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63 Schienenfahrbares Triebfahrzeng.

@ Ein auf Schienen fahrbares Triebfahrzeug (1) fiir

Miniatureisenbahnen ist aus zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen (3) gebaut, die mittels eines Lenkers (12) mitein-
ander gekuppelt sind. Uber den Drehgestellen (3) sind an
Triebwerkgehiusen (29) nach oben vorstehende Drehzap-

fen (25) angebracht, die durch ein im Fahrgestell (4) vorge-
sehenes, schlitzartiges Drehzapfenlager hindurchgefiihrt
sind.

Die an den Drehgestellen (3) befestigten Zughaken (9)
und die Achsen (11) der Triebrider bzw. Laufrider (14)
sowie die Anlenkvorrichtungen (15) mit den Enden der
Lenker (12) an den Drehgestellen (3) liegen in einer hori-
zontalen Krifteebene, in der die auf das Triebfahrzeug ein-
wirkenden Zug- und Stosskrifte laufen.
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PATENTANSPRUCHE

1. Schienenfahrbares Triebfahrzeug, insbesondere fiir
Miniatureisenbahnen, bestehend aus wenigstens zweiachsig
ausgebildeten und im Abstand hintereinander angeordneten,
den den aus Fahrgestell und aufgebautem Kasten ausgebil-
deten Fahrzeugaufbau tragenden, fahrbaren Drehgestellen,
von denen wenigstens eines mit einem Triebwerk antriebs-
verbunden ist und die stirnseitig des Triebfahrzeuges mit ei-
ner Anhingekupplung versehen sind, dadurch gekennzeich-
net, dass die Drehgestelle (39) mit den Enden eines sich in
Fahrtrichtung erstreckenden Lenkers (12) gekuppelt und in
dem auf ihnen (3) abgestiitzten Fahrgestell (4) lingsver-
schieblich gelagert sind.

2. Triebfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Zughaken (9) bzw. deren Anlenkpunkte (13) an
den Drehgestellen (3) und die Achsen (11) der Triebrdder
(14) sowie die Anlenkvorrichtungen (15) der Enden des Len-
kers (12) an den Drehgestellen (3) zumindest annéhernd in
einer horizontalen Krifteebene liegend angeordnet sind.

3. Triebfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- .

net, dass der/die Puffer (8) des Triebfahrzeuges zumindest
anndhernd in der durch Zughaken (9), Triebrdderachsen
(11) und Lenker (12) gebildeten Kréfteebene liegend ange-
ordnet sind.

4. Triebfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass an den einander zugekehrten
Drehgestellen ein zur Aufnahme des Lenkers (12) bestimm-
ter Support (16) vorgesehen ist.

5. Triebfahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich-
net, dass eine mit einem zur schwenkbaren Lagerung des
Lenkers (12) dickeren Schaft (17) als das Gewinde versehene
Schraube (18) senkrecht von unten nach oben mit dem Sup-
port (16) verbunden ist.

6. Triebfahrzeug nach Anspruch 2, mit wenigstens einem
einen Adhésions- und Zahnradantrieb aufweisenden Trieb-
werk, dadurch gekennzeichnet, dass die Achse des Trieb-
zahnrades (22) in der Krifteebene liegend angeordnet ist.

7. Triebfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass mit der Oberseite (23) des auf dem Drehgestell (3)
vorgesehenen Triebwerkgehduses (24) der im Fahrgestell (4)
lagernde Drehzapfen (25) des Drehgestells (3) verbunden ist.

8. Triebfahrzeug nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich-
net, dass wenigstens eines der fiir die Drehzapfen (25) im
Fahrgestell (4) vorgesehenen Drehzapfenlager (27) als eine in
der Langsmittelachse des Triebfahrzeuges (1) angeordnete
schlitzartige Durchfiihrung ausgebildet ist.

9. Triebfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, dass der das Drehzapfenlager (27) durchdringende
Drehzapfen (25) an seinem freien Ende mit einer die Dreh-
zapfenlagerung seitlich iiberstehenden, 16sbar befestigten Si-
cherungsscheibe (28) versehen ist.

10. Triebfahrzeug nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Drehzapfenlager (27) in einem im Bereich
des Triebwerkgehduses (14) nach oben zuriickversetzten
Wandteil (26) des Fahrgestells (4) angeordnet ist.

11. Triebfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass das Triebwerkgehduse (24) in
Fahrzeugldngsrichtung betrachtet, beidseits des Drehzapfens
(15) abstehende Konsolen (30) aufweist, denen zur Abstiit-
zung der Fahrzeugaufbaus an der Unterseite des am Fahrge-
stell (4) zuriickversetzten Wandteils (26) vorstehende Aufla-
genoppen (31) zugeordnet sind.

12. Triebfahrzeug nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Konsolen (30) sich innerhalb des Fahrge-
stells (4) bis anndhernd an den letzteres seitlich begrenzen-
den Rahmen erstrecken.
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BESCHREIBUNG

Die Erfindung betrifft ein schienenfahrbares Triebfahr-
zeug, insbesondere fiir Miniatureisenbahnen, bestehend aus
wenigstens zweiachsig ausgebildeten und im Abstand hinter-
einander angeordneten, den den aus Fahrgestell und aufge-
bautem Kasten ausgebildeten Fahrzeugaufbau tragenden
fahrbaren Drehgestellen, von denen wenigstens eines mit ei-
nem Triebwerk antriebsverbunden ist und die stirnseitig des
Triebfahrzeuges mit einer Anhdngekupplung versehen sind.

Bei diesen Triebfahrzeugen handelt es sich anndhernd
ausnahmslos um massstéblich verkleinert nachgebaute Lo-
komotiven elektrischer, dieselelektrischer oder dieselmoto-
risch angetriebener Bauart aus dem Grossbetrieb. Es werden
im Bereich der Miniatur- oder Modelleisenbahn woh! kaum
noch Lokomotiven, Triebwagen oder dhnliche Fahrzeuge
gebaut, die nicht vorbildgerecht, in einem genormten Mass-
stab verkleinert hergestelit werden, es sei denn, es handle
sich um Triebfahrzeuge, die dem rein spielerischen Trieb ei-
nes Kleinkindes zur Verfiigung stehen.

Neben der ausgestalterischen Anlehnung an die Gross-
traktion wiinscht der Modelleisenbahner eine hohe Zug-
kraft und gute Fahreigenschaften bei den Triebfahrzeugen.
Letztere wirken sich entsprechend auf die Zugkompositio-
nen aus. Instabilitit einer Lok auf den Schienen tibertragt
sich auf die nachfolgenden Wagen und erfordert bei Rich-
tungsédnderungen und topographischen Unregelméssigkeiten
eine laufende Anpassung der elektrischen Stromzufuhr an
die eintretenden Umstédnde.

So sind u.a. bei der Spurgrdsse HO Lokomotiven elektri-
scher Baunart mit zwei zweiachsigen Drehgestellen bekannt,
bei denen letztere in einem eigens dafiir vorgesehenen Fahr-
gestell um eine senkrechte Achse verdrehbar angeordnet
sind. Auffallend an dieser Konstruktion sind die auf dem
Drehgestell seitlich abstehenden Drehteller, auf denen sich
das Fahrgestell mittels nach innen vorstehender Lappen und
der mit dem Fahrgestell verbundene Lokomotivkasten ab-
stiitzen. Sowohl radial als auch axial ist ein grosses Spiel zwi-
schen Fahrgestell und der dieses aufnehmenden Drehgestelle
feststellbar. Damit beim Abheben der Lokomotive von den
Schienen Fahrgestell und Lokomotivkasten von den Dreh-
gestellen nicht getrennt werden, ist das Fahrgestell bei der
Drehachse der Drehgestelle mit nach innen vorstehenden die
Drehteller untergreifenden Konsolen versehen.

Diese Bauart zwingt aber den Konstrukteur, das Fahrge-
stell aus Kunststoff vorzusehen, damit die Drehgestelle nach
seitlichem Ausweiten des Fahrgestells freigelegt werden kon-
nen. Die Verbindung der Drehgestelle, wenn auch nur lose,
erfolgt iber dem Fahrgestell. Diese Bewegungsfreiheit und
die lose Verbindung der Drehgestelle verursachen eine Insta-
bilitdt auf die fahrenden Triebfahrzeuge, insbesondere den
Lokomotivkasten und fiihren zu mangelnder Adhésion der
Triebrédder mit den Schienen, unruhigem Lauf und Entglei-
sungen. Dieser Ubelstand erweist sich bei Zugskompositio-
nen besonders ungiinstig, weil dann die gezogene oder stos-
sende Zuglast {iber die Anhdngevorrichtung auf die unge-
fiihrten Drehgestelle einwirkt.

Bei einer anderen, verbesserten Bauweise sind oberhalb
des den elektrischen Antriebsmotor aufnehmenden Drehge-
stells beidseits abstehende, iibereinander angeordnete Lap-
pen vorgesehen, von denen jeweils der obere kiirzer ist, so-
dass die Konsolen des Fahrgestells auf den unteren Lappen
aufliegen, und zwischen jeweils eine Konsole und den ihr zu-
geordneten oberen Lappen, ein die letzteren seitlich tiberra-
gendes Sicherungselement einlegbar ist. Diese Ausfiihrungs-
form ermdglicht die Verwendung eines metallischen Fahrge-
stells, wodurch die Stabilitit und Fahreigenschaften gegen-
iiber dem oben als bekannt bezeichneten Triebfahrzeug ver-
bessert werden.



Durch die Ubertragung der nachgezogenen Last am An-
héingehaken bzw. der Anhdngekupplung auf das F ahrgestell,
wird die Adhision zwischen Triebrider und Schienen becin-

-triichtigt. Der unvermeidbare unruhige Lauf der Triebfahr-
zeuge durch Schienenstosse, Unebenheiten, Anfahr- und Ab-
bremsmomente fordert diese negativen Auswirkungen.

Besitzt das Triebfahrzeug an wenigstens einem Drehge-
stell ein Triebzahnrad fiir den Zahnstangebetrieb, dann zeigt
sich die Ubertragung der Zug- bzw. Stosskrifte auf das
Fahrgestell als besonders nachteilig, indem das Triebfahr-
zeug einseitig belastet ist und dadurch zum Entgleisen neigt.
Daneben wird der Modelleisenbahner laufend von dem un-
erwiinschten Entkuppeln der Fahrzeuge tiberrascht.

Gleichzeitig wird durch die ungleichmissige Belastung
des/der mit dem Zahnradantrieb versehenen Drehgestelle ein
hoher Verschleiss an Triebzahnrad und/oder Zahnstange
verursacht, der durch einen ungiinstigen Eingriff hervorge-
rufen wird. :

Bei einer gemischten Antriebsform aus Adhésion und
Zahnradantrieb, wobei wenigstens eines der Drehgestelle
mittig zu den Fahrachsen ein Triebzahnrad besitzt, konnte
eine hohe Anhingelast an der Kupplung und die Antriebs-
kraft des Triebzahnrades auf die Zahnstange zum Aufsteigen
des Triebzahnrades in der Zahnstange fiihren. Dieser Ubel-
stand wird durch die unregelmissige Krifte- und Gewichts-
verteilung an der Lokomotive noch erhoht.

Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zugrunde, bei
schienenfahrbaren Triebfahrzeugen der eingangs genannten
Art eine einfache Vorrichtung zu schaffen, die einen an die
Betriebsbedingungen angepassten storungsfreien Einsatz der
Triebfahrzeuge gewédhrleistet.

Diese Aufgabe wird gemdss der Erfindung dadurch ge-
16st, dass die Drehgestelle mit den Enden eines sich in Fahrt-
richtung erstrechten Lenkers gekuppelt und in dem auf ih-
nen abgestiitzten Fahrgestell lingsverschieblich gelagert
sind.

Diese Ausfithrungsform verbessert die Laufeigenschaften
und die Stabilitit des Triebfahrzeuges betrichtlich, indem
nunmehr die gesamte Anhéinge- bzw. Stosslast in der Hori-
zontalen auf die Drehgestelle iibersetzt wird. Das Fahrgestell
iibernimmt somit nurmehr durch dic Aufnahme des Trieb-
fahrzeugkastens die Funktion der Ubertragung des Kasten-
gewichtes auf die Drehgestelle.

Es erweist sich als besonders vorteilhaft, wenn die Zug-
haken bzw. deren Anlenkpunkte an den Drehgestellen und
die Achsen der Triebrider sowie die Anlenkpunkte der En-
den des Lenkers an den Drehgestellen zumindest annéhernd
in einer horizontalen Krifteebene angeordnet sind. Diese
Anordnungsweise optimiert die Funktionseigenschaften des
Triebfahrzeuges merklich und bewirkt eine entsprechende
Betriebssicherheit.

Fine weitere Verbesserung der Fahreigenschaften des
Triebfahrzeuges wird dadurch erreicht, wenn die Puffer zu-
mindest anniihernd in der Horizontalebene von Zughaken,
Triebriderachsen und Lenker angeordnet sind, wodurch ins-
besondere bei Talfahrt, infolge Auffahren der Wagen auf die
Puffer des Triebfahrzeuges, die hohe Stossbelastung iiber
diese Krifteebene verliuft. Bei der Verwendung von zwei ne-
beneinander angeordneten Puffern wird es moglich sein, die-
se in die Krifteebene zu verlegen, wihrend ein einzelner
fahrzeugmittig vorgesehener Puffer gegeniiber dem Zugha-
ken leicht versetzt iiber oder unter der Krifteebene befestigt
werden kann.

Eine einfache und besonders wirksame Verbindung des
Lenkers mit den Drehgestellen besteht darin, dass an den
einander zugekehrten Drehgestellenden ein zur Aufhédngung
des Lenkers bestimmter Support vorgesehen ist.

—

5

30

35

50

55

60

65

667 815

Als besonders vorteilhaft erweist sich zur verschwenkba-
ren Lagerung des Lenkers eine mit einem dickeren Schaft als
das Gewinde versehene Schraube, die senkrecht von unten
nach oben mit dem Support verbunden ist.

Selbstverstindlich konnte der Lenker auf den Supports
liegend an den Drehgestellen angelenkt sein.

Ist das Triebfahrzeug an wenigstens einem Drehgestell
mit einem Zahnradantrieb versehen, dann ist es vorteilhaft,
wenn die Achse des Triebzahnrades in der Krifteebene lie-
gend angeordnet ist.

Bei einer einfachen Ausfiihrungsform ist auf dem Dreh-
gestell ein das Triebwerk vor Verschmutzung schiitzendes
Triebwerksgehduse aufgebaut, mit dessen Oberseite der im
Fahrgestell lagernde Drehzapfen des Drehgestells verbunden
ist. Ist das Triebfahrzeug einmotorig ausgebildet, dann kann
am triebwerklosen Drehgestell anstelle des Triebwerkgehéu-
ses ein lingerer Drehzapfen vorgesehen werden.

Durch das Kuppeln der Drehgestelle mittels Lenker bzw.
Lenkern wird der Abstand der Drehzapfen auf der Trieb-
fahrzeuglingsmittelachse bei Kurvenfahrt kiirzer, sodass bei
zwei Drehgestellen im Fahrgestell wenigstens eine Drehzap-
fenlagerung mit einem in der Lingsmittelachse sich erstrek-
kenden Schlitz versehen ist.

Zur Vermeidung, dass beim Abheben des Triebfahrzeu-
ges von den Schienen das Fahrgestell und der aufgebaute
Kasten von den Drehgestellen getrennt wird, ist auf dem
Drehzapfen eine diesen seitlich tiberstehende Sicherungs-
scheibe l8sbar befestigt.

Durch die auf den Drehgestellen aufgebauten Triebwer-
ke — sofern das Triebfahrzeug zwei oder mehrere Motoren
aufweist — ist das Drehzapfenlager zum Zwecke einer kom-
pakten, die Fahreigenschaften begiinstigenden Bauweise in
einem im Bereich des Triebwerkgehiuses nach oben zuriick-
versetzten Wandteil des Fahrgestells angeordnet.

Die Vorteile der Erfindung bestehen darin, dass bei der
erfindungsgeméssen Ausgestaltung des Triebfahrzeuges auf
einfache Weise eine hohe Laufstabilitit erreicht werden
kann, ohne beispielsweise mit zusétzlichem Gewicht nach-
helfen zu miissen und dadurch an der Leistungsfahigkeit
einzubiissen. Die Entgleisungsgefahr wird erheblich gemin-
dert und die Adhision und der Zahnstangeneingriff werden
verbessert. Es kénnen nach dem Vorbild ausgerichtete, lin-
gere Zugkompositionen eingesetzt werden. Die Konstrukti-
on direkt gekuppelter Drehgestelle erfordert keinen beson-
ders hohen Aufwand.

Die Erfindung ist anhand der folgenden Beschreibung
und der Zeichnung, die ein Ausfiihrungsbeispiel veranschau-
licht, niher erldutert. Es zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht eines Triebfahrzeuges, teilweise
im Lingsschnitt, mit der erfindungsgeméssen Einrichtung
und

Fig. 2 eine Draufsicht auf das Triebfahrzeug nach Fig. 1
bei angehobenem Fahrgestell und teilweisem Léngsschnitt.

In den Fig. 1 und 2 ist ein schienenbefahrbares Trieb-
fahrzeug 1 dargestellt, wobei das dieselelektrisch betriebene
Modell der schweizerischen Furka-Oberalpbahn FO —
Type HGm4/4 erkennbar ist. Diese Lokomotive weist zwei
um senkrechte Achsen 2 schwenkbare, zweiachsige Drehge-
stelle 3 auf, die im Abstand hintereinander angeordnet sind
und den aus Fahrgestell 4 und Triebfahrzeug- bzw. Loko-
motivkasten 5 gebildeten Fahrzeugaufbau tragen.

An den Stirnseiten des Triebfahrzeuges 1 sind mit den
Drehgestellen 3 fest verbunden, jeweils eine Anhédngekupp-
lung 6 mit einem in der Léngsmittelachse 7 des Triebfahrzeu-
ges vorgesehenen Puffer 8 und einem betétigbaren Zughaken
9 angeordnet. Auf den Drehgestellen 3 sind je nach Lei-
stungsfahigkeit des Triebfahrzeuges, d.h. je Drehgestell eines
oder insgesamt ein Triebwerk 10 aufgebaut, welches mit den
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Triebachsen 11 antriebsverbunden ist. Wie in Fig. 1 ange-
deutet sind die Drehgestelle 3 federnd abgestiitzt.

Erfindungsgemadss sind die Drehgestelle 3 mit den Enden
eines sich in Fahrtrichtung erstreckenden Lenkers 12, der
stangendhnlich ausgebildet ist, gekuppelt und in dem auf ih-
nen abgesetzten Fahrgestell 4 1dngsverschieblich gelagert.
Die Zughaken 9 bzw. ihre Anlenkpunkte 13 an der Anhén-
gekupplung 6 und die Triebachsen 11 der Rider 14 sowie die
Anlenkvorrichtungen 15 des Lenkers 12 an den Drehgestel-
len 3 liegen zumindest anndhernd in einer horizontalen bzw.
zu den Schienen parallelen Kréifteebene, sodass sowohl beim
Ziehen als auch beim Stossen der mit dem Triebfahrzeug ge-
kuppelten Wagen der Kriéftefluss in einer Ebene verlduft.
Dadurch, dass Puffer 8 und Zughaken 9 unmittelbar iiber-
einander angeordnet sind, gilt diese Forderung auch fiir tal-
wirtsfahrende Ziige, bei welchen die stossende Last tiber die
Puffer 8 erfolgt.

Zur gegenseitigen Verbindung der Drehgestelle 3 sind an
ihren, dem Lenker 12 zugekehrten Enden, ein zur Aufhén-
gung des Lenkers bestimmter Support 16 vorgesehen. Der
Support 16 ist mit einer senkrechten Bohrung versehen, die
von einer einen dickeren Schaft 17, durch das Ende des Len-
kers 12 hindurchgefiihrten Schraube 18 und mittels einer
festsitzenden Mutter 19 gesichert ist.

Zur Verbesserung seiner Biegesteifigkeit besitzt der Len-
ker 12 eine lingsverlaufende Verstarkungsrippe 20.

Der Querschnitt des Lenkers 12 ist weniger hoch ausge-
bildet als die Lange des Schaftes 17 an der Schraube 18, so-
dass die freie Verschwenkbarkeit gewihrleistet ist.

Es konnte anstelle der verwendeten Mutter 19 auch ein
Gewinde fiir die Bohrung im Support 16 vorgesehen sein.

Ist zusitzlich zum Adhésionsbetrieb ein Zahnradbetrieb
vorgeschen, dann ist das vom Triebwerk 10 angetriebene
und mit der Zahnstange 21 kimmende Triebzahnrad 22 so
anzuordnen, dass seine Achse in der Kréifteebene oder in de-
ren unmittelbarer Néhe liegt.

An der Oberseite 23 des das Triebwerk 10 schiitzenden
Triebwerkgehéuses 24 ist ein in der Drehachse 2 der Drehge-
stelle 3 liegender Drehzapfen 25 befestigt, der einen am
Fahrgestell 4 nach oben hin zuriickversetzten Wandteil 26
durchsetzt. Die zur Durchfiihrung der Drehzapfen 25 im zu-
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riickversetzten Wandteil 26 angeordneten, schlitzartigen
Drehzapfenlager 27 sind in der Léngsmittelachse des Trieb-
fahrzeuges 1 vorgesehen. Ihre ldngliche Form ist durch das
Befahren von Kurven bestimmt, weil sich in dieser Situation
der Abstand zwischen den Drehzapfen 25 der Fahrgestelle 3
verkiirzt. Zu diesem Zwecke wiirde auch ein schlitzartig aus-
gebildetes Drehzapfenlager 27 ausreichen. Als Sicherungs-
element ist am freien Ende des Drehzapfens 25 eine letzteren
radial iiberstehende, 16sbare Sicherungsscheibe 28 festge-
schraubt, die eine Trennung des Fahrgestells 4 von den
Drehgestellen 3 verhindert. Wie schon erwéhnt, ist das
Drehzapfenlager 27 in einem im Bereich des Triebwerkge-
héuses 29 nach oben zuriickversetzten Wandteil 26 des Fahr-
gestells 4 angesiedelt, wobei zwischen der Oberseite des
Wandteils 26 und der das Fahrgestell 4 sichernden Siche-
rungsscheibe 28 geringes Spiel besteht.

Beidseits des Drehzapfens 25 besitzt das Triebwerkge-
hduse 29 seitlich abstehende Konsolen 30, die biindig an die
Oberseite des Triebwerkgehduses 29 des Fahrgestells 4 iiber-
gehen, wobei das Fahrgestell an dem nach oben zuriickver-
setzten Wandteil 26 nach unten vorstehende, jeder Konsole
30 zugeordnete Auflagenoppen 31 aufweist. Diese Auflage-
noppen sind als Kalotte einer Kugel ausgebildet und liegen
anndhernd punktformig auf den Konsolen 30 auf, sodass
man von einer schwimmenden Abstiitzung des Fahrgestells 4
auf den Drehgestellen sprechen kann. Aufgrund dieser
Anordnung iibt der Aufbau einen vernachldssigbar geringen
Einfluss auf das Betriebsverhalten aus.

Die Konsolen 30 erstrecken sich bis anndhernd an die
Seitenwénde des Fahrgestells 4, sodass allseits ein geringes
Mass an Bewegungsfreiheit zwischen Drehgestellen 3 und
Fahrgestell 4 besteht.

Die stirnseitige Beleuchtung des Triebfahrzeuges 1 er-
folgt durch die Lampen 32, deren Licht iiber die transparen-
ten Beleuchtungskorper 34, 35 iibertragen wird.

Der Kasten 33 des Triebfahrzeuges 1 ruht auf dem Fahr-
gestell 4 und ist mittels einer von unten eingefiihrten Schrau-
be 36 befestigt. Im iibrigen erkennt man bei Pos. 37 den
Fiihrerstand des Triebfahrzeuges, das wie anfinglich er-
wihnt, einer dieselektrisch betriebenen Maschine entspricht.
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