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(57} Horizontate‘Abstﬁtzung der Radsétze, insbesondere fiir Schienenkrane, welche bei einer wenig A
mate’riali'ntensive_n Tragrahmenausbildung eine Verbesserung der Funktion und der Sicherheit eines Schienenkranes,
~. sowohl im Betrieb als auch bei der Zugfahrt gewahrleisten soll. Die Lésung besteht in der Anordnung von als .
Federelementen ausgebiideten und paralie! geschalteten Queranschlagen, vorzugsweise am Fahrgestelirahmen, zur
stoRgeminderten Einleitung der aus dem Einleiten bzw. Abbremsen der Drehbewegung und auch aus der Zugfahrt
resultisrenden Querbeanspruchung. Die Federkennlinien der parallel geschalteten Federelemente in Kombination, als
auch die jedes einzelnen Federelementes, kénnen dabei degressiv; linear oder progressiv sein. Die Federelemente _
sind mit oder ohne Einstellteil zur Bewirkung einer Vorspannung ausgebildet. Fig. 1
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Titel der Erfindung
Horizontale Abstiitzung der Radsétze, insbesondere von
Kranlaufwerken '

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Brfimdung ist an Schienenfahrzeugen, insbesondere
gchienengebundenen Krenen bei denen die axial beweglichen
Radsstze lber Traversen oder auch Schwingen durch Quer-
anschlige horigontal am Fahrgestellrahmen gefihrt werden,
anwendbar. - '

Charskteristik der bekannien technischen Losungen

Nach dem DD-WP 150 995 ist eine Einrichtung zum Ein-
gtellen seitenverschiebbarer Radsitze bekamnt. Die
zwischen je zwel Radsdtzen angeordneten Traversen iber-
tragen die bei der Zugfshrt des Kranes bzw. im Kranbe-
trieb auftretenden Querkréfte iiber fluchtend zu den Quer-

"trﬁgern'angeor&nete Queranschléige in den Fahrzeugrahmen.

Bs besteht der Nachtell, daf die durch die Inbetrieb-
nahme bzw; durch des Abbremsen des Drehwerkes und die
beim Pahrbetrieb des Kranes entstehenden 3t68e zu harten
Anschlégen an den Queranschlégen fiihren. Dieser Nachteil
ist die Mitursache fiir das Entstehen sowohl eines Last-
pendelns, als auch von groBen Querkraftspitzen. Diese
Nachtelle wirken sich sowohl auf den sicheren Fahrbe-
trieb, als auch die Dimensionierung des Fahrzeugrahmens
unglinstig aus. Im Fahrbetrieb bewirkt die ohme ein
elastisches Zwischenglied ausgebildete spielbehaftete
Filhrung einen instabilen Fahrzeuglauf und daraus resul-
tierend eine verminderte Hichstgeschwindigkeit.
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Durch das DE-AS 24 19 989 ist es bekannt, daB Lauf-
werke fur Sohienenfahrzeuge mit in Quer- und Langs~
rlchtung elastischen Anlenkungen am Fahrgestellrahmen
angeordnet sind. Diese Losung dient der Aufgabe, eine.

 Anordnung mit einer radialen Einstellung der Radsdtze

wéhrend des Kurvenlaufes anzugeben. Infolge ihrer Aus-

‘bildung ist diese Lésung nicht geeignet, die harter An-

achlége zu ubertragen, die durch die im Kranbetrieb auf-

~tretenden relativ groBen stoBartigen Xréifte hervorge-

rufen werden und ist deher fiir die Verwendung bei
Schienenkranem nicht #eeignet.

Eé gind Laufwerke fiir SChienenfahrzeuge bekannt, deren
Radsitze idber Traversen untereinander und mit dem Fahr-
gestellrahmen verbunden sind. Die Radsdtze sind dabei
gewshnlich in Achslagerfilhrungen im Fahrgestellrahmen

~ horizontal-quer zu seiner Langsachse mit Spiel angeord-

net. (DD-WP 41 622). Diese Losung sieht jedoch nicht,

wie durch das DD=WP 150 995 weiterentwickelt, zu.den
Qﬁértrégern des Pahrgestellrahmens fluchtend angeordnete
Queranschlége vor..Eine_6k6homische/Ausbildung des |
Tragrahmens ist dadurch nicht mtglich, de im Kranbetrieb
als auch bel der Zugfahrt durch die spielbehaftete

~ Fihrung Querkraftspitzen entstehen. Sowohl der Lauf,

als auch die Betriebssicherheit beim Fahrbetrieb, werden
ungunstig becinfluft., '

~

.Ziel der Brfindung
- Es 80ll eine Radsatzabstutzung, insbesondere filr

Schienenkrane geschaffen werden, durch die eine Ver-
besserung der Punktion und der Betriebssicherheit

- -Sowohl im Kranbetrieb als auch bei der Zugfehrt und damit

eine Verbesserung des Gebrauchswertes bei einer wenig
materialintensiven Tragrahmenausbildung, errelcht "
werden.
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'Darlagung des Wesens der Erfindung
Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine hori» .
zontal bewegliche Radsatzabstiitzung zu entwickeln, duroh

welche die im Kranbetrieb und bei der Zugfahrt hori-

zontal-quer entsiehenden Kréfte und Momente von den

- - Rads#tzen Uber die Traversen oder Schwingen und die
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- .mit oder chne Vorspannung parallel geschaltet angedrd~v‘

fluchtend zu den Quertf&gern-angeordneﬁen Queranschlige,

‘stoBmindernd in den Fahrzeugrahmen elngeleitet werden.

Die zwischen je zwel Radsétzen zur ﬁbertr&gung der ver-
tikalen Kréfte angeordneten Traversen oder die zwischen
einem Radsatz und einem Pestpunkt angeordneten Traversen
oder Schwingen, werden wie bekannt, zur Ubertragung der
horizontalen Krdfte von den Radsétzen auf den Fahrzeug-
rehmen genutzt. Zur gerichteten Einleitung und gleich-
miiBigen Verteilung dieser horizontalen Kréfte sind, wie
ebenf&lls bekannt, die Radéétze mit oder ohme einem Quer-
apiel in den Achsfuhrungen und Queranschlagen am Fahrzeug—
rahmen angeordnet.

Erfiﬁdungageméﬁksind die Queranschlége als Pederelemente
ausgebildet. Entsprechend der Anzahl der Traversen oder
Schwingen werden mehrere)Federelemente parallel geschal- -
tet und in der Fahrzeuglingsachse in ihrer lLsge variabel
angeordnet. Die zwischen den Trgversen oder Schwiﬁgen.

neten Pederelemente hsben in Kombination oder auch einzeln'
elne degreasive,-lineare,oder progressive Federkennlinie;‘,

- Durch die Kombination dieser Varianten kann jede erfor-

30

derliche PFederkennlinie verwirklicht werden. Durch ein

- im Pederelement angeordnetes Einstellteil ist die Feder

gsowohl mit Spiel als auch mit Vorspannung einstellbar.

] | | N
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‘Ausfﬁhfungsbeispiel

Dié‘Erfindung wird in einem Ausfilhrungsbeispiel darge- |
stellt und zwar zeigen: '

Fig. 1: eine Draufsicht eines Schienenkranes mit ge-
schwenktem Kranteil

"Fig. 2: eine Draufsicht eines zwischen Traverse und Fahrge-

stellrahmen angeordneten Pederelementes
Fig. 3: elne Draufsicht eines zwischen Schwinge und Fahr- g
' |gestellrahmen angeordneten Federelementes

‘Fig. 4: ein Schema der Einzelradsatzanlenkung mit ver-

schiedenen Federkennlinien ‘
Fig. 5: eine Schnittdarstellung des Federelementes

Das schwenkbare Kranteil 1 ist iliber éine Kugeidrehvér—

bindung 2 mit dem festen Kranteil 3 verbunden. Beim Ein-
leiten der Schwenkbewegung bzw. bei deren Abbremsung, .
z.B. in Schwenkrichtung A, wird das Moment M von den im
Abstand 2 a angeordneten Auflagepunkten 5 aufgenommen
und auf die Fahrgestellrahmen 4 libertragen. Vom Fahrge-

 stellraehmen 4 werden die Kréifte gerichtet liber Feder-

25

elemente 5 in die Traversen 6 oder Schwingen 7 in die

'Radsdtze 8 und weiter zur Schiene 9 geleitet (Pig. 1).

Die Radsidtze 8 sind iiber die Praversen 6 und die Feder-
elemente 5 (Fig. 2) oder iiber die Schwingen 7 und die’

Pederelemente 5 (Fig. 3) horizontal-quer mit dem Fahr-

gestellrahmen 4 verbunden. Werden die Achsquerkriafte Fy

vom Fahrgestellrahmen 4 ﬁbertragen, 80 werden sie liber die

- Federelemente 5 und die Traversen 6 oder die Schwingen 7

30

35

auf die Radsédtze 8 weitergeleitet. Werden die Achsquers
kréfte FH von den Radsétzen 8 elngeleitet, 80 erfolgt
ihre Weiterleitung in umgekehriter Reihenfolge wie vor-
stehend beschrieben. Die Federelemente 5 sind als Queran~
achlége engeordnet und ergeben z.B.. entsprechend ihrer
Anordnung nach dem Schems in Fig. 4 eine lineare Feder-
kennlinie 11 wenn an sich 11neare.Federelemente 5 parallel
-5 -
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-geschaltet tiber dem gesamten PFederweg S gleichzeltig

wirken, eine degressive Kennlinie 12, wenn nach einem
definierten Weg nicht mehr alle Pederelemente 5 wirken und

elne progressive Kennlinie 13, wenn erst nach einem deflnier-

ten Federweg S alle Federelemente 5 parallel geschaltet
gind.

Durch die Anordnung der vorgespannten oder nicht vor-

gespannten Federelemente 5 zwischen Traverse 6 oder
Schwinge 7 und Fahrgestellrahmen 4 ergeben sich unter-

,schiedliche resultierende Federkennlinieng Dadurch ist

Jjede erforderliche Kombination einstellbar. . Die Parallel-
schaltung bewirkt eine Verdoppelung der PFedersteife in
Wirkung auf die Gesamtelastizitdt, wodurch sich der
Vorteil einer leichteren Ausfiihrung der Federelemente 5
ergibt.

Das Einstéllteil 9 der Pederelemente 5 gestattet es,

eine variable'Vorspannung zu realisieren und demit in
Zusammenwirkung mit der Pedersteife jedes Federelement 5

~die Gesamtfedersteife, als auch den Punkt festzulegen,

bei dem die Feder 10 wirkungslos wird. Das Einstellteil 9
ist weiterhin geeignet, die Stellung der Radsatae‘B im
Fahrgestellrahmen 4 zu fixieren. In Fig. 5 ist das PFeder-
element 5 mit einer progressiven Federkennllnie darge~
gtellt.

Durch die erfindungsgemiBe Ausfilhrung der beweglichen
Radsatzabstlitzung wird eine Minderung sowohl der stof-'
artigen Belastung des Fahrgestellrahmens, der Traversen

rund der Schwingen, als auch eine der Ursachen des Last-

pendelns erreicht. Die Fahrstabilitét und die Entgleisungs-
gicherheit des Schienenkranes werden verbessert. Vor-
teilhaft sind weiterhin die eintretende Verbesserung der

-6 -
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Zuverlissigkeit des Laufwerkes und die Minderung des
VergchleiBes zwischen Rad und Schiene, woraus sich

" als Folge eine Energieeinsparung ergibt.
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Erf indun gsangpriche

1. Horizontale Abstutzung der Radstitze, insbesondere von
Kranlaufwerken, deren Radsétze mit oder ohne Spiel
in Richtung horizontal-quer federnd angeordnet sind,

und die Radsﬁtze iber Traversen oder Schwingen Qureh
Queranschldge horizontal-quer am Fahrgestellrahmen
gefilhrt werden, wobei die Queranschliége als Abstit -
sung zur Aufnahme der aus der Dreh- und PFehrbewegung
des Kranes resultierenden Momente und Kréifte ausgebil~
det sind, gekennzeichmet dedurch, daB die vorzugs-
weise am Fahrgeatellrshmen (4) angeordneten Quer-
anschlige als Pederclemente (5) ausgebildet und
parallel geschaltet sind, wobei ihre Lage in der
Léngsrichtung des Pehrgestellrehmens (4) variabel ist.

2. Horizontale Abstlitzung nach Punkt'1, gékennzeichnet

dadurch, daf die parallel geschalteten Federelemente
(5) in ihrer Kombinstion eine lineare Federkemn-
1inie (11), eine degressive Federkennlinie (12) oder
progresgive Pederkennlinie (13) haben, als auch ’
jedes Federelement (5) fiir sich eine degressive,
lineare oder progressive Pederkennlinie hat.

"B.'Horizontale Abstﬁtzung nach Punkt 1; gekennzeichnet

dadurch, daef die Federelemente (5) mi¥ oder ohne
Einstellteil (9) ausgefiihrt sind.

" 4. Horizontale Abstiitzung nach Punkf‘1, gekennzeichnet

dadurch, daB die Federelemente (5) an den Traversen
(6) oder Schwingen (7) angeordnet sind.

5, Horizontale Abstiitzung nach Punkt 1, gekennzeichnet

~ dadurch, daB an einem Fahrgestell sowohl en dem
_Fahrgestellrahmen (4) als auch an den Traversen (6)
oder Schwingen (7) Federelemente (5) angeordnet sind.
| o -8~
Hier 2. Seiten Zeichnungen
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