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(54) RADSATZSTEUERUNG FUR EIN TRIEBDREHGESTELL EINES SCHIENENFAHRZEUGES

(57) Radsatzsteuerung fir ein Triebdrehgestell mit zwei sueria y
Radsdtzen 11, 11°, deren Achslager ber je einen Rad-
satzfuhrungshebel 5, 5A, 5, 5A’ mit je einem Arm eines
am Drehgestellrahmen 32 um eine lotrechte Achse
schwenkbar gelagerten doppelarmigen Hebel 2 bazw. 2A
verbunden sind, der zur Optimierung einer Zwangssteue-
rung der Radsdtze 11, 11’ mit seinem einen Arm iber ei-
nen Lingslenker 1 bzw. 1A mit einer im Lokkasten 34
vorgesehenen Torsionswelle 6 verbunden ist.
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Die Erfindung betrifft eine Radsatzsteuerung fiir ein Triebdrehgestell eines Schienenfahrzeuges, wobei
das Triebdrehgestell zwei Radsitze aufweist, deren Achslager Uber je einen Radsatzflihrungshebel mit je
einem Arm eines von zwei, am Drehgestellrahmen an dessen Léngsseiten um eine vorzugsweise lotrechte
Achse schwenkbar gelagerten doppelarmigen Hebeln verbunden sind, die jeweils mit einem Ende einer
quer zur Fahririchtung verlaufenden Torsionswelle verbunden sind, und jeweils {iber ein Gelenk mit je
einem Léngslenker in Verbindung stehen.

Radsatzsteuerungen dieser Art sind durch die DE-OS 3 827 412 bekannt geworden. Zweck der
Erfindung ist eine Zwangssteuerung der Radséize, um diese gegensinnig einzudrehen, wenn das Fahrzeug
in einem Gleisbogen féhrt, und das Drehgestell gegentber dem Wagen- bzw. Lokkasten ausdreht.

Mit der bekannten Zwangssteuerung wurde angestrebt, die Radachsen im Gleisbogen in eine radiale
Stellung zu bringen, um Verschlei8 von Rad und Schiene auf ein Minimum zu bringen. Durch die
Konstruktion nach der DE-OS 38 27 412 werden Traktions- und Bremskréfte durch den Steuerungshebel
auf den Wagenkasten {ibertragen. Dadurch entstehen in der sensiblen Steuerung sténdig Kréfte.

Aufgabe der Erfindung ist die Schaffung von MaBnahmen, durch welche der letzterwdhnte Nachteil der
bekannten Konstruktion baseitigt und eine Optimierung der Zwangssteuerung und damit eine genauere
Einsteliung der Radachse in die Radiale, als es mit den bekannten Mitteln m&glich war, erreicht wird.

Diese Aufgabe wird bei einem Drehgestell der eingangs erwéhnten Art erfindungsgemdB dadurch
geldst, daB die Torsionswelle im Lokkasten drehbar gelagert ist und an ihren beiden Enden je einen im
wesentiichen lotrecht abstehenden Hebel aufweist, an welchem der am ZuBeren Ende des auBenliegenden
Armes des entsprechenden doppelarmigen Hebels liber das Gelenk angeschiossene Lingslenker angelenkt
ist, wobei an einem Arm jedes doppelarmigen Hebels der Radsatzflihrungshebel zwischen dem die
Schwenkachse des doppelarmigen Hebels bildenden Gelenkzapfen und dem den Lingslenker mit dem
doppelarmigen Hebel verbindenden Gelenk gelenkig angreift.

Eine zweckmiBige Weiterausbildung der Radsaizsteuerung besteht darin, daB nach einem weiteren
Merkmal der Erfindung am doppelarmigen Hebel der Abstand zwischen dem Gelenk des Radsatzflihrungs-
hebels des n#her zur Mitte des Schienenfahrzeuges liegenden Radsaizes und dem Gelenk der zur
Torsionswelle flihrenden Lingslenker groBer ist als der Abstand des Gelenkes des Radsatzfiihrungshebels
vom Gelenkzapfen.

Schiielich ist es Gegenstand der Erfindung, daB vorzugsweise am doppelarmigen Hebel der Abstand
zwischen dem Gelenk des Radsatzfiihrungshebels des niher zum Ende des Schienenfahrzeuges gelege-
nen Radsatzes und dem Gelenkzapfen kieiner ist als der Abstand zwischen dem Gelenk des Léngslenkers
und dem Gelenkzapfen. )

Die Erfindung wird anhand der Zeichnungen ndher erldutert, in welchen ein Ausflihrungsbeispiel der
Radsatzsteuerung dargestellt ist. Es zeigen Fig. 1 eine Draufsicht eines Drehgestelles mit einer Zwangs-
steuerung Fig. 2 das Detail A der Fig. 1 in Seitenansicht.

Bei der Radsatzsteuerung nach den Fig. 1 und 2 ist mit 34 ein Lokkasten und mit 32 ein Drehgestell-
rahmen bezeichnet, in welchem zwei Radsédtze 11, 11' mit ihren Achsen 15, 15" und den Rédern 16, 17
bzw. 16', 17" gelagert sind. Zum Antrieb der Rdder dienen Motore 12, 12' mit ihrem Getriebe 13, 13'.

Jeder der beiden Rads3tze 11 bzw. 11' bzw. deren Achslagergehduse ist an der AuBenseite der Rader
16, 17 bzw. 16", 17" an je einen Radsatzfiinrungshebel 5 bzw. 5A bzw. 5' bzw. 5A' angeschlossen. Die
beiden Radsatzfiihrungshebel 5, 5A, bzw. 5', 5A' je zweier in der Fahririchtung hintereinander angeordneten
Rider 16, 16' bzw. 17, 17' sind an einen doppelarmigen Hebel 2 bzw. 2A angelenkt, weicher um einen
lotrechien Gelenkzapfen 3 bzw. 3A im mittigen Querbalken 14 des Drehgestellrahmens 32 schwenkbar
gelagert ist. Hiebei sind die Radsatzfiihrungshebel 5, 5A des einen Radsatzes 11, jeweis am inneren Gelenk
4 bzw. 4A des einen Armes der doppelarmigen Hebel 2 bzw. 2A angeschiossen. Am zweiten Arm des
doppelarmigen Hebels 2 bzw. 2A ist in einem Abstand ¢ vom Gelenkzapfen 3 bzw. 3A der Radsatzflih-
rungshebel 5' bzw. 5A' des zweiten Radsatzes 11' bei 10 bzw. 10A angelenkt. Das in einem Abstand d vom
Gelenk 10 bzw. 10A gelegene duBere Gelenk 8 bzw. 8A des zweiten Armes ist an einen Léngslenker 1 bzw.
1A angeschlossen, der mit seinem anderen Ende an einen, nach unten ragenden Hebel 7 einer Torsions-
welle 6 angeschlossen ist, welche im Lokkasten 34 drehbar gelagert ist, und sich quer zur Fahririchtung
erstreckt. Da bei Einleitung von Traktions- und Bremskréften sich eine Verschiebung zwischen Drehgesell
und Lokkasten ergibt, muB die Zwangssteuerung l&ngsentkoppelt werden. Es werden Stellkréite nur infolge
einer Drehgestellausdehnung in die Léngslenker eingeleitet. Die Lingsentkoppelung geschieht durch die
Torsionswelle 6, welche eine definierte Torsionselastizitét hat.

Mit den Hebelverhiltnissen acb am doppelarmigen Hebel 2 bzw. 2A lassen sich die Radsdize in
Abh#ngigkeit vom Ausdrehwinke! des Drehgestelles und den Steifigkeiten, die in diesem Koppelmechanis-
mus und in der Radsatzflihrung realisiert sind, in die gewiinschte Position verdrehen. Damit werden die
Radsdtze im Bogen weitgehend radial gestellt und somit eine starke Reduktion von Verschlei und
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Rad/Schiene-Kréften herbeigefihrt.

Die Zug- und Bremskrdfte werden gesondert Uber eine nichtdargestellte Tiefzugeinrichtung vom
Drehgestell auf den Lokkasten iibertragen. Zwischen Radsatz und Drehgestell wird dies Uber die Radsatz-
fiihrung und die Radsatzfiihrungshebel 5, 5A, 5', 5A" bewerksteliigt. Der Drehgestellrahmen 32 ist um eine
lotrechte Achse 9 gegeniiber dem Lokkasten 34 verdrehbar. Die erfindungsgemé&Be Konstruktion wirkt in
folgender Weise:

Wenn das Drehgestell in einen Bogen einféhrt und sich in Richtung des Pfeiles A um die Achs 9
gegeniiber dem Lokkasten 34 verdreht, verdrehen sich die doppelarmigen Hebel 2 bzw. 2A in Richtung des
Pieiles B bzw. B' um die Gelenkzapfen 3 bzw. 3A und bewirken Uber die Radsatzfihrungshebel 5, 5A, &',
5A' ein Einschlagen der Radsétze 11 bzw. 11"

Hiebei verschwenken sich die Radsétze in entgegengesetzter Richtung, sodaB die Wege der Radsétze
in den Richtungen X und X' bzw. Y und Y gleich sind. Durch die Ubersetzung der Linge a/b der Arme der
doppelarmigen Hebel 2 bzw. 2A wird die Eindrehung bzw. radiale Steuerung der Radsiize festgelegt.
Hiebei kann die Lange der Hebelarme einstellbar sein.

Die Langslenker 1 bzw. 1A und die Radsatzfiihrungshebel 5, 5A, 5A' miissen eine gewisse Steifigkeit
aufweisen, die durch das eingezeichnete Federsymbol angedeutet ist. Die Radsatzflihrungshebel 5,5A,5' 5A'
{ibertragen Traktions- und Bremskréfie zwischen den Rads&tzenm 11,11" und dem Drehgestellrahmen.

Patentanspriiche

1. Radsatzsteuerung flir ein Triebdrehgestell eines Schienenfahrzeuges, wobei das Triebdrehgestell zwei
Radsdtze aufweist, deren Achslager (iber je einen Radsatzflihrungshebel mit je einem Arm eines von
zwei, am Drehgestellrahmen an dessen Lingsseiten um eine vorzugsweise lotrechte Achse schwenkbar
gelagerten doppelarmigen Hebeln verbunden sind, die jeweils mit einem Ende einer quer zur Fahrtrich-
tung verlaufenden Torsionswelle verbunden sind, und jeweils tber ein Gelenk mit je einem Léngslenker
in Verbindung stehen, dadurch gekennzeichnet, da8 die Torsionswelle (8) im Lokkasten (34) drehbar
gelagert ist und an ihren beiden Enden je einen im wesentlichen lotrecht abstehenden Hebel (7)
aufweist, an welchem der am AuBeren Ende des auBenliegenden Armes des entsprechenden doppelar-
migen Hebels (2 bzw. 2A) iiber das Gelenk (8 bzw. 8A) angeschlossene Lingsienker (1 bzw. 1A)
angelenkt ist, wobei an einem Arm jedes doppelarmigen Hebels (2 bzw. 2A) der Radsatzfiihrungshebel
(5' bzw. 5A") zwischen dem die Schwenkachse des doppelarmigen Hebels (2 bzw. 2A) bildenden
Gelenkzapfen (3 bzw. 3A) und dem den Léngslenker (1 bzw. 1A) mit dem doppelarmigen Hebel (2 bzw.
2A) verbindenden Gelenk (8 bzw. 8A) gelenkig angreift.

2. Radsatzsteuerung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da8 am doppetarmigen Hebel (2 bzw.
2A) der Abstand (d) zwischen dem Gelenk (10 bzw. 10A) des Radsatzflihrungshebels (5' bzw. 5A") des
ndher zur Mitte des Schienenfahrzeuges liegenden Radsatzes (11') und dem Gelenk (8 bzw. 8A) der
zur Torsionswelle (6) flihrenden Langslenker (1 bzw. 1A) grdBer ist als der Abstand (c) des Gelenkes
(10 bzw. 10A) des Radsatzflihrungshebels (5 bzw. 5A) vom Gelenkzapfen (3 bzw. 3A).

3. Radsatzsteuerung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB am doppelarmigen Hebet (2 bzw.
2A) der Abstand (b) zwischen dem Gelenk (4 bzw. 4A) des Radsatzflihrungshebels (5 bzw. 5A) des
ndher zum Ende des Schienenfahrzeuges gelegenen Radsaizes (11) und dem Gelenkzapfen (3 bzw.
3A) kieiner ist als der Abstand (a) zwischen dem Gelenk (8 bzw. 8A) des Langslenkers (1 bzw. 1A) und
dem Gelenkzapfen (3 bzw. 3A).

Hiezu 1 Blatt Zeichnungen



Patentschrift Nr. AT 398 060 B

OSTERREICHISCHES PATENTAMT

B61F 5/44

9.1994 Int. Cl.°:

26.

Ausgegeben
Blatt 1

¥S Y€ VOL V8 VI VE YV VS Z€
, \ \ N\ /L /S L] /
| N N VA A7 A
| A / iqu LL \ \ mf<
WM I mwﬁ\,wxwr = NW*Wm“w\\ _— )\
\\.\l.\\\.\s\h f||ﬂ||nl..r 3 rh.n#*rl_.."“"kr”![l
\PF + —L}
=111 L e e I R T
sL—-HT 1
a—H
. L
6 — 11— S -] /. ] -
o—d1 T i 1y A T )
e— LT | .
\O—. — ; ’:* s_ v [e--——— U N l_‘—.
1 T : Tt -
! N = JERNE x| —9
HEB T ehg AN )
| o I — Sed N NN N
(N A NN
v —" g o '8 zev s L6



	BIBLIOGRAPHY
	DESCRIPTION
	CLAIMS
	DRAWINGS

