CH 665808 AS

()
‘ ””mmm““[l”,

SCHWEIZERI“SCHE EIDGENOSSENSCHAFT ® CH 665 808 A5
BUNDESAMT FUR GEISTIGES EIGENTUM

@ Int.Cl%: B61F 5/02
Erfindungspatent fiir die Schweiz und Liechtenstein .
Schweizerisch-liechtensteinischer Patentschutzvertrag vom 22. Dezember 1978
® PATENTSCHRIFT as
@) Gesuchsnummer: 2068/84 @ Inhaber:
SIG Schweizerische Industrie-Gesellschaft,
Neuhausen am Rheinfall
@) Anmeldungsdatum:  27.04.1984
@ Erfinder:
Harsy, Gabor, Dipl.-Ing., Neuhausen am
Rheinfall
@9 Patent erteilt: 15.06.1988
Patentschrift Vertreter:
veroffentlicht: 15.06.1988 Dr. Troesch AG Patentanwaltsbiiro, Ziirich
69 Schienenfahrzeug.
@ Es ist eine Notabstiitzung fiir den Wagenkasten (1)
eines Schienenfahrzeuges zu schaffen, welches mit
Drehgestellen (5) ausgeriistet ist, die eine Luftfederung (3) o
aufweisen, deren Luftriume miteinander durch eine Aus- i >

abhiingig gesteuert sind (8) sowie zur Stabilisierung der
Wankbewegungen des Wagenkastens (1) mit einer zwi-
schen Wagenkasten (1) und Drehgestellrahmen (4)
angeordneten Wankstiitze (9) ausgeriistet sind. Eine derar-
tige Notabstiitzung wird durch die erfindungsgemisse
Anordnung, unabhingig vom Basisabstand der Luftfedern
(3) zueinander und/oder der Steifigkeit der Notabstiitzung 2

erreicht, indem die federnde Notabstiitzung (7) durch eine 3\7
lingsexzentrische Anordnung, welche in der Langsmittel- [ t ; 3
ebene (12) des Drehgestells (5) um ein Mass ’¢” vom Dreh- M
punkt (11) Drehgestell/ Wagenkasten versetzt ist, die gros- . ! s
ste resultierende Radentlastung des fithrenden bogendus- _ _}H % e |

gleichsleitung (2) verbunden sind und die miteinander ver- |—17 ¢ = y -~
bundenen Luftfedern (3) eines Drehgestells (5) belastungs- & % - ﬁ; _ea
| i
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seren Rades des je nach Fahrtrichtung vorlaufenden Dreh-
gestells (5) wesentlich verkleinert.
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1. Schienenfahrzeug dadurch gekennzeichnet, dass ein Luft-
federungssystem fiir die Abstiitzung des Wagenkastens (1) in
Kombination mit je einer Wankstiitze (9) zwischen Drehgestell
(5) und Wagenkasten (1), vorgesehen st und pro Drehgestell G6) °
je eine einzige Notabstiitzstelle (7) fiir den Wagenkasten (1), die
lingsexzentrisch (¢) beziiglich des Drehpunktes (11) von Dreh-
gestell (5) und Wagenkasten (1) und in der Lingsmittelebene
(12) des Drehgestells (5) angeordnet ist.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-

net, dass das Mass «e» der Lingsexzentrizitéit einer Notabstiit-
zung

O<eza?

betrégt, wobei 2a* dem Achsabstand des Drehgestells (5)
entspricht.

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Notfederung (7) aus jeweils einem
vorgespannten, mehrschichtigen Gummielement besteht.

4. Schienenfahrzeug nach' Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Notfederung (7) aus jeweils einer oder 20
mehreren vorgespannten Stahifedern besteht.

5. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Notfederung (7) jeweils aus einer
Kombination von Stahl- und Gummifederelementen besteht.

6. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5, mit
mindestens zwei Drehgestellen, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens die beiden wagenendnahesten Drehgestelle (5) je
eine Notabstiitzstelle (7) aufweisen.

7. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, mit
mindestens zwei Drehgestellen, dadurch gekennzeichnet, dass
die Notabstiitzstellen (7) bei Zweirichtungsfahrzeugen jeweils zu
den Wagenenden hin angeordnet sind.

8. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, mit
mindestens zwei Drehgestellen, dadurch gekennzeichnet, dass
die Notabstiitzstellen (7) jeweils zum Fithrerstandsende hin
angeordnet sind.
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BESCHREIBUNG

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug.

Die Verwendung von Luftfedern kann sich aus dem Verhalt-
nis der Fahrzeug-Eigenmasse und der Zuladung als zwingend
ergeben und bietet neben einer optimalen Abfederung des
Wagenkastens auch eine weitgehende Entkopplung zwischen
Wagenkasten und Drehgestell und erfaubt bei entsprechender
Anordnung ebenfalls die Ausiibung samtlicher zwischen Drehge-
stell und Wagenkasten auftretender Relativbewegungen.

Esist bereits eine Anzahl von Anwendungen bekannt, bei
welchen die Abstiitzung des Wagenkastens eines Schienenfahr-
zeuges auf dem Drehgestell mittels Luftfedern erfolgt, deren
Luftrdume miteinander durch eine Ausgleichsleitung verbunden
sind und die miteinander verbundenen Luftfedern eines Drehge-

stelles belastungsabhangig gesteuert sind. Eine derartige Anord- 55

nung hat zum Vorteil, eine, gegeniiber einzeln gesteuerten
Luftfedern. spiirbare Verminderung des Luftverbrauches.
(CH-PS 540805, CH-PS 564 446).

Da die beiden miteinander kommunizierend verbundenen

Luftfedern nicht in der Lage sind, den Wagenkasten gegeniiber 60

seitlichen Wankbewegungen zu stabilisieren, wird ein solches
System vorzugsweise durch eine mittelbar oder unmittelbar
zwischen Wagenkasten und Drehgestellrahmen angeordnete
Wankstiitze erginzt (z. B. CH-PS 564 446).

Beiallen Luftfederungssystemen muss dem Umstand Rech-
nung getragen werden, dass aus erdenklichen Griinden ein
Defekt an der Luftfeder, oder aber ein Ausfall des Mediums
erfolgen kann, wihrend sich das Fahrzeug im Zugsverband in
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Betrieb befindet. Fiir diesen Fall miissen innerhalb oder ausser-
halb der Luftfedern in deren Wirklinien angeordnete Notfede- -
rungen alle Anforderungen an die Entgleisungssicherheit er-
fiillen.

Essind Ausfiihrungen bekannt, bei denen die federnde
Notabstiitzung paarweise in einem bestimmten Basisabstand
zueinander in der Drehgestellquerachse und symmetrisch zur
Wagenléngsachse angeordnet ist (DE-AS 2107073).

Als nachteilig erweist sich jedoch bei allen vorgenannten
Ausfithrungsformen, dass die Anordnung der Notabstiitzung
dort ausschliesslich auf eine Dimensionierungsfrage zuriickzu-
fiihren ist, also entweder in Abhéingigkeit von dem Basisabstand
der Luftfedern zueinander, oder der Federsteifigkeit der Notab-
stiitzung als solche betrachtet worden sind. Somit sind diesen
Lésungsformen konkrete Grenzen gesetzt, welche sich insbeson-
dere durch die in der jiingsten Zeit infolge von F; ahrzeugen mit
hoher Schwerpunktslage und grosser Verwindungssteifigkeit des
Wagenkastens hervorgerufenen Anforderungen an eine Notab-
stiitzung fiir den Wagenkasten eines Schienenfahrzeuges am
deutlichsten zeigen. ’

Ferner entsteht bei asymmetrischer Belastung des Drehge-
stells, wie dies insbesondere in Kurven der Fall ist, bei der
paarweisen Anordnung der Notabstiitzung und Ausfail der Luft-
federung ein beziiglich der Drehgestell-Langsmittelebene zusétz-
liches, unerwiinschtes Moment.

Die Aufgabe, die sich hieraus stellt, ist die Schaffung einer
Anordnung fiir die Notabstiitzung des Wagenkastens eines
Schienenfahrzeuges, welche unabhiingig ist vom Basisabstand
der Luftfedern sowie der Notabstiitzungen zueinander, oder
deren Steifigkeiten, sondern vielmehr unter Beriicksichtigung
derim Falle einer Kurvenfahrt bei Notfederbetrieb systembe-
dingt auftretenden Radlastinderungen so aufzufangen vermag,
dass die Entgleisungssicherheit erhoht wird.

Diese Aufgabe 16st ein Schienenfahrzeug, welches sich
dadurch auszeichnet, dass ein Luftfederungssystem fiir die
Abstiitzung des Wagenkastens in Kombination mit je einer
Wankstiitze zwischen Drehgestell und Wagenkasten vorgesehen
istund pro Drehgestell je eine einzige Notabstiitzstelle fiir den
Wagenkasten, die lingsexzentrisch beziiglich des Drehpunktes
von Drehgestell und Wagenkasten und in der Langsmittelebene
des Drehgestells angeordnet ist.

Ein Ausfiihrungsbeispiel des Erfindungsgegenstandes wird
anschliessend anhand einer Zeichnung erliutert.

Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung von je zwei Réderpaaren
zweier Drehgestelle, mit den auftretenden Kriften in der Kur-
venfahrt beirelativ kleiner Geschwindigkeit, ohne Einfluss einer
Notabstiitzung,

Fig. 2 die Darstellung nach Fig. 1 mit dem Einfluss der
erfindungsgemassen Notabstiitzung,

Fig. 3 eine Seitenansicht eines Drehgestells gemiss der Erfin-
dung,

Fig. 4 eine Aufsicht auf das Drehgestell nach Fig. 3,

Fig. 5 eine Ansicht des Drehgestells nach den Fig. 3 und 4.

IndenFig. 3und 5ist ein Wagenkasten 1 angedeutet. Die
Luftfederung des Wagenkastens 1 wird mittels zweier Luftfedern
3, welche symmetrisch zur Léngsmittelebene 12 des Drehgestells
5 angeordnet sind, wahrgenommen. Diese beiden Luftfedern 3
sind iiber eine Ausgleichsleitung 2 miteinander verbunden. Esist
ferner ein Drehgestellrahmen 4 des Drehgestells 5 ersichtlich.

Zur Notabstiitzung im Falle eines Ausfalles einer oder beider
Luftfedern 3 ist eine Notabstiitzstelle 7 vorgesehen, welche aus
gummielastischem Material und/oder Stahlfedern bestehen
kann. Jedes Drehgestell 5 hat nur eine einzige Notabstiitzstelle 7.
Sieist, wie in Fig. 4 ersichtlich, in der Léngsmittelebene 12 des
Drehgestells 5 angeordnet und befindet sich im Abstand «e» vom
Drehpunkt 11 Drehgestell/Wagenkasten entfernt. Die beiden
Luftfedern 3 des Drehgestells 5 sind belastungsabhéngig mittels
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einer Steuerung 8 gesteuert. Zur Stabilisierung der Wankbewe- durch die Rastlastinderung, welche sich aus der Notabstiitzung 7
gungen des Wagenkastens 1ist eine zwischen Wagenkasten 1und  ergibt, kompensiert (Figur 2).
Drehgestellrahmen 4 angeordnete Wankstiitze 9 angebracht. Der Exfindungliegt, wie gezeigt, die Erkenntnis zugrunde,

Bei einer bestimmten Geschwindigkeit Vo verschwinden fiir dass die Verhéltnisse bei Kurvenausfahrt aus iiberhohtem Gleis
einen bestimmten Gleisneigungswinkel o und einen bestimmten 5 fiir ein langsamfahrendes Schienenfahrzeug mit defekter Luftfe-

Bogenradius R die Radlastabweichungen AQg, da danndie derung am prekdrsten sind, da das fiihrende, bogendussere und
Resultierende aus Flichkraft F und Gewichtskraft G senkrecht systembedingt entgleisungsgefahrdetste Rad des in Fahrtrich-
und mittig zur Gleisebene steht. tung vorlaufenden Drehgestells geméss Fig. 1 die grosste resultie-
Bei Geschwindigkeiten grosser als die ausgeglichene rende Radentlastung aufweist.
Geschwindigkeit Vo ist AQginfolge Fliehkraftiiberschussander 10 Hierbei bedeuten in den Fig. 1 und 2:
bogensusseren Schiene positiv. Q11 = resultierende Radlast des in Fahrtrichtung fuhrenden
Bei Geschwindigkeiten kleiner als Vo ist entsprechend die bogenausseren Rades des vorlaufenden Drehgestells
Radlastabweichung AQgan der bogendusseren Schiene negativ Q12 = resultierende Radlast des in Fahrtrichtung fiihrenden
und es tritt somit eine Radentlastung auf. Die grosste Radentla- bogeninneren Rades des vorlaufenden Drehgestells
stung des bogendusseren Rades tritt alsoim Stillstandaufund 15 Q21 = resultierende Radlast des in Fahrtrichtung nachlaufen-
wird allein durch die quer zum (geneigten) Gleis wirkende den bogendusseren Rades des vorlaufenden Drehgestells
Komponente der Gewichtskraft G bewirkt (sogenannter Hang- Q22 = resultierende Radlast des in Fahrtrichtung nachlaufen-
abtrieb). den bogeninneren Rades des vorlaufenden Drehgestells
Dieim Bogen mit konstantem Radius zur Horizontalen - Q31 = resultierende Radlast des in Fahrtrichtung fiihrenden
geneigten Schienen sind mit den in der Geraden horizontal 20 bogendusseren Rades des nachlaufenden Drehgestells
verlegten Schienen durch den Ubergangsbogen verbunden. In Q32 = resultierende Radlast des in Fahrtrichtung fiihrenden
diesem Abschnitt nimmt die Kriimmung und horizontale Nei- bogeninneren Rades des nachlaufenden Drehgestells
gung der Schienen von der Geraden bis zum Bogen sukzessive zu. Q41 = resultierende Radlast des in Fahrtrichtung nachlaufen-
Die beiden Schienen liegen somit nicht mehrin einer Ebene,  den bogenéusseren Rades des nachlaufenden Drehgestells
sondern sind zueinander verwunden (Fig. 1). 25 Q42 = resulticrende Radlast desin Fahrtrichtung nachlaufen-
Die Sicherheit gegen Entgleisen wird durch das Verhltnis den bogeninneren Rades des nachlaufenden Drehgestells -
der am Spurkranz wirkenden horizontalen Fiihrungskraft Y zur AQ? = Radlastéinderung infolge Verwindung des Wagenka-
Radlast Q am bogenausseren Rad des vorlaufenden Radsatzes stens
bestimmt. AQ? = Radlasténderung infolge Verwindung des Drehge-
Dieser Entgleisungskoeffizient Y/Q muss bei allen Betriebs- 30 stells
zustanden kleiner sein, als ein bestimmter kritischer Wert: AQF = Radlastinderung infolge Fliehkraft bzw. Hangab-
Y/Q = Y/Que trieb
Dieser kritische Entgleisungskoeffizient ist abhéingig vom - AQ, = Radlastinderung infolge der langsexzentrischen Not-
Spurkranzflankenwinkel und vom Reibungskoeffizienten zwi- ‘abstiitzung.
schen Spurkranz und Schiene. Er kennzeichnet den Zustand, bei 35  Massnahmen zur Verbesserung der Entgleisungssicherheit
welchem der Spurkranz an der Schiene hochklettern kann. Bei bei Ausfall der Normalfederung:
dem fiir Vollbahnen iiblichen Spurkranzflankenwinkel von 70° Mit dieser Anordnung der Notfederung wird erreicht, dass
betréigt dieser Wert sich die grosste resultierende Radentlastung des fithrenden
YQu =1,2 bogeniusseren Rades des vorlaufenden Drehgestells gemdss Fig.
Wie Berechnungen zeigen, ergeben sich optimale Bedingun- 40 2 um den Betrag AQ, verkleinert.
gen fiir die Entgleisungssicherheit dann, wenn auf die in der Fig. Der Anteil von AQ, wirkt sich bei einem Zweirichtungs-
1 gezeigte Anordnung bezogen, Y1/Qy; = Y3/Qy wird. Fahrzeug je nach Fahrtrichtung auf das jeweils filhrende bogen-
Hieraus folgt im Sinne eines Ausgleichs der resultierenden Aussere Rad des jeweils vorlaufenden Drehgestells positiv aus
Radlasten der Réder 11 und 31 die Bedingung: und ergibt sich, unabhangig vom Basisabstand der Luftfedern
e>0 45 zneinander, durch eine lingsexzentrische Anordnung der federn-
Das Charakteristische an dieser Notabstiitzung mit Hilfe den Notabstiitzung, welche in der Drehgestell-Langsmittelebene
einer Notabstiitzstelle 7 pro Drehgestell 5 gemdss Fig. 2 liegt um ein Mass «e» vom Drehpunkt Drehgestell/Wagenkasten,
darin, dass diese versetzt zum Drehpunkt 11 Drehgestell/'Wagen-  jeweils gegen das Wagenkastenende hin angeordnet ist.
kastenin der Lingsmittelebene 12 des Drehgestells 5 angeordnet Bei einem Einrichtungs-Fahrzeug erfolgt die Iangsexzentn—
ist. Dies bringt gegeniiber bekannten Konstruktionen eine 50 sche Anordnung der federnden Notabstiitzung sinngeméss in der
wesentliche Vereinfachung, da normalerweise zweibzw. vier Drehgestell-Lingsmittelebene bei beiden Drehgestellen um ein
derartige Notabstiitzungen vorgesehen sind, welche nichtin, Mass «e» vom Drehpunkt Drehgestell/Wagenkasten gegen das
sondern symmetrisch zur Mittellingsebene des Drehgestells 5 Fiihrerstandsende hin versetzt.
liegen. Zudem wird durch die vereinfachte Konstruktion auch Die Ausbildung der Notabstiitzung kann vorzugsweise als
sichergestellt, dass bei Notfederbetrieb, insbesondere bei ss vorgespanntes, mehrschichtiges Gummielement 7 erfolgen,
ungleichmissigen Radlasten durch Kurvenfahrten mit Kleiner wobei ein derartiges Federelement imstande sein muss, durch
Geschwindigkeit keine zusitzlichen Momente auftreten kdnnen, ~ Deformation neben der Vertikaleinfederung, die auftretenden
welche die Entgleisungssicherheit beeintrachtigen. Vielmehr seitlichen Bewegungen des Drehgestells gegeniiber dem Wagen-
wird durch die gezeigte Anordnung einer Notabstiitzstelle die kasten elastisch aufzunehmen und je nach Federsteifigkeit der
Entgleisungssicherheit des jeweils fiihrenden, bogendusseren 60 Anlenkungselemente Drehgestell/Wagenkasten eine gewisse
Rades des vorlaufenden Drehgestells wesentlich erhoht. Verschiebung des Drehgestell-Drehpunktes in Fahrzeugldngs-
Wird der Achsabstand des Drehgestells, auch als Radsatzdi- richtungim Sinne einer lingselastischen Mitnahme zu gewéhrlei-
stanz mit 2a* bezeichnet, so gibt eine Optimierun gsrechnungfiir  sten.
den Wert «e» die Grenzen O <e = a* . Es besteht auch die Moglichkeit, eine Notabstiitzung aus
Im optimalen Fall wird AQ’; = AQ, oder in Worten, die 65 einer oder mehreren, vorgespannten Stahlfedern bzw. einer
Radlastdnderunginfolge Verwmdung des Wagenkastens wird kombinierten Stahl-’Gummifederanordnung zu verwenden.

M 2 Blatt Zeichnungen
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Qu2=Qo-AQ9 *-AQet +2GF

Q32=Qo-AQy%+A8g%+AGF

Qr2=Qp+AQe*+a89*+AGk

B22=8o+ab9"- A 89T +0Gs

Q37= Qo+ A4 "~ Aég *-48r

4

v« Vo
o
Q2r=80-AQ9*+AR9*-A 4,

F1G. 1

Qu=Q-AQg*-4aq9*-a4r

Qu2=8o-AQ9*-AQ9* +AQr + A Qe

Q32=Qo-AG*+4891+A8F- AQa

Q=8+ a8p%- AQ9*-A8F-AQa
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Q= G- AQo™- AQe* - AGF+ A Qe
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