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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Sekundarfeder zur
Abfederung eines Wagenkastens eines Schienenfahr-
zeugs auf einem Fahrwerk des Schienenfahrzeugs und
ein Schienenfahrzeug.

[0002] Sekundarfedern, beispielsweise ausgebildet
als Uhrglasfedern, sind zwischen einem Fahrwerk und
einem Wagenkastens eines Schienenfahrzeugs ange-
ordnet, um den Wagenkasten auf dem Fahrwerk abzu-
federn. Sie dienen der Ubertragung von Traktions-, Ver-
tikal- und Seitenkraften zwischen Fahrwerk und Wagen-
kasten. Dazu sind sie tblicherweise mit dem Wagenkas-
ten und mit dem Fahrwerk verschraubt. Um die Bewe-
gungen zwischen dem Wagenkasten und dem Fahrwerk
zu begrenzen, sind zusatzlich zueinander komplemen-
tare, mechanische Endanschlage in Form von Vertikal-
und Horizontalanschldgen am Wagenkasten und am
Fahrwerk vorgesehen. Diese werden auch als Quer- und
Hochanschlage bezeichnet. Somit werden Kollisionen
und damit Beschadigungen von Fahrwerkskomponen-
ten oder von Komponenten des Wagenkastens vermie-
den.

[0003] Ein- und mehrteilige Sekundarfedern sind seit
langem beklannt. Die Offenlegungsschriften AT 511 876
A1 und FR 2 896 220 A1 zeigen zweistufige Sekundar-
federn mit in Reihe angeordneten, unterschiedlichen Fe-
dern. Die Offenlegungsschrift EP 2 000 383 A2 lehrt pa-
rallel zueinander angeordnete und somit verschachtelte
Federn mit unterschiedlichen Quersteifigkeiten. Die EP
2 251 562 A1 offenbart eine mehrteilige Luftfederanord-
nung fir rahmenlose Drehgestelle, die einen vorgege-
benen Federkomfort selbst bei entleerter Luftfeder ge-
wahrleisten soll.

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, Be-
schadigungen von Fahrwerkskomponenten oder von
Komponenten des Wagenkastens auf einfache und kos-
tenginstige Art und Weise zu vermeiden.

[0005] Gelostwird die Aufgabe durch den Gegenstand
des unabhéangigen Patentanspruchs 1. Weiterbildungen
und Ausgestaltungen der Erfindung finden sich in den
Merkmalen der abhangigen Patentanspriiche wieder.
[0006] Eineerfindungsgemalie Sekundarfeder zur Ab-
federung eines Wagenkastens eines Schienenfahr-
zeugs auf einem Fahrwerk des Schienenfahrzeugs, ins-
besondere auf einem Drehgestell des Schienenfahr-
zeugs, umfasst einen ersten und zumindest einen wei-
teren, zweiten Abschnitt, welcher erste Abschnitt entlang
einer vorgegebenen Achse steif und orthogonal zur vor-
gegebenen Achse federnd ausgebildet ist und welcher
zweite Abschnitt orthogonal zur vorgegebenen Achse
steif und entlang der vorgegebenen Achse federnd aus-
gebildet ist. Darliber hinaus umfasst die Sekundarfeder
zumindest einen Horizontalanschlag, welcher so an der
Sekundarfeder angeordnet ist, dass eine Kraft, welche
orthogonal zur vorgegebenen Achse auf den Horizontal-
anschlag einwirkt, zwischen dem ersten und dem zwei-
ten Abschnitt in die Sekundarfeder eingeleitet wird.
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[0007] Der erste Abschnitt ist entlang der vorgegebe-
nen Achse als steif oder hart zu bezeichnen. Orthogonal
zur vorgegebenen Achse ist er federnd oder nachgiebig
ausgebildet. Analog ist der zweite Abschnitt orthogonal
zur vorgegebenen Achse steif oder hart und entlang der
vorgegebenen Achse federnd oder nachgiebig ausgebil-
det. Steif oder hart bedeutet in diesem Zusammenhang
nicht, dass der betreffende Abschnitt der Sekundarfeder
zwingend frei von einer Auslenkung in der entsprechen-
den Richtung ist. Auch in diese Richtung kann der Ab-
schnitt der Sekundarfeder eine gewisse Elastizitat auf-
weisen. Istein Abschnitt der Sekundarfederin einer Rich-
tung jedoch als steif oder hart zu bezeichnen, ist die Fe-
derkonstante in dieser Richtung deutlich gréer als in
einer Richtung, in welcher der Abschnitt der Sekundar-
feder federnd oder nachgiebig ausgebildet ist.

[0008] Dievorgegebene Achse verlauftbeispielsweise
parallel zu einer Langsachse der Sekundarfeder. Insbe-
sondere fallt sie mit der Ladngsachse der Sekundarfeder
zusammen. Die Hauptfederrichtung der Sekundarfeder,
also in vorgesehener Betriebslage der Sekundarfeder
die Richtung senkrecht zur Erdoberflache, verlauft wei-
tergebildet ebenfalls parallel zur oder entlang der vorge-
gebenen Achse. Der Wagenkasten des Schienenfahr-
zeugs ist dann auf einem Fahrwerk des Schienenfahr-
zeugs in der Hauptfederrichtung der Sekundarfeder ab-
gefedert, was insbesondere durch den zweiten Abschnitt
der Sekundarfeder geleistet wird. Er ist zumindest durch
den orthogonal zur Hauptfederrichtung federnden ersten
Abschnitt der Sekundarfeder aber auch radial zur Haupt-
federrichtung relativ zum Fahrwerk gefedert.

[0009] Invorgesehener Betriebslage ist die Sekundar-
feder derart zwischen Fahrwerk und Wagenkasten des
Schienenfahrzeugs angeordnet, dass die vorgegebene
Achse der Sekundarfeder in vertikale Richtung weist und
damit parallel zu einer Hochachse des Wagenkastens
verlauft und somit der erste Abschnitt der Sekundarfeder
vertikal steif und horizontal federnd ausgebildet ist und
der zweite Abschnitt horizontal steif und vertikal federnd
ausgebildetist. Eine in horizontaler Richtung auf den Ho-
rizontalanschlag einwirkende Kraft, wird zwischen dem
ersten und dem zweiten Abschnitt in die Sekundarfeder
eingeleitet.

[0010] Die Sekundarfeder ist insbesondere entlang
der vorgegebenen Achse in einen ersten und zumindest
einen weiteren, zweiten Abschnitt geteilt. GemaR einer
Weiterbildung sind der erste und der zweite Abschnitt
durch eine Trennplatte voneinander getrennt. Die Trenn-
platte ist also zwischen dem ersten und dem zweiten
Abschnitt der Sekundarfeder angeordnet.

[0011] Die Trennplatte ist sowohl axial als auch radial
zur vorgegebenen Achse steif ausgebildet. Beispielswei-
se besteht sie aus einem Metall oder einer Metalllegie-
rung. Insbesondere ist sie aus Stahl hergestellt.

[0012] Die Trennplatte kann auch geeignet ausgebil-
det sein, Krafte in Richtung der vorgegebenen Achse der
Sekundarfeder auf die Sekundarfeder zu tGibertragen. So
ist es moglich, den zweiten Abschnitt der Sekundarfeder
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gegen den Wagenkasten des Schienenfahrzeugs mittels
eines vorgegebenen Spannwerkzeugs vorzuspannen,
mittels welchem eine Kraft aufbringbar ist, welche an der
Trennplatte angreift, und welche in einer Richtung zum
Wagenkasten hin und damitentgegen der Federkraft des
zweiten Abschnitts der Sekundarfeder wirkt.

[0013] Eine Kraft, welche orthogonal zur vorgegebe-
nen Achse auf die Trennplatte einwirkt, wird Gber die
Trennplatte zwischen dem ersten und dem zweiten Ab-
schnitt der Sekundarfeder in die Sekundarfeder einge-
leitet. Die Trennplatte ist somit zumindest als Teil des
Horizontalanschlags ausgestaltet. GemaR einer Ausfih-
rungsform bildet sie den Horizontalanschlag. Dann kann
sie zumindest den ersten Abschnitt in zumindest einer
Richtung orthogonal zur vorgegebenen Achse Uberra-
gen, um in Anschlag an einen komplementar ausgebil-
deten Horizontalanschlag des Fahrwerks zu kommen.
[0014] Um die horizontalen Bewegungen des Wagen-
kastens des Schienenfahrzeugs zum Fahrwerk zu be-
grenzen, ist fahrwerkseitig ein komplementar zum Hori-
zontalanschlag der Sekundarfeder ausgebildeter, fester
Horizontalanschlag angeordnet. Dieser umfasst bei-
spielsweise eine feste Anschlagplatte. Diese kann ana-
log zur Trennplatte der Sekundarfeder ahnliche Werk-
stoffe umfassen, wie auch aus Stahl gefertigt sein. Der
Horizontalanschlag des Fahrwerks ist zum Horizontal-
anschlag der Sekundarfeder ausgerichtet und liegt als
Anschlagplatte insbesondere in einer vertikalen Ebene
parallel zu einer Langsrichtung des Fahrwerks. Um-
gangssprachlich bilden zwei komplementar zueinander
ausgebildet und ausgerichtete Anschlage einen beidsei-
tigen Anschlag.

[0015] Ein Vorteil einer erfindungsgemaflen Sekun-
darfeder ist darin begriindet, dass der Horizontalan-
schlag in die Sekundarfeder integriert ist, wodurch keine
weiteren Horizontalanschlage am Wagenkasten des
Schienenfahrzeugs nétig sind.

[0016] GemaR einer weiteren Weiterbildung der Erfin-
dung sind der erste und der zweite Abschnitt koaxial zu-
einander ausgebildet. Beispielsweise sind der erste und
der zweite Abschnitt jeweils rotationssymmetrisch aus-
gebildet und so zueinander angeordnet, dass sie eine
gemeinsame Rotationsachse aufweisen.

[0017] Eine weitere Ausflihrungsform sieht vor, dass
der erste Abschnitt eine entlang der vorgegebenen Ach-
se steife und orthogonal zur vorgegebenen Achse fe-
dernde Schichtfeder umfasst und/oder dass der zweite
Abschnitt eine orthogonal zur vorgegebenen Achse stei-
fe und entlang der vorgegebenen Achse federnde Ko-
nusfeder, insbesondere eine Gummi-Metall-Feder, um-
fasst.

[0018] GemaR einer weiteren Ausgestaltung der erfin-
dungsgemafien Sekundarfeder ist der erste Abschnitt
vorgesehen und geeignet zur Auflagerung auf dem Fahr-
werk. Er ist dann entsprechend ausgebildet, insbeson-
dere ist er komplementar zu Mitteln zur Auflagerung der
Sekundarfeder auf dem Fahrwerk ausgeformt, umin Auf-
lage auf dem Fahrwerk des Schienenfahrzeugs zu kom-
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men. Analog ist der zweite Abschnitt der Sekundarfeder
vorgesehen und entsprechend geeignet ausgebildet zur
Auflagerung des Wagenkastens.

[0019] Zur Ubertragung von Kréften in horizontaler
Richtung umfasst das Fahrwerk oder der erste Abschnitt
der Sekundarfeder zumindest einen Zapfen. Der jeweils
andere Teilumfasstdann eine Vorrichtung zur Aufnahme
des Zapfens. Der Zapfenist insbesondere zentral im ers-
ten Abschnitt der Sekundarfeder angeordnet und steht
stirnseitig Uber den ersten Abschnitt der Sekundarfeder
Uber. Gemal einem Ausgestaltungsbeispiel verlauft der
Zapfen zentral in einer rotationssymmetrischen Schicht-
feder. Der Zapfen kann dabei Teil der Sekundarfeder
sein oder er ist Teil des Fahrwerks.

[0020] Auch der zweite Abschnitt der Sekundarfeder
kann zur Ubertragung von Kréften in horizontaler Rich-
tung vom Wagenkasten oder auf den Wagenkasten des
Schienenfahrzeugs entsprechende Mittel umfassen.
Beispielsweise ist er konusférmig als Kegelstumpf aus-
gebildet, wobei der Wagenkasten dann eine topfférmige
Einstllpung zur Aufnahme zumindest eines stirnseitigen
Teils des zweiten Abschnitts der Sekundarfeder umfasst.
Weitergebildet sind der Wagenkasten und die Sekundar-
feder formschllissig miteinander verbunden, welche
formschlissige Verbindung zumindest parallel zu einer
Hochachse des Wagenkastens zum Wagenkasten hin
und senkrecht zur Hochachse des Wagenkastens wirkt.
[0021] Ein erfindungsgemaRes Fahrwerk, insbeson-
dere ein Drehgestell, umfasst zumindest einen zum Ho-
rizontalanschlag der Sekundarfeder komplementar aus-
gebildeten und angeordneten Horizontalanschlag, ins-
besondere in Form einer Anschlagplatte. Dariiber hinaus
kann es geeignete Mittel zur Auflagerung zumindest ei-
ner erfindungsgemafen Sekundarfeder auf dem Fahr-
werk und Mittel zur Aufnahme von Kréaften in horizontaler
Richtung aufweisen. Das Fahrwerk istnach Verwendung
als Drehgestell ausgebildet.

[0022] Beidem Schienenfahrzeug handelt es sich ins-
besondere um ein Niederflurfahrzeug. Es kann mehrere
Wagenkasten und mehrere Fahrwerke, beispielsweise
Drehgestelle, umfassen. Natirlich sind dann auch meh-
rere Sekundarfedern zum Abfedern der Wagenkasten
auf den Fahrwerken vorgesehen. In einer Weiterbildung
ist ein Wagenkasten des Schienenfahrzeugs auf genau
einem Fahrwerk abgefedert. Zur Abfederung eines Wa-
genkastens auf einem Fahrwerk knnen mehrere Sekun-
darfedern vorgesehen sein, beispielsweise genau zwei.
Ein Fahrwerk kann einen, insbesondere jedoch genau
zwei langsliegende Fahrmotoren umfassen.

[0023] In einer weiteren Weiterbildung der Erfindung
istvorgesehen, dass das Fahrwerk zwei parallel zu einer
Langsachse des Fahrwerks angeordnete Fahrmotoren
umfasst, wobei zwei Sekundarfedern zur Abfederung
des Wagenkastens auf dem Fahrwerk vorgesehen sind,
welche zwischen den Fahrmotoren, insbesondere auf ei-
ner Linie senkrecht zu einer Langsachse des Fahrwerks,
angeordnet sind. Die Verbindungsstellen der Sekundar-
federn mit dem Fahrwerk liegen dann auf einer Linie.
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Weitergebildet teilt diese Line das Fahrwerk in einen vor-
deren und einen hinteren Teil, welche im Wesentlichen
gleich groR sind - sie liegt in einer Quermittenebene.
[0024] Eine weitere Weiterbildung sieht vor, dass das
Fahrwerk zumindest einen parallel zur Langsachse des
Fahrwerks angeordneten Fahrmotor umfasst, an wel-
chem der zumindest eine komplementar zum Horizon-
talanschlag der Sekundarfeder ausgebildete Horizontal-
anschlag angeordnet ist. Der Horizontalanschlag kann
dabei unmittelbar am Fahrmotor angeordnet sein; er ist
insbesondere integraler Bestandteil des Fahrmotors. In
einem weiteren Ausgestaltungsbeispiel umfasst das
Fahrwerk, welches insbesondere als Drehgestell ausge-
bildet ist, zumindest zwei parallel zur Ladngsachse des
Fahrwerks angeordnete Fahrmotoren, zwischen wel-
chen Fahrmotoren zumindest zwei Sekundarfedern so
angeordnet sind, insbesondere auf einer Linie senkrecht
zur Langsachse des Fahrwerks, dass jede Sekundarfe-
der benachbart zu jeweils einem Fahrmotor ist, wobei
jeder Fahrmotor jeweils zumindest einen zu einem Ho-
rizontalanschlag der benachbarten Sekundarfeder kom-
plementar ausgebildeten Horizontalanschlag aufweist.
Aber auch Lauffahrwerke kénnen Horizontalanschlage
umfassen, welche beispielsweise Gber Konsolen an den
Lauffahrwerken befestigt sind.

[0025] Ein erfindungsgemales Schienenfahrzeug
umfasst zumindest einen Wagenkasten, mindestens ei-
ne erfindungsgemaRe Sekundarfeder und wenigstens
ein erfindungsgemales Fahrwerk, insbesondere ein
Drehgestell.

[0026] DerWagenkasten umfasst geeignete Mittel, um
in Auflagerung auf der zumindest einen erfindungsge-
maflen Sekundarfeder zu kommen. Des Weiteren kann
auch er Mittel zur Aufnahme von Kréften in horizontaler
Richtung aufweisen.

[0027] Krafte in horizontaler Richtung kénnen auch als
Querkrafte bezeichnet werden, wodurch ein Horizontal-
anschlag auch Queranschlag genannt werden kann.
[0028] Die Sekundéarfeder ist gemal einer Ausflh-
rungsform so zwischen dem Fahrwerk und dem Wagen-
kasten des Schienenfahrzeugs angeordnet, dass die
vorgegebene Achse der Sekundarfederim Wesentlichen
vertikal ausgerichtet ist. Die Hauptfederrichtung ent-
spricht somit der vertikalen Richtung und verlauft insbe-
sondere parallel zur Langsachse der Sekundarfeder
oder fallt mit dieser zusammen. Der erste Abschnitt der
Sekundarfeder ist dann vertikal steif und horizontal fe-
dernd ausgebildet und der zweite Abschnitt der Sekun-
darfeder ist somit horizontal steif und vertikal federnd
ausgebildet.

[0029] Weiterbildungsgemal ist der erste Abschnitt
der Sekundarfeder auf dem Fahrwerk aufgelagert und
der Wagenkasten des Schienenfahrzeugs ist auf dem
zweiten Abschnitt der Sekundarfeder aufgelagert. Der
erste Abschnitt befindet sich somit unterhalb des zweiten
Abschnitts.

[0030] Weitergebildet sind insbesondere zwei Sekun-
darfedern zur Abfederung des Wagenkastens des Schie-
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nenfahrzeugs auf dem Fahrwerk zwischen dem Wagen-
kasten und dem Fahrwerk angeordnet.

[0031] Die Sekundarfedern, insbesondere ihre Hori-
zontalanschlage, sind so zu den Horizontalanschlagen
des Fahrwerks angeordnet, dass diese zumindest paar-
weise aufeinander einwirken konnen, um horizontale Be-
wegungen des Wagenkastens zum Fahrwerk zu be-
grenzen.

[0032] Horizontale Bewegungen des Fahrwerks relativ
zum Wagenkasten und umgekehrt werden mittels der
Horizontalanschlagspaarungen von Sekundarfeder und
Fahrwerk begrenzt. Um vertikale Bewegungen zu be-
grenzen kénnen das Fahrwerk und der Wagenkasten je-
weils zumindest einen komplementar zueinander ausge-
bildeten und ausgerichteten Vertikalanschlag aufweisen.
Vertikalanschlage kénnen auch Hochanschlage genannt
werden.

[0033] GemaR einer weiteren Weiterbildung ist der zu-
mindest eine Wagenkasten des Schienenfahrzeugs frei
von Horizontalanschlagen zum Anschlag an komple-
mentaren Horizontalanschlagen des Fahrwerks. Es sind
somit keine direkten Horizontalanschlage zwischen dem
Wagenkasten und dem Fahrwerk vorgesehen.

[0034] Die Erfindung l&sst zahlreiche Ausfiihrungsfor-
men zu. Sie wird anhand der nachfolgenden Figuren na-
her erlautert, in denen jeweils ein Ausgestaltungsbeispiel
dargestellt ist. Gleiche Elemente in den Figuren sind mit
gleichen Bezugszeichen versehen.

Fig. 1 zeigtperspektivisch ein Drehgestell des Stands
der Technik,

Fig.2 zeigt eine erfindungsgemafle Sekundarfeder
auf einem Drehgestell im Teilschnitt.

[0035] InFig.1istein Drehgestelldes Stands der Tech-

nik teilweise perspektivisch dargestellt. Auf einer Traver-
se 6 Uber einem langsseits angeordneten Fahrmotor 5
sind zwei baugleiche Sekundarfedern 1 zum Abfedern
eines nicht veranschaulichten Wagenkastens auf dem
Drehgestell angebracht. Insgesamt sind vier Sekundar-
federn zwischen dem Drehgestell und dem Wagenkas-
ten angeordnet, wovon nur die Sekundarfedern auf einer
Seite des Drehgestells skizziert sind. Sie sind als Uhr-
glasfedern ausgebildet. Im Langsschnitt weisen sie die
Form einer Sanduhr auf, mit einem sich gegeniiber zwei
sich gegenlberliegenden Stirnseiten verjiingenden Teil.
In der Mitte jeder Sekundarfeder 1 ist eine Trennplatte 3
angeordnet.

[0036] Um Bewegungen des Drehgestells relativ zum
Wagenkasten zu begrenzen, weist das Drehgestell so-
wie der Wagenkasten mehrere Horizontal- und Vertikal-
anschlage auf. Hier sind jeweils ein Horizontalanschlag
2 und ein Vertikalanschlag 4 des Drehgestells abgebil-
det. Jeweils ein Horizontalanschlag des Drehgestells
und ein komplementéar dazu ausgebildeter und angeord-
neter Horizontalanschlag des Wagenkastens kommen
bei einer durch sie begrenzten Relativbewegung des
Drehgestells zum Wagenkasten zur Anlage aneinander.



7 EP 3 042 099 B1 8

Gleiches gilt fiir die Vertikalanschlage.

[0037] Fig.2zeigtnun eine erfindungsgemafe Sekun-
darfeder 1 in montiertem Zustand auf einem Drehgestell
13 im Teilschnitt.

[0038] Die Sekundarfeder 1 weisthier einen ersten Ab-
schnitt 8 auf, welcher eine vertikal steife und horizontal
federnde Schichtfeder umfasst, und sie weist einen wei-
teren, zweiten Abschnitt 7 auf, welcher eine horizontal
steife und vertikal federnde Konusfeder, hier eine Gum-
mi-Metall-Feder, umfasst.

[0039] Die Sekundarfeder 1 ist hier in einen unteren
und oberen Abschnitt geteilt, wobei sie in ihrer vorgese-
henen Betriebslage so zwischen dem Drehgestell 13 und
dem Wagenkasten 12 des Schienenfahrzeugs angeord-
net, dass der erste Abschnitt 8 auf dem Drehgestell 13
montiert ist, wobei der zweite Abschnitt 7 mit dem Wa-
genkasten 12 des Schienenfahrzeugs verbundenist. Der
erste Abschnitt 8 bildet somit den unteren Abschnitt der
Sekundarfeder 1. Der zweite Abschnitt 7 verkorpert den
oberen Abschnitt.

[0040] Die Abschnitte 7, 8 weisen eine gemeinsame
Rotationsachse auf. Diese ist gleichzeitig Langsachse
der Sekundarfeder 1. Inihrer Betriebsstellung zeigt diese
Achse in vertikale Richtung. Hier verlauft diese Achse
entlang eines zentral im ersten Abschnitt 8 der Sekun-
darfeder 1 angeordneten Zapfens 9.

[0041] Um horizontale Bewegungen zwischen dem
Drehgestell 13 und dem Wagenkasten 12 zu begrenzen,
weisen sowohl das Drehgestell 13 als auch die Sekun-
darfeder 1 zueinander komplementar ausgebildete und
ausgerichtete Horizontalanschlage 2 und 10 auf. Beide
Horizontalanschlage 2 und 10 dienen dazu, in aneinan-
der angelegtem Zustand, Krafte in horizontaler Richtung
des jeweils anderen Horizontalanschlags aufzunehmen.
Der Wagenkasten 12 ist hingegen frei von Horizontalan-
schlagen.

[0042] Der Horizontalanschlag 2 der Sekundarfeder 1
umfasst hier eine Trennplatte 3 zwischen dem ersten und
dem zweiten Abschnitt 8 und 7 der Sekundarfeder 1.
Drehgestellseitig ist hier an einem langsseits angeord-
neten Fahrmotor 5 ein fester Horizontalanschlag 10 in
Form einer Anschlagplatte fur die Trennplatte 3 der Se-
kundarfeder 1 vorgesehen.

[0043] DerHorizontalanschlagin Formder Trennplatte
3 der Sekundarfeder 1 istdabei so an der Sekundarfeder
1 angeordnet und mit ihr verbunden ist, dass eine in ho-
rizontaler Richtung auf den Horizontalanschlag 2 einwir-
kende Kraft, zwischen dem ersten und dem zweiten Ab-
schnitt 8 und 7 in die Sekundarfeder 1 einleitbar ist.
[0044] Uber den zentral in der Schichtfeder angeord-
neten Zapfen 9 werden Querkrafte, also Krafte in hori-
zontaler Richtung, vom Drehgestell 13 auf die Sekundar-
feder 1 oder von der Sekundarfeder 1 aufdas Drehgestell
13 Gbertragen. Dazu weist das Drehgestell 13 eine ent-
sprechend komplementar ausgeformte Aufnahme fir
den Zapfen 9 auf. Analog werden Querkrafte vom Wa-
genkasten 12 auf die Sekundarfeder 1 oder von der Se-
kundarfeder 1 auf den Wagenkasten 12 mittels einer ge-
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eigneten Schnittstelle Ubertragen. Hier weist der zweite
Abschnitt 7 der Sekundarfeder 1 die Form eines Kegel-
stumpfes auf, welcher in einer topfférmigen Einbuchtung
11 des Wagenkastens 12 aufgenommen ist. Die mit der
Sekundarfeder koaxiale topfférmige Einbuchtung 11 des
Wagenkastens 12 und der zweite Abschnitt 7 der Sekun-
darfeder 1 bilden insbesondere eine Passung.

[0045] Dadurch sind der Wagenkasten und die Sekun-
darfeder formschliissig miteinander verbunden, welche
formschlissige Verbindung zumindest parallel zu einer
Hochachse des Wagenkastens zum Wagenkasten hin
und senkrecht zur Hochachse des Wagenkastens wirkt.
[0046] Um vertikale Bewegungen zu begrenzen weist
der Wagenkasten 12 einen Vertikalanschlag 14 aufwei-
sen. Dieser kann in Anlage an das Drehgestell 13 kom-
men.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug mit zumindest einem Wagenkas-
ten (12), zumindest einem Fahrwerk und zumindest
einer Sekundarfeder (1) zur Abfederung des Wagen-
kastens (12) auf dem Fahrwerk, wobei die Sekun-
darfeder (1) entlang einer vorgegebenen Achse in
einen ersten und zumindest einen weiteren, zweiten
Abschnitt (7) geteilt ist, welcher erste Abschnitt (8)
axial steif und orthogonal zur vorgegebenen Achse
federnd ausgebildetist und welcher zweite Abschnitt
(7) orthogonal zur vorgegebenen Achse steif und
axial federnd ausgebildet ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sekundarfeder (1) zumindest ei-
nen Horizontalanschlag (2) umfasst, welcher so an
der Sekundarfeder (1) angeordnet ist, dass eine
Kraft, welche orthogonal zur vorgegebenen Achse
auf den Horizontalanschlag (2) einwirkt, zwischen
dem ersten und dem zweiten Abschnitt (7) in die Se-
kundarfeder (1) eingeleitet wird, und dass das Fahr-
werk zumindest einen zum Horizontalanschlag (2)
der Sekundarfeder (1) komplementéar ausgebildeten
Horizontalanschlag (10) aufweist.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass sie zwischen dem ersten und
dem zweiten Abschnitt (7) eine Trennplatte (3) um-
fasst, welche als Horizontalanschlag (2) ausgebildet
ist und Uber welche Trennplatte (3) eine Kraft, wel-
che orthogonal zur vorgegebenen Achse auf die
Trennplatte (3) einwirkt, zwischen dem ersten und
dem zweiten Abschnitt (7) der Sekundarfeder (1) in
die Sekundarfeder (1) eingeleitet wird.

3. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der erste
Abschnitt (8) eine axial steife und orthogonal zur vor-
gegebenen Achse der Sekundarfeder (1) federnde
Schichtfeder umfasst und/oder dass der zweite Ab-
schnitt (7) eine orthogonal zur vorgegebenen Achse
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der Sekundarfeder (1) steife und axial federnde Ko-
nusfeder umfasst.

4. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrwerk
zumindest einen parallel zur Ladngsachse des Fahr-
werks angeordneten Fahrmotor (4) umfasst, an wel-
chem zumindest ein komplementar zum Horizontal-
anschlag (2) der Sekundarfeder (1) ausgebildeter
Horizontalanschlag (10) angeordnet ist.

5. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrwerk
zumindest zwei parallel zur Langsachse des Fahr-
werks angeordnete Fahrmotoren (4) umfasst, zwi-
schen welchen Fahrmotoren (4) zumindest zwei Se-
kundarfedern (1) so angeordnet sind, dass jede Se-
kundarfeder (1) benachbart zu jeweils einem Fahr-
motor (4) ist, wobei jeder Fahrmotor (5) jeweils zu-
mindest einen zu einem Horizontalanschlag (2) der
benachbarten Sekundarfeder (1) komplementar
ausgebildeten Horizontalanschlag (10) aufweist.

6. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass der erste Ab-
schnitt (8) der Sekundarfeder (1) auf dem Fahrwerk
aufgelagert ist, und dass der Wagenkasten (12) des
Schienenfahrzeugs auf dem zweiten Abschnitt (7)
der Sekundarfeder (1) aufgelagert ist.

7. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass der erste Ab-
schnitt (8) der Sekundarfeder (1) Uber einen axial
zur vorgegebenen Achse der Sekundarfeder (1) ver-
laufenden Zapfen (9) zur Ubertragung von Kréften
in horizontaler Richtung auf das Fahrwerk mit dem
Fahrwerk verbunden ist.

8. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass der zumindest
eine Wagenkasten (12) des Schienenfahrzeugs frei
von Horizontalanschlagen zum Anschlag an kom-
plementaren Horizontalanschlagen des Fahrwerks
ist.

Claims

1. Rail vehicle with at least one wagon body (12), at
least one chassis and at least one secondary spring
(1) for springing the wagon body (12) on the chassis,
wherein the secondary spring (1) is divided along a
predefined axis into a first and at least one further
second section (7), which first section (8) is designed
to be axially stiff and springy orthogonally to the pre-
defined axis, and which second section (7) is de-
signed to be stiff orthogonally to the predefined axis
and axially springy, characterized in that the sec-
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ondary spring (1) comprises at least one horizontal
stop (2) which is arranged on the secondary spring
(1) such that a force which acts on the horizontal
stop (2) orthogonally to the predefined axis is intro-
duced into the secondary spring (1) between the first
and the second section (7), and in that the chassis
has at least one horizontal stop (10) which is de-
signed complementary with the horizontal stop (2)
of the secondary spring (1).

Rail vehicle according to Claim 1, characterized in
that it comprises a partition plate (3) between the
first and the second section (7), which partition plate
is designed as a horizontal stop (2) and via which
partition plate (3) a force which acts on the partition
plate (3) orthogonally to the predefined axis is intro-
duced into the secondary spring (1) between the first
and the second section (7) of the secondary spring

(1.

Rail vehicle according to one of Claims 1 or 2, char-
acterized in that the first section (8) comprises a
layer spring which is axially stiff and springy orthog-
onally to the predefined axis of the secondary spring
(1) and/or in that the second section (7) comprises
a cone spring which is axially springy and stiff or-
thogonally to the predefined axis of the secondary

spring (1).

Rail vehicle according to one of Claims 1 to 3, char-
acterized in that the chassis comprises at leastone
drive motor (4) which is arranged parallel to the lon-
gitudinal axis of the chassis wherein at least one hor-
izontal stop (10) which is designed complementary
with the horizontal stop (2) of the secondary spring
(1) is arranged on the drive motor.

Rail vehicle according to one of Claims 1 to 4, char-
acterized in that the chassis comprises at least two
drive motors (4) arranged parallel to the longitudinal
axis of the chassis, wherein at least two secondary
springs (1) are arranged between the drive motors
(4) such that each secondary spring (1) is adjacent
to a respective drive motor (4), wherein each drive
motor (5) has at least one respective horizontal stop
(10) which is designed complementary with a hori-
zontal stop (2) of the adjacent secondary spring (1).

Rail vehicle according to one of Claims 1 to 5, char-
acterized in thatthefirstsection (8) of the secondary
spring (1) is mounted on the chassis, and in that the
wagon body (12) of the rail vehicle is mounted on
the second section (7) of the secondary spring (1).

Rail vehicle according to one of Claims 1 to 6, char-
acterized in thatthefirstsection (8) of the secondary
spring (1) is connected to the chassis via a journal
(9) running axially to the predefined axis of the sec-
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ondary spring (1) for the transfer of forces in the hor-
izontal direction to the chassis.

Rail vehicle according to one of Claims 1 to 7, char-
acterized in that the at least one wagon body (12)
of the rail vehicle is free of horizontal stops for stop-
ping against complementary horizontal stops of the
chassis.

Revendications

Véhicule ferroviaire, comprenant au moins une cais-
se (12), au moins un train de roulement et au moins
une suspension (1) secondaire pour suspendre la
caisse (12) sur le train de roulement, la suspension
(1) secondaire étant subdivisée le long d’'un axe don-
né a l'avance en une premiére et en au moins une
autre deuxieme partie (7), laquelle premiere partie
(8) est rigide axialement et est constituée en étant
élastique orthogonalement a I'axe donné a 'avance
et laquelle deuxiéme partie (7) est constituée en
étant rigide orthogonalement a I'axe donné a I'avan-
ce et élastique axialement, caractérisé en ce que
la suspension (1) secondaire comprend au moins
une butée (2) horizontale, montée sur la suspension
(1) secondaire, de maniere a appliquer a la suspen-
sion (1) secondaire, entre la premiere et la deuxieme
partie (7), une force, qui agit sur la butée (2) hori-
zontale orthogonalement a I'axe donné a 'avance
et en ce que le train de roulement a au moins une
butée (10) horizontale constituée complémentaire-
ment a la butée (2) horizontale de la suspension (1)
secondaire.

Véhicule ferroviaire suivant la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu’il comprend, entre la premiére
et la deuxieme partie (7), une plaque (3) de sépara-
tion, qui est constituée en butée (2) horizontale et
par laquelle plaque (3) de séparation une force, qui
s’applique a la plaque (3) de séparation orthogona-
lement a 'axe donné a 'avance, est appliquée a la
suspension (1) secondaire entre la premiére et la
deuxieéme partie (7) de la suspension (1) secondaire.

Véhicule ferroviaire suivant 'une des revendications
1 ou 2, caractérisé en ce que la premiere partie (8)
comprend un ressort a couches rigide axialement et
élastiquement orthogonalement a I'axe donné a
'avance de la suspension (1) secondaire et/ou en
ce que la deuxiéme partie (7) comprend un ressort
a cone rigide orthogonalement a I'axe donné a
I'avance de la suspension (1) secondaire et élastique
axialement.

Véhicule ferroviaire suivant 'une des revendications
1 a 3, caractérisé en ce que le train de roulement
comprend au moins un moteur (4) de traction, qui
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estdisposé parallelement al’axe longitudinal du train
de roulement et sur lequel est montée au moins une
butée (10) horizontale constituée complémentaire-
ment a la butée (2) horizontale de la suspension (1)
secondaire.

Véhicule ferroviaire suivant'une des revendications
1 a 4, caractérisé en ce que le train de roulement
comprend au moins deux moteurs (4) de traction,
qui sont disposés parallelement a I'axe longitudinal
du train de roulement et entre lesquels sont dispo-
sées au moins deux suspensions secondaires, en
ce que chaque suspension (1) secondaire est voi-
sine, respectivement, d’'un moteur (4) de traction,
chaque moteur (4) de traction ayant au moins une
butée (10) horizontale constituée complémentaire-
ment a la butée (2) horizontale de la suspension (1)
secondaire voisine.

Véhicule ferroviaire suivant'une des revendications
1 a 5, caractérisé en ce que la premiere partie (8)
de la suspension (1) secondaire est montée sur le
train de roulement, et en ce que la caisse (12) du
véhicule ferroviaire est montée sur la deuxiéme par-
tie (7) de la suspension (1) secondaire.

Véhicule ferroviaire suivant'une des revendications
1 a 6, caractérisé en ce que la premiere partie (8)
de la suspension (1) secondaire est, par un tourillon
(9) s’étendant axialement par rapport a I'axe donné
a l'avance de la suspension (1) secondaire, reliée
au train de roulement pour transmettre des forces
dans la direction horizontale au train de roulement.

Véhicule ferroviaire suivant'une des revendications
1a7, caractérisé en ce que la au moins une caisse
(12) du véhicule ferroviaire est sans butée horizon-
tale de butée sur des butées horizontales complé-
mentaires du train de roulement.
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