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(54) Drehgestellrahmen fiir ein Schienenfahrzeug

(57) Die Erfindung betrifft einen Drehgestellrahmen fir ein
Schienenfahrzeug, umfassend zwei Langstrager (1) FIG 1
sowie zumindest einen die beiden Langstrager (1)
miteinander verbindenden Quertrager (2), wobei die r
beiden Langstrager (1) im Bereich der Befestigung I

auf den zumindest einen Quertréger (2) Gberlappend 4ot (:)\“5]
aufgesetzt sind und wobei der zumindest eine Ay B
Quertrager (2) ein Mittel (3) zur Langsmitnahme eines -

Wagenkastens (6) aufweist, wobei die Langstrager (1) -1 st 1:

gerade ausgefiihrt sind und wobei am Quertrager (2)
auf der den Léngstragern zugewandten AuBenseite
jeweils zumindest ein Mittel zur Befestigung eines
Federelementes (5) einer Sekundarfederung in den
beiden Bereichen (4) zwischen dem Mittel (3) zur
Langsmitnahme und einem der beiden Langstrager
(1) vorgesehen ist.
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Zusammenfassung

Drehgestellrahmen fiir ein Schienenfahrzeug

Die Erfindung betrifft einen Drehgestellrahmen fiir ein
Schienenfahrzeug, umfassend zwei Langstrager (1) sowie
zumindest einen die beiden Langstrager (1) miteinander
verbindenden Quertrdger (2), wobei die beiden Langstrager (1)
im Bereich der Befestigung auf den zumindest einen Quertrager
(2) Uberlappend aufgesetzt sind und wobei der zumindest eine
Quertrager (2) ein Mittel (3) zur Langsmitnahme eines
Wagenkastens (6) aufweist, wobei die Langstrager (1) gerade
ausgefiithrt sind und wobei am Quertradger (2) auf der den
Langstragern zugewandten Aulenseite jeweils zumindest ein
Mittel zur Befestigung eines Federelementes (5) einer
Sekundarfederung in den beiden Bereichen (4) zwischen dem
Mittel (3) zur Langsmitnahme und einem der beiden Langstrager

(1) vorgesehen ist.
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Beschreibung

Drehgestellrahmen fiir ein Schienenfahrzeug

Gebiet der Erfindung

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Drehgestellrahmen
fir ein Schienenfahrzeug, umfassend zwei Langstrager sowie
zumindest einen die beiden Langstrager miteinander
verbindenden Quertrager, wobei die beiden Langstrager im
Bereich der Befestigung auf den zumindest einen Quertrager
iberlappend aufgesetzt sind und wobei der zumindest eine
Quertrager Mittel =zur Langsmitnahme eines Wagenkastens

aufweist.

Stand der Technik

Das Drehgestell eines Schienenfahrzeugs umfasst Ublicherweise
einen Drehgestellrahmen, zumindest =zwei Radsatze, welche
Jjeweils mittels einer Primarfederung mit dem
Drehgestellrahmen verbunden sind, eine Sekundadrfederung,
mittels welcher ein Wagenkasten des Schienenfahrzeugs
elastisch mit dem Drehgestellrahmen verbunden ist, sowie
Mittel zur Langsmitnahme, {lber welche Langs- und Querkrafte
von dem Drehgestellrahmen auf den Wagenkasten Ubertragen

werden.

Dabei besteht die Sekundarfederung aus Federelementen, welche
teilweise an den Langstragern des Drehgestellrahmens
angebracht sind. Da diese Federelemente selbst in einem
maximal-komprimierten Zustand noch eine gewisse Hohe
aufweisen, der Schwerpunkt des Wagenkastens gleichzeitig
jedoch moéglichst tief, also in Bodennahe, liegen soll und die
FulRbodenunterkante auf Grund der Hohe des Fahrzeuginnenraumes
nicht beliebig weit nach oben geschoben werden kann, sind die
Langstrager eines Drehgestellrahmens nach dem Stand der

Technik Ublicherweise gekropft ausgefiihrt.
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Dadurch wird die Unterkante des Wagenkastens in geringem
Abstand zum hdchsten Punkt des Drehgestellrahmens gehalten,
wodurch einerseits ein Aufschlagen des Wagenkastens auf dem
Drehgestellrahmen verhindert und andererseits sichergestellt
wird, dass der Schwerpunkt des Wagenkastens mdglichst tief zu

liegen kommt.

Damit ist jedoch ein erheblicher Aufwand in der Produktion
solcher gekropfter Drehgestellrahmen im Vergleich zZur
Herstellung gerader, ungekropfter, Drehgestellrahmen
verbunden. Einerseits erschweren gekrimmt verlaufende
SchweiBnahte ein ©prozesssicheres SchweiBen, andererseits
kommt es vermehrt zu Blechverschnitt bei der Herstellung der

bendétigten Blechzuschnitte.

Will man gekropfte Langstrager - etwa auf Grund der gerade
beschriebenen Schwierigkeiten Dbei deren Herstellung -
vermeiden, so kennt der Stand der Technik auch die

A\Y

Moglichkeit, einen sogenannten »Dom im Wagenkasten
einzusetzen. Dabei handelt es sich jedoch um eher aufwadndige
Bauelemente, die zur wagenkastenseitigen Befestigung der
Federelemente dienen und die Designmdglichkeiten insbesondere

des FuBbodenaufbaus des Wagenkastens stark einschranken.

Des Weiteren muss das Standergeriist flr das Interieur und die
Verrohrung bzw. Verkabelung des Wagenkastens an den ,Dom"™
angepasst werden, was wiederum =zu Mehrkosten fihrt. Hohe
Gerate, wie Dbeispielsweise ein Fahrmotorliufter, welche
zumeist in diesem Bereich angeordnet werden miissen, kdnnen in

der Standardausfihrung nicht verwendet werden.

Aufgabe der Erfindung

Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen
Drehgestellrahmen bereit zu stellen, welcher einfach und
kostengiinstig in der Herstellung ist. Gleichzeitig soll die
Verbindung des Drehgestellrahmens mit einem Wagenkasten so

erfolgen konnen, dass der Schwerpunkt des Wagenkastens
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moglichst tief zu liegen kommt bzw. die Fahrzeughthe wie bei
einem gekropften Langstrdger erhalten Dbleibt. Dies soll
erreicht werden, ohne die Langstrager kropfen zu missen und
ohne einen aufwendigen Dom im Wagenkasten einsetzen zu

missen.

Darstellung der Erfindung

Erfindungsgemal wird diese Aufgabe bei einem
Drehgestellrahmen flur ein Schienenfahrzeug, welcher
Drehgestellrahmen zwei Langstrdger sowie zumindest einen die
beiden Langstrager miteinander verbindenden Quertrager
umfasst, wobei die Dbeiden Langstrdger im Bereich der
Befestigung auf den zumindest einen Quertradger tiberlappend
aufgesetzt sind und wobei der zumindest eine Quertrager ein
Mittel zur Langsmitnahme eines Wagenkastens aufweist, dadurch
geldst, dass die Langstradger gerade ausgefithrt sind und dass
am Quertrager auf der den Langstragern zugewandten AuBenseite
Jjeweils zumindest ein Mittel zur Befestigung eines
Federelementes einer Sekundarfederung in den beiden Bereichen
zwischen der Aufnahme und einem der beiden Langstrager

vorgesehen ist.

Bei bekannten Drehgestellrahmen nach dem Stand der Technik
sind die Mittel zur Befestigung der Federelemente der
Sekundarfederung teilweise auf bzw. an den in Langsrichtung
verlaufenden Langstragern befestigt. Auf dem in Querrichtung
zu den Langstragern verlaufenden Quertrédger befindet sich der
ibrige Teil der zur Befestigung der Federelemente
vorgesehenen Mittel. Der Quertradger weist zudem auch Mittel

zur Langsmitnahme des Wagenkastens auf.

Durch das erfindungsgemédBe Versetzen der zur Befestigung der
Federelemente vorgesehenen Mittel in Querrichtung nach innen,
kdonnen die genannten Federelemente direkt auf dem Quertrager,
jeweils, vorzugsweise symmetrisch, zwischen dem Mittel zur
Langsmitnahme und einem der beiden Langstrager positioniert

und angebracht werden. Die Mittel zur Befestigung der
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Federelemente konnen dabei beispielsweise als Federtopfe

ausgefihrt sein.

Da die Langstrager des erfindungsgemédBen Drehgestellrahmens
auf den Quertréadger aufgesetzt sind, befindet sich bereits ein
wesentlicher Anteil der unbelasteten Federelemente unterhalb
des hochsten Punktes des Drehgestellrahmens, also unterhalb
der Oberkanten der Langstrager. Wird nun der Wagenkasten des
Schienenfahrzeugs auf den Drehgestellrahmen aufgesetzt,
erfahren die Federelemente eine Belastung und werden in der
Folge komprimiert. Dabei nimmt der Anteil der Federelemente,

welcher die Langstrager in Hohenrichtung iiberragt, weiter ab.

Da 1im Betriebszustand des Schienenfahrzeugs, selbst im
maximal-belasteten Zustand der Federelemente, uUblicherweise
lediglich jeweils ein Anteil der Federelemente 1langs des
Federweges die geraden Langstrdger in Hohenrichtung lberragt,
kann dieser Anteil ohne groBen Aufwand, beispielsweise im
FuBbodenaufbau des Wagenkastens, vom Wagenkasten aufgenommen

werden.

Es ist also weder notig, die Langstrager gekropft
auszufthren, um dadurch die Position der Federelemente
relativ zum héchsten Punkt des Drehgestellrahmens abzusenken,
noch ist ein aufwadndiger Dom, also eine eigens zur Aufnahme
und Befestigung der Federelemente dienende Konstruktion, im

Wagenkasten notwendig.

Durch die gerade, also ungekropft, ausgefiihrten Langstrager
wird der Herstellungsprozess des Drehgestellrahmens erheblich
vereinfacht und die damit verbundenen Kosten reduzieren sich
deutlich. Die gerade Ausfihrung der Langstradger bezieht sich

dabei zunadchst auf den Obergurt des jeweiligen Langstragers.

Um den groBten wirtschaftlichen Nutzen zu erzielen, kann auch
der Untergurt des jeweiligen Langstragers gerade ausgefihrt
sein. Allerdings soll an dieser Stelle betont werden, dass

eine Kropfung des Langstrageruntergurtes erfindungsgemal
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vorgesehen sein kann, jedoch nur dann, wenn zumindest der

Ladngstragerobergurt gerade, also ungekropft, ausgefithrt ist.

Schlechte Gleisqualitdt erfordert namlich oft hohere Primar-
und Sekundarfederwege, was auch dazu fihrt, dass langere

Federn verwendet werden miissen. Dieser Umstand kann dazu

fithren, dass die Quertréageroberkante relativ zZur
Langstragerunterkante einen Hohenversatz aufweist. Dieser
Hohenversatz bedingt eine einseitige Kropfung des

Langstrageruntergurtes.

Durch die gerade bzw. Uberwiegend gerade Ausfihrung der
Langstrdger reduziert sich etwa der Blechverschnitt im
Vergleich zu einem Drehgestell mit gekrdopften Langstrdgern um
ca. 30%. Auch sind die mit der Bearbeitung der
Blechzuschnitte verbundenen Kosten geringer, da kaum Bleche
gebogen werden missen und die Zuschnitte einfach zu
bearbeiten sind. Prozesssicheres Schweillen durch die gerade
verlaufenden Schweilnahte sowie ein hoherer
Automatisierungsgrad beim SchweiBen sind weitere Vorteile,
die sich bei der Herstellung des erfindungsgeméalen

Drehgestellrahmens ergeben.

Bei einer bevorzugten Ausfihrungsform des erfindungsgemédlen
Drehgestellrahmens ist genau ein Quertrdger vorgesehen und

dieser Quertrager ist gerade ausgefiihrt.

Sogenannte ,Kopfquertrager“, welche die La&ngstrdger an deren
Enden miteinander verbindet, sind abhangig von den

Anforderungen des Drehgestells nicht auszuschlieBen.

Durch gerade Quertrager koénnen die Vorteile, die sich aus den
gerade ausgefiihrten Langstragern ergeben, auch in Hinblick
auf den Quertradger genltzt werden, wodurch sich die
Herstellungskosten flir den Drehgestellrahmen weiter
verringern und der Herstellungsprozess weiter vereinfacht

wird.
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Um eine Dbesonders einfache und gleichzeitig stabile
Verbindung zwischen den Langstrdgern und dem Quertrager
herzustellen, ist es bei einer weiteren bevorzugten
Ausfihrungsform des erfindungsgemalen Drehgestellrahmens
vorgesehen, dass die beiden Langstradger jeweils im Bereich

der Befestigung mit dem Quertrdger verschweilt sind.

Um den Wagenkasten mit dem Drehgestellrahmen zu verbinden und
den Wagenkasten besonders stabil auf dem Drehgestellrahmen
abzustiitzen, ist es bei einer bevorzugten Ausfiihrungsform des
erfindungsgemafen Drehgestellrahmens mit Sekundarfederung zum
Verbinden des Drehgestellrahmens mit dem Wagenkasten
vorgesehen, dass die Sekundarfederung zumindest zwel,
vorzugsweise vier, Federelemente umfasst, welche Jeweils
mittels eines der Mittel zur Befestigung eines Federelementes

an dem Drehgestellrahmen befestigt sind.

Dabei miissen die Federelemente die Langstrager nicht zwingend
iberragen. Abhdngig von dem jeweiligen Wagenkasten, welcher
mittels der Federelemente mit dem Drehgestellrahmen verbunden
wird, kann es jedoch vorteilhaft sein, wenn die Federelemente
den hoéchsten Punkt des Drehgestellrahmens zumindest

abschnittsweise liberragen.

Daher ist bei einer weiteren bevorzugten Ausfilthrungsform des
erfindungsgemafien Drehgestellrahmens vorgesehen, dass die
Federelemente der Sekundarfederung zumindest im unbelasteten
Zustand die Langstrdger 1in Hohenrichtung idberragen. Die
Hohenrichtung erstreckt sich dabei in eine Richtung, die
sowohl normal auf eine Langsrichtung, welche parallel zu den
Langstragern verlauft, als auch normal auf eine Querrichtung,
welche parallel =zu der Langsachse des Quertragers verlauft,
steht. In Hohenrichtung betrachtet, liegt der Quertrager vor

den beiden Langstragern.
Dadurch wird der Vorgang des Aufsetzens des Wagenkastens auf

die Federelemente vereinfacht. Obwohl der Quertriger tiefer

gelegen 1ist als die beiden Langstrdger und obwohl die
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Federelemente an dem Quertradger befestigt sind, {iiberragt ein
Anteil jedes Federelementes den héchsten Punkt des
Drehgestellrahmens, welcher durch die Oberkanten der beiden

Langstrager gebildet wird.

Die Aufgabe der Sekundarfederung besteht einerseits darin,
sicherzustellen, dass Unebenheiten in der Gleisstrecke nicht
direkt auf den Wagenkasten {bertragen werden. Andererseits
muss die gesamte Federkraft der Sekundarfederung
(iblicherweise zweier Drehgestellrahmen) auch groB genug

sein, um das Gewicht des Wagenkastens tragen zu konnen.

Um also zu verhindern, dass beispielsweise Unebenheiten in
der Strecke, abrupte Bremsung oder starke Beschleunigung oder
schwere Beladung des Wagenkastens dazu fuhren, dass der
Wagenkasten seitlich auf die Langstradager aufschldgt und
dadurch entweder selbst Schaden nimmt oder den
Drehgestellrahmen beschadigt, sieht eine weitere bevorzugte
Ausfihrungsform des Drehgestellrahmens mit dem Wagenkasten
vor, dass die Federelemente der Sekundarfederung im
unbelasteten Zustand die Langstrager in HoOhenrichtung derart
iberragen, dass selbst Dbei einer vorgegebenen maximal
zuldssigen Belastung der Federelemente kein Kontakt zwischen

dem Wagenkasten und den Langstragern moéglich ist.

Um dabei den Schwerpunkt des Wagenkastens im Betriebszustand
des Schienenfahrzeugs moglichst in Bodennahe zu halten, ist
es zweckmdBig, dass die Federelemente die Langstrager in
einem Ausmall iberragen, dass der Wagenkasten relativ zum
Drehgestell alle Bewegungen (Wanken, Nicken und Einfedern)
kollisionsfrei ausiiben kann. Daher ist bei einer bevorzugten
Ausfihrungsform des erfindungsgeméalen Drehgestellrahmens
vorgesehen, dass im Betriebszustand ein Abschnitt des
Federelementes, welcher Abschnitt zumindest 50 Prozent der
Erstreckung des Federelementes in Hbhenrichtung umfasst, die
Langstrager in Hohenrichtung idberragt. In der Regel idberragt
ein etwa 50- bis 65-prozentiger Anteil jedes Federelementes

die Langstrager in Hohenrichtung.
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Kurze Beschreibung der Figuren

Die Erfindung wird nun anhand eines Ausfiihrungsbeispiels
naher erlautert. Die Zeichnungen sind beispielhaft und sollen
den Erfindungsgedanken zwar darlegen, ihn aber keinesfalls

einengen oder gar abschlieBend wiedergeben. Dabei zeigt:

Fig. 1 eine schematische Aufsicht eines erfindungsgemalen

Drehgestellrahmens

Fig. 2 eine Seitenansicht des in Fig. 1 dargestellten

Drehgestellrahmens

Fig. 3 eine axonometrische Ansicht des erfindungsgemalen
Drehgestellrahmens mit Federelementen einer
Sekundarfederung

Fig. 4 eine Schnittansicht des erfindungsgemédflen
Drehgestellrahmens aus Fig. 3 mit einem
Wagenkasten.

Wege zur Ausfihrung der Erfindung

Fig. 1 zeigt einen erfindungsgemédBen Drehgestellrahmen in
einer Aufsicht. Zwei gerade ausgefiihrte Langstrager 1 sind
dabei auf einen geraden Quertrager 2 aufgesetzt und durch
diesen Quertradger 2 miteinander verbunden. An der Stelle, an
welcher die Langstrager 1 auf den Quertrager 2 aufgesetzt
sind, sind die Langstrager 1 mit dem Quertrdger 2
verschweiBt. Diese Stelle wird Bereich der Befestigung

genannt.

Der Quertrager 2 weist Mittel 3 zur Langsmitnahme eines
Wagenkastens 6 (siehe Fig. 4) auf. Im konkreten
Ausfihrungsbeispiel sind diese als Aufnahme fir einen Dreh-

oder Tauchzapfen des Wagenkastens 6 ausgebildet. Denkbar ware
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jedoch auch eine Ausfihrungsvariante des erfindungsgemalen
Drehgestellrahmens, bei der ein Dreh- oder Tauchzapfen an dem
Drehgestellrahmen selbst befestigt ist und somit das Mittel 3
zur Langsmitnahme des Wagenkastens 6 ausbildet, welcher
seinerseits wiederum eine Aufnahme fir den Dreh- oder

Tauchzapfen aufweist.

In einem Bereich 4, welcher sich zwischen dem Mittel 3 zur
Langsmitnahme des Wagenkastens und einem der beiden
Langstrdger 1 befindet, ist ein Mittel =zur Befestigung
Jjeweils eines Federelementes 5 einer Sekundarfederung
vorhanden. Im konkreten Ausfihrungsbeispiel sind die Mittel 7
zur Refestigung der Federelemente 5 als
Federinnenzentrierungen ausgebildet, welche die Federelemente
5 in Position halten. Denkbar ware Jjedoch auch eine

Realisierung als AuBenfedertopfe.

Fig. 2 zeigt eine Seitenansicht des in Fig. 1 dargestellten
Drehgestellrahmens. Dabei ist zu erkennen, dass die
Langstrager 1 im konkreten Ausfihrungsbeispiel im

Wesentlichen mittig auf den Quertradger 2 aufgesetzt sind.

Fig. 3 zeligt eine axonometrische Ansicht des
erfindungsgemallien Drehgestellrahmens, an welchem eine
Sekundarfederung angebracht ist. Im konkreten

Ausfihrungsbeispiel umfasst die Sekundarfederung vier als
zylinderfdrmige Schraubenfedern ausgebildete Federelemente 5,
wobei Jjeweils zwei dieser Schraubenfedern in dem Bereich 4
zwischen dem Mittel 3 zur Langsmitnahme und dem einen
Langstrager 1 bzw. dem anderen Langstrager 1 angeordnet sind,
namlich in Langsrichtung hintereinander. Dabei {iberragen die
Federelemente 5 die Oberkanten der Langstrager 1 in

Hohenrichtung abschnittsweise.

Fig. 4 zeigt eine Schnittansicht des erfindungsgeméalen
Drehgestellrahmens, welcher mittels der am Drehgestellrahmen
befestigten Sekundarfederung mit einem Wagenkasten 6

verbunden ist, wvon dem lediglich der Boden dargestellt ist.
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Die Sekundarfederung tragt das Gewicht des Wagenkastens 6 und
befindet sich somit im Betriebszustand. In diesem belasteten
Zustand sind die Federelemente 5 =zwar bereits teilweise
komprimiert, koénnen Jjedoch noch weiter komprimiert werden,

etwa durch Belastung des Wagenkastens 6.

Die Mittel 7 zur Befestigung der Federelemente 5 sind im

konkreten Ausfihrungsbeispiel als Federtopf inklusive
Federauflage und Federbeilagen zum Einstellen der
Fahrzeughohe ausgebildet. Zusatzlich wird eine
Kunststoffbeilage zur elektrischen 1Isolierung Dbzw. zZUr

akustischen Entkoppelung beigelegt.

Der Drehzapfen des Wagenkastens 6 ragt 1im konkreten
Ausfihrungsbeispiel in die als Mittel 3 zur Langsmitnahme des
Quertradgers 2 dienende Aufnahme hinein und ist in dieser
Aufnahme 3 mittels eines Federungsmechanismus in Quer- als
auch in Langsrichtung gefiithrt und gegen ein in Hdéhenrichtung

gerichtetes Hinausgleiten aus der Aufnahme 3 fixiert.

Die wagenkastenseitigen Enden der Federelemente 5 sind mit
dem FuBboden 8 des Wagenkastens 6 durch Verschraubung
verbunden. Im Gegensatz zu einer einen Dom aufweisenden
Ausfihrung des FulBbodens 8 ist der FuBboden 8 des in Fig. 4
dargestellten Wagenkastens 6 eben ausgefithrt. Ein Unterbau 9
des FuBbodens 8 erstreckt sich hierbei von dem FuBboden 8 bis
zu einer Unterkante 10 des Unterbaus 9, welche dem
Drehgestellrahmen naher ist als der FuBboden 8. Die
Federelemente 5 ragen durch Offnungen des Unterbaus 9
hindurch in Richtung FuBboden 8 und sind, wie auch am
Drehgestell, f{ber eine Innenzentrierung mit dem FuBRboden 8

verbunden und gegen Verrutschen gesichert.

Ein Dom ist ein in der Fahrzeugtechnik gebrduchliches Bauteil
zur Befestigung von Federelementen 5, welche den FuBboden 8
des Wagenkastens 6 in Hohenrichtung tberragen. Dabei wird ein
solcher Dom auf dem FuBboden 8 aufgesetzt und nimmt in seinem

Inneren die Federelemente 5 auf. Ein eben ausgefilthrter

11/19



10

15

20

25

30

35

201513590
11

FuBboden 8 ist somit nicht mehr (oder nur oberhalb des Doms
unter Verlust von Hohe flir das Innere des Wagenkastens)
moglich, sobald ein Dom zur Befestigung der Federelemente 5

an dem Wagenkasten 6 zum Einsatz kommt.

Die Funktionsweise der Erfindung soll nun anhand des oben
beschriebenen Ausfiithrungsbeispiels und Fig. 4 ndher erlautert

werden:

Da die Federelemente 5 der Sekundédrfederung erfindungsgemial
nicht auf den Langstragern 1 montiert sind, sondern mittels
Federzentrierung direkt mit dem Quertrager 2 verbunden sind,
kdonnen die Langstrager 1 gerade, also ungekrépft, ausgefiihrt

sein.

Obwohl ein gekropft ausgefihrter Quertrager 2 dem
Erfindungsgedanken nicht widersprechen wiirde, ist auch der
Quertrager 2 im konkreten Ausfihrungsbeispiel gerade
ausgefthrt. Die als Mittel 3 =zur Langsmitnahme dienende
Aufnahme fir den Drehzapfen des Wagenkastens 6 ist im

Wesentlichen mittig an dem Quertrager 2 angeordnet.

Die Befestigung der Federelemente 5, welche hier als
zylinderfdérmige Schraubenfedern ausgefihrt sind, erfolgt
jeweils in dem Bereich 4 zwischen der Aufnahme 3 und dem
einen bzw. dem anderen Langstrdger 1. Um den Wagenkasten,
welcher mittels der Sekundarfederung elastisch an dem
Drehgestellrahmen gelagert ist, moglichst stabil zu halten,
sind die Federelemente 5 naher an den Langstragern 1 als an
dem Mittel 3 zur Langsmitnahme positioniert. Bei geeigneter
Wahl der Art und Form der Federelemente 5 ist jedoch auch
eine Positionierung der Federelemente 5 in der Nahe der
Aufnahme 3 denkbar.

In diesem Beispiel {berragt ein mehr als 50-prozentiger
Anteil jedes Federelementes 5 die Langstrager 1 in
Hohenrichtung, wobei der Teil des Wagenkastens 6, welcher das

Federelement 5 aufnimmt, in etwa die selbe Hohe wie die
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Langstrager 1 hat. Somit ist der Anteil der Federelemente 5,
welcher vom Langstrager 1 Uberdeckt bzw. vom Wagenkasten 6

aufgenommen wird, in etwa gleich grof.

Ublicherweise ist der Wagenkasten 6 nahe seinen lingsseitigen
Enden mittels Sekundarfederung mit zwei erfindungsgeméalen
Drehgestellrahmen verbunden. Zusammen tragen die
Sekundarfederungen dieser beiden Drehgestellrahmen das
gesamte Gewicht des Wagenkastens 6. In diesem Betriebszustand
der Sekundarfederung sind die Federelemente 5 teilweise
komprimiert. Die Unterkante 10 des Unterbaus 9 des
Wagenkastens 6 befindet sich, in Hohenrichtung gesehen, in
einem Abstand =zu den Oberkanten der Langstrager 1. Eine
weitere Komprimierung der Federelemente 5 ist jedoch noch

moglich.

Kommt es nun, sei es aufgrund von Zuladung, Beschleunigungs-,
Brems-—, oder Kurvenmanovern, zu einer noch starkeren
Belastung einzelner oder aller Federelemente 5, so kdnnen die
Federelemente 5 noch weiter komprimiert werden. Selbst in
ihrem maximal-komprimierten Zustand erlauben die
Federelemente 5 keinen Kontakt zwischen dem Wagenkasten 6 und

den Langstragern 1 des Drehgestellrahmens.

13/19



10

201513590
13

BEZUGSZEICHENLISTE

Langstrager

Quertrager

Mittel zur Langsmitnahme eines Wagenkastens 6 (Aufnahme)
Bereich zwischen Mittel 3 und einem der Langstrédger 1
Federelement

Wagenkasten

Mittel zur Befestigung der Federelemente 5

FuBboden des Wagenkastens 6

Unterbau des Fullbodens 8

R O O ~J o O b w N

0 Unterkante des Unterbaus 9
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Patentanspriiche

Drehgestellrahmen fir ein Schienenfahrzeug, umfassend

zwel Langstrager (1) sowie zumindest einen die beiden

Langstrager (1) miteinander verbindenden Quertrager (2),

- wobei die Dbeiden Langstradager (1) 1im Bereich der
Befestigung auf den zumindest einen Quertradger (2)
tberlappend aufgesetzt sind und

- wobei der =zumindest eine Quertrager (2) ein Mittel
(3) ZUr Langsmitnahme eines Wagenkastens (6)
aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass

- die Langstradger (1) gerade ausgefithrt sind und

- dass am Quertrager (2) auf der den Langstragern
zugewandten AuRenseite Jjeweils zumindest ein Mittel
zur Befestigung eines Federelementes (5) einer
Sekundarfederung in den beiden Bereichen (4) zwischen
dem Mittel (3) zur Langsmitnahme und einem der beiden

Langstrager (1) vorgesehen ist.

Drehgestellrahmen nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass genau ein Quertradger (2) vorgesehen

ist und dieser Quertradger (2) gerade ausgefiihrt ist.

Drehgestellrahmen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die beiden Langstrager (1) jeweils
im Bereich der Befestigung mit dem Quertrager (2)

verschweillit sind.

Drehgestellrahmen nach einem der Anspriiche 1 bis 3 mit
Sekundarfederung =zum Verbinden des Drehgestellrahmens
mit einem Wagenkasten (6) des Schienenfahrzeugs, dadurch
gekennzeichnet, dass die Sekundarfederung =zumindest
zwel, vorzugsweise vier, Federelemente (5) umfasst,
welche jeweils mittels eines der Mittel zur Befestigung
eines Federelementes (5) an dem Drehgestellrahmen

befestigt sind.
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Drehgestellrahmen nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Federelemente (5) der

Sekundarfederung zumindest im unbelasteten Zustand die

Langstrager (1) in Hohenrichtung iUberragen.

Drehgestellrahmen nach Anspruch 5 mit einem Wagenkasten
(6), dadurch gekennzeichnet, dass die Federelemente (5)
der Sekundarfederung im unbelasteten Zustand die
Langstrager (1) in Hohenrichtung derart iUberragen, dass
selbst Dbei einer vorgegebenen maximal zuldssigen
Belastung der Federelemente (5) kein Kontakt zwischen
dem Wagenkasten (6) und den Langstragern (1) moglich

ist.

Drehgestellrahmen nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass im Betriebszustand ein Abschnitt
des Federelementes (5), welcher Abschnitt zumindest 50
Prozent der Erstreckung des Federelementes (5) in
Hoéhenrichtung umfasst, die Langstrager (1) in

Hohenrichtung iberragt.
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