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Zugfahrzeug fiir Schienenwagen.

@ Wenn ein Teil des Gewichts eines angekuppelten
Schienenwagens auf das Zugfahrzeug {ibertragen
wird, sollen zwischen dem Rahmen des Zugfahrzeuges

und den Schienenridern (33,34) des Zugfahrzeuges

vorhandene Federungsmittel (115) auch dann wirksam
bleiben, wenn das Zugfahrzeug zum besseren Eingriff
mit den Schienen hoher belastet wird. Dazu wird bei
hydraulischer Kraftiibertragung von einem Schienenwa-
gen auf das Zugfahrzeug gleichzeitig auch ein Stoss-
dimpferzylinder (116) des Fahrzeugs hydraulisch beein-
flusst, welcher der Federung (115) zugeordnet ist, in
dem Sinne, dass dieser Stossdimpferzylinder (116)
einen Teil der vom Schienenwagen auf das Zugfahrzeug
iibertragene Vertikalkraft die Federung (115) hierdurch
entlastend iibernimmt.
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PATENTANSPRUCHE

1. Zugfahrzeug fiir Schienenwagen. umfassend einen Rah-
men, an dem Rahmen gelagerte Schienenrider zur Fortbewe-
gung des Zugfahrzeuges auf Schienen, Kupplungsmittel zum
Ankuppeln eines Schienenwagens sowie Mittel zur Ubertra-
gung eines Teiles des Gewichtes des angekuppelten Schienen-
wagens auf das Zugfahrzeug, um die Zugkraft zwischen den
Schienenrddern und den Schienen zu erhshen, gekennzeichnet
durch Federungsmittel (115) zwischen dem Rahmen (32) und
den Schienenrédern (33 bis 36). Stossddmpfermittel mit min-
destens einem hydraulischen Stossddmpferzylinder (116) zwi-
schen dem Rahmen (32) und den Schienenridern (33 bis 36),
welche den Federungsmitteln (115) betriebsmassig beigeord-
net sind. um deren Wirkung zu beeinflussen, mindestens eine
Kupplungsanordnung (98) an dem Zugfahrzeug (31). welche
in Eingriff mit einer Kupplung eines Schienenwagens eine
Zug- und Hubkraft auf diese Kupplung zu tibertragen vermag
und eine hydraulische Betitigungseinrichtung zum wahiweisen
Anheben und Senken der Zugfahrzeugkupplung (102) relativ
zu den Schienenrddern (33 bis 36) umfasst, um einen Teil des
Schienenwagengewichtes auf das Zugfahrzeug zu iibertragen,
und welche einen zwischen dem Rahmen (32) und der Zug-
fahrzeugkupplung (102) angeordneten hydraulischen Ge-
wichtsiibertragungszylinder (111) umfasst, Mittel zur Bereit-
stellung einer Druckfliissigkeit, Mittel zur wahlweisen Zufiih-
rung der Druckfliissigkeit zu dem Gewichtsiibertragungszylin-
der (111) zwecks Anlegens einer Gewichtsiibertragungskraft
an den Kolben des Gewichtstibertragungszylinders (111) und
Mittel zur wahlweisen Zufithrung von Druckfliissigkeit zu dem
Stossddmpferzylinder (116). um eine der Gewichtsiibertra-
gungskraft entgegenwirkende Gegenkraft an den Kolben der
Stossdidmpterzylinder (116) anzulegen. derart, dass die durch
die Ubertragung eines Teiles des Schienenwagengewichtes auf
das Zugfahrzeug (31) bewirkte Belastung der Federmittel min-
destens teilweise kompensiert wird und die Federungsmittel
(115) withrend des Schienenbetriebes mit Gewichtsiibertra-
gung in einem funktionstihigen Zustand gehalten werden.

2. Zugfahrzeug nach Anspruch 1. dadurch gekennzeichnet.
dass die von der Gewichtsiibertragungskraft beaufschlagte
Kolbenfldche und die von der Gegenkraft beaufschlagten
Kolbenflichen im wesentlichen gleich gross sind.

3. Zugfahrzeug nach Anspruch | oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Stossddampferzylinder (116) nahe seinem
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einen Druckfliissigkeitsanschluss aufweist, welche jeweils tiber
eine Leitung mit einem Fliissigkeitsreservoir (392, 337) ver-
bunden sind und dass den Druckfliissigkeitsanschliissen je-
weils richtungsabhingige Drosselvorrichtungen (397. 398, 384)
zugeordnet sind. und zwar derart, dass der Zufluss durch die
Druckfliissigkeitsanschliisse zum Stossddmpferzylinder (116)
relativ ungedrosselt und der Abfluss vom Stossddmpferzylin-
der (116) relativ gedrosselt ist. ’

4. Zugfahrzeug nach einem der Anspriiche | bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die Mittel zur wahlweisen Zufiih-
rung der Druckfliissigkeit zum Gewichtsiibertragungszylinder
(111) und die Mittel zur wahlweisen Zufithrung der Druckfliis-
sigkeit zu dem Stossdampferzylinder (116) mit einer gemein-
samen Fliissigkeitsquelle (359) fiir HochdruckfTiissigkeit in
Verbindung stehen.

5. Zugfahrzeug nach Anspruch 3. dadurch gekennzeichnet,
dass die Zylinderkopfseite des Stossddmpferzylinders (116)
iiber eine Drossel (379) mit einer Fliissigkeitsquelle und aus-
serdem {iber ein zum Zylinder hin 6ffnendes Riickschlagventil
{398) mit einem Niederdruckvorraisbehilter (337) verbunden
ist und dass die Kolbenstangenseite des Stossdampferzylinders
(116) tiber eine den Abfluss drosselnde und die Ansaugung
freigebende Einwegdrossel (384) mit dem Niederdruckvor-
ratshehilter (337) verbunden ist.
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6. Zugfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass Entlastungsmittel fiir in dem
Stossdampferzylinder (116) entstehenden Uberdruck vorgese-
hen sind.

7. Zugfahrzeug nach Anspruch 6. dadurch gekennzeichnet,
dass die Entlastungsmittel einen Sammelbehiilter (392) umfas-
sen, der mit dem Stossdimpferzylinder (116) iiber einen der
Druckflssigkeitsanschliisse in Verbindung steht.

8. Zugfahrzeug nach Anspruch L. fiir wahlweisen Betrieb
auf Schienen- oder Strassenrddern, dadurch gekennzeichnet,
dass die Federungsmittel (115) zwischen dem Rahmen und
mindestens einer Differentialachse (69, 75) angeordnet sind.
dass mindestens zwei Strassenréder (38, 39: 41, 42) an dem
Rahmen (32) gelagert sind. von denen mindestens eines im
Strassenbetrieb des Zugfahrzeuges (31) antreibbar ist, und
zwar dadurch, dass eine Antriebsnabe (121. 122) zum Antrieb
dieses Strassenrades (41, 42) mit einer Drehachse versehen ist,
welche zur Drehachse der Differentialachse in einer festen
rdumlichen Beziehung steht, wobei das angetriebene Strassen-
rad (41, 42) durch wahlweisen Eingriff der Antriebsnabe (121,
122) in eine Eingriffszone an dem Strassenrad (41, 42) antreib-
bar ist, und dass Haltemittel zum Festhalten der Differential-
achse (69. 75) in einer festen Stellung relativ zum Rahmen
(32) vorgesehen sind. wenn die Antriebsnabe (121, 122) in An-
triebsverbindung mit dem angetriebenen Strassenrad (41, 42)
steht, wodurch die Drehachse der Antriebsnabe (121. 122)
wihrend des Antriebes in einer festen rdumlichen Beziehung
zur Achse des angetriebenen Strassenrades (41, 42) bleibt.

9. Zugfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
dass zwei Schienenrader (35, 36) an den einander entgegenge-
setzten Enden der Differentialachse (69) angeordnet sind und
dass die Antriebsnaben (121, 122) an der Differentialachse
(69) koaxial zu den jeweiligen Schienenridern (35. 36) auf de-
ren Aussenseite angeordnet sind.

10. Zugfahrzeug nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekenn-
zeichnet. dass die Haltemittel mindestens einen Zylinder zwi-
schen dem Rahmen (32) und der Differentialachse (69) auf-
weisen, wobei einer der Teile (Kolben. Zylinder) an dem Rah-
men (32) und der jeweils andere Teil an der Differentialachse
(69) befestigt ist. dass der Zylinder (116) an seinem Kopfende
und an seinem kolbenstangenseitigen Ende je eine Anschluss-
6ffnung zum Zufiihren von Druckfliissigkeit aufweist und dass
Mittel vorgesehen sind. um den Durchtritt der Fliissigkeit
durch die Anschlusséffnungen sowoh! am Kopfende als auch
am kolbenstangenseitigen Ende wahlweise zu unterbinden
und damit eine Bewegung des Kolbens im Zylinder (116) zu
verhindern.

I1. Zugfahrzeug nach Anspruch 10. dadurch gekennzeich-
net, dass der Zylinder von einem Stossddmpferzylinder (116)
gebildet ist.

12. Zugfahrzeug nach Anspruch 10 oder 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Haltemittel Ventile (383, 376) aufwei-
sen, um die Druckfliissigkeitsanschliisse zu dem Zylinder (116)
zu blockieren.

13. Zugfahrzeug nach Anspruch 1. dadurch gekennzeich-
net, dass die Kupplungsanordnung (98) einen an dem Fahr-
zeugrahmen (32) verschiebbar gelagerten Kupplungsschlitten
(99) - und an diesem gelagert - die Zugfahrzeugkupplung
(102) mit einem Kupplungsschaftteil (156) und einem mit dem
Kupplungsschaftteil (156) verbundenen Kupplungskopfteil
(151) umfasst. welcher zum Eingriff in einer Schienenwagen-
kupplung und zur wahlweisen Ubertragung einer Zug- und
Hubkraft ausgebildet ist, und ferner gekennzeichnet durch
Fuhrungsmittel (145) an dem Fahrzeugrahmen (32) um den
Kupplungsschlitten (99) langs eines im wesentlichen parallel
zur Drehachse der Schienenrider (33, 34) und in einer im we-
sentlichen horizontalen Ebene verlaufenden Verschiebeweges
zu fithren, eine betriebsmissig mit dem Kupplungsschlitten



(99) verbundene Verschiebeeinrichtung (181), um in einer er-
sten Betriebsweise den Kupplungsschlitten (99) ldngs des ge-
raden Verschiebeweges zu bewegen und damit den Kupp-
lungskérper (102) in Flucht mit einer Schienenwagenkupplung
zu bringen, und in einer zweiten Betriebsweise den Kupp-
lungsschlitten (99) langs des Verschiebeweges frei beweglich
zu machen, wenn der Kupplungskopf (151) mit der Schienen-
wagenkupplung in Eingriff steht, Fithrungsmittel (108, 109.
103, 104 bis 107) zum Fiihren des Kupplungskérpers (102) am
Kupplungsschlitten (99) in einer vertikalen Richtung, um den
Kupplungskorper (102) relativ zum Kupplungsschlitten (99)
wahlweise heben und senken zu kdnnen und betriebsmassig
mit dem Kupplungskérper (102) verbundene Verschiebemittel
(111, 112) fiir die Vertikalverschiebung des Kupplungskérpers
(102).

14. Zugfahrzeug nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich-
net, dass die Verschiebemittel von einer doppelt wirkenden
hydraulischen Kolbenzylinderanordnung (111, 112) gebildet
sind, welche oberhalb des Kupplungskérpers (102) angeordnet
1st.

15. Zugfahrzeug nach Anspruch 13 oder 14, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Kupplungskopf (151) in der Kupp-
lungsanordnung (98) relativ zum Fahrzeugrahmen (32) in
Fahrzeugldngsrichtung verschiebbar angeordnet ist und dass
zwischen dem Kupplungskopf (151) und dem Rahmen (32)
eine Stossddmpferanordnung vorgesehen ist.

16. Zugfahrzeug nach Anspruch 15, dadurch gekennzeich-
net, dass die Stossdampferanordnung ein Pufferglied (159) aus
elastischem Material umfasst, das bei Eingriff der Fahrzeug-
kupplung (102) in die Kupplung eines angekuppelten Schie-
nenwagens voll zusammenpressbar ist.

17. Zugfahrzeug nach Anspruch 16, dadurch gekennzeich-
net, dass das Pufferglied (159) als ein den Kupplungsschaft
(156) umgebender Pufferring ausgebildet ist.

18. Zugfahrzeug nach Anspruch 16 oder 17, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das elastische Pufferglied (159) aus Poly-
urethan hergestellt ist.

19. Zugfahrzeug nach Anspruch 1. gekennzeichnet durch
eine Bremsbetitigungsvorrichtung (259), einen Bremsarm
(251), der mit seinem einen Ende mit der Bremsbetétigungs-
vorrichtung (259) und mit seinem anderen Ende mit einem er-
sten Gelenk (264) verbunden ist und eine erste und eine zwei-
te Bremsbacke (257, 258) an dem Bremsarm (251) zur Anlage
an einer Bremsfliche eines Schienenrades (33 bis 36), dem das
Bremssystem (117) betriebsmissig zugeordnet ist. wobei das
erste Gelenk (264) an einer solchen Stelle angeordnet ist. dass
die bei Einschalten der Bremsbetatigungsvorrichtung (259)
eintretende Schwenkbewegung des Bremsarmes (251) um das
Gelenk (264) ein im wesentlichen gleichzeitiges Aufsetzen der
Bremsbacken (257, 258) auf der Bremsfliache gewihrleistet.

20. Zugfahrzeug nach Anspruch 19, dadurch gekennzeich-
net, dass die Bremsbetitigungsvorrichtung einen hydrauli-
schen Bremszylinder (259) umfasst.

21. Zugfahrzeug nach Anspruch 19 oder 20. dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Bremsfliche von dem Laufkranz des
Schienenrades (33 bis 36) gebildet ist und dass die Bremsbak-
ken (257, 258) in einem solchen Abstand voneinander ange-
ordnet sind, dass sie bei Wirksamwerden der Bremsbetéti-
gungsvorrichtung (259) die Bremsflidche an Stellen beriihren.
an denen die von den Bremsbacken (257, 258) hervorgerufe-
nen horizontalen Bremskraftkomponenten im wesentlichen
entgegengesetzt gleich gross sind, wobei die Anlagestellen der
Bremsbacken (257, 258) an der Bremsflidche oberhalb der
Radachse liegen.

22. Zugfahrzeug nach einem der Anspriiche 19 bis 21. da-
durch gekennzeichnet, dass der Bremsarm (251) Mittel zur
Selbstzentrierung der Bremsbacken (257, 258) an der Brems-
flache aufweist.
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23. Zugfahrzeug nach Anspruch 22, dadurch gekennzeich-
net, dass die Selbstzentrierungsmitte! ein zweites, in dem
Bremsarm (251) zwischen dem ersten Gelenk (264) und dem
der Bremsbetitigungsvorrichtung (259) nahen Ende des
Bremsarmes (251) gelegenes Gelenk (263) umfassen. welches
iiber ein starres Verbindungsglied (262) mit dem ersten Ge-
lenk (264) verbunden ist, wobei der Bremsarm (251) vorzugs-
weise, relativ zum zweiten Gelenk (263) gesehen. um die Ach-
se des ersten Gelenkes schwenkbar ist, derart, dass dann. wenn
beim Verschwenken des Bremsarmes (251) durch die Betiti-
gungsvorrichtung (259) eine der Bremsbacken (257, 258) vor
der jeweils anderen die Bremsfliche beriihrt, der zwischen der
Betatigungsvorrichtung (259) und dem zweiten Gelenk (263)
gelegene Bremsarmabschnitt um die Achse des zweiten Gelen-
kes (263) schwenkt, bis auch die zweite Bremsbacke (257, 258)
an der Bremsflache anliegt. .

24. Zugfahrzeug nach Anspruch 23, dadurch gekennzeich-
net, dass das zweite Gelenk (263) Federmittel umfasst. welche
auf die gegeneinander beweglichen Teile des zweiten Gelen-
kes (263) eine die Beweglichkeit dieses zweiten Gelenkes (263)
erschwerende Bremskraft ausiiben.

25. Zugfahrzeug nach Anspruch 23 oder 24. dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Abstand zwischen den beiden Gelen-
ken (263 und 264) zwecks Verdnderung der Lage der Brems-
backen (257, 258) relativ zur Bremsfliche einstellbar ist.

26. Zugfahrzeug nach einem der Anspriiche 19 bis 25. da-
durch gekennzeichnet, dass der Schwenkweg des Bremsarmes
(251) und das erste Gelenk (264) so gewé#hlt ist. dass der
Schwenkweg der einen Bremsbacke (257) im wesentlichen
tangential und der Schwenkweg der anderen Bremsbacke
(258) im wesentlichen radial einwirts zur Bremsflache ver-
lduft, wobei der von beiden Bremsbacken (257. 258) in radia-
ler Richtung zurtickgelegte Weg im wesentlichen gleich lang
ist, wenn der Bremsarm (251) aus seiner Ruhestellung in seine
Bremsstellung iibergeht.

27. Zugfahrzeug nach Anspruch 19, dadurch gekennzeich-
net. dass der Bremsarm (251) zwei einander gegeniiberliegen-
de Bremsarmschenkel (252, 253) aufweist. welche einen Teil
des dem Bremssystem (117) betriebsméssig zugeordneten
Schienenrades (33 bis 36) zwischen sich einschliessend sich
langs dessen Vorder- bzw. Riickfliche erstrecken.

28. Zugfahrzeug nach Anspruch [9. wobei die Bremsfliche
von dem Laufkranz eines dem Bremssystem (117) betriebs-
massig zugeordneten Schienenrades (33 bis 36) gebildet ist. ge-
kennzeichnet durch Spannmittel (284) zum Vorspannen des
Bremsarmes (251) in seine Ruhestellung. ein Totgangverbin-
dungsglied (293), welches mit einem Ende an dem Bremsarm
(251) und mit dem anderen Ende an einem Schwenkarm (292)
einer Einwegkupplung (291) angreift. wobei dieser Schwenk-
arm (292) der Einwegkupplung (291) nur in einer Richtung
bewegbar ist, derart. dass bei Einschalten der Bremsbetiti-
gungsvorrichtung (259) das Totgangverbindungsglied (293) in
eine Richtung bewegbar ist und dass bei Riickkehr des Brems- .
armes (251) in seine Ruhestellung der Riickkehrweg dem Tot-
gang in dem Totgangverbindungsglied (293) entspricht. um
auf diese Weise den Abstand einstellen zu kénnen. um den die
Bremsbacke (257 bzw. 258) von der Bremsfldche in die Ruhe-
stellung zuriickgezogen wird.

29. Zugfahrzeug nach Anspruch 28. dadurch gekennzeich-
net. dass das Totgangverbindungsglied (293) einen ldnglichen
Schlitz (295) sowie einen in dem Schlitz (295) verschiebbar ge-
fiihrten Bolzen (294) aufweist, der entweder am Bremsarm
(251) oder an dem Schwenkarm (292) der Einwegkupplung
(291) angeordnet ist.

30. Zugtahrzeug nach Anspruch 28, dadurch gekennzeich-
net, dass das Totgangverbindungsglied (293) als Kugelgelenk-
verbindung (297) ausgebildet ist mit einem Kugelkopfteil
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(294) und einem Kugelpfannenteil (296), in welchem das Ku-
gelkopfteil (294) mit Spiel gehalten ist.

31. Zugtahrzeug nach Anspruch 1, mit mindestens einer an
dem Rahmen gelagerten Differentialachse, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Halterungsmittel zur Lagerung der Differential-
achse (69. 76) am Rahmen (32) vorgesehen sind. dass die Hal-
terungsmittel mindestens drei Befestigungsgabeln (235, 204)
umfassen. von denen mindestens zwei auf der Oberseite oder
der Unterseite der Differentialachse (69. 75) und die dritte auf
der jeweils entgegengesetzten Seite der Differentialachse (69,
75) angeordnet sind, und dass die Befestigungsgabeln (235,
204) iiber Gelenkverbindungen mit dem Rahmen (32) ver-
bunden sind, wobei jede Gelenkverbindung einen Gelenkarm
(193,231, 232) aufweist. der jeweils an seinen entsprechenden
Anlenkpunkten am Rahmen (32) bzw. an der zugehérigen Be-
festigungsgabel (235, 204) um im wesentlichen parallel zur
Differentialachse (69. 75) verlaufende Schwenkachsen
schwenkbar ist und wobei mindestens eine der Gelenkverbin-
dungen gegen eine Seitwirtsbewegung gesichert ist und die
Gelenkverbindungen in der Weise zusammenwirken. dass die
Differentialachse (69. 75) ldngs einer im wesentlichen vertika-
len Ebene ohne nennenswerte Seitabweichungen von dieser
bewegbar ist.

32. Zugfahrzeug nach Anspruch 31. dadurch gekennzeich-
net, dass die Gelenkarme (193, 231, 232) - senkrecht zu den
Schwenkachsen gemessen — im wesentlichen gleich lang sind
und im wesentlichen parallel zueinander liegen.

33. Zugfahrzeug nach Anspruch 31 oder 32. dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwei der Gelenkverbindungen einen Ge-
lenkarm eines langgestreckten Lenkers (231, 232) aufweisen.

34. Zugfahrzeug nach einem der Anspriiche 31 bis 33. da-
durch gekennzeichnet, dass eine der Gelenkverbindungen
einen jochférmigen Querlenker (193) umfasst.

35. Zugtahrzeug nach Anspruch 34. dadurch gekennzeich-
net, dass der jochfoérmige Querlenker (193) mit seinem Quer-
teil an der Oberseite der Differentialachse (69. 75) in einem
mittleren Bereich derselben und mit seinen Schenkeln (191.
192) am Rahmen (32) angelenkt ist.

36. Zugfahrzeug nach Anspruch 1. dadurch gekennzeich-
net, dass auf dem Rahmen (32) eine Fahrerkabine (88) ange-
ordnet ist, welche sich quer iiber die Breite des Fahrzeuges
(31) erstreckt, dass die Fahrerkabine (88) zwei fiir den Schie-
nenbetrieb dienende Steuerplitze (301, 302) an einander ent-
gegengesetzten Enden der Fahrerkabine (88) aufweist. von de-
nen aus eine Bedienungsperson jeweils in beide Fahrtrichtun-
gen des Fahrzeuges (31) blicken kann, dass in der Fahrerkabi-
ne (88) ein Steuerpult (103) untergebracht ist. welches eine
Armaturentafel (305) mit einer Mehrzahl von Kontrollinstru-
menten aufweist und dass das Steuerpult (303) in der Fahrer-
kabine (88) um eine im wesentlichen vertikale Achse zwischen
zwei den beiden Steuerplitzen zugeordneten Endlagen
schwenkbar angeordnet ist, derart, dass die Armaturentafel
(305) mit den Kontrollinstrumenten von jeweils einem der
Steuerplitze (301, 302) aus sichtbar ist. wodurch die Bedie-
nungsperson in der Lage ist, wahrend des Schienenbetriebes
des Zugfahrzeuges (31) dieses mit einem Satz von Kontrollge-
riit- und Steuerorganen von jedem der beiden Steuerplitze
(301, 302) aus zu steuern und sich jeweils die Position zu wih-
len. welche ihr unabhingig von der Fahrtrichtung des Zug-
fahrzeuges die beste Sicht gewihrt.

37. Zugtahrzeug nach Anspruch 36. dadurch gekennzeich-
net. dass Arretierungsmittel zum Arretieren des Steuerpultes
(303) in mindestens jeder der beiden Endstellungen vorgese-
hen sind.

Die Erfindung betrifft ein Zugfahrzeug fiir Schienenwa-
gen. umfassend einen Rahmen, an dem Rahmen gelagerte
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Schienenrader zur Fortbewegung des Zugfahrzeuges auf
Schienen. Kupplungsmittel zum Ankuppeln eines Schienen-
wagens sowie Mittel zur Ubertragung eines Teiles des Gewich-
tes des angekuppelten Schienenwagens auf das Zugfahrzeug.
um die Zugkraft zwischen den Schienenradern und den Schie-
nen zu erhéhen.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein solches
Fahrzeug dahingehend zu verbessern, dass zwischen dem
Rahmen und den Schienenridern vorhandene Federungsmiit-
tel auch dann wirksam bleiben, wenn ein Teil des Gewichtes
des angekuppelten Schienenwagens auf das Zugfahrzeug iiber-
tragen wird und die Federungsmittel des Zugfahrzeuges des-
halb zusitzlich belastet werden.

Das erfindungsgemisse Fahrzeug ist gekennzeichnet durch
Federungsmittel zwischen dem Rahmen und den Schienenri-
dern, Stossdampfermittel mit mindestens einem hydraulischen
Stossdédmpferzylinder zwischen dem Rahmen und den Schie-
nenrddern, welche den Federungsmitteln betriebsmissig bei-
geordnet sind. um deren Wirkung zu beeinflussen. mindestens
eine Kupplungsanordnung an dem Zugfahrzeug, welche in
Eingriff mit einer Kupplung eines Schienenwagens eine Zug-
und Hubkraft auf diese Kupplung zu iibertragen vermag und
eine hydraulische Betitigungseinrichtung zum wahlweisen An-
heben und Senken der Zugfahrzeugkupplung relativ zu den
Schienenrddern umfasst. um einen Teil des Schienenwagenge-
wichtes auf das Zugfahrzeug zu iibertragen. und welche einen
zwischen dem Rahmen und der Zugfahrzeugkupplung ange-
ordneten hydraulischen Gewichtsiibertragungszylinder um-
fasst, Mittel zur Bereitstellung einer Druckfliissigkeit zu dem
Gewichtsiibertragungszylinder zwecks Anlegens einer Ge-
wichtsiibertragungskraft an den Kolben des Gewichtsiibertra-
gungszylinders und Mittel zur wahlweisen Zufiihrung von
Druckfliissigkeit zu dem Stossddmpferzylinder. um eine der
Gewichtsiibertragungskraft entgegenwirkende Gegenkraft an
den Kolben der Stossdampferzylinder anzulegen. derart, dass
sie durch die Ubertragung eines Teiles des Schienenwagenge-
wichtes auf das Zugfahrzeug bewirkte Belastung der Feder-
mittel mindestens teilweise kompensiert wird und die Feder-
mittel wihrend des Schienenbetriebes mit Gewichtsiibertra-
gung in einem funktionsfihigen Zustand gehalten werden.

Eine weitere vorteilhafte Massnahme zur Verbesserung der
Fahreigenschaften des Zugfahrzeuges besteht darin, dass eine
am Rahmen gelagerte Differentialachse wahlweise iiber Fede-
rungsmittel mit dem Rahmen verbunden sein kann oder ge-
geniiber diesem in einer starren Lage gehalten werden kann.
Gemiss einem weiteren vorteilhaften Merkmal ist vorgesehen.
dass die Differentialachse im Schienenbetrieb des Zugfahrzeu-
ges federnd gegeniiber dem Rahmen gelagert ist und im Stras-
senbetrieb des Zugfahrzeuges in einer starren Lage gegeniiber
dem Rahmen fixierbar ist. Das hat zur Folge. dass bei einem
Antrieb der Strassenrdder vermittels mindestens einer An-
triebsnabe, deren Drehachse eine feste Lage relativ zur Diffe-
rentialachse einnimmt. somit eine feste rdumliche Zuordnung
der Drehachse des angetricbenen Strassenrades zu der Dreh-

55 achse der Antriebsnabe sichergestellt ist. Die Antriebsnabe

kann dabei auf der Differentialachse selber gelagert sein.

Die Fixierung der Differentialachse in einer bestimmten
Lage relativ zum Rahmen kann beispielsweise vermittels einer
hydraulischen Kolbenzylinderanordnung erfolgen. deren Kol-

80 ben wahlweise innerhalb des Zylinders blockierbar ist. Fiir

den Betrieb mit gegeniiber dem Rahmen beweglicher Diffe-
rentialachse konnen Mittel vorgesehen sein. welche eine Be-
wegung der Differentialachse in einer im wesentlichen verti-
kalen Ebene ohne nennenswerte Seiabweichung davon ge-

65 withrleisten.

Die Fahreigenschaften des Zugfahrzeuges im Schienenbe-
trieb werden vorteilhaft wesentlich dadurch verbessert. dass
eine Kupplungsanordnung vorgesehen ist. welche in Fahrt-



richtung wirkende Stosskréfte aufzunehmen vermag. Zu die-
sem Zweck kann die Kupplungsanordnung so ausgebildet
sein, dass ein Kupplungskorper auf einem Kupplungsschlitten
fiir eine Bewegung parallel und antiparallel zur Fahrtrichtung
gelagert ist und dass zwischen dem Kupplungskorper und dem
Rahmen ein elastisches Pufferglied angeordnet ist. mit Hilfe
dessen die Kupplungsanordnung Stosskrifte auffangen kann.

Gemiss einem weiteren vorteilhaften Merkmal ist der
Kupplungsschlitten auf einer horizontalen Fithrung am Rah-
men gelagert, so dass er auf dieser Fithrung in einer horizonta-
len Ebene und lings eines geraden Verschiebeweges wahlwei-
se vermittels einer Antriebsvorrichtung oder frei beweglich
verschoben werden kann. Ferner ist der Kupplungskorper auf
dem Kupplungsschlitten zweckmissig fiir eine Vertikalbewe-
gung gelagert und vermittels einer Antriebsvorrichtung auf-
und abbewegbar. Durch diese Ausbildung der Kupplungsan-
ordnung ist der Kupplungskorper tiber den gesamten Endbe-
reich des Zugfahrzeuges verschiebbar, wodurch der Kupp-
lungsspielraum des Zugfahrzeuges vergrossert und ein Kupp-
lungseingriff mit einer Schienenwagenkupplung in Kurven
unabhiingig von-der seitlichen und vertikalen Lage des Kupp-
lungskorpers sichergestellt ist.

Das Bremssystem umfasst vorteilhaft einen Bremsarm. an
welchem zwei Bremsbacken gelagert sind, und dessen eines
Ende mit einer Bremsbetatigungsvorrichtung und dessen an-
deres Ende mit einem ersten Gelenk verbunden ist. Dieses ist
derart angeordnet, dass der Bremsarm einen bogenformigen
Schwenkweg beschreibt, durch den beide Bremsbacken im
wesentlichen gleichzeitig an einer Bremsflache zur Anlage
kommen, welche an dem dem Bremssystem zugeordneten
Schienenrad ausgebildet ist.

Die Bremsbacken sind vorteilhaft an dem Bremsarm in
einem Abstand zueinander angeordnet, bei welchem die von
den Bremskréften herrithrenden Krifte auf die Radlager mi-
nimal werden. Dazu greifen die Bremsbacken an den Punkten
der Bremsfldche an, an denen die eine der vertikalen und ho-
rizontalen Kraftkomponenten der von der ersten Bremsbacke
auf die Bremsfliche ausgeiibten Bremskraft im wesentlichen
durch die entsprechende, aber entgegengesetzt gerichtete
Kraftkomponente der von der zweiten Bremsbacke auf die
Bremsfliche ausgeiibten Bremskraft aufgehoben wird.

Vorzugsweise ist das Bremssystem so ausgebildet, dass sich
die Bremsbacken an der Bremsflache des Schienenrades selbst
zentrieren. Zu diesem Zweck ist in dem Bremsarm ein zweites
Gelenk vorgesehen, welches zwischen der Bremsbetétigungs-
vorrichtung und dem ersten Gelenk angeordnet und derart
ausgebildet ist, dass der Bremsarm vorzugsweise um das erste
Gelenk schwenkbar ist. Das hat zur Folge. dass bei einem Ver-
schwenken des Bremsarmes durch die Bremsbetitigungsvor-
richtung der Bremsarm zunéchst um das erste Gelenk ver-
schwenkt wird und dann, wenn eine der Bremsbacken vor der
anderen die Bremsflache beriihrt und der Bremsarm mittels
der Bremsbetitigungsvorrichtung weiter verschwenkt wird,
der Bremsarm sich um die Schwenkachse des zweiten Gelen-
kes dreht. bis auch die andere Bremsbacke an der Bremsfldche
anliegt.

Gemiiss einem weiteren vorteilhaften Merkmal ist das
Bremssystem so ausgebildet, dass ein selbsttitiges Nachstellen
der Bremsbacken relativ zur Bremsfliche erfolgt.

Der Betrieb eines Schienenfahrzeuges der obengenannten
Art, bei welchem an einem oder an beiden Enden Schienen-
wagen angekuppelt werden konnen, ldsst sich vorteilhaft we-
sentlich dadurch erleichtern, dass das Schienenfahrzeug von
einer Bedienungsperson wihrend des Schienenbetriebes ver-
mittels eines einzigen Satzes von Kontrollinstrumenten und
Steuerorganen wahlweise von einer Mehrzahl von Plitzen in-
nerhalb einer Fahrzeugkabine steuerbar ist. Die Bedienungs-
person ist dadurch in der Lage. sich den Platz innerhalb der
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Kabine herauszusuchen, welcher ihr die maximale Sicht unab-
héngig von der Fahrtrichtung des Fahrzeuges ermoglicht.

Die Erfindung wird anhand eines in den beiliegenden Fi-
guren dargestellten Ausfithrungsbeispieles erldutert. Dabei
sind in den Figuren gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen
versehen. Es stellen dar:

Fig. 1 eine Seitenansicht der erfindungsgeméssen Zugma-
schine mit Teilen der Zugmaschine in gestrichelter Darstel-
lung,

Fig. 2 eine teilweise gestrichelt dargestellte Riickansicht
der Zugmaschine gemadss Fig. 1.

Fig. 3 eine Seitenansicht der Zugmaschine gemiss Fig. |
ohne Karosserie und Fithrerraum, um die Konstruktion der
Zugmaschine zu zeigen, wobei Teile der Maschine gestrichelt
dargestellt sind.

Fig. 4 eine Draufsicht auf die Zugmaschine gemiss Fig. |
ohne Karosserie und Fiihrerkabine sowie andere Teile der
Maschine,

Fig. 5 eine teilweise geschnittene Seitenansicht eines die
Kupplung tragenden Schlittens und der Kupplungsanordnung
gemdss der vorliegenden Erfindung,

Fig. 6 eine Endansicht des die Kupplung tragenden Schlit-
tens ohne die Kupplung,

Fig. 7 einen Schnitt ldngs der Linie VI-VI in Fig. 4. wel-
cher den inneren Aufbau des die Kupplung tragenden Schlit-
tens und der Kupplung zeigt. wobei Teile der Anordnung ent-
fernt sind.,

Fig. 8 einen Schnitt gemdss der Linie VIII-VIIT in Fig. 7.
welcher die erfindungsgemasse Kupplungsddmpfervorrich-
tung zeigt,

Fig. 9 eine Explosionsdarstellung der Kupplungsvorrich-
tung und des Kupplungsgliedes gemiss der vorliegenden Er-
findung,

Fig. 10 eine Teildarstellung der erfindungsgeméssen Dif-
ferentialachsenaufhingung.

Fig. 11 einen Schnitt lings der Linie XI-XI in Fig. 10. wo-
bei Teile der Anordnung entfernt worden sind.

Fig. 12 einen Schnitt lédngs der Linie XH-XII in Fig. 11.

Fig. 13 einen Schnitt langs der Linie XII-XHI in Fig. 11.

Fig. 14 einen Schnitt ldngs der Linie XI1V-XIV in Fig. 10.

Fig. 15 eine teilweise geschnittene Seitenansicht des erfin-
dungsgemissen Bremssystems.

Fig. 16 eine Teildraufsicht auf das Bremssystem gemiss
Fig. 15,

Fig. 17 eine Teilendansicht auf das Bremssystem gemiiss
den Fig. 15 und 16 in Richtung der Pfeile 17. 17 in Fig. I5.

Fig. 18 eine Riickansicht eines Teiles des in den Fig. 15
und 16 dargestellten Bremssystems in Richtung der Pfeile 18.
18 in der Fig. 16 gesehen.

Fig. 19 eine vergrosserte Teilansicht einer Schlitzstifttot-
gangverbindung. welche ein Teil des erfindungsgemissen
Bremssystems geméss einer ersten Ausfithrung der Erfindung
darstellt.

Fig. 20 eine teilweise abgebrochene und teilweise ge-
schnittene schematische Ansicht einer Kugelgelenktotgangver-
bindung. welche einen Teil des erfindungsgemaissen Bremssy-
stems gemdss einer zweiten Ausfithrung der Erfindung dar-
stellt.

Fig. 21 eine Draufsicht auf den Innenraum der Fahrerka-
bine der Zugmaschine gemiss Fig. 1. welche das schwenkbar
angeordnete Steuerpult gemdss der Erfindung zeigt.

Fig. 22 einen Blick auf das Innere der Fahrerkabine in
Richtung der Pfeile 22. 22 in Fig. 21,

Fig. 23 eine teilweise geschnittene. vergrosserte Teilan-
sicht in Richtung der Pfeile 23. 23. welche die in Fig. 21 darge-
stellte Arretierungsvorrichtung zum Feststellen des Steuerpul-
tes am Boden zeigt und

Fig. 24 cin schematisches Schaltbild des Hvdraulikkreises.
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zum Steuern der verschiedenen Vorrichtungen der erfindungs-
gemdssen Zugmaschine.

In den Fig. I bis 4 ist die erfindungsgemasse Zugmaschine
zur Fortbewegung von Schienenwagen mit einer Gewichts-
tibertragung von dem Schienenwagen auf die Zugmaschine
allgemein mit 31 bezeichnet. Die Zugmaschine weist einen
Rahmen 32 auf, an dem Schienenrider 33 bis 36 im Schienen-
betrieb der Zugmaschine federnd und in einem spéter noch
genauer zu beschreibenden Strassenbetrieb der Zugmaschine
starr gelagert sind.

Nach der Darstellung ruht die Zugmaschine 31 vollstandig
auf den Schienenradern 33 bis 36. welche auf Schienen 37 lau.
fen. Je nach Wunsch kann jedoch die Zugmaschine 31 auch
vollstandig auf Strassenridern 38. 39, 41 und 42 ruhen. die in
der Weise schwenkbar angeordnet sind, dass sie in eine in den
Fig. 1 und 3 gestrichelt dargestellte untere Stellung abgesenkt
werden konnen. So ist das Strassenrad 38 an einem Winkelhe-
bel 43 befestigt. welcher an einem Drehpunkt 43a am Rahmen
32 gelagert ist und mittels einer Kolbenzylinderanordnung 44
verstellbar ist. In der gleichen Weise ist das Strassenrad 39 be-
triebsmiéssig mit einem vergleichbaren nicht dargestellten
Winkelhebel verbunden. welcher mittels einer Kolbenzylin-
deranordnung 45 verstellbar ist. In der dargestellten Ausfith-
rung sind die Strassenréder 38 und 39 mittels eines Lenkge-
stinges lenkbar, welches eine Spurstange 46 mit Verbind ungs-
schenkeln 47 und 48 umfasst, die in bekannter Weise mit den
Naben der lenkbaren Strassenrider 38 und 39 verbunden sind.
Wie man aus Fig. 4 erkennt, ist das Lenkgestinge mit einem
Servosystem in Form von Hydraulikzylindern 49 und 51 ver-
bunden, welche jeweils einerseits mit dem Lenkgestinge und
andererseits mit der betreffenden Radnabe der Strassenréder
38 bzw. 39 in bekannter Weise verbunden sind.

Die Strassenrider 41 und 42 sind in dhnlicher Weise iiber
angetricbene Winkelhebel schwenkbar gelagert. so dass sie ab-
gesenkt werden kénnen. So erkennt man beispielsweise in Fig.
3 einen um einen Drehpunkt 52a am Rahmen 32 angelenkten
Winkelhebel. welcher durch eine hydraulische Kolbenzvlin-
deranordnung 53 betétigbar ist. withrend das auf der gegen-
iiberliegenden Seite angeordnete Strassenrad 41 in dhnlicher
Weise tiber einen nicht dargestellten gleichen Winkelhebel mit
dem Rahmen 32 verbunden ist, welcher durch die hydrauli-
sche Kolbenzylinderanordnung 54 betétigbar ist.

Die Strassenrider 38. 39. 41 und 42 konnen aus Gummi
oder einem gummizhnlichen Material in Form von Luftreifen
oder einer anderen zweckmassigen K onstruktion hergestellt
sein, um fiir die Zugmaschine im Strassenbetrieb eine hohe
Stabilitiit, grosse Bodenfreiheit und die Fihigkeit zu gewihr-
leisten, Hindernisse auf der Strasse zu iiberwinden.

Als Antriebsaggregat zum Antrieb der Strassen- und Schie-
nenréder 32 bis 36, bzw. 38. 39. 41, 42 ist ein Motor 55 vorge-
sehen, dessen Ausgangswelle mit einem in einem Kurbelge-
hduse 56 eingeschlossenen nicht dargestellten Schwun grad
verbunden ist. Von dem Kurbelgehiuse 56 fithrt eine An-
triebswelle zu einem Drehmomentwandler 57, welcher tiber
eine zwei Universal- oder Kardangelenke 61 und 62 enthal-
tende Abtriebswelle 59 mit einem Getriebe 58 verbunden ist.
Eine Ausgangswelle 63 des Getriebes ist iiber eine Welle 65
und Kardangelenke 66 und 67 mit einem Ubersetzungsgetrie-
be 64 verbunden.

Ein Abtriebsorgan 68 des Ubersetzungsgetriebes 64 ist iiber
eine Antriebswelle 71 und Kardangelenke 72 und 73 mit ei-
nem Differentialgetriebe 69 verbunden. In der gleichen Weise
ist ein auf der entgegengesetzten Seite des Ubersetzungsgetrie-
bes 64 herausgefiihrtes Abtriebsorgan 74 iiber eine Antriebs-
welle 76 und Kardangelenke 77 und 78 mit einer Antriebs-
achse 75 verbunden.

Der Motor 55 dient ausserdem iiber ein Abtriebsorgan am
Drehmomentwandler 57 zum Antrieb einer Hydraulikpumpe
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79. In der dargestellten Ausfiihrung ist der Motor 55 mit einem
Turbolader 81 ausgeriistet, der iiber ein geeignetes Luftzufiih-
rungsrohr 83 mit einem eine Lufteintrittséffnung aufweisen-
den Luftfilter 82 verbunden ist. Der Turbolader 81 wird in der
bekannten Weise durch die Auspuffgase des Motors angetrie-
ben, welche durch eine Auspuffverbindungsleitung 84 abge-
fithrt werden. In der dargestellten Ausfithrung wird die Kiih-
lung des Motors 55 von einem K ithler 85 bewerkstelligt. der an
den Motorblock iiber Verbindungsrohre 86 und 87 angeschlos-
sen ist.

In der Fig. | weist die Zugmaschine 31 eine Fahrerkabine
mit einem Kabinengehduse 88 auf, das auf einer Plattform 89
befestigt ist. Zwei Spiegel 100a und 100b sind an einander ent-
gegengesetzten Enden der Zugmaschine angeordnet. um dem
Fahrer den Blick auf den Schienenstrang 37 und die Schienen-
réder 33 bis 36 zu erméglichen und somit ein Aufsetzen der
Schienenrider 33 bis 36 auf dem Schienenstrang zu erleich-
tern. wenn die Zugmaschine vom Strassenbetrieb auf den
Schienenbetrieb umgestellt wird. Das Kabinengeh#use 88 ist
tiber Treppen 91, 92 und 93 zuginglich. wobei die Treppen 91
und 93 an dem aligemein mit 94 bezeichneten Ende der Zug-
maschine 31 angeordnet sind. Die Treppe 92 und eine weitere
auf der gegeniiberliegenden Seite der Zugmaschine angeord-
nete nicht dargestelite Treppe sind nahe dem anderen., allge-
mein mit 95 bezeichneten Ende der Zugmaschine 31, ange-
bracht. Wie man weiter aus der Darstellung erkennt, ist ein
Motorengehiuse 96 auf der Plattform 89 befestigt. von dem
ein Auspufftopf 97 mit einer Auspuffleitung 98 ausgehen. Da
der Fahrer im Strassenbetrieb der Zugmaschine 3] auf das En-
de 95 der Zugmaschine 31 blickt, wird dieses im folgenden als
das vordere Ende und das Ende 94 als das hintere Ende der
Zugmaschine 31 bezeichnet.

Die Zugmaschine 31 kann gegebenenfalls mit einer Mehr-
zahl von Sandzufiihrungsleitungen 97° ausgeriistet sein. welche
mit einem nicht dargestellten Vorratsbehiilter fiir Sand oder
gleichwertiges Material verbunden sind und durch welche mit
Hilfe von Druckluft oder anderen geeigneten Mitteln Sand auf
die Schienen gestreut werden kann, um notigenfalls das
Durchrutschen der Schienenrider auf den Schienen zu verhin-
dern.

Gemiiss einem wesentlichen Merkmal der vorliegenden
Erfindung ist an den Enden 94 und 95 Jeweils eine Kupplungs-
anordnung 98 angeordnet, die im folgenden noch niher be-
schrieben wird und die derart zum Eingriff mit einer Kupp-
lung an einem zu bewegenden Schienenwagen ausgebildet ist.
dass sowohl eine Zug- als auch eine Hubkraft auf diese Kupp-
lung des Schienenwagens iibertragen werden kann.

Gemiss Fig. 2 umfasst die Kupplungsanordnung 98 eine
Kupplungshalterung 99 mit einem vertikal gerichteten Fith-
rungskanal 101. in dem ein Kupplungskdrper 102 angeordnet
ist. Wie man erkennt, ist der Kupplungskérper 102 an einem
Tréger 103 befestigt, welcher seinerseits mit einer Mehrzahl
von Rollen 104, 105, 106 und 107 versehen ist. Diese werden
in vertikal angeordneten Fiihrungsbahnen 108 und 109 gehal-
ten, um die Vertikalbewegung des Kupplungskérpers 102 rela-
tiv zur Halterung 99 zu fithren. Der Antrieb zum Heben und
Senken des Kupplungskorpers 102 erfolgt iiber einen die Ge-
wichtsiibertragung bewirkenden. doppelt wirkenden hydrauli-
schen Zylinder 111. von dem sich eine Kolbenstange 112 ab-
warts erstreckt. Der Hydraulikzylinder 111 ist auf einem Stiitz-
biigel 113 der Kupplungshalterung 99 befestigt und das freie
Ende der Kolbenstange 112 mit dem Trager 103 mittels einer
Befestigungsmutter 114 starr verbunden. Die Konstruktion
und die Betriebsweise des Kupplungskdrpers 102 und der
Kupplungshalterung 99 werden in Verbindung mit den Fig. 5
bis 9 noch niher beschrieben.

In der Fig. 2 erkennt man ein Differentialgetriebe 75, das
an dem Rahmen 32 itber Schraubentedern 115 federnd gela-



gert ist, wobei den Schraubenfedern 115 jeweils hydraulische
Stossddmpfer 116 betriebsmissig beigeordnet sind. In der glei-
chen Weise ist das Differentialgetriebe 69 federnd an dem

-Rahmen gelagert. Die Konstruktion, Wirkungsweise und die
weiteren Merkmale der Aufhingung der Differentialgetriebe
69 und 75 wird im weiteren noch niher anhand der Fig. 10 bis
14 und 24 beschrieben.

Gemiiss einem weiteren vorteilhaften Merkmal der Erfin-
dung ist die Zugmaschine 31 mit einem neuen selbstzentrie-
renden und sich selbst nachstellenden Bremssystem 117 ausge-
riistet, dessen Aufbau und Wirkungsweise im folgenden an-
hand der Fig. 15 bis 18 erldutert wird.

Im Strassenbetrieb, d.h., wenn die Zugmaschine voll auf
den Strassenridern 38, 39, 41 und 42 ruht, erfolgt der Antrieb
der Strassenrider iiber Antriebsnaben 121 bzw. 122. die axial
ausserhalb der Schienenrider 35 und 36 drehstarr fiir eine
Drehbewegung um die Drehachse des Differentialgetriebes 69
verbunden sind. Auf der Umfangsfliche der Antriebsnaben
121 und 122 sind jeweils Aufsitze angeordnet, welche tief in
das Reifenprofil der Strassenrdder 41 bzw. 42 eingreifen kon-
nen, um diese anzutreiben. Gemiss einem anhand der Fig. 10
bis 14 und 24 noch niher beschriebenen wesentlichen Merk-
mal der Erfindung ist die Drehachse der Antriebsnaben 121
und 122 in einer festen rdumlichen Zuordnung zur Drehachse
der Strassenréder 41 und 42 gehalten.

Die neue Kupplungsanordnung 98 der vorliegenden Erfin-
dung umfasst eine Halterung fiir den Kupplungskérper 102.
welche eine Ddmpfungsvorrichtung fiir parallel zur Langsach-
se des Kupplungskorpers 102 wirkende Stésse aufweist. Ferner
umfasst die Kupplungsvorrichtung 98 eine starr an dem Rah-
men der Zugmaschine angeordnete Fiihrungsvorrichtung fiir
die Halterung 99 zur Fithrung der Bewegung dieser Halterung.
welche eine Bewegung des Kupplungskorpers 102 in einer ho-
rizontalen Ebene entlang eines geraden und im wesentlichen
parallel zur Drehachse der Rider verlaufenden Verschiebewe-
ges ermoglicht.

Nach den Fig. 5 bis 9 umfasst die Halterung 99 fiir den
Kupplungskorper 102 ein Grundgestell 131, in dessen Mitte
ein im wesentlichen vertikal verlaufender Fithrungskanal 101
angeordnet ist. Gemdss den Fig. 6 und 7 bilden die Seitenteile
132 und 133 des Grundgestelles 131 die Fiihrungsbahnen 108
und 109, in denen die Fithrungsrollen 104, 105. 106 und 107
gefiihrt sind, welche drehbar an dem Tréger 103 des Kupp-
lungskérpers 102 gelagert sind. Gemiss Fig. 5 und 6 weist der
Tréger 103 an seinem unteren Ende eine sich nach aussen er-
streckende Hubplatte 134 mit einem Schleifsteg 135 auf. so
dass dann, wenn sich der Kupplungskérper 102 in Eingrift mit
einer Kupplung an dem von der Zugmaschine fortzubewegen-
den Schienenwagen befindet, die Schienenwagenkupplung
durch Anheben des Trégers 103 und des Kupplungskorpers
102 ebenfalls angehoben werden kann. um auf diese Weise
Gewicht von dem Schienenwagen auf die Zugmaschine zu
iibertragen und damit die Zugkraft zwischen den Schienen-
rddern, der Zugmaschine und dem Schienenstrang in der be-
kannten Weise zu erh6hen. )

Das Grundgestell 131 der Kupplungshalterung 99 ist in
neuartiger Weise mit einer Seitverschiebungsvorrichtung aus-
gestattet, welche eine Fithrung des Kupplungskdrpers 102 in
einer horizontalen Ebene entlang einer geraden und im we-
sentlichen parallel zur Drehachse der Schienenrider verlau-
fenden Linie ermdglicht. Diese Seitverschiebungsvorrichtung
umfasst zwei riickwirtige, auf im wesentlichen vertikal gerich-
teten Lagerzapfen 137a und 137b frei drehbar gelagerte obere
Verschieberollen 136a bzw. 136b, wobei die Lagerzapfen 137a
und 137b ihrerseits auf einem einstiickig mit dem Grundge-
stell 131 ausgebildeten Stiitzarm 138 befestigt sind. In dhnli-
cher Weise ist eine untere Verschieberolle 139 frei drehbar auf
einem im wesentlichen vertikal gerichteten Lagerzapfen 141
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gelagert, der seinerseits auf einen einstiickig mit dem Grund-
gestell 131 ausgebildeten Stiitzarm 142 befestigt ist. In der dar-
gestellten Ausfithrung umfasst die Seitverschiebevorrichtung
ausserdem obere um eine horizontale Achse drehbare Ver-
schieberollen 143a und 143b sowie zwei vordere um jeweils
eine vertikale Drehachse drehbare Verschieberollen 144a und
144b, welche jeweils frei drehbar an dem Grundgestell 131 be-
festigt sind.

Die Verschieberollen sind jeweils an einem Rahmenteil
145 des Rahmens 32 der Zugmaschine 31 langs einer zur
Langsrichtung der Zugmaschine 31 quer und im wesentlichen
parallel zur Drehachse der Schienenrider verlaufenden Linie
gefuhrt. Wie dargestellt ist der Rahmenteil 145 mit einer verti-
kalen Planfléche 146 zur Anlage der Verschieberollen 136a
und 136b, einer vertikalen Planflache 147 zur Anlage der Ver-
schieberolle 139, einer horizontalen Planfliche 148 zur Anlage
der Verschieberollen 143a und 143b und einer vertikalen
Planfléche 149 zur Anlage der Verschieberollen 144a und 144b
ausgebildet.

Gemiss den Fig. 7, 8 und 9 weist der Kupplungskérper 102
einen Kupplungskopf 151 auf, welcher nahe seinem &usseren
Ende mit einer Kupplungsdffnung 152 versehen ist. In dieser
ist eine Kupplungsklaue 153 mittels eines drehstarr mit der
Kupplungsklaue 153 verbundenen Anlenkbolzens schwenkbar
angeordnet. Mit dem Anlenkbolzen 154 ist eine Torsionsfeder
155 verbunden, welche die Kupplungsklaue 153 in ihre Offen-
stellung vorspannt. Der Kupplungskopf 151 lauft in einen
Kupplungsschaft oder -fortsatz 156 aus, welcher eine vordere
und eine riickwirtige Ddmpferhalteplatte 157 bzw. 158 durch-
setzt. Die Dampferhalteplatten 157 und 158 sind jeweils aus
zwei halbkreisférmigen Ringsegmenten 157a, 157b bzw. 158a.
158b gebildet. Zwischen den Dampferhalteplatten 157 und
158 ist ein federndes Pufferkissen oder ein Stossddmpferring
159 angeordnet, welcher gemiss einem wesentlichen Merkmal
der Erfindung als Dampfungsglied fiir den Kupplungskérper
102 wirkt. Der Stossdampferring 159 kann aus einem geeigne-
ten federnden Material mit einer hohen Federkonstante herge-
stellt sein, wie beispielsweise Polyurethan mit einem Hirte-
wert 90. Auf der Riickseite des Trégers 103 ist eine Halterungs-
platte 160 mittels geeigneter Bolzen befestigt, wihrend ein an
dem freien Ende des Kupplungsschaftes 156 befestigter Siche-
rungsbiigel 161 als Verankerungsglied fiir die die Kupplungs-
klaue 153 betdtigenden Teile darstellt, welche im folgenden
noch néher beschrieben werden.

Aus der Fig. 8 erkennt man. dass der Kupplungskérper 102
bezogen auf die Mittellinie des Zugfahrzeuges vor- und zu-
riickbewegt werden kann. und zwar aufgrund einer Ausspa-
rung 163, welche zwischen der Vorderseite der Halterungsplat-
te 160 und sich radial einwirts erstreckenden Flanschteilen
164 des Kupplungstragers 103 ausgebildet ist. Daher wird bei
einer Bewegung des Kupplungskérpers 102 der zwischen dem
Kupplungskopf 151 und dem Rahmen 32 des Fahrzeuges 31
gelegene Stossdampferring 159 zusammengepresst, und zwar
in einer Weise, welche die Eingriffsverbindung der Zugma-
schinenkupplung mit der Kupplung des von der Zugmaschine
fortzubewegenden Schienenwagens nicht beeintrichtigt.

Die Kupplungsklaue 153 kann von einem Ort innerhalb
der Fahrerkabine 88 in ihre Offenstellung gebracht werden.
um den Eingriff der Kupplung mit einer Schienenwagenkupp-
lung zu erleichtern. Dazu dient ein Betitigungskolben 171. der
in einer innerhalb des Kupplungskoptes 151 ausgebildeten
Bohrung 172 gleitend gefiihrt ist. Der Betétigungskolben 171
ist mit seinem Vorderende 171a fiir eine Wechselwirkung mit
dem riickwirtigen Ende 153a der Kupplungsklaue 153 ausge-
bildet, um diese in ihrer Schliessstellung zu halten. Eine einer-
seits an dem Sicherungsbiigel 161 und andererseits an einer in-
nerhalb des Betatigungskolbens 171 ausgebildeten Schulter
171b anliegende Schraubenfeder 173 dient dazu. den Betiiti-
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gungskolben 171 nach vorne zu spannen. Eine pneumatische
Kolbenzylinderanordnung 174, deren Kolbenstange 175 mit
dem Sicherungsbiigel 161 und deren Zylinder 176 mit dem Be-
titigungskolben 171 verbunden ist, gibt dem Fahrer der Zug-
maschine 31 die Moglichkeit, den Betdtigungskolben 171 zu- 5
riickzuziehen.

In der Fig. 2-erkennt man. dass das Grundgestell 131 der
Kupplungshalterung 99 durch einen Verschiebeantrieb beweg-
bar ist. der in der dargestellten Ausfithrung von einer doppelt
wirkenden hydraulischen Kolbenzylinderanordnung 181 ge-
bildet ist, deren Zylinder 182 an dem Fahrzeugrahmen 32 be-
festigt ist. Auf diese Weise kann der Fahrer der Zugmaschine
31 von der Fahrerkabine aus die Kupplung in Flucht mit einer
Kupplung eines Schienenwagens bringen. der an die Zugma-
schine 31 angekuppelt werden soll. Wie anhand des Schalt- 15
bildes fiir das hydraulische Leitungssystem in Fig. 24 noch né-
her erldutert werden wird. ist die Kupplungshalterung 99 langs
eines geraden Verschiebeweges. welcher durch den als Ver-
schiebefiihrung dienenden Rahmenteil 145 definiert wird. frei
bewegbar, wenn der Kupplungskorper 102 mit der Kupplung 20
eines Schienenwagens verbunden ist, um dadurch auf quer zur
Fahrtrichtung wirkende Krifte reagieren zu konnen. die bei-
spielsweise auftreten, wenn die Fahrzeuge einen Kurvenab-
schnitt des Schienenstranges durchlaufen. Wenn daher die
Zugmaschine 31 mit einem angekoppelten Schienenwagen
cinen gekriimmten Schienenabschnitt durchliuft. kann sich
die Kupplungshalterung 99 frei lings der Seitverschiebungs-
fithrung in einer horizontalen Ebene und einer im wesentli-
chen parallel zu der Achse der Schienenrider verlaufenden
geraden Linie bewegen. Die Kupplung bewegt sich gleichsam 30
auf einem Kreis mit unendlichem Radius in einer horizontalen
Ebene. Auf diese Weise wird ein besseres Einkuppeln in Kur-
ven und ein besseres Verhalten der eingekuppelten Kupplun-
gen beim Durchlaufen von Kurven im Schienenstrang er-
reicht. und zwar dadurch, dass die Kupplungsvorrichtung eine 35
optimale Ausdehnung in axialer Richtung in Verbindung mit
der geeigneten Ausrichtung der Kupplung gewihrleistet. Dies
gilt unabhéngig von der Hohe des Kupplungskérpers 102, da
dessen Vertikalbewegung relativ zur Kupplungshalterung 99
lings einer Ebene erfolgt. welche senkrecht zu der Horizontal- 40
ebene gerichtet ist. in der die Bewegung der Kupplungshalte-
rung 99 liings der Fiihrung 145 erfolgt. -

Gemdss einem wesentlichen Merkmal der vorliegenden
Erfindung sind die beiden Differentialachsen 69 und 75 fe-
dernd an dem Rahmen gelagert. und zwar derart. dass sie in
einer im wesentlichen vertikalen Ebene bewegbar sind. ohne
eine wesentliche Seitwirtsbewegung, sofern eine solche iiber-
haupt stattfindet. Dieses neue Aufhdngungssvstem ist am be-
sten aus den Fig. 10 bis 14 zu erkennen. Da das Aufhangungs-
system fiir die Differentialachsen 69 und 75 identisch ist. wird 50
es im folgenden nur anhand der Differentialachse 69 darge-
stellt.

Gemiss den Fig. 10 und 11 sind an Seitenholmen 32a und
32b des Rahmens 32 Querlenkverbindungsarme 191 und 192
eines Querlenkers oder Jochs schwenkbar gelagert. und zwar 55
mittels identischer Kugelgelenkverbindungen 194 und 195. dje
in der Fig. 14 im Schnitt dargestellt sind. Nach Fig. 14 weist
der Rahmenholm 32a eine durchgehende Gewindebohrung

196 auf. in welche eine Einstellschraube 197 eingeschraubt ist.
Die Einstellschraube 197 ist am Rahmen mittels einer Konter-
mutter 198 arretiert. welche auf das mit einem Aussengewinde
versehene eine Ende der Einstellschraube aufgeschraubt ist.
Auf das andere Ende der Einstellschraube 197 ist ein konvex -
geformter Lagerring 199 aufgesetzt. welcher in eine konkav
geformte Lagerbiichse 201 eingesetzt ist. welche ihrerseits in
eine Vertiefung 202 in dem Querlenkerverbindungsarm 191
eingepasst ist. Auf diese Weise ist der Querlenker 193 um eine
quer zu den Rahmenholmen 32a. 32b im wesentlichen hori-
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zontal und parailel zu der Differentialachse 69 verlaufenden
Schwenkachse schwenkbar.

Der Mittelteil des Querlenkers 193 ist mit der Aussenseite
der Differentialachse 69 iiber eine Kugelgelenk-Gabelkopf-
verbindung 204 verbunden, die in der Fig. 12 im Schnitt dar-
gestellt ist. Diese Kugelgelenk-Gabelkopfverbindung verhin-
dert eine Seitbewegung der federnd gelagerten Differential-
achse 69 und sichert auf diese Weise eine Bewegung der Diffe-
rentialachse 69 in einer im wesentlichen vertikalen Ebene.

In der Fig. 12 erkennt man, dass der Querlenker 193 einen
Fortsatz 205 aufweist, welcher zwischen zwei Schenkeln 206
und 207 eines einstiickig mit dem Gehiuse des Differentialge-
triebes 69 ausgebildeten Gabelkopfes 208 liegt. Ein Siche-
rungsbolzen 209 durchsetzt Bohrungen 211 und 212 in den
Schenkeln 206 bzw. 207 des Gabelkopfes 208. wobei die Ach-
sen der Bohrungen 211 und 212 im wesentlichen parallel zur
Achse der Differentialachse 69 liegen. Der Sicherungsbolzen
209 ist mit zwei auf seine #usseren Enden aufgeschraubte Si-
cherungsmuttern 213 und 214 versehen, welche iiber Beilag-
scheiben 215 bzw. 216 an Tellerfedern 217 und 218 anliegen.
Die Kugelgelenkverbindung umfasst eine Buchse 219, weiche
den Sicherungsbolzen 209 fest umschliesst. und auf diesem mit
Hilfe von Abstandshiilsen 220 und 223 in ihrer Lage gehalten
wird. Eine konkav geformte Lagerbuchse 224 ist fest in eine
Durchbrechung 225 in dem Fortsatz 205 des Querlenkers 193
eingesetzt und dort mittels einer Haltemutter 266 in ihrer Lage
gesichert. Aus der obigen Darstellung erkennt man. dass mit-
tels dieser Kugelgelenk-Gabelkopfverbindung 204 im Mittel-
teil des Querlenkers 193 dieser Mittelteil um eine quer zu den
Rahmenholmen 32a und 32b und parallel zur Achse des Diffe-
rentialgetriebes 69 verlaufende horizontale Achse schwenkbar
ist.

Aus Fig. 11 erkennt man, dass der Querlenker 193 mit der
Oberseite des Differentialgetriebes 69 in einer Lage verbun-
den ist, die im wesentlichen parallel zu zwei Verbindungslen-
kern 231 und 232 ist, welche ihrerseits die Unterseite der Dif-
ferentialachse 69 mit dem Rahmen 32 verbinden. Ebenso wie
der Querlenker 193 sind die zueinander parallelen Verbin-
dungslenker 231 und 232 an ihren jeweiligen Anlenkstellen am
Rahmen bzw. an der Differentialachse 69 um parallel zur
Achse des Differentialgetriebes verlaufende Achsen schwenk-
bar.

Gemass den Fig. 10 und 11 sind die Enden 231a und 232a
der Verbindungslenker 231 bzw. 232 jeweils iiber Kugelgelen-
ke an entsprechenden Befestigungsgabeln angelenkt. Das an-
dere Ende 231b des Verbindungslenkers 231 ist. wie beispiels-
weise aus Fig. 11 zu erkennen ist. iiber eine einstiickig mit dem
Differentialachsengehduse ausgebildete Gabelhalterung 235
mit der Unterseite der Differentialachse 69 verbunden.

Fig. 13 zeigt die Kugelgelenkverbind ung. welche in der be-
vorzugten Ausfithrungsform gemiss der Erfindung an den
Verbindungsstellen der Verbindungslenker 231 und 232 mit
dem Rahmen 32 oder der Differentialachse 69 verwendet
wird.

Danach weist die Gabelhalterung 235 zwei Schenkel 236
und 237 auf mit jeweils einer durchgehenden Bohrung 238
bzw. 239, durch welche ein Lagerzapfen 241 gesteckt ist. Wie
man aus der Darstellung erkennt. weist der Lagerzapfen 241
an seinen beiden dusseren Enden jeweils einen mit einem Aus-
sengewinde versehenen Abschnitt auf. auf welche Befesti-
gungsmuttern 242 bzw. 243 aufgeschraubt sind. um den Lager-
zapfen 241 in seiner Lage zu halten. Das Ende 231b des Ver-
bindungslenkers 231 ist mit einer Durchbrechung 241" verse-
hen. in welche eine Lagerbuchse 242 eingepasst ist. welche
eine konvex ausgebildete Muffe 243 eng umschliesst. die auf
dem Lagerzapfen 241 in einem mittleren Bereich desselben
sitzt. Zwischen den Gabelschenkeln 236 und 237 und den Be-
festigungsmuttern 242 bzw. 243 sind Beilagescheiben 244 bzw.



245 vorgesehen und die konkave Lagerbuchse 242 wird in der
Aussparung 241 mittels eines Seegerringes 246 gehalten. Auf
diese Weise erlaubt die Verbindung zwischen dem Verbin-

- dungslenker 231 und der Differentialachse 69 eine Schwenk-
bewegung des Verbindungslenkers um eine quer zu den Rah- 5
menrdumen 32a und 32b und parallel zur Achse des Differen-
tialgetriebes 69 verlaufende Achse.

Es ist noch zu bemerken, dass gemass einem wesentlichen
Merkmal der Erfindung die Schwenkarme der Verbindungs-
lenker 231 und 232 und des Querlenkers 193 im wesentlichen
gleich lang sind, d.h., dass der Abstand zwischen den jeweili-
gen Anlenkpunkten dieser Teile der Aufhdngung gemessen in
einer geraden Linie senkrecht zu den Anlenkachsen im we-
sentlichen gleich gross ist. Auf diese Weise werden die Verbin-
dungsglieder parallel zueinander gehalten und fithren und be- 15
grenzen auf diese Weise die Bewegung der Differentialachse
69 in einer im wesentlichen vertikalen Ebene ohne eine we-
sentliche seitliche Bewegung. sofern eine solche iiberhaupt
stattfinden kann.

Wie man in der Fig. 11 erkennt, ist die Schraubenfeder [ 15 20
zwischen der Differentialachse 69 und einem Rahmenteil 32d
angeordnet. Der Schraubenfeder 115 ist zusdtzlich der gleich-
sinnig mit ihr wirkende Stossdampfer 116 beigeordnet. Dieser
ist mit einer Rahmenstiitze 32e mittels einer Gabel-Stiftver-
bindung 247 und mit dem Differentialgetriebe 69 mittels einer 25
Gabel-Stiftverbindung 248 verbunden. Wie noch niher an-
hand der Fig. 24 erldutert werden wird. ist der Stossddmpfer
116 gezielt durch Druckfliissigkeit betitigbar, um eine K raft
auf den Kolben auszuiiben, welche einer auf die Schrauben-
Teder 115 ausgelibten Druckkraft entgegenwirkt, die bei-
spielsweise durch Gewichtsiibertragung von einem an die
Zugmaschine 31 angekuppelten Schienenwagen ausgeiibt
wird. :

Gemiiss einem weiteren ebenfalls anhand der Fig. 24 ni-
her erlduterten Merkmal der Erfindung dienen die Stossdimp- 35
fer 116 wahlweise dazu. die jeweiligen Differentialachsen 69
bzw. 75 beim Strassenbetrieb der Zugmaschine 31 in einem fe-
sten Abstand zum Rahmen 32 zu halten. Dadurch ergibt sich
der Vorteil, dass alle vier Schienenrider in einer oberen Stel-
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lung gehalten werden konnen. um die Bodenfreiheit zu ver- 40
bessern und die Drehachsen der Antriebsnaben 121 und 122 in
einer festen Abstandbeziehung zu den Drehachsen der ange-
triebenen Strassenriider 41 und 42 zu halten.
Das erfindungsgemiisse selbstzentrierende und sich selbst
45

nachstellende Bremssystem fiir die Schienenrider ist in den
Fig. I5 bis 20 dargestellt. Danach umfasst die Bremsvorrich-
tung 117 einen Bremsarm 251 in Form zweier durch einen
Zwischenraum voneinander getrennter Bremsarmschenkel 252
und 253, welche mittels einer einen Schraubbolzen und einer
Mutter umfassenden allgemein mit 254 bezeichneten Schraub- 5
verbindung unter Wahrung des Zwischenraumes zwischen ih-
nen miteinander verbunden sind. Die Bremsarmschenkel 252
und 253 sind durch weitere gleichartige Schraubverbindungen
255 und 256 miteinander verbunden, welche gleichzeitig zur
Halterung von Bremsbacken 257 bzw. 258 an dem Bremsarm 55
251 dienen. Gemiss einem wesentlichen Merkmal der Erfin-
dung ist der Bremsarm 251 auf einem bogenférmigen
Schwenkweg um einen Drehpunkt in der Weise gefiihrt. dass
die Bremsbacken 257 und 258 im wesentlichen zur gleichen
Zeit die Bremstliche berithren. obwohl der Bremsarm 251
miitels einer Kolbenzylinderanordnung 259 betitigt wird. wel-
che iiber einen Drehzapfen 261 mit einem Ende des Bremsar-
mes 251 verbunden ist. Aus Fig. 15 erkennt man. dass der
Bremsarm 251 einen ersten von den Bremsarmschenkeln 252
und 253 gebildeten Abschnitt und einen zweiten durch ein
starres Verbindungsglied 262 gebildeten Abschnitt umfasst.
der mit seinen Enden tiber jeweils einen Gelenkzapfen umfas-
sende Gelenkverbindungen 263 und 264 an dem Bremsarm
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251 bzw. dem Rahmen der Zugmaschine schwenkbar befestigt
ist. Dabei ist es wesentlich. dass die Gelenkverbindung 264
oder das Bremsbetatigungsgelenk gegeniiber der Gelenkver-
bindung 263 den bevorzugten Drehpunkt darstellt. so dass der
Bremsarm 251 vorzugsweise um die Gelenkverbindung 264
geschwenkt wird. was die Selbstzentrierung der erfindungsge-
massen Bremsvorrichtung bewirkt. Bei Betitigung der hydrau-
lischen Kolbenzylinderanordnung 259 wird namlich der
Bremsarm 251 abwirts gezogen, so dass die Bremsbacken 257
und 258 in Berithrung mit der Bremsfliche treten kénnen, die
in der dargestellten Ausfithrung von dem Laufkranz des
Schienenrades 34 gebildet ist. Wenn jedoch eine der Brems-
backen 257 oder 258 die Bremsfliche oder den Laufkranz vor
der anderen beriihrt, dann bewirkt die weitere Betitigung der
Kolbenzylinderanordnung 259, dass der Bremsarm 251 um die
Gelenkverbindung 263 geschwenkt wird. bis auch die andere
Bremsbacke in Beriihrung mit der Bremsfliche tritt.

Wie man aus Fig. 15 erkennt, ist die Gelenkverbindung
264 so angeordnet. dass die Bremsbacken 257 und 258 im we-
sentlichen zugleich in Berithrung mit der Bremsfliche an dem
Schienenrad 34 gebracht werden kénnen. In der dargestellten
Ausfiihrungsform verlauft der bogenférmige Schwenkweg des
Bremsarmes 251 um die Gelenkverbindung 264 in der Weise,
dass die Bremsbacke 257 sich der Bremsfliche aus einer Bewe-
gungsrichtung nahert, welche im wesentlichen tangential zur
Bremsflache verlduft. Gleichzeitig nihert sich die Bremsbacke
258 der Bremsfliche von einer Bewegungsrichtung her, welche
im wesentlichen radial zum Umfang der Bremsfliche verliuft.
Gemiss einem wesentlichen Merkmal der Erfindung ist dabei
die Anordnung der Bremsbacken 257 und 258 an dem Brems-
arm 251 sowie dessen Ausrichtung so gewihlt. dass die jeweils
radial nach innen gemessenen Schwenkwege der Bremsbacken
257 und 258 aus ihrer Ruhestellung in ihre Bremsstellung im
wesentlichen gleich lang sind.

Bei dem dargesteliten Ausfiihrungsbeispiel wird die Wir-
kung. dass eine Schwenkbewegung zunichst um das Verbin-
dungsgelenk 264 und dann erst um das Verbindungsgelenk
263 erfolgt, durch eine Federscheibe 265 erzielt. welche zwi-
schen einem Gelenkzapfen 266 und der Innenfliche des
Bremsarmschenkels 253 an der Verbindungsstelle dieser bei-
den Teile liegt. Auf diese Weise iibt die Federscheibe 265 oder
ein vergleichbares Teil eine Druckkraft auf den Gelenkzapfen
266 aus. welche eine Schwenkbewegung der Bremsarmschen-
kel 252 und 253 um das Verbindungsgelenk 263 bremst. An
dem unteren Verbindungsgelenk 264 dagegen sind keine die
Schwenkbewegung des Bremsarmes behindernden Mittel vor-
gesehen, so dass der Bremsarm um das Verbindungsgelenk
264 frei schwenkbar ist.

Bei dem dargesteliten Austiihrungsbeispiel ist das starre
Verbindungsglied 262 an seiner Verbindungsstelle mit dem
Gelenkzapfen 266 mit einem Gewinde und einer Kontermut-
ter 267 versehen, wodurch das Verbindungsglied wahlweise

- verldngert oder verkiirzt werden kann. um auf diese Weise die

gewiinschte Lage der Bremsbacken 257 und 258 relativ zur
Bremsoberfliche an dem Schienenrad 34 einzustellen.
Gemiiss Fig. 16 sind die Bremsbacken 257 und 258 so aus-
gebildet, dass sie um ihre Befestigungspunkte verschwenkt
werden konnen, um auf diese Weise eine bessere Ausrichtung
gegeniiber der Bremsfliche zu erreichen. Wie man am Bei-
spiel der Bremsbacke 257 erkennt, ist hierzu beispielsweise
eine Federscheibe 271 oder eine vergleichbare andere Feder
hoher Spannung zwischen eine Anlagefliche 272 an der
Bremsbacke 257 und eine entsprechende Anlagefliche 273 an
der Innenseite des Bremsarmschenkels 253 angeordnet. wobei
diese Anlageflache 272 und 273 um die durch einen Bolzen
und eine Mutter definierte Schraubenverbindung 255 herum-
liegen. Die Scheibenfeder 271 iibt eine Kraft auf die Brems-
backe 257 aus, welche die Bremsbacke 257 in einer bestimm-
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ten Lage festhilt, jedoch wihrend des Bremsens iiberwunden
werden kann. wenn eine Ausrichtung der Bremsbacke relativ

zur Bremsflache notwendig ist.

Ein weiteres, die Anordnung der Bremsbacken 257, 258 be-
treffendes Merkmal des erfindungsgemaissen Bremssystems ist 5
darin zu sehen. dass die Bremsbacken 257 und 258 in einem
derartigen Abstand zueinander angeordnet sind, dass beim
Wirksamwerden der Bremsbetitigungsvorrichtung 259 die
Bremsbacken 257 und 258 an einander entsprechenden Stellen
der Bremsfliche zur Anlage kommen. Dadurch werden hori-
zontal gerichtete Kraftkomponenten auf die Radlager des
Schienenrades 34 vermieden. Insbesondere greifen die Brems-
backen 257 und 258 an Stellen der Bremsfliche an, an denen
die von der an der Bremsfliche anliegenden Bremsbacke 257
herrithrende horizontale Bremskraftkomponente im wesentli- 15
chen durch die von der an der Bremsfliche anliegenden
Bremsbacke 258 herrithrende horizontale Bremskraftkompo-
nente aufgehoben wird.

Gemiiss der Darstellung weist die hydraulische Kolbenzy-
linderanordnung der Bremsbetétigungsvorrichtung 259 ein un- 20
teres Befestigungsauge 281 auf, welches mit einem zwischen
zwei Flanschen 283 gelagerten Befestigungsbolzen 282 ver-
bunden ist. Auf diese Weise fiihrt die Relativbewegung der
Kolbenstange 259a relativ zum Zylinder 259b der Kolbenzy-
linderanordnung 259 iiber die feste Verbindung zwischen der 25
Kolbenstange 259a und des Bremsarmverbindungsbolzens 261
zu einer Bewegung des Bremsarmes 251. Wie man aus den
Fig. 17 und 18 erkennt, ist der Bremsarm 251 mittels einer
Schraubenfeder 284 nach oben vorgespannt. die mit ihrem
oberen Ende an einem mit dem inneren Bremsarmschenkel
253 verbundenen Flansch 285 anliegt und sich mit ihrem un-
teren Ende an einem Flansch 286 abstiitzt, welcher starr mit
der ihm zugeordneten Achse verbunden ist. Bei der Betétigung
der Bremse wird also die Kolbenstange 259a in den Zylinder
259b zuriickgezogen. was eine Abwirtsbewegung des Bremsar- 35
mes 251 bewirkt. Beim Losen der Bremse driickt dagegen die
Schraubenfeder 284 den Bremsarm 251 in seine Ruhestellung
zuriick.

Gemiss einem wesentlichen Merkmal der vorhegenden
Erfindung ist das Schienenradbremssystem mit einer Selbstju- 40
stierungsvorrichtung versehen, welche zur Einstellung des Ab-
standes der in ihre Ruhestellung zuriickgezogenen jeweiligen
Bremsbacke zur Bremsfliche dient. Diese selbstjustierende
Wirkung wird mit Hilfe einer Einwegkupplung 291 erreicht.
welche auf geeignete Weise fest mit der Achse 69 verbunden
ist. Gemiiss den Fig. 17 und 18 weist die Einwegkupplung 291
einen Schwenkarm 292 auf, welcher mit dem einen Ende eines
Totgangverbindungsgliedes 293 verbunden ist. Das andere
Ende djeses Totgangverbindungsgliedes 293 ist mit dem ku-
gelformig ausgebildeten Ende eines Lagerbolzens 294 verbun- %
den. welcher sich von dem Bremsarmschenkel 253 nach aus-
sen erstreckt, Der Schwenkarm 292 ist in dem in Fig. 18 darge-
stellten Ausfiihrungsbeispiel nur nach unten verschwenkbar.
Eine Betitigung der Kolbenzylinderanordnung 259 bewirkt
ein Niederdriicken des Bremsarmes 253 und damit eine Ab-
wirtsbewegung des Totgangverbindungsgliedes 293 zusam-
men mit einer Abwiirtsbewegung des Schwenkarmes 292 der
Einwegkupplung 291. Die Strecke. welche der Bremsarm 251
bei seiner Riickkehr in seine Ruhelage zuriicklegen kann. ist
jedoch durch das Spiel in dem Totgangverbindungsglied 293 €
begrenzt. Dadurch ist die Riickkehrbewegung des Bremsarmes
251 in seine Ruhestellung so eingestellt, dass stets ein konstan-
ter Abstand zwischen den Bremsbacken und der Bremsfliche
an dem Schienenrad erhalten bleibt. unabhingig von der Ab-
niitzung der Bremsbacken.

Selbstverstiindlich konnen verschiedene Formen von Tot-
gangverbindungsgliedern in der Selbstjustiervorrichtung des
erfindungsgeméssen Bremssystems verwendet werden. Zwei
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derartige Beispiele sind in den Fig. 19 und 20 dargestellt. Die
Totgangverbindung 293 konnte beispielsweise einfach durch
einen ldnglichen Schlitz 295 gebildet sein, in dem ein mit dem
Bremsarm 251 verbundenes kugelkopfférmiges Teil 294 gleit-
bar gefiihrt ist. Oder das Totgangverbindungsglied konnte ge-
maéss Fig. 20 ganz allgemein als Kugelgelenk ausgebildet sein.
bei dem der Kugelkopf innerhalb des Pfannenteiles mit Spiel
angeordnet ist. In der Fig. 20 erkennt man, dass der Kugelkopf
294 in einem Pfannenteil 296 einer Kugelgelenkverbindung
297 gelagert ist. wobei das Spiel in dem Pfannenteil 296 da-
durch verstellbar ist, dass eine auf einem Gewindebolzen an-
geordnete Lagerschale relativ zu dem Pfannengehiuse 297
verstellbar ist, um auf diese Weise nach Wunsch die inneren
Abmessungen des Pfannenteiles zu veriindern und damit das
Bewegungsspiel der Totgangverbindung zu vergréssern oder
zu verkleinern. Das Ausmass. bis zu dem die ein- und aus-
schraubbare Lagerschale zuriickgezogen werden kann. ist
durch die Abmessungen des Kugelkopfes 294 begrenzt. Die
ein- und ausschraubbare Lagerschale darf nicht so weit zu-
riickgezogen werden, dass der Kugelkopf 294 aus dem Pfan-
nengehause 297 herdusglelten kann.

Die Fig. 21 und 22 zeigen die Fahrerkabine und die Steu-
erorgane des Schienenzugfahrzeuges 31. welche gemiss einem
wesentlichen Merkmal der Erfindung dem Fahrer ein Maxi-
mum an Sichtmoglichkeiten unabhéngig von der Fahrtrich-
tung gewdhren. Dieses Merkmal ist insbesondere dann wesent-

‘lich, wenn das Schienenzugfahrzeug 31 eine grosse Anzahl von

mit ihm zusammengekuppelten Schienenwagen durch einen
gekriimmten Schienenabschnitt schiebt. In diesen Fiilen ist es
sehr erwiinscht, dass der Fahrer das Schienenzugfahrzeug von
einem Platz aus steuern kann, welcher ihm einen freien Blick
auf die Innenseite des gekriimmten Schienenabschnittes er-
moglicht. In diesem Zusammenhang ist als ein wesentliches
Merkmal der Erfindung das Steuerpult 303 zu nennen, welches
auf dem Boden der Fahrerkabine 88 um eine durch einen La-
gerzapfen 304 definierte Schwenkachse schwenkbar angeord-
net ist. Das Steuerpult 303 weist eine Fronttafel 305 mit einem
Satz von Instrumenten auf, wie beispielsweise Anzeigeinstru-
mente fiir Geschwmdlgkelt Oldruck. Temperatur und derglei-
chen, sowie einen Satz von Bedienungshebeln. welche dae
Steuern des Fahrzeuges im Schienenbetrieb erméglichen. Ge-
mass der Darstellung der Fig. 21 und 22 kann das Steuerpult
303 um den Lagerzapfen 304 in eine Vielzahl von Stellungen
verschwenkt werden. so dass die Fronttafel 305 stets voll sicht-
bar und zugénglich fiir den Fahrer ist. unabhingig davon. ob
sich dieser auf einem der beiden Fahrersitze 301 oder 302 oder
sonstwo in der Kabine aufhilt. Gegebenenfalls kann ein Si-
cherungsbolzen 306 vorgesehen sein, um das Steuerpult 304 in
vorbestimmten Stellungen zu arretieren. Eine geeignete Aus-
fiihrungsform eines Sicherungsbolzens 306 ist in Fig. 23 darge-
stellt. Er umfasst einen Zapfen 311. welcher durch eine mit
ihm verbundene und zwischen zwei Befestigungsflanschen 314
und 315 eingespannte Schraubendruckfeder 312 nach unten
vorgespannt ist. Auf diese Weise kann der Stift 311 wahlweise
in eine Reihe von Lochern 307, 308 und 309 in dem Kabinen-
boden eingesteckt werden, wodurch das Steuerpult 304 wahl-
weise in einer der Stellungen 316. 317 oder 318 arretiert ist.
Selbstverstandlich konnen auch andere Sicherungsvorrichtun-
gen anstelle der beschriebenen Anordnung mit einem Siche-
rungsbolzen und einer Feder verwendet werden.

Da das Fahrzeug auch fiir den Strassenbetrieb ausgeriistet
ist. ist ein Lenkrad 319 tiber eine Lenkverbindung in bekann-
ter Weise mit den lenkbaren Strassenriddern 38 und 39 verbun-
den. Das Lenkrad ist auf einer Seite der Fahrerkabine zusam-
men mit den Bedienungsorganen fiir den Strassenbetrieb an-
geordnet. Entsprechend nimmt der Fahrer wihrend des Stras-
senbetriebes auf dem Sitz 302 Platz. von dem aus er entspre-
chende Sichtmaglichkeiten hat.
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Gemiiss einem weiteren wesentlichen Merkmal der Erfin-
dung weist das Fahrzeug 31 ein hydraulisches Leitungssystem
mit einer Anzahl wesentlicher Vorteile auf, welches nun an-
hand der Fig. 24 erlautert wird. Teile dieses Leitungssystems
sind bereits in der am 28. Januar 1974 eingereichten amerika- 5
nischen Patentanmeldung 437 283 beschrieben. Diese Anmel-
dung betrifft ein Schienenzugfahrzeug mit Gewichtsiibertra-
gung, welches Mittel aufweist, um die Grésse des von einem
mit dem Schienenfahrzeug verbundenen Schienenwagen zu
iibertragenden Gewichtes in Abhéngigkeit der Zugkraft des 10
Schienenzugfahrzeuges automatisch zu dndern. Insbesondere
ist in dieser Anmeldung eine automatische Gewichtsiibertra-
gung beschrieben, welche von verschiedenen Parametern ab- -
héngt, wie beispielsweise der Geschwindigkeit des Zugfahr-
zeuges, dem Drehmoment der Antriebsmaschine, der Zugkraft 15
an der Fahrzeugkupplung oder der Getriebefunktion. In der
Fig. 24 ist ein hydraulischer Schaltkreis 331 schematisch dar-
gestellt. Er umfasst eine Reduzierventilanordnung 332, welche
durch Steuerventile iiber Magnetspulen betitigbar ist, sowie
Steuerventile 333 und 334, welche jeweils den Gewichtsiiber- 20
tragungszylindern 111 an den Enden 94 bzw. 95 des Fahrzeu-
ges zugeordnet sind. Aus Griinden der Klarheit ist in dem hy-
draulischen Schaltkreis 331 der an dem Ende 95 des Fahrzeu-
ges gelegene Hydraulikzylinder mit dem Bezugszeichen 111a
und der nahe dem Ende 94 des Fahrzeuges angeordnete Ge- 25
wichtsiibertragungszylinder mit dem Bezugzeichen 111b ver-
sehen. Die die Gewichtsiibertragung steuernden Steuerventile
333 und 334 sind zusammen mit einem Strassenradsteuerventil
335 von der Fahrerkabine 88 des. Fahrzeuges 31 aus betatig-
bar, wobei bei einer Betdtigung der Gewichtsitbertragungs- 80
steuerventile 333 oder 334 die Reduzierventilanordnung 332
mit einem der Gewichtsiibertragungszylinder 111a oder 11b
verbunden wird, um auf diese Weise einen Druck an den Ge-
wichtsiibertragungszylinder anzulegen. Durch eine Betdtigung
des Strassenradsteuerventils 335, das ebenfalls von der Fah- 3
rerkabine aus bedienbar ist, ist die Ruhestellung bzw. Arbeits-
stellung des jeweiligen Strassenrades einstellbar.

Eine Druckausgleichspumpe ist mit ihrem Einlass iiber
eine Zufihrleitung 338 mit einem Vorratsbehilter 337 verbun-
den und mit jhrem Ausgang an eine Hochdruckleitung 339 an- 40
geschlossen. Die Hochdruckleitung 339 ist mit dem Strassen-
radsteuerventil 335 {iber ein Riickschlagventil 340 verbunden.
welches das Zuriickfliessen der Fliissigkeit von dem Steuer-
ventil 335 in die Hochdruckleitung 339 verhindert. Das Stras-
senradsteuerventil 335 ist ein federbelastetes Ventil mit vier 45
Offnungen und drei Stellungen und ist in seiner mittleren oder
Sperrstellung 335b dargestellt. In der durch parallele Pfeile ge-
kennzeichneten Stellung 335d befinden sich die Strassenrider
in ihrer unteren. die Strasse beriihrenden Stellung, und in der
durch gekreuzte Pfeile gekennzeichneten Stellung 335u des 50
Strassenradsteuerventils 335 befinden sich die Strassenrider in
ihrer oberen oder Ruhestellung. in der sie keine Beriihrung
mit der Strasse haben. Das Strassenradsteuerventil 335 ist iiber
eine Zuftihrleitung 341 mit der Hochdruckleitung 339 verbun-
den und an die Kolbenzylinderanordnungen 44. 45. 53 und 54 55
zur Betdtigung der Strassenréder tiber Leitungen 342 und 343
angeschlossen. In dhnlicher Weise ist das Strassenradsteuer-
ventil 335 mit einer Ruickflussleitung 344 iiber eine Leitung
345 verbunden. Die Riickflussleitung 344 ist an den Vorratsbe-
hilter 337 iiber einen geeigneten Filter 346 angeschlossen. 60

Wenn das Strassenradsteuerventil 335 die Stellung 335d
einnimmt, stromt die Druckfliissigkeit aus der Hochdrucklei-
tung 339 durch das Riickschlagventil 340, die Zufiihrleitung
341, das Ventil 335 und die Leitung 343 zu den Zylindern 44
und 45. um die Strassenréder in ihre untere Stellung zu bewe- 65
gen. Die druckfreie Seite der Zylinder 44 und 45 ist dann je-
weils iiber die Leitung 342, das Ventil 335. die Leitung 345
und die Riickfiihrleitung 344 an den Vorratsbehalter 337 ange-
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schlossen. Das Anheben der Strassenrider erfolgt durch Uber-
fiihren des Strassenradsteuerventils 335 in die Stellung 335u.
in welcher das Strassenradsteuerventil 335 die zu ihm hinfiih-
renden Leitungen und von ihm wegfiihrenden Leitungen in
der Weise miteinander verbindet, dass die Hochdruckfliissig-
keit dann aus der Leitung 341 durch das Ventil iber die Lei-
tung 342 in das jeweils andere Ende der Zylinder 44. 45. 53
und 54 einstromt, wodurch die Kolbenzylinderanordnungen
die Strassenrdder in ihre obere Stellung bewegen. Die Nieder-
druckseiten der Zylinder sind dann jeweils iiber die Leitung
343, das Ventil 335, die Leitung 345 und die Riickflussleitung
344 an den Vorratsbehélter 337 angeschlossen. Das Riick-
schlagventil 340 dient dazu. um ein Herabfallen der Strassen-
rdder zu verhindern, wenn sich das Strassenradsteuerventil
335 in seiner Stellung 335u befindet und wihrend dieser Zeit
ein Druckabfall in der Hochdruckleitung 339 erfolgt. Dies
konnte z.B. dann passieren, wenn an einer anderen Stelle des
Systems plotzlich eine grossere Menge von Hochdruckfliissig-.
keit bendtigt wird. Das Strassenradsteuerventil 335 kann als
handbetitigtes Ventil oder als Magnetventil ausgefiihrt sein.

Gemiss der Darstellung sind an die Hochdruckleitung 339
Steuerventile 350 und 351 angeschlossen. welche die Hvdrau-
likzylinder 181a bzw. 181b zum seitlichen Verschwenken der
vorderen bzw. der riickwirtigen Kupplung steuern. Die Hy-
draulikzylinder 181a und 181b entsprechen dabej wiederum
den eingangs beschriebenen Hydraulikzylindern 181, welche
nahe den Enden 95 bzw. 94 des Fahrzeuges angeordnet sind.
Da die Steuerventile 350 und 351 in Bauart und Arbeitsweise
identisch sind, wird nur die Konstruktion und Arbeitsweise
eines der Ventile beschrieben.

Wie man bei dem Steuerventil 350 erkennt, handelt es sich
um ein Ventil mit vier Eingdngen und drei Stellungen. In ei-
ner ersten, durch parallele Pfeile und das Bezugszeichen 350r
gekennzeichneten Stellung wird der vordere Kupplungsschlit-
ten und die Kupplungsanordnung 98 in die eine Richtung, bei-
spielsweise nach rechts verschoben. In einer neutralen Stel-
lung 350n konnen sich der Kupplungsschlitten und die Kupp-
lungsanordnung 98 in beide Richtungen frei bewegen, wobei
der mit einer Kupplung eines Schienenwagens verbundene
Kupplungskdrper 102 den geraden Verschiebeweg des Kupp-
lungsschlittens 99 frei durchlaufen und auf Krifte reagieren
kann, die von dem angekuppelten Schienenfahrzeug auf ihn
ausgeiibt werden.

In einer dritten, durch gekreuzte Pfeile gekennzeichneten
Stellung 3501 des Steuerventils 350 werden der Kupplungs-
schlitten und die Kupplungsanordnung 98 in eine Richtung
bewegt, die der der Stellung 350r entsprechenden Richtung
entgegengesetzt ist, also beispielsweise nach links. Das Steuer-
ventil 350 ist an die Hochdruckleitung 339 tiber eine Verbin-
dungsleitung 352 angeschlossen. welche eine Drossel 353 zur
Reduzierung des Druckes aufweist.

Wenn sich also das Steuerventil 350 in der Stellung 350r
befindet, fliesst Druckfliissigkeit durch die Hochdruckleitung
339. die Drossel 353. die Verbindungsleitung 352, das Steuer-
ventil 350 und die Leitung 354 in den Kopfteil des Hydraulik-
zylinders 181a. Die Kolbenstangenseite oder Niederdruckseite
des Hydraulikzylinders ist dann mit dem Vorratsbehilter 337
liber eine Leitung 355, das Steuerventil 350, eine Leitung 356
und die Riickflussleitung 344 verbunden.

Im angekuppelten Zustand der mit dem Hydraulikzylinder
181a verbundenen vorderen Kupplung wird das Steuerventil
350 in die Stellung 350n gebracht. in welcher der Kolben in-
nerhalb des Hydraulikzylinders 181a sich frei bewegen kann,
da die Leitungen 354 und 355 iiber das Steuerventil 350 mit-
einander verbunden sind.

Wenn der Kupplungsschlitten und die mit dem Hydraulik-
zylinder [8la verbundene Kupplungsanordnung 98 in die ent-
gegengesetzte Richtung bewegt werden soll, wird das Steuer-
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ventil 350 in die mit 3501 bezeichnete Stellung gebracht. wo-
durch dem Hydraulikzylinder 181a auf seiner Kolbenstangen-
seite Hochdruckfliissigkeit zugefiihrt wird und die Kopfseite
des Hydraulikzylinders 181 mit dem Vorratsbehilter 337 iiber
die entsprechenden Leitungen verbunden ist.

Die Steuerventile 333 und 334 dienen dazu, um wahlweise
eine Gewichtsiibertragungskraft an einem der zur Gewichts-
fibertragung dienenden Hydraulikzylinder zu erzeugen. die an
den einander gegeniiberliegenden Enden 94 und 95 des Fahr-
zeuges 31 angeordnet sind. Natiirlich kann, sofern dieses er-
wiinscht ist, das erfindungsgemasse Schienenzugfahrzeug nur
mit einem derartigen Hydraulikzylinder zur Gewichtsiibertra-
gung ausgestattet sein.

Die iiber ein Steuerventil betitigbare Reduzierventilan-
ordnung 332 ist zwischen die Steuerventile 333 und 334 auf
der einen Seite und die Hochdruckleitung 339 auf der anderen
Seite geschaltet und steuert auf diese Weise automatisch den
Druck in den Steuerventilen 333 und 334 in Abhingigkeit von
der von dem Fahrzeug benétigten Zugkraft. Entsprechend lie-
fert die Hochdruckleitung 339a auf der Ausgangsseite der Re-
duzierventilanordnung 332 Fliissigkeit hohen Druckes zu den
Steuerventilen 333 und 334 iiber die Verbindungsleitungen
357 und 358. Das Steuerventil 333 umfasst eine mit dem einen
Ende eines Gewichtsiibertragungszylinders 111a iiber eine
Leitung 359 verbundene Offnung. eine mit dem anderen Ende
des Zylinders 111a iiber eine Leitung 360 verbundene Offnung
und eine mit der Riickflussleitung 344 tiber eine Leitung 361
verbundene Offnung.

In der gleichen Weise umfasst das Steuerventil 334 eine
mit dem einen Ende des Gewichtsiibertragungszylinders 111b
iiber eine Leitung 362 verbundene Offnung, eine mit dem an-
deren Ende des Zylinders 111b iiber eine Leitung 363 verbun-
dene Offnung und eine mit der Riickflussleitung 344 iiber eine
Leitung 364 verbundene Offnung. Die Steuerventile 333 und
334 hesitzen jeweils drei Stellungen, namlich eine durch anti-
parallele Pfeile gekennzeichnete Aufwirtsstellung 333u bzw.
334u. eine Absperrstellung 333b und 334b und eine durch ge-
kreuzte Pfeile gekennzeichnete Abwiértsstellung 333d und
334d. Wenn sich die Steuerventile in der Aufwirtsstellung
333u und 334u befinden. veranlassen sie die entsprechenden
Kolben in den Gewichtsiibertragungszylindern. sich nach
oben zu bewegen und Gewichtsiibertragungskrifte auf die ent-
sprechenden Kupplungen zu {ibertragen. Wenn sich die Steu-
erventile in ihrer Abwirtsstellung befinden. verursachen sie
entsprechend eine Abwirtsbewegung der Kolben in den Ge-
wichtsiibertragungszylindern und befreien die Kupplungen
von einer Gewichtsiibertragungskraft. Die Absperrstellungen
werden verwendet, um die Gewichtsiibertragungszylinder in
einer oberen, mittleren oder unteren Stellung zu blockieren
entsprechend der fiir das Zugfahrzeug benétigten Zugkraft.
Wenn beispielsweise der volle Druck die Kupplung eines
leichten Schienenwagens von ihrem Mittelzapfen heben wiir-
de, wiirde man das Steuerventil in die Absperrstellung mit
einem mittleren Druck bringen. um dies zu verhindern. Die
Steuerventile 333 und 334 kénnen von Hand oder elektroma-
gnetisch betitigt werden.

Die Reduzierventilanordnung 332 dient dazu, um Fliissig-
keit mit drei verschiedenen Driicken den Gewichtsiibertra-
gungszylindern zuzufiihren, beispielsweise einen Maximal-
druck von 77.3 at, einen mittleren Druck von 56.3 at und einen
Minimaldruck von 7.03 at, entsprechend der von dem Zug-
fahrzeug benétigten Zugkraft.

Die Reduzierventilanordnung 332 umfasst ein iiber ein
Steuerventil betitigbares Reduzierventil 365. Steuerentliif-
tungsventile 366 und 367 und ein elektromagnetisch betitig-
bares Dreiwegesteuerventil 368. Das Reduzierventil 365 ist
iiber eine Eingangsdruckéffnung mit der Hochdruckleitung
339 und tiber eine Ausgangsdruckdéffnung mit der Hochdruck-
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leitung 339a verbunden, welche die Steuerventile 333 und 334
der Gewichtsiibertragungszylinder speist. Die Hohe des durch
das Reduzierventil 365 einstellbaren Druckes hingt von der
Stellung des Ventilkegels ab, welcher in eine Richtung durch
eine Feder 3652 und einen Steuerdruck an der Steuerdffnung
365b gespannt ist, wihrend iiber die Steuersffnung 365¢ ein
Steuerdruck an dem anderen Ende des Ventilkegels anliegt.
Der Steuerdruck wird an der Ausgangsoffnung des Reduzier-
ventils 365 entnommen. wird jedoch auf seinem Weg zum un-
teren Ende des Ventilkegels durch eine Drossel 365d gedros-
selt. Eine Reduktion des Steuerdruckes an der Offnung 365b
setzt die Hohe des moglichen Druckes in der Abflussleitung
339a herab und damit auch die Gewichtsiibertragungskraft.
Der Steuerdruck an der Offnung 365b ist iiber das Dreiwege-
steuerventil 368 geregelt.

Das Dreiwegesteuerventil 368 weist eine erste Durchfluss-
stellung 368a. eine Absperrstellung 368b und eine zweite
Durchflussstellung 368c auf. Es wird elektromagnetisch durch
einen Signalgenerator 369 bettigt, welcher in Abhingigkeit
der von dem Fahrzeug benoétigten Zugkraft arbeitet. Das Steu- -
erventil 368 befindet sich in seiner Absperrstellung 368b.
wenn keiner der Elektromagneten des Ventils ein Signal er-
halt. Dieser Fall ist in Fig. 24 dargestellt, wo nur die Abfluss-
oder Entliiftungsleitung des Steuerbeliiftungsventils 367 mit
dem Vorratsbehilter 337 iiber die Entliiftungsleitung 370 und
die Riickflussleitung 344 verbunden ist. Dadurch wird der
Steuerdruck bei 365b auf einen Wert gemiss dem Steuerbeliif-
tungsventil 367 gesetzt und dieser Druck liegt an der Untersei-
te des Ventilkegels in dem Reduzierventil 365 an. Wenn das
Steuerventil 367 auf den hochsten Druck, beispielsweise 77.3
at gesetzt ist, so bewirkt das Reduzierventil 365. dass der
Druck in der zu den Steuerventilen 333 und 334 und schliess-
lich zu einem der Gewichtsiibertragungszylinder fithrenden
Hochdruckleitung 33%9a den hochstmoglichen Wert annimmt
und damit die hochstmdgliche Gewichtsiibertragungskraft lie-
fert. Wenn ein Signal an das Ventil 368 gegeben wird. so dass
dieses die Stellung 368a einnimmt, wobei die Einlass6ffnun-
gen und Auslassoffnungen des Ventils direkt miteinander ver-
bunden werden, ist die Beliiftungsleitung 371 des Steuerbeliif-
tungsventils 366 mit dem Vorratsbehilter 337 iiber die Riick-
flussleitung 344 verbunden, wodurch der Steuerdruck an der
Offnung 365b gleich der Einstellung an dem Steuerbeliiftungs-
ventil 366 wird, die niedriger liegt. als die Einstellung an dem
Steuerbeliiftungsventil 367. Dadurch wird im wesentlichen
eine Umgehung des Steuerbeliiftungsventils 367 bewirkt. An-
genommen, dass der Druck auf 56.3 at eingestellt ist. so wird
dieser Druck durch das Reduzierventil 365 in der Hochdruck-
leitung 339a und in den Gewichtsiibertragungszylindern auf-
recht erhalten, um die Gewichtsiibertragungskraft zu vermin-
dern.

Wenn der Signalgenerator 369 ein Signal an den anderen
Elektromagneten des Ventils 368 gibt. so dass die Offnungen
des Ventils gemiss der Stellung 368c miteinander verbunden
sind, dann ist die Offnung 365b des Reduzierventils 365 direkt
mit dem Vorratsbehilter 337 iiber eine Leitung 372 verbun-
den, wobei beide Steuerbeliiftungsventile 366 und 367 umgan-
gen werden. Die dadurch erzielte minimale Druckeinstellung
an dem Reduzierventil bewirkt zusammen mit der Feder 365a
den niedrigstmoglichen Druck in der Hochdruckleitung 339a
und liefert damit auch die geringste Gewichtsiibertragungs-
kraft an den Gewichtsiibertragungszylindern. Auf diese Weise
bewirkt das Steuerventil 368 eine Einstellung des Steuerdruk-
kes an dem Steuereingang 365b in Abhingigkeit von dem Si-
gnalgenerator 369, welcher seinerseits in Abhéngigkeit von
der benotigten Zugkraft eine Anderung der Gewichtsiibertra-
gungskraft bewirkt. Die Elektromagneten des Steuerventils
368 dienen als Signalempfinger, welche mit dem Signalgene-
rator 369 verbunden sind.



Wiihrend des Anlegens einer Gewichtsiibertragungskraft
iiber einen der beiden Gewichtsiibertragungszylinder bewirkt
ein Beliiftungsventil 373, das mit seinem Eingang an die
Hochdruckleitung 339a iiber die Leitung 357 und mit seinem
Ausgang an die Riickflussleitung 344 iiber eine Beliiftungslei-
tung 373a angeschlossen ist und von der Federkraft einer Fe-
der 373b bzw. dem an der Steuerdffnung 373c anliegenden
Steuerdruck abhingt, dass jeglicher Uberdruck in dem Ge-
wichtsiibertragungszylinder, welcher iiber den mittels der Re-
duzierventilanordnung 332 eingestellten Druck hinausgeht,
abgeleitet wird. Ein solcher Uberdruck kann z.B. dann entste-
hen, wenn das Zugfahrzeug und die Schienenwagen iiber
einen holperigen Abschnitt des Schienenstranges fahren. So-
mit vermeidet das Beliiftungsventil 373 eine mogliche Beschi-
digung des Schienenzugfahrzeuges oder des Schienenwagens,
indem es verhindert, dass eine iibergrosse Gewichtsiibertra-
gungskraft an der Gewichtsiibertragungskupplung angreift.

Ein wesentliches Merkmal der Erfindung liegt, wie bereits
oben festgestellt wurde, darin, dass die Stossddmpfer in der
Lage sind, die Kompression der Federn zu begrenzen und die
Federn in einem funktionsfahigen Zustand zu halten, selbst
wenn das Fahrzeug durch ein erhohtes Gewicht belastet wird.
Dies ist z.B. der Fall, wenn das Gewicht eines an das Zugfahr-
zeug angekuppelten Schienenwagens mindestens teilweise auf
das Zugfahrzeug iibertragen wird, um die Reibung zwischen
den riickwirtigen Ridern und den Schienen zu erhdhen. In
dem dargestellten Ausfithrungsbeispiel wird dieses Ziel durch
einen Teil des hydraulischen Schaltkreises 331 erreicht, der
nun im Detail beschrieben werden soll. Da die Systeme fiir die
vorderen und riickwirtigen Feder- und Stossddmpfersysteme
identisch sind, befasst sich die Beschreibung nur mit der Bau-
und Betriebsweise des vorderen Systems, das mit dem Hy-
draulikzylinder 111a fiir die Gewichtsiibertragungskupplung
verbunden ist. Gleiche Bezugsziffern gelten jedoch auch fiir
gleiche Teile, welche dem Hydraulikzylinder 111b der riick-
wirtigen Gewichtsiibertragungskupplung zugeordnet sind.

In der Fig. 24 erkennt man, dass die Versorgungsleitung
359, welche dem Hydraulikzylinder 111a der vorderen Ge-
wichtsiibertragungskupplung Fliissigkeit hohen Druckes zu-
fithrt, um auf diese Weise die mit dem Zylinder 111a verbun-
dene Kupplung anzuheben, an eine sich verzweigende Leitung
375 angeschlossen ist, welche mit einem Steuerventil 376 in
Verbindung steht. Das Steuerventil 376 ist geméss der Darstel-
lung ein Ventil mit vier Offnungen und zwei Stellungen, ndm-
lich einer mit 376a bezeichneten Durchflussstellung und einer
mit 376b bezeichneten Absperrstellung. In der Durchflussstel-
lung sind die Leitungen 377 bzw. 378 mit den Kopfenden der
beiden Stossddmpfer verbunden, welche in der Fig. 24 sche-
matisch durch die Bezugszeichen 116a bzw. 116b dargestellt
sind. Gemiss der Darstellung sind die Leitungen 377 und 378
jeweils mit einer Drossel 379 bzw. 380 versehen. Auf diese
Weise bewirkt die Zufiihrung von Fliissigkeit hohen Druckes
aus der Leitung 359 zu dem mit der vorderen Gewichtsiiber-
tragungskupplung verbundenen Hydraulikzylinder 111a, dass
gleichzeitig Fliissigkeit zu den Kopfenden der vorderen Stoss-
ddmpfer 116a bzw. 116b gelangt. Die kolbenstangenseitigen
Enden dieser Zylinder stehen jeweils mit einer Leitung 381 in
Verbindung, welche ihrerseits an eine Leitung 382 angeschlos-
sen ist, welche in ein zweites Kontrollventil 383 miindet. Die-
ses ist gemiss der Darstellung ebenfalls ein Ventil mit vier
Offnungen und zwei Stellungen.

In der Leitung 381 liegen zwei Einwegdrosseln 384 und
385, welche in der Weise wirken, dass sie jeweils den von dem
kolbenstangenseitigen Ende der Stossddmpfer 116a und 116b
weggerichteten Fliissigkeitsstrom drosseln und einen freien
Zufluss zu den kolbenstangenseitigen Enden der Stossdampfer

116a und 116b zulassen.

Man erkennt, dass die beiden Kopfenden der Stossddmp-
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fer 116a und 116b iiber eine Querleitung 386 an den Vorrats-
behilter 337 angeschlossen sind. Dabei ist zu bemerken, dass
aus Griinden der kiareren Darstellung vier getrennte Vorrats-
behilter an verschiedenen Stellen der Fig. 24 eingezeichnet
sind, von denen jeder mit dem gleichen Bezugszeichen 337
versehen ist, da in der Praxis nur ein derartiger Vorratsbehil-
ter verwendet wiirde. Wie man erkennt, liegen in der Leitung
386 zwei Riickschlagventile 388 und 389, welche jeweils das
Ausfliessen der Fliissigkeit von den Kopfenden der Zylinder
116a bzw. 116b durch die Leitung 386 in den Vorratsbehilter
337 verhindern. '

Das Steuerventil 383 ist, wie bereits gesagt, ein Ventil mit
vier Offnungen und zwei Stellungen. Mit 383a ist eine Durch-
trittsstellung bezeichnet, in der Leitungen 382, welche von den
mit den vorderen und riickwirtigen Stossddmpfern verbunde-
nen hydraulischen Schaltkreisen kommen, iiber eine Ver-
zweigleitung 391 mit dem Vorratsbehilter 337 in Verbindung
stehen.

Die Druckentlastung des Hydraulikzylinders 111a fiir die
Gewichtsiibertragungskupplung und der Kopfenden der vor-
deren Stossddmpfer 116a und 116b erfolgt vermittels eines
Sammelbehilters 392, welcher mit der Versorgungsleitung 359
und der verzweigten Zufithrungsleitung 375 in der dargesteli-
ten Weise in Verbindung steht. In der gleichen Weise wird die
Druckentlastung an den kolbenstangenseitigen Enden der vor-
deren Stossdampfer 116a und 116b dadurch erreicht, dass die-
se mit dem Vorraisbehilter 337 iiber die Einwegdrosseln 384
bzw. 385 und die Leitung 381 sowie die Leitung 382 und das
Steuerventil 383 verbunden sind, wenn dieses Steuerventil
sich in seiner dargestellten Durchflussstellung befindet.

Im Betrieb bewirkt die Zufuhr von Fliissigkeit hohen
Druckes zu dem kolbenstangenseitigen Ende des Hydraulik-
zylinders 111a fiir die vordere Gewichtsiibertragungskupplung
eine gleichzeitige Zufuhr von Fliissigkeit zu den Kopfenden
der vorderen Stossddmpfer 116a und 116b. wenn das Steuer-
ventil 376 sich in der Stellung 376a befindet. Dies wiederum
resultiert in einer Ubertragung einer Kraft auf den jeweiligen
Kolben in den vorderen Stossddmpfern [16a und 116b, wel-
che eine Kompression der Federn verhindert, die aufgrund
einer erhhten Belastung der Fahrzeugfedern eintreten wiirde.

Solange sich das Fahrzeug lings eines Schienenstranges
bewegt, werden die Steuerventile 376 und 383 in ihrer Durch-
flussstellung gehalten, so dass bei einer Betdtigung der Stoss-
didmpfer, bei der der jeweilige Kolben in dem Stossddmpfer-
zylinder nach oben gedriickt wird, Fliissigkeit von den Stoss-
didmpferzylindern tiber die entsprechenden Leitungen in den
Sammeltank 392 tiberfiihrt wird. Dabei ist ein Fliissigkeits-
strom zum Vorratsbehélter 337 hin ausgeschlossen aufgrund
der Riickschlagventile 388 bzw. 389. In diesem Zusammen-
hang ist noch darauf hinzuweisen, dass die verschiedenen mit
den Anschlusséffnungen der Stossdampfer verbundenen Lei-
tungen jeweils den Fluss von den Stossdampfern weg drosseln,
dagegen aber freien Zufluss zu den Stossddmpferzylindern er-
lauben. Freier Zufluss von dem Vorratsbehilter 337 zu den
Kopfenden der Stossddmpferzylinder wird beispielsweise
durch die Leitung 386 ermdglicht, wahrend der freie Zufluss
zu den kolbenstangenseitigen Enden der Stossddmpferzylinder
tiber die Leitung 381 ebenfalls von dem Vorratsbehilter 337
her erfolgt.

Wenn es gewlinscht wird, kann die an den Kopfenden vor-
handene Gesamtkolbenfliche der Stossddmpfer [16a und
116b in ihrer Grosse so gewihlt werden, dass sie annzhernd
gleich der Kolbenfliche auf der Kolbenstangenaustrittsseite
des Hydraulikzylinders 111a fiir die Gewichtsiibertragungs-
kupplung ist, so dass eine im wesentlichen gleiche Kraft auf
die beiden vorderen Stossddmpfer und den Hydraulikzylinder
zur Gewichtsiibertragung iibertragen wird. Dieses Merkmal
des erfindungsgemassen hydraulischen Schaltkreises hilt die
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Federn in einem funktionsfahigen Zustand, selbst wenn das
Zugfahrzeug durch erhebliche Gewichtsiibertragungskrifte
belastet wird. Dadurch kann das Zugfahrzeug mit einer we-
sentlich hoheren Geschwindigkeit auf Schienen fahren, als es
andernfalls moglich wére im Hinblick auf die Tatsache, dass
die Federn die riickwértigen Riider auf den Schienen halten
und damit dem Zugfahrzeug eine bessere Fahrstabilitit auf
den Schienen geben, selbst in den Fillen, in denen die Schie-
nen in einem schlechten Zustand sind.

Wie bereits oben gesagt wurde, besteht ein wesentliches
Merkmal der Erfindung darin, dass eine Bedienungsperson die
Maglichkeit hat, im Strassenbetrieb des Fahrzeuges die jewei-
ligen Differentialachsen in einer starren Stellung relativ zum
Rahmen zu halten. Dieses Merkmal bietet wesentliche Vortei-
le. welche die Arbeitsleistung des Fahrzeuges verbessern. Zum
Beispiel werden dadurch die Drehachsen der Antriebsnaben
121 und 122 in einem festen Abstand zu den Drehachsen der
angetriebenen Rader gehalten. Dadurch wird ein Verschieben
der Antriebsnaben 121 und 122 auf der Reifenumfangsfliche
des jeweils angetriebenen Rades 41 bzw. 42 verhindert und
der Reibschluss zwischen der antreibenden Oberfiiche der je-
weils antreibenden Nabe und dem Reifenprofil des jeweiligen
Rades verbessert. Schliesslich dient dieses Merkmal der vor-
liegenden Erfindung auch dazu, die Achsen 69 und 75 und die
mit ihnen verbundenen Schienenrider in einer oberen Stel-
lung zu halten und sie am Herabfallen zu hindern, wenn das
Fahrzeug vollstandig auf den Strassenradern ruht. Dadurch
wird die Bodenfreiheit des Fahrzeuges verbessert.
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Diese betriebsmassigen Vorteile werden durch ein Blockie-
ren der Kolben der vorderen und riickwartigen Stossdampfer
in ihren jeweiligen Zylindern erreicht. Gemiss der dargestell-
ten Ausfithrung wird das hydraulisch bewirkt, indem man das
Steuerventil 376 fiir die vorderen Stossddmpfer in seine Ab-
sperrstellung 376b und das Steuerventil 383 in seine Absperr-
stellung 383b bringt. In der gleichen Weise wird das dem Hy-
draulikzylinder fiir die riickwirtige Gewichtsiibertragungs-
kupplung und den riickwirtigen Stossddmpfern zugeordnete
und gleichfalls mit dem Bezugszeichen 376 versehene Steuer-
ventil in seine Absperrstellung 376b iiberfiihrt. Auf diese Wei-
se ist der Fliissigkeitsstrom von den Kopfenden der vorderen
Stossddmpfer 116a und 116b tiber das Steuerventil 376b blok-
kiert, wodurch die Leitungen 376 und 378 geschlossen werden
und wobei die Riickschlagventile 388 und 389 einen Fliissig-
keitsstrom durch die Leitung 386 verhindern. In der gleichen
Weise bewirkt das Steuerventil 383 in seiner Absperrstellung
383b, dass ein Fliessen der Fliissigkeit von den kolbenstangen-
seitigen Enden der vorderen Stossddmpfer 116a wie von den
kolbenstangenseitigen Enden der riickwértigen, mit den glei-
chen Bezugsziffern 116a und 116b bezeichneten Stossdampfer
verhindert wird.

Die vorstehende Beschreibung umfasst nur ein Ausfiih-
rungsbeispiel der vorliegenden Erfindung. Die verschiedenen
Merkmale dieser Erfindung kénnen selbstverstandlich auch
bei Zugmaschinen anderer Bauart verwendet werden. ohne
dass dabei der Bereich der Erfindung verlassen wird.
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