten
Schraubenfeder (2) gegeniiberliegenden Seite des
Achslagers angeordneten zweiten Schraubenfeder
(2') zugeordnete Federelement (1') unter der zweiten
Schraubenfeder (2) angeordnet ist.
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2 AT 413 520 B

Die Erfindung betrifft eine Federsadule fur eine Radsatzfiihrung eines Schienenfahrzeuges,
wobei die Federsdule zumindest eine Schraubenfeder und zumindest ein Federelement aus
einem elastomeren Werkstoff aufweist, und das zumindest eine Federelement sowie die zumin-
dest eine Schraubenfeder in einem, in ein Schienenfahrzeug eingebautem Zustand tbereinan-
der liegend angeordnet sind, das Federelement aus elastomeren Werkstoff mit einem innerhalb
der Schraubenfeder angeordneten Fihrungszapfen verbunden ist, und zwischen dem Feder-
element und der Schraubenfeder ein von dem Fuhrungszapfen durchragter Federteller vorge-
sehen ist, welcher entlang eines Abschnitts des Fihrungszapfens verschiebbar ist, und die
Bewegung des Federtellers in Richtung des Federelementes durch einen Anschlag an dem
Fuhrungszapfen begrenzt ist, wobei der Anschlag mit dem Federteller derart zusammenwirkt,
dass die Expansion der Schraubenfeder begrenzt ist.

Weiters betrifft die Erfindung ein Schienenfahrzeug mit einem Drehgesteli und daran angeord-
neten Radsatzfihrungen, weiche jeweils zumindest zwei mit einem Lagergehéduse eines Rad-
satzes verbundene Schraubenfedern aufweisen, wobei die Schraubenfedern an einander ge-
geniberliegenden Seiten eines Achslagers des Radsatzes angeordnet sind, der Federweg der
Schraubenfeder im wesentlichen normal zur Schienenebene verlauft, und jeder Schraubenfeder
zumindest ein Uber oder unter der Schraubenfeder angeordnetes Federelement aus einem
elastomeren Werkstoff zugeordnet ist.

Darlber hinaus betrifft die Erfindung eine Radsatzfiihrung eines Schienenfahrzeug.

Ein Schienenfahrzeug und eine Federséule bzw. eine Radsatzfuhrung der eingangs genannten
Art sind beispielsweise aus der EP 0 624 505 A1 bekannt geworden. Das bekannte Schienen-
fahrzeug weist ein Drehgestell mit Radsatzfiihrungen auf, welche jeweils aus einzeln oder
paarweise an einem Lagergehéduse eines Radsatzes angeordneten Schraubenfedern und den
Schraubenfedern zugeordneten Gummielementen bestehen. Die Schraubenfedern wirken
hierbei mit den ihnen zugeordneten Gummielementen zusammen, wobei die Fuhrung des
Radsatzes durch die Flexicoilwirkung der Schraubenfedern und die Radialsteifigkeit des Gum-
mielements gemeinsam erfolgt.

Nachteilig an der bekannten Ausfuhrungsform ist vor allem, dass wahrend des Betriebs Rotati-
onsmomente auftreten kénnen, welche sich stérend auf die Laufruhe des Drehgestells auswir-
ken konnen. Ein weiterer Nachteil der bekannten Lésung besteht darin, dass sich der Einbau
relativ aufwendig gestaltet, da die Gummielemente wéhrend des Einbaus in Hohlrdume der
Radsatzlager eingepresst werden missen.

Die GB 584 594 A zeigt eine Radsatzfihrung mit einer Schraubenfeder und einem elastomeren
Federelement, welches mit einem innerhalb einer Schraubenfeder angeordneten Fihrungszap-
fen durch eine Gleitlagerung verbunden ist. Die Quersteifigkeit der Abstitzung wird durch ein
teilweise auBerhalb der Spiralfeder angeordnetes Gummi-Federpaket gewéhrleistet, wobei die
Schnittstelle zwischen Radsatzlager und Rahmen durch eine das Gummi-Feder-Paket durch-
setzende Gleitlagerung gewahrleistet wird. Somit vollfihrt das Gummielement nur jenen Teil
des vertikalen Weges, der ihm aufgrund der Reibkraft zwischen dem Federelement und dem
Fuhrungszapfen aufgezwungen wird.

Die EP 0 855 327 A2 zeigt eine Radsatzfiihrung die durch eine Gummirollifeder mit einem Uber
dieser angebrachtem anzusteuerndem Druckraum realisiert wird. Die Gummirolifeder weist
einen Gummiring auf, der auf einem Dorn angebracht ist und sich gegen das Gehéuse abstitzt.
Die Vertikalsteifigkeit wird durch den ,Walkwiederstand* des Gummiringes gewaéhrleistet. Das
Gehause der Gummirolifeder ist mittels einer Abdeckplatte luftdicht abgeschlossenen, wodurch
ein als Luftfeder benutzbarer Druckraum gebildet wird.

Die JP 2001-287641 A bezieht sich auf eine Stahifeder mit einem Uber dieser Stahifeder ange-
ordnetem Luftfederbalg. Als flexible Verbindung und Abdichtung zwischen Stahlfederoberteil
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und Unterteil der dazugehdrigen Schnittstelle dient eine Gummi-Metall-Schichtfeder.

Die US 2 567 469 A zeigt eine Radsatzlagerfihrung fur ein Schienenfahrzeug, bei welcher das
Achslagergehause an beiden Enden mit einem Tragarm versehen ist. Diese Tragarme nehmen
die Belastung mit Hilfe von Schraubenfedern und senkrechten Zapfen am Fahrzeug auf. Die
Quersteifigkeit der Abstitzung wird durch ein teilweise aulRerhalb der Spiralfeder angeordnetes
Gummi-Federpaket gewéhrleistet, wobei die Schnittstelle zwischen Radsatzlager und Rahmen
durch eine das Gummi-Feder-Paket durchsetzende Gleitlagerung gewahrleistet wird, somit
volifihrt das Gummielement nur jenen Teil des vertikalen Weges, der ihm aufgrund der Reib-
kraft zwischen dem Federelement und dem Fuhrungszapfen aufgezwungen wird.

Die US 2 620 178 A bezieht sich auf ein Federelement, bestehend aus einer Stahlfeder mit
einem als StoBabsorber dienenden Gummielement. Das eingebaute Gummielement dient
hierbei lediglich als ,Spannelement‘ um eine im Inneren der Stahlfeder befindliche geschlitzte
Buchse so zu verformen, sodass sie sich an eine durch einen Fithrungszapfen der Stahlfeder
gebildete Gegenflache presst. Aufgrund des Reibschluss zwischen der Buchse und dem Fiih-
rungszapfen kann eine Schwingungsddmpfung in vertikaler und horizontaler Richtung erzielt
werden.

Nachteilig an allen oben genannten Dokumenten ist vor allem, dass es nicht méglich ist, die
Eigenschaften der Federsédule vor dem Einbau zu tiberprifen und auf ein eingebautes Radsatz-
lager wirkende Momente zu minimieren.

Es ist daher eine Aufgabe der Erfindung, die oben genannten Nachteile des Stands der Technik
zu Uberwinden.

Diese Aufgabe wird mit einer Federsdule der eingangs genannten Art erfindungsgemaf da-
durch gelost, dass die Schraubenfeder an ihren langsseitigen Enden von dem Federteller und
zumindest einen nach auen ragenden Halteabschnitt des Fluhrungszapfens gehalten ist, so-
dass die Federsaule in einem noch nicht in ein Schienenfahrzeug eingebauten Zustand eine
bauliche Einheit bildet.

Das Federelement aus elastomeren Werkstoff und die Schraubenfeder bilden im Gegensatz zu
der bekannten Lésung eine bauliche Einheit, diese Einheit wird im folgenden als Federsaule
bezeichnet. Die erfindungsgeméfe Ausgestaltung erlaubt eine einfache Montage der Federséau-
le mittels Verschraubung am Radsatzlager und am Drehgestelirahmen, sodass ein von der
Schraubenfeder getrennter Einbau des Federelements im Gegensatz zu der bekannten Lésung
nicht erforderlich ist.

Gunstigerweise weist das Federelement ein mit dem Federteller verbundenes Gehéause auf,
wobei im Bereich eines dem Federteller zugewandten Endes des Gehduses ein nach aullen
ragender Flansch zur Befestigung der Federsédule an dem Schienenfahrzeug vorgesehen ist.

Ein weiterer Vorteil der erfindungsgeméaRen Lésung besteht darin, dass auch schon vor dem
Einbau der Federsdule dessen Steifigkeit gemessen werden kann. Aufgrund der Steifigkeits-
messungen kann die Anzahl der Beilagen, die fur diese Federsaule benétigt wird, festgestelit
werden. Dies ist deshalb von sehr grofRer praktischer Bedeutung, da auf diese Weise die Fe-
dersaulen so in das Schienenfahrzeug eingebaut werden kénnen, dass auf jeder Achsseite die
gleiche Achslast wirkt. In einer vorteilhaften Variante der Erfindung kann dies durch Zugabe von
Beilagen, die an dem Flansch angeordnet sind, bewirkt werden, da Ublicherweise aufgrund von
bauartbedingten Toleranzen nicht jede Federséule die gleiche Steifigkeit aufweist.

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung weist der Fuhrungszapfen einen im we-
sentlichen kegelstumpfférmigen Abschnitt auf, der in einen im wesentlichen zylinderférmiger
Abschnitt Ubergeht, sodass der Fuhrungszapfen im wesentlichen Y-férmigen Querschnitt auf-
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weist. Der Halteabschnitt kann an der Basis des kegelstumpfférmigen Abschnittes nach radial
auBen ragender Rand ausgefiihrt sein. Weiters kann das Federelement aus elastomeren Werk-
stoff mit dem zylinderférmigen Abschnitt des Fiihrungszapfens verbunden sein.

Dariiber hinaus kann das Federelement einen Innenteil aufweist, dessen dem Federteller zu-
gewandter Endbereich einen radial nach aulen ragenden Rand aufweist, wobei durch den
Federteller und den Rand ein Anschlag fir den Federweg der Schraubenfeder gebildet ist. Der
Innenteil kann aus Metall, beispielsweise aus Stahl gefertigt sein, und mit der Fuhrungsfeder
durch Verkleben und/oder Vulkanisieren verbunden sein.

Der Fuhrungszapfen der Schraubenfeder und der Innenteil des Federelements kénnen um eine
zu ihren Langsmittelachsen parallele Achse drehfest miteinander verbunden, beispielsweise
verschraubt, sein.

Weitere Vorteile lassen sich dadurch erzielen, dass das Federelement aus elastomeren Werk-
stoff eine Gummi-Metallfeder Schichtfeder und die Schraubenfeder aus Stahi ist.

Die oben genannten Aufgaben lassen sich auch mit einem Schienenfahrzeug der eingangs
genannten Art erfindungsgemaf dadurch I6sen, dass das einer ersten, dem Achslager zuge-
ordneten Schraubenfeder zugehdrige Federelement Gber dieser ersten Schraubenfeder ange-
ordnet ist, und das einer zweiten, auf einer der ersten Schraubenfeder gegenuberliegenden
Seite des Achslagers angeordneten zweiten Schraubenfeder zugehdrige Federelement unter
der zweiten Schraubenfeder angeordnet ist.

Vorteilhafterweise sind die Schraubenfedern und die ihnen je zugeordneten Federelemente je
als Federsaule nach einem der Anspriiche 1 bis 10 ausgebildet.

Die eingangs genannten Aufgaben lassen sich auch mit einer Radsatzfiihrung fur ein Schienen-
fahrzeug lo6sen, welche zumindest zwei, beziiglich eines Punktes der Radsatzachse zueinander
punktsymmetrisch angeordnete Federsaulen aufweist, wobei jede der Federsaulen als Feder-
saule nach einem der Anspriiche 1 bis 10 ausgebildet ist.

Bei dem erfindungsgeméaflen Schienenfahrzeug bzw. bei der erfindungsgeméfien Radsatzfiih-
rung wird aufgrund einer punktsymmetrischen Anordnung, der einer Radsatzfihrung zugeord-
neten Federsaulen, ein momentfreier Kréafteverlauf in der Radsatzfihrung ermdglicht. Die
Radsatzfuhrung besteht aus zwei, durch die Radsatzachse, punktsymmetrisch angeordnete
Federsaulen. Somit treten im Bereich der Radsatzfihrung nur Translationsbewegungen auf.
Auftretende Traktionskrafte oder Bremskrafte die zwischen Drehgestellrahmen und Radsatz
mittels dieser Radsatzfilhrung Ubertragen werden, verursachen aufgrund der ausgefuhrten
Konstruktion kein Drehmoment auf das Radsatzlager. Die erfindungsgeméfRe Ausfihrung die-
ser Radsatzfiihrung ergibt eine Eliminierung von Drehmomenten normal zur Fahrtrichtung im
Bereich der Radséatze und verhindert ein mégliches Verkippen der Priméarfederstufe bzw. das
Radsatzlagergehduses um eine Achse normal zur Fahrtrichtung, wodurch sich die Kraftwirkun-
gen wesentlich verbessern.

Die Erfindung samt weiterer Vorteile wird im Folgenden anhand einiger nicht einschrankender
Ausfihrungsbeispiele, welche in der Zeichnung dargestellt sind, ndher erldutert. In dieser zei-
gen schematisch:

Fig. 1 eine seitliche Teilansicht eines erfindungsgeméRen Schienenfahrzeuges;
Fig. 2 eine perspektivische Ansicht einer Federséule;

Fig. 3 eine Seitenansicht der Federsaule aus Fig. 2 und

Fig. 4 einen Schnitt entlang der Linie A-A in Fig. 3.

GemaB Fig. 1 weist eine erfindungsgeméfle Radsatzfilhrung bzw. ein erfindungsgemaRes
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Schienenfahrzeug je mindestens zwei Federsaulen auf, welche als Primarfederung des Schie-
nenfahrzeugs dienen. Die Federsaulen (Fig. 2 - 4) sind an einander gegeniberliegenden Seiten
eines Achslagers 100 einer Radsatzseite angeordnet.

Die Schraubenfedern 2, 2' sind dabei so angeordnet, dass ihre jeweiligen Langsmittelachsen L,
L' im wesentlichen normal zur Schienenebene ¢ verlauft.

Eine Schraubenfeder 2, 2', ein im Inneren der Schraubenfeder 2, 2' verlaufender Filhrungszap-
fen 3, 3', ein Federteller 4, 4', eine Verschraubung 5, 5', eine Schallentkoppelung 6, 6', Beilagen
7, 7' sowie die zugeordneten Federelemente 1, 1' aus elastomeren Werkstoff bilden geman in
den Fig. 2 - 4 dargestellten Ausfithrungsform der Erfindung jeweils eine Federséule bzw. ein
Priméarfederelement.

Im Folgenden wird das Federelement 1, 1' aus elastomeren Werkstoff der einfacheren Schreib-
weise wegen als Fuhrungsfeder 1, 1' bezeichnet.

In einem in ein Schienenfahrzeug eingebauten Zustand sind die Schraubenfeder 2, 2' und die
ihr zugeordnete Fuhrungsfeder 1, 1' im wesentlichen konzentrisch zueinander und tGbereinander
liegend angeordnet.

Zwischen der Fuhrungsfeder 1, 1' und der zugeordneten Schraubenfeder 2, 2' ist der von dem
Fuhrungszapfen 3, 3' durchragte Federteller 4, 4' vorgesehen, wobei der Federteller 4, 4' ent-
lang eines Abschnitts des Fihrungszapfens 1, 1' verschiebbar ist. Die Bewegung des Federtel-
lers 4, 4' in Richtung der FUhrungsfeder 1, 1' ist durch einen Anschiag 10, 10' begrenzt. Weiters
ist die Schraubenfeder 2, 2' von dem Federteller 4, 4' und zumindest einen nach aufRen ragen-
den Halteabschnitt 11, 11' des Fllhrungszapfens 3, 3' gehalten.

Der Fuhrungszapfen 3, 3' kann einen im Wesentlichen kegelstumpfférmigen Abschnitt aufwei-
sen, der in einen zylinderférmiger Abschnitt ibergeht, sodass der Fihrungszapfen 3, 3' einen
im wesentlichen Y-férmigen Querschnitt aufweist. Der Halteabschnitt 11, 11' fur die Schrauben-
feder 2, 2' kann an der Basis des kegelstumpfférmigen Abschnittes als nach radial auflen ra-
gender Rand ausgefihrt sein, auf welchem die Schraubenfeder 2, 2' aufliegt. Durch die soeben
erwahnte Formgebung des Fihrungszapfens 3, 3' lasst sich eine gute und stabile Positionie-
rung der Schraubenfeder 2, 2' gewéahrleisten. Weiters kann zwischen der Schraubenfeder 2, 2'
und dem Halteabschnitt eine Schallendkopplung 6, 6' vorgesehen sein. Sowohl der Fuhrungs-
zapfen 3, 3' als auch der Federteller 4, 4' kénnen aus Metall, beispielsweise aus Stahl gefertigt
sein.

Die Fuhrungsfeder 1, 1' kann ihrerseits mit dem zylinderférmigen Abschnitt des Fihrungszap-
fens 3, 3' verbunden sein.

Weiters kann die Fuhrungsfeder 1, 1' ein mit dem Federteller 4, 4' verbundenes Gehéuse 9, 9'
aufweisen, wobei im Bereich eines dem Federteller 4, 4' zugewandten Endes des Gehé&uses 9,
9' ein nach auen ragender, in Fig. 2 dargestellter, Flansch 12 zur Befestigung der Federsaule
8 an dem Schienenfahrzeug vorgesehen ist. Der Flansch 12 kann beispielsweise auch einstu-
ckig mit dem Federteller 4, 4' oder dem Gehause 9 aber auch als eigensténdiger Bauteil ausge-
bildet sein.

Die Fuhrungsfeder 1, 1' kann bei Zusammenbau in das Gehéduse 9 gezwéangt werden und durch
die zwischen der Gehéauseinnenseite und der Fihrungsfeder 1, 1' wirkende Reibungskraft Be-
wegungen des Schienenfahrzeuges folgen. Die Fulhrungsfeder 1, 1' kann aber auch mit dem
Gehause mittels Verkleben und/oder Vulkanisieren verbunden sein.

Die laterale Fuhrungssteifigkeit der Federsaule 8 bzw. des Priméarfederelements wird in einer
Ebene parallel zur Schienenebene € von der Radialsteifigkeit des Fuhrungsfeder 1, 1' aus
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elastomeren Werkstoff, z. B. einer Gummi-Metallfeder-Schichtfeder, und von der Quersteifigkeit
der Schraubenfeder 2, 2' bestimmt. Die Quersteifigkeit der Federsaule 8 wird hierbei wesentlich
von der Radialsteifigkeit der Flhrungsfeder 1, 1' in einer Ebene paralle! zur Schienenebene ¢
beeinflusst. Die Steifigkeit der Federsaule 8 in vertikaler Richtung hangt von der Schraubenfe-
der 2, 2' und der Axialsteifigkeit der Filhrungsfeder 1, 1' ab, wobei hier die Steifigkeit in vertika-
ler Richtung wesentlich von der Schraubenfeder 2, 2' bzw. Stahifeder beeinflusst wird.

Die Fuhrungsfeder 1, 1' wird mit dem bereits oben erwahnten Flhrungszapfen 3, 3' der entwe-
der an dem Radsatzlagergeh&use 100 oder an dem Drehgestelirahmen 200 befestigt sein kann,
angesteuert.

Durch die Anordnung der Gummi-Metallfeder tUber oder unter der Schraubenfeder 2, 2', steht
der Gummi-Metall Fihrungsfeder mehr Bauraum zur Verfiigung, der vorhanden sein muss, um
grol3e Axialwege realisieren zu kénnen.

Gemal Fig. 2 und 3 bilden je eine Schraubenfeder 2, 2' und die ihr zugeordnete Fuhrungsfeder
1, 1" aus elastomeren Werkstoff erfindungsgemé&n eine bauliche Einheit. Dies wird durch eine
Durchtrittséffnung im Federteller 4, 4', durch welche der Filhrungszapfen 3, 3' verlauft, ermég-
licht. Der Fuhrungszapfen 3, 3' wird in der hier dargestellten Ausfuhrungsform mit der Fithrungs-
feder 1, 1' mittels einer Schraube 5, 5' verbunden. Die Fuhrungsfeder 1, 1' kann an der Verbin-
dungsstelle mit dem Fihrungszapfen 3, 3' einen Anschlag 10, 10', beispielsweise einen
Flansch, aufweisen der bei voller Ausfederung an dem Federteller 4, 4' aufliegt und somit die
Federsédule 8 zusammenhilt.

Ein mit dem Fuhrungszapfen 3, 3' drehfest verbundener Innenteil 13, 13' der Fiihrungsfeder 1,
1' kann hierbei, wie in Fig. 4 dargestelit, an seinem dem Federteller 4, 4' zugewandten Endbe-
reich den Flansch bzw. einen sich nach aulen erstreckenden Rand aufweisen, welcher in
Zusammenwirken mit dem Federteller 4, 4' den Anschlag 10, 10' fur den Federweg der Schrau-
benfeder 2, 2' und der Fihrungsfeder 1, 1' bildet.

Die Federsaule 8 wird vormontiert, d. h. eine Federsédule 8 bzw. ein Primarfederungselement
wird schon vor dem Einbau in das Schienenfahrzeug zu einer baulichen Einheit zusammenge-
stelit. Zum einen ermdglicht dies eine wesentliche Vereinfachung des Einbauvorgangs der
Federsaule, bzw. des Primarfederungselementes, in das Schienenfahrzeug, zum anderen wird
dadurch, wie bereits eingangs erwishnt, eine Uberprifung der Eigenschaften der Federsaule
bzw. des Primérfederungselementes und somit ein optimaler Einbau erméglicht. Um bauartbe-
dingte Toleranzen auszugleichen, kénnen an dem zwischen dem Flansch des Gehauses Beila-
gen 7, 7' vorgesehen sein.

Eine erfindungsgemafle Radsatzfiihrung weist zumindest zwei Federsaulen 8, 8' der soeben
beschrieben Art auf, die punktsymmetrisch durch die Radsatzachse zueinander angeordnet
sind. Die Schraubenfedern 2, 2', die Fliihrungszapfen 3, 3', der Federteller 4, 4', die Verschrau-
bung 5, 5', die, die Beilagen 7, 7' und die zugeordneten Fiihrungsfedern 1, 1' kénnen, wie be-
reits oben erwéhnt, jeweils eine Federséule 8, 8' bzw. ein Priméarfederelement bilden.

Erfindungsgemal ist die elastomere Fihrungsfeder 1, 1' bei der erfindungsgeméalen Radsatz-
fuhrung, einmal Uber und einmal unter der Schraubenfeder 2, 2' angeordnet. D. h. die beiden
einem Achslager 100 zugeordneten Federséulen 8, 8' bzw. Primarfederungselemente werden
um 180° zueinander verdreht eingebaut, dies entspricht einer, durch die Radsatzachse verlau-
fenden, punktsymmetrischen Anordnung. Die Federsdulen 8 bzw. Primarfederungselemente
werden mit dem Radsatzlagergehduse 100 bzw. mit dem Drehgestellrahmen 200, beispielswei-
se mittels Schrauben, verbunden.

Eine Primarfederstufe des Schienenfahrzeuges besteht somit aus zwei Federsaulen 8, 8' bzw.
Primarfederungselementen pro Rad, wobei die Federsaulen bzw. Primarfederungselementen
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punktsymmetrisch zueinander angeordnet sind. D. h. die Fuhrungsfeder 1, 1' ist einmal unter
und einmal Uber der Stahifeder 2, 2' angeordnet.

Die erfindungsgeméafe Anordnung erméglicht einen momentenfreien Krafteverlauf, d. h. es
treten nur Translationsbewegungen auf. Dadurch kann ein Verkippen der Priméarfederstufe bzw.
der Federséaule 8 um eine im wesentlichen in einer zur Schienenebene parallelen Ebene normal
zur Fahrtrichtung veriaufenden Achse verhindert werden.

Patentanspriiche:

1.

Federséule (8) fur eine Radsatzfihrung eines Schienenfahrzeuges, wobei die Federsaule
zumindest eine Schraubenfeder (2, 2') und zumindest ein Federelement (1, 1') aus einem
elastomeren Werkstoff aufweist, und das zumindest eine Federelement (1, 1') sowie die
zumindest eine Schraubenfeder (2, 2') in einem, in ein Schienenfahrzeug eingebautem Zu-
stand Ubereinander liegend angeordnet sind, das Federelement (1, 1') aus elastomeren
Werkstoff mit einem innerhalb der Schraubenfeder (2, 2') angeordneten Fihrungszapfen
(3, 3') verbunden ist, und zwischen dem Federelement (1, 1') und der Schraubenfeder
(2, 2') ein von dem Fahrungszapfen (3, 3') durchragter Federteller (4, 4') vorgesehen ist,
welcher entlang eines Abschnitts des Fihrungszapfens (3, 3') verschiebbar ist, und die
Bewegung des Federtellers (4, 4') in Richtung des Federelementes (1, 1') durch einen
Anschlag (10, 10') begrenzt ist, wobei der Anschlag (10, 10') mit dem Federteller derart
zusammenwirkt, dass die Expansion der Schraubenfeder (2, 2') begrenzt ist, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schraubenfeder (2, 2') an ihren ldngsseitigen Enden von dem
Federteller (4, 4') und zumindest einen nach aulRen ragenden Halteabschnitt (11, 11') des
Fahrungszapfens (3, 3') gehalten ist, sodass die Federsaule in einem noch nicht in ein
Schienenfahrzeug eingebauten Zustand eine bauliche Einheit bildet.

Federsaule nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Federelement (1, 1') ein
mit dem Federteller (4, 4') verbundenes Gehause (9, 9') aufweist, wobei im Bereich eines
dem Federteller (4, 4') zugewandten Endes des Gehauses (9, 9') ein nach aulen ragender
Flansch (12) zur Befestigung der Federsdule an dem Schienenfahrzeug vorgesehen ist.

Federsédule nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass an dem Flansch (12) Beila-
gen (7, 7') zum Ausgleich von Toleranzen vorgesehen sind.

Federsaule nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Flhrungszapfen
(3, 3') einen im Wesentlichen kegelstumpfférmigen Abschnitt aufweist, der in einen im We-
sentlichen zylinderférmigen Abschnitt ibergeht, sodass der Flihrungszapfen (3, 3') im We-
sentlichen Y-férmigen Querschnitt aufweist.

Federsaule nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Halteabschnitt (11, 11")
an der Basis des kegelstumpfférmigen Abschnittes als nach radial auen ragender Rand
ausgefuhrt ist.

Federsdule nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass das Federelement
(1, 1') aus elastomeren Werkstoff mit dem zylinderférmigen Abschnitt des FUhrungszapfens
(3, 3') verbunden ist.

Federsaule nach einem der Anspriuche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Feder-
element (1, 1') einen Innenteil (13, 13') aufweist, dessen dem Federteller (4, 4') zugewand-
ter Endbereich einen radial nach au3en ragenden Rand aufweist, wobei durch den Feder-
teller (4, 4') und den Rand der Anschlag (10, 10') fur den Federweg der Schraubenfeder
(2, 2') gebildet ist.
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Federséule nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Fuhrungszapfen (3, 3')
der Schraubenfeder und der Innenteil des Federelements (1, 1') um eine zu ihren Langs-
mittelachsen parallele Achse (A, A') drehfest miteinander verbunden sind.

Federsdule nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Fuh-
rungszapfen (3, 3') der Schraubenfeder (2, 2') und das Federelement (1, 1') aus elastome-
ren Werkstoff miteinander verschraubt sind.

Federsédule nach einem der Anspruche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass das Feder-
element (1, 1') aus elastomeren Werkstoff eine Gummi-Metallfeder ist.

Federsaule nach einem der Anspriche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schraubenfeder (2, 2') aus Stahl ist.

Schienenfahrzeug mit einem Drehgestell (200) und daran angeordneten Radsatzfiihrun-
gen, welche je zumindest zwei mit einem Lagergehduse eines Radsatzes verbundene
Schraubenfedern aufweisen, wobei die Schraubenfedern (2, 2') an einander gegenuberlie-
genden Seiten eines Achslagers (100) des Radsatzes angeordnet sind, der Federweg der
Schraubenfedern (2, 2') im Wesentlichen normal zur Schienenebene (g) verlauft, und jeder
Schraubenfeder (2, 2') zumindest ein Ober oder unter der Schraubenfeder angeordnetes
Federelement (1, 1') aus einem elastomeren Werkstoff zugeordnet ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das einer ersten, dem Achslager zugeordneten Schraubenfeder (2) zugehé-
rige Federelement (1) Gber dieser ersten Schraubenfeder (2) angeordnet ist, und das einer
zweiten, auf einer der ersten Schraubenfeder (2) gegeniberliegenden Seite des Achsla-
gers angeordneten zweiten Schraubenfeder (2') zugehdrige Federelement (1') unter der
zweiten Schraubenfeder (1') angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Schraubenfedern
(2, 2') und die ihnen je zugeordneten Federelemente (1, 1') je als Federséule nach einem
der Anspriche 1 bis 11 ausgebildet sind.

Radsatzfilhrung eines Schienenfahrzeuges, dadurch gekennzeichnet, dass sie zumindest
zwei, beziglich eines Punktes der Radsatzachse zueinander punktsymmetrisch angeord-
nete Federsdulen aufweist, wobei jede der Federsédulen als Federsaule nach einem der
Anspriche 1 bis 11 ausgebildet ist.

Hiezu 2 Blatt Zeichnungen
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