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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein angetriebenes Lauf-
werk gemaB dem Oberbegriff der Patentanspriiche 1
und 2, das aus der DE-PS-1067466 und aus der EP 0
596 408 A bekannt ist.

[0002] In Europa existieren Schienennetze mit unter-
schiedlichen Spurweiten, beispielsweise ist die Spur-
weite in Spanien anders als in Frankreich, und RuBland
hat eine andere Spurweite als das (ibrige Westeuropa.
Dementsprechend besteht beim grenziberschreiten-
den Verkehr der Bedarf an Schienenfahrzeugen, bei
denen die Spurweite geandert werden kann, und es
wurden in der Vergangenheit verschiedene Vorrichtun-
gen zur Anderung der Spurweite vorgeschlagen.
[0003] So kénnte beispielsweise fur jede Spurweite
ein eigenes Laufwerk vorgesehen sein, wobei das
jeweils erforderliche Laufwerk bei Bedarf auf die
Schiene abgesenkt wird. Diese Losung ist jedoch
wegen des Zusatzgewichtes, der BaugréBe und aus
Kostengriinden betriebstechnisch und wirtschaftlich
nicht akzeptabel.

[0004] Eine Verschiebung der Rader auf der Radsatz-
welle bzw.-achse ist wegen der unglnstigen Kombina-
tion der Funktionen zur Radarretierung auf der Weile
und zur Axialverschiebung des Rades ebenfalls keine
geeignete Ldésung. Wegen der unterschiedlichen Bean-
spruchungsarten wird dieser Vorschlag in der Ausfih-
rung aufwendig oder ist hinsichtlich der Festigkeit
unbefriedigend. Des weiteren missen Bremsvorrich-
tungen beim Verschieben nachgefiihrt werden,
wodurch besonders schwere und aufwendige Brems-
vorrichtungen notwendig werden, die sich fahrdyna-
misch ungunstig auswirken.

[0005] Auch eine Verschiebung vollstandiger Lauf-
werkshalbrahmen einschlieBlich darin gelagerter Ein-
zelradeinheiten ist kaum realisierbar, da die Krafte aus
dem Verschiebevorgang in den Lagern der gegeneinan-
der verschiebaren Rahmenhalften Biegemomente und
Kantenpressungen mit Behinderungen der Gleitbewe-
gung erzeugen, weil die Verschiebekrafte Gber die von
den Verschiebelagern entfernten Rader und somit Gber
Hebelarme Ober das Laufwerk eingeleitet werden.
Wegen Problemen bezlglich der Spurhaltung unter
dem EinfluB fahrdynamischer Krafte missen die Verbin-
dungsstellen relativ stark dimensioniert werden, was zu
einem Mehrgewicht der Fahrwerke fahrt.

[0006] In der Eingangs genannten DE-PS-1067466
wird vorgeschlagen, Radeinheiten aus Rad, Achsstum-
meln und Achslagern an Kurbelschwingen zu lagern,
die als ganzes verschiebbar sind. Der Verschiebeweg
beim Spurweitenwechsel wird in den Lagern der Kurbel-
schwingen am Drehgestellrahmen aufgenommen. Auch
hier entstehen aufgrund der Krafte aus dem Verschie-
bevorgang Biegemomente und Kantenpressungen mit
Behinderungen der Gleitbewegung. Auch hier entsteht
das Problem, daB konkurrierende Anforderungen an die
Lagerstellen der Kurbelschwingen erfillt werden mis-
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sen; diese dienen namlich einerseits als Fiihrungsele-
mente der Kurbelschwingen unter dem EinfluB
fahrdynamischer Krafte und missen andererseits die
Gleitbewegung beim Spurwechsel gestatten. Auch
diese Lé6sung hat sich im praktischen Bahnbetrieb nicht
durchsetzen kénnen.

[0007] Dem gegeniiber verbleibt als Méglichkeit der
Austausch ganzer Laufwerke an den Grenzstellen von
Gleisnetzen verschiedener Spurweiten. Der damit ver-
bundene hohe Sach- und Personalaufwand ist jedoch
ebenfalls unbefriedigend.

[0008] Als einziges Spurwechselprinzip, das sich in
der Praxis bewahrt hat, steht das sogenannte "Talgo-
Prinzip" zur Verfligung. Bei diesem Spurwechselprinzip
werden ganze Radeinheiten, die aus Radachsstum-
meln, Rad und Lagerung bestehen, innerhalb von Ein-
zelradfahrwerksrahmen verschoben. Die
unterschiedlichen Anforderungen, namlich die Drehla-
gerung des Rades einerseits und die Gleitlagerung
andererseits werden bei diesem "Talgo-Prinzip" konse-
quent getrennt, indem die Radeinheiten beibehalten
werden und als ganzes verschoben werden. Zwar wird
das oben genannte "Talgo-Prinzip" heutzutage erfolg-
reich bei Waggons und dergleichen eingesetzt; wegen
der konstruktiven Besonderheiten mit verschiebbaren
Achsstummeln, der Lagerung in Einzellaufwerken und
dem daraus resultierenden geringen Bauraum zwi-
schen den Einzelrddern, ist es bislang noch nicht gelun-
gen, die  Spurweitenverstellung mit  einem
leistungsstarken Antrieb zu kombinieren. Die Wagen
missen deshalb durch gesonderte Traktionsmittel
(Lokomotiven oder Triebkdpfe) durch die Spurwechsel-
anlage geschoben werden, was zusatzliche Rangier-
vorgange erfordert und Wartezeiten zum An- bzw.
Abkuppeln mit sich bringt.

[0009] Zwar ist in der oben genannten DE-PS-
1067466 erwahnt, daB die Spurwechselvorrichtung mit
einem Antrieb versehen ist, konkrete Vorschlage, wie
der Antrieb auszugestalten ist, sind jedoch nicht ange-
geben.

[0010] Dementsprechend liegt der Erfindung die Auf-
gabe zugrunde, ein angetriebenes Laufwerk, ins-
besondere Drehgestell, mit Spurwechseleinrichtung fir
ein Schienenfahrzeug zu schaffen, das vorzugsweise
voll hochgeschwindigkeitstauglich ist und einen auto-
matischen Spurwechsel eines ganzen Zugverbandes
ohne Rangieraufenthalte erlaubt.

[0011] Diese Aufgabe wird durch ein angetriebenes
Laufwerk gemaB den Patentanspriichen 1 und 2 geldst;
die abhangigen Anspriche geben weitere Entwicklun-
gen der Erfindung an.

[0012] ErfindungsgemaB werden zum Spurwechsel
jeweils ganze Radeinheiten axial verschoben, wobei die
Rader entweder direkt Gber geeignete Antriebsmaschi-
nen wie Elektro- oder Hydronabenmotoren getrieben
werden, die den Verschiebeweg der Achsstummel aui-
nehmen, oder Uber ein Radgetriebe, das entsprechend
den Verschiebeweg aufnimmt.
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[0013] Die die Radlaufwerke aufnehmenden Einzel-
radlaufwerke kdnnen separat ausgebildet sein oder
jeweils paarweise Uber eine Achsbriicke miteinander
verbunden sein.

[0014] Insbesondere ist die Antriebsmaschine rdum-
lich von dem Radgetriebe bzw. der Radeinheit getrennt,
und die Drehmomentiibertragung erfolgt durch Gelenk-
wellen. Diese Gelenkwellen sind vorzugsweise langs-
verschieblich ausgebildet und am Radgetriebe bzw. der
Antriebsmaschine angelenkt, so daB die Antriecbsma-
schine am gefederten Wagenkasten befestigt werden
kann und somit die ungefederte Masse am Rad sehr
klein ist. Die unterschiedlichen Bewegungen des gefe-
derten Wagenkastens bzw. des ungefederten Rades
werden aufgrund der Langsverschieblichkeit der
Gelenkwellen kompensiert.

[0015] Dabei ist es méglich, jedem angetriebenen
Rad eine eigene Antriebsmaschine und ein eigenes
Radgetriebe zuzuordnen, oder jeweils ein Raderpaar
gemeinsam (ber eine Anftriebsmaschine und ein
gemeinsames Getriebe zu betreiben. Es ist auch még-
lich eine einzelne Antriebsmaschine Uber ein zwischen-
geschaltetes Verteilergetriebe flir mehrere Einzelrader
zu verwenden.

[0016] Erindungsgeman ist es weiter vorteilhaft, die
Bremsvorrichtung nicht an den Radern selbst vorzuse-
hen, sondern mit der Antriebswelle zu koppeln, so daB
die Bremsung Uber die Antriebswelle erfolgen kann.
[0017] ErfindungsgemanR sind die Funktionen einzel-
ner Elemente eines Antriebsdrehgestells und eines
Spurwechsellaufwerkes konsequent getrennt, so daB
keine fur das jeweilige Maschinenelement unzulassige
Beanspruchungen entstehen. Die Ausbildungen des
Laufwerkes hinsichtlich der Funktionen Tragen, Fuhren,
Spurwechseln und Traktions- und Bremskraftlibertra-
gung erlaubt ein hochgeschwindigkeitstaugliches Spur-
wechsellaufwerk hoher fahrdynamischer Qualitat.
Durch seine besonderen Merkmale ist dieses Laufwerk
auch fiir bogenschnelles Fahren fur Ziige in Neigetech-
nik geeignet, und das Laufwerk ist dahingehend ausge-
bildet, daB neben der Spurwechselfahigkeit auch die
Méglichkeit der Radialeinstellung der Rader bei Bedarf
gegeben ist.

[0018] AusfUhrungsbeispiele der Erfindung werden
anhand der beigefiigten Zeichnungen erlautert. Es zei-
gen:

Fig. 1 eine Seitenansicht eines ersten Ausfih-
rungsbeispiels der Erfindung mit Einzelmotoren fir
die Rader,

Fig. 2 eine Aufsicht auf das erste Ausfihrungsbei-
spiel,

Fig. 3 und Fig. 4 eine Seitenansicht bzw. eine Auf-
sicht eines zweiten Ausfiihrungsbeispiels der Erfin-
dung mit paarweisem Radantrieb,
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Fig. 5 eine Aufsicht auf ein Ausfihrungsbeispiel mit
einer alternativen Vorrichtung zum paarweisen
Antrieb,

Fig. 6 eine Aufsicht auf eine weitere Alternative
zum paarweisen Antrieb und

Fig. 7 und 8 eine Seitenansicht bzw. eine Aufsicht
eines weiteren Ausfihrungsbeispiels der Erfin-
dung, bei dem eine einzelne Antriebsmaschine
Uber ein Verteilergetriebe mehrere Radeinheiten
antreibt.

Fig. 9 zeigt in Aufsicht eine Variante zur Fig. 4, bei
der die Einzelradlaufwerke durch eine Achsbrlicke
miteinander verbunden sind.

[0019] GemaB Fig. 1 ist ein Wagenkasten 10 Uber
eine Federung/Dampfung 40 auf einem Drehgestellrah-
men 50 abgestitzt. Unterhalb des Drehgestellsrah-
mens sind Einzelradlaufwerke 70 an einer Anlenkung
56 angelenkt und desweiteren mit dem Drehgestellrah-
men 50 Uber eine Feder 52 und eine Dampfung 54 ver-
bunden.

[0020] Wie am besten aus Figur 2 ersichtlich ist, sind
die Einzelradlaufwerke gabelférmig ausgebildet und
nehmen zwischen den Gabelschenkeln Radeinheiten
90 auf. Jede Radeinheit 90 besteht aus einem Laufrad
94 und Achsstummeln 92 und 96. Nicht dargestellt sind
die Drehlager fur die Achsstummel. Diese Drehlager
sind unverschieblich mit den Achsstummeln 92, 96 ver-
bunden, sie sind jedoch bezlglich dem Einzelradlaui-
werk 70 axial verschieblich. Somit kann die gesamte
Radeinheit aus Rad, Achsstummeln und Radlagern
innerhalb des Einzelradlaufwerks 70 axial verschoben
werden, und die unterschiedlichen Positionen des
Rades sind in der Zeichnung dargestellt.

[0021] Am Einzelradlaufwerk ist ein Radgetriebe 100
angeflanscht, in das der Achsstummel 96 hineinragt,
und zwar derart, daB er in dem Radgetriebe axial ver-
schieblich ist. Das Radgetriebe ist Uber eine Gelenk-
welle 72 mit einem am Wagenkasten 10 befestigten
Motor 30 verbunden, so daB das Antriebsdrehmoment
des Motors 30 Uber die Gelenkwelle 72 an das Radge-
tricbe 100 Ubertragen wird und von dort aus auf den
Achsstummel 96.

[0022] Die Gelenkwellen 72 sind mit geringem (idea-
lerweise ohne) Verschiebungswiderstand langsver-
schieblich, so daB sie sich unterschiedlichen
Relativpositionen zwischen Antriebsmaschine 30 und
Radgetriebe 100 anpassen k&nnen, die wegen der
gefederten Lagerung des Wagenkastens 10 wéhrend
der Fahrt auftreten.

[0023] Alle Antriebe der Einzelradlaufwerke sind in
diesem Ausfiihrungsbeispiel identisch in Hohlwellen-
bauart ausgefiihrt, wobei der Verschiebeweg der Rad-
einheit beim Spurwechsel durch eine geeignete
Kupplung z.B. eine Bogenzahnkupplung aufgenommen
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werden kann. Die Einzelradlaufwerke kénnen jeweils
einzeln unabhangig voneinander oder paarweise radial
einstellbar sein, wobei die Radialeinstellung mittels ela-
stischer Anlenkung der Laufwerke am Drehgestellrah-
men 50 oder mittels gegenseitiger Kopplung
untereinander (Kreuzankerprinzip) oder mittels kasten-
seitiger Steuerung erfolgen kann.

[0024] In den Figuren 1 und 2 ist ferner eine Brems-
vorrichtung 60 dargestellt, die durch geeignete Befesti-
gungsvorrichtungen am Wagenkasten 10 oder an der
Aufhangung 20 fir die Antriebsmaschine 30 befestigt
sein kann. Die Bremsvorrichtung 60 umfaBt beispiels-
weise eine Bremsscheibe 64, die Uiber eine Welle 66 mit
der Antriebswelle des Motors 30 gekoppelt ist. Auf diese
Weise arbeitet die Bremsscheibe nicht direkt an den
Radeinheiten, sondern von diesen getrennt. Somit wird
das Laufwerk von den fahrdynamisch nachteiligen Mas-
sen der Bremsvorrichtung befreit. Weiterhin kann die
Reibgeschwindigkeit der Bremsvorrichtung unabhéngig
von der Drehzahl der Rader den bremstechnisch erfor-
derlichen Werten optimal angepaft werden.

[0025] Die raumliche Trennung der Reibelemente
(Bremsscheibe 64, Bremsbacken 62) erlaubt die Ausbil-
dung der Rader des angetrieben Spurwechsellaufwer-
kes mit einer Gummifederung, welche die ungefederten
Massen erfolgreich reduziert und eine leichte Ausle-
gung der Antriebs- und Lauftechnik gestattet. Demge-
geniber kénnen auch konventionelle
Radbremsscheiben verwendet werden.

[0026] Das inden Figuren 3 und 4 dargestellte zweite
Ausfihrungsbeispiel der Erfindung unterscheidet sich
von dem ersten Ausfihrungsbeispiel im wesentlichen
dadurch, daB jeweils eine Antriebsmaschine 32 fiir den
Antrieb eines Ré&derpaares vorgesehen ist. Wie am
Besten aus Figur 4 zu ersehen ist, erfolgt der Antrieb
der Radeinheiten durch Hohlwellen-Radsatzgetriebe
110 paarweise, wobei geeignete Kupplungen 116 die
Verschiebewege und die Drehmomentlbertragung auf-
nehmen und die Radsatzgetriebe Uber Federelemente
114 schwebend auf den Achsstummeln der Radeinhei-
ten gelagert sind. Diese Federelemente kénnen vorteil-
haft als erschiitterungsdampfende Elastomerlager
ausgebildet sein und in einem als Hohlwelle ausgebil-
deten Achsstummel oder in dem als Hohlwelle 112 aus-
gebildeten Ende der Radsatzgetriebeabtriebswelle
angeordnet sein.

[0027] Das Radsatzgetriebe ist Uiber eine Gelenkwelle
mit der Antriebsmaschine 32 verbunden.

[0028] Figur 5 zeigt in der Aufsicht, teilweise wegge-
brochen, eine alternative Ausfihrungsform des Rad-
satzgetriebes. Dieses Hohlwellen-Radsatzgetriebe 120
ist am primar abgefederten Drehgestellrahmen 50 gela-
gert. Die Verbindungen zwischen den Achsstummeln
und dem Radsatzgetriebe 120 erfolgt Gber Hiilsen 124,
die Bogenverzahnungen aufweisen, die mit Bogenver-
zahnungen im inneren der Achsgetriebehohlwelle und
mit Bogenverzahnungen auBen auf dem Radachsstum-
mel in Eingriff stehen. Die Hilsen 124 werden mittels
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Federkraft in Richtung quer zur Fahrtrichtung gegen
Anlagekalotten 127 gedriickt und dabei zentriert. Der
Antrieb erfolgt Uber die Antriebsmaschine 32 und eine
Gelenkwelle 76, die vorteilhafterweise langsverschieb-
lich ist, da das Radsatzgetriebe 120 am priméargefeder-
ten Drehrahmengestell 50, die Antriebsmaschine
jedoch am primar- und sekundargefederten Wagenka-
sten 10 gelagert ist.

[0029] In Figur 6 ist das Radgetriebe als Hohlwellen-
Achsgetriebe 130 mit Gelenkwellen 134, 136 ausgebil-
det, das auBerhalb der Langsmitte des Fahrzeugs
angeordnet ist und am Drehgestellrahmen befestigt ist.
Das Hohlwellen-Achsgetriebe 130 weist eine Hohlwelle
132 mit einem der Langsmitte des Fahrzeug zugewand-
ten Flansch 138 auf. An diesem Flansch sind beidseitig
etwa gleichlange langsverschiebliche Gelenkwellen
134, 136 angeordnet, wobei der Verschiebeweg der
Radeinheiten bzw. deren Achsstummeln in den Gelenk-
wellen des Radgetriebes aufgenommen wird. Daneben
kompensieren die Gelenkwellen die unterschiedlichen
Relativbewegungen des Einzelradlagers und des pri-
margefederten Achsgetriebes 130.

[0030] Bei der in den Figuren 7 und 8 dargestellten
Ausfihrungsform ist das Radgetriebe wie bei der ersten
Aufihrungsform direkt am Einzellaufwerk 70 ange-
flanscht. Allerdings werden bei dieser Ausfiihrungsform
alle Radeinheiten tber eine einzelne Antriebsmaschine
34 angetrieben, die Uber eine Gelenkwelle 38, ein Ver-
teilergetriebe 36 und Gelenkwellen 72 mit den Radge-
trieben verbunden ist. Das zentrale Verteilergetriebe 36
ist im primér und sekundar abgefederten Kasten des
Hauptrahmens gelagert und kann gegebenenfalls als
Differentialgetriebe mit geeigneten kontinuierlich oder
gestuft arbeitenden Differentialsperren ausgebildet
sein.

[0031] Das Verteilergetriebe kann dabei vorteilhaft
dahingehend ausgebildet werden, daB die Radgetriebe
Uber jeweils gegenlaufig rotierende Gelenkwellen 72
geringen Langsverschiebewiderstandes angetrieben
werden, so daB eine Ausristung des Triebfahrzeuges
mit aktiver oder passiver Neigetechnik, unbeeinfluBt
von Antriebsmomenten zwischen Radern und Kasten
moglich ist. Dabei kénnen die Radeinheiten einer Seite
oder einer geometrischen Achse wahlweise mecha-
nisch untereinander, und bei mehreren Antriebsmaschi-

nen jeweils mit bestimmten Antriebsmaschinen,
gekoppelt werden.
[0032] Positionsunterschiede zwischen dem primar

und sekundar gefederten Verteilergetriebe 36 und den
jeweiligen Radgetrieben, die direkt an den Einzellauf-
werken befestigt sind, werden durch die langsver-
schieblichen Gelenkwellen 72 ausgeglichen.

[0033] Wie aus den Figuren 7 und 8 zu ersehen ist, ist
mit dem Verteilergetriebe eine Bremsvorrichtung 60
Uber eine Gelenkwelle 66 verbunden. Die Bremswir-
kung erfolgt somit vom Rad getrennt in der Bremsvor-
richtung Uber die Welle 66, das Verteilergetriebe 36, die
Gelenkwelle 72, das Radgetriebe 100 auf die Radein-
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heit.

[0034] Fig. 9 zeigt eine Variante zu Fig. 5, bei der die
Einzelradlaufwerke 70 durch eine zusatzliche Achs-
briicke 70’ verbunden sind. Die Radeinheiten 90 werden
durch Getriebe 120 in Hohlwellenbauart jeweils paar-
weise angetrieben. Die Einzelradlaufwerke 70 mit der
jeweiligen Achsbrlcke 70’ sind in einer Schwenkachse
S am Drehgestellrahmen 50 angelenkt. Wie bei der
Ausfiihrungsform geméB Fig. 5 sind auch die Getriebe
120 am Drehgestellrahmen gelagert. Dadurch werden
die ungefederten Massen auf ein Minimum reduziert.
Die Drehmomentiibertragung vom Getriebe zu den Ein-
zelradern erfolgt Gber eine Kombination von an sich im
Schienenfahrzeugbau bekannten Kupplungen, z.B. in
Kardanhohlwellenbauart, und Schiebstiicken, die in der
Lage sind, die im Betrieb auftretenden radialen und
axialen Versatze und Winkelfehler aufzunehmen. Der
Verschiebeweg der Radeinheiten beim Spurwechsel
wird durch geeignete Schiebestlicke formschlissig, z.B.
durch Bogenzahnkupplung oder dhnliches, oder schalt-
bar reibschllssig aufgenommen, z.B. durch schaltbare
Klemmverbindungen.

[0035] Grundsatzlich sind alle in den vorstehenden
Ausfiihrungsbeispielen aufgezeigten Antriebs/Getriebe-
ausflihrungen auch bei der Variante verwendbar, in der
die Einzelradlaufwerke 70 Gber die Achsbriicke 70’ ver-
bunden sind.

[0036] Neben der in Figur 9 dargestellten Ausfih-
rungsform, bei der das Getriebe 120 an dem Drehge-
stellrahmen 50 gelagert ist, bietet sich auch noch eine
weitere Ausflhrungsform an (nicht dargestellt), bei der
das Getriebe, ebenfalls vorzugsweise Hohlwellenbau-
art, direkt auf der Achsbricke gelagert ist. Vorzugs-
weise ist das Getriebe auf der Achsbrlicke elastisch
gelagert, wobei Kupplungen verwendet werden, die
geeignet sind, die aus der elastischen Lagerung resul-
tierenden Relativbewegung aufzunehmen. Auch in die-
sem Fall kann der Verschiebeweg der Radeinheiten
beim Spurwechsel durch eine geeignete Kupplung, z.B.
eine Bogenzahnkupplung oder andere Schiebestiicke
oder dergleichen, aufgenommen werden.

[0037] Bei den Ausfuhrungsformen mit einer Achs-
bricke sind die Einzelradlaufwerke vorzugsweise in
einer Schwenkachse S am Drehgestellrahmen ange-
lenkt, wobei die dem Anlenkpunkt gegeniberliegenden
Enden der Einzelradlaufwerke durch eine starre Verbin-
dung, die Achsbriicke 70, miteinander verbunden sind.
Auf diese Weise wird beispielsweise eine erhéhte
Sicherheit in der Spurhaltung erreicht.

[0038] Bei allen dargestellien Ausflihrungsformen
wird der Verschiebeweg des Achsstummels 96 der Rad-
einheit 90 von dem zugeordneten Radgetriebe bzw.
Radsatzgebriebe aufgenommen, und das Radgetriebe
wird Uber eine entsprechende Gelenkwelle, die mit der
Antriebsmaschine selbst oder mit einem Verteilerge-
triebe verbunden ist, angetrieben. Die Bremsvorrich-
tung mit Reibelementen ist vom Rad getrennt gelagert
und wirkt Gber den Antriebsstrang bzw. eine zuséatzliche
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Gelenkwelle.

[0039] Die gefederten Einzelradlaufwerke 70 kdnnen
als Radlenker ausgebildet sein oder mittels Lenkern mit
dem Drehgestellrahmen verbunden sein. Die Einzelrad-
laufwerke kénnen paarweise radial einstellbar sein,
wobei die Radialeinstellung mittels elastischer Anlen-
kung der Laufwerke am Drehgestellrahmen oder mittels
gegeseitiger Kopplung untereinander (Kreuzankerprin-
zip) oder mittels kastenseitiger Steuerung erfolgen
kann.

Patentanspriiche

1. Angetriebenes Laufwerk, insbesondere Drehge-
stell, fir Schienenfahrzeuge mit Einzelradlaufwer-
ken (70), die jeweils eine Radeinheit (90) aus einem
Rad (94), Achsstummeln (96) und Achslager auf-
nehmen, einer Spurwechseleinrichtung zum
Andern der Spurweite des Laufwerks und einer
Antriebseinrichtung, dadurch gekennzeichnet,
daf die Radeinheit (90) in dem zugehdrigen Einzel-
radlaufwerk (70) axial verschiebbar ist, daB zumin-
dest ein Rad Uber einen seiner Achsstummel (96)
direkt von der als Radnabenantrieb ausgebildeten
Antriebseinrichtung angetrieben wird, und daf der
Achsstummel (96) am Radnabenantrieb relativ zu
diesem axial verschiebbar ist, wobei die axiale Ver-
schiebung des Achsstummels (96) der Radeinheit
(90) beim Spurwechsel durch den Radnabenan-
trieb aufgenommen wird.

2. Angetriebenes Laufwerk, insbesondere Drehge-
stell, fur Schienenfahrzeuge mit Einzelradlaufwer-
ken (70), die jeweils eine Radeinheit (90) aus einem
Rad (94), Achsstummeln (96) und Achslagern auf-
nehmen, einer Spurwechseleinrichtung zum
Andern der Spurweite des Laufwerks und einer
Antriebseinrichtung, dadurch gekennzeichnet,
daf die Radeinheit (90) in dem zugehdrigen Einzel-
radlaufwerk (70) axial verschiebbar ist, daB zumin-
dest ein Rad Uber einen seiner Achsstummel (96)
von der Antriebseinrichtung (30) Gber ein Radge-
triebe (100) angetrieben wird, und daB der Achs-
stummel (96) am Radgetriebe relativ zu diesem
axial verschiebbar ist, wobei die axiale Verschie-
bung des Achsstummels (92) der Radeinheit (90)
beim Spurwechsel durch das Radgetriebe (100)
aufgenommen wird.

3. lLaufwerk nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daBB das Radgetriebe (iber eine Gelenk-
welle (72) mit geringem Langsverschiebwiderstand
von der Antriebseinrichtung (30) getrieben wird.

4. laufwerk nach Anspruch 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, daB die Antriebseinrichtung (32)
getrennt vom Laufwerk an einem Wagenkasten
(10) oder dergleichen lagerbar ist.
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Laufwerk nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrich-
tung eine einzelne Antriebsmaschine (32, 34) auf-
weist, die mehrere Radeinheiten (90) treibt.

Laufwerk nach einem der Anspriiche 2 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrich-
tung eine Antriebsmaschine (32) fur jeweils ein
Radpaar aufweist, das auf einer gemeinsamen
geometrischen Achse angeordnet ist.

Laufwerk nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebseinrich-
tung fir jede getriebene Radeinheit (90) eine
eigene Antriebsmaschine (30) aufweist.

Laufwerk nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dafB die Antriebsmaschine (34) die Rad-
einheiten (90) Uber ein zentrales Verteilergetriebe
(36) treibt, daB Uber Gelenkwellen (72) die einzel-
nen Radgetriebe antreibt.

Laufwerk nach einem der Anspriiche 2 bis 5, 7 oder
8, dadurch gekennzeichnet, daB das Radgetriebe
(100) an dem Einzelradlaufwerk (70) befestigt ist.

Laufwerk nach einem der Anspriiche 2 bis 5, 7 oder
8, dadurch gekennzeichnet, daf3 das Radgetriebe
fliegend auf dem Radachsstummel (96) gelagert
ist.

Laufwerk nach Anspruch 9 oder 10, dadurch
gekennzeichnet, daB das Radgetriebe in Hohlwel-
lenbauart ausgebildet ist und den Achsstummel
(96) der entsprechenden Radeinheit aufnimmt.

Laufwerk nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Radgetriebe als Hohlwellen-
Radsatzgetriebe (110, 120) ausgebildet ist, wobei
das Radsatzgetriebe jeweils zwei auf einer geo-
metrischen Achse liegenden Radeinheiten antreibt.

Laufwerk nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Radsatzgetriebe (110) Uber
Federelemente (114) schwebend auf dem Rad-
achsstummel (96) gelagert, ist und daB vorzugs-
weise die Federelemente (114) als
erschitterungsdampfende Elastomerlager ausge-
bildet sind.

Laufwerk nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Radsatzgetriebe (120) als Hiuil-
sen (124) ausgebildete Kupplungen aufweist, die
Uber Bogenverzahnungen (125) mit dem Radachs-
stummel (96) in Eingriff stehen und Uber Federmit-
tel (126) axial gegen Anlagekalotten an den
Radeinheiten gedriickt werden.
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Laufwerk nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Radgetriebe ein Hohlwellen-
achsgetriebe (130) und zwei mit den Radeinheiten
(90) verbundene Gelenkwellen (134, 136) mit
geringem Langsverschiebungswiderstand aufweist,
wobei die Verschiebung der Radeinheiten (90)
beim Spurwechsel in den Gelenkwellen aufgenom-
men wird.

Laufwerk nach einem der Anspriche 1 bis 15,
dadurch gekennzeichnet, daB die Einzelradlauf-
werke als Radlenker ausgebildet sind.

Laufwerk nach einem der Anspriche 1 bis 15,
dadurch gekennzeichnet, daB die Einzelradlauf-
werke Uber Lenker mit einem Drehgestellrahmen
(50) verbunden sind.

Laufwerk nach einem der Anspriche 1 bis 17,
dadurch gekennzeichnet, daB die Einzelradlauf-
werke radial einstellbar sind.

Laufwerk nach einem der Anspriche 1 bis 18,
dadurch gekennzeichnet, dafB der Antriebseinrich-
tung zumindest eine Bremsvorrichtung (60) mit
einem Reibelement (64) zugeordnet ist, wobei das
Reibelement direkt oder (ber Ubertragungsmittel
(66) mit der Antriebseinrichtung verbunden ist.

Laufwerk nach einem der vorstehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, daB sich in Axial-
richtung der Radeinheiten gegeniberliegende
Einzelradlaufwerke (70) durch eine Achsbricke
(70") miteinander verbunden sind.

Laufwerk nach Anspruch 20, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Radgetriebe (120) ein Hohlwel-
lenachsgetriebe ist, das auf dem
Drehgestellrahmen (50) gelagert ist.

Laufwerk nach Anspruch 20, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Radgetriebe (120) ein auf der
Achsbriicke starr oder elastisch gelagertes Hohl-
wellenachsgetriebe ist.

Laufwerk nach einem der Anspriiche 20 bis 22,
gekennzeichnet durch Kupplungen mit form-
schlussig oder reibschliissig schaltbar wirkenden
Schiebestlicken.

Claims

Driven running gear, in particular bogie, for railway
vehicles with independent wheel running gears
(70), which respectively mount a wheel unit (90)
comprising a wheel (94), axle journals (96) and axle
bearings, a gauge adjusting device for changing the
gauge width of the running gear and a drive mech-
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anism, characterised in that the wheel unit (90) is
axially displaceable in the corresponding independ-
ent wheel running gear (70), in that at least one
wheel is driven by one of its axle journals (96)
directly by the drive mechanism designed as a
wheel hub drive, and in that the axle journal (96) is
axially displaceable on the wheel hub drive relative
to the latter, whereby the axial displacement of the
axle journal (96) of the wheel unit (90) on changing
gauge is received by the wheel hub drive.

Driven running gear, in particular bogie, for railway
vehicles with independent wheel running gears
(70), which respectively mount a wheel unit (90)
comprising a wheel (94), axle journals (96) and axle
bearings, a gauge adjusting device for changing the
gauge width of the running gear and a drive mech-
anism, characterised in that the wheel unit (90) is
axially displaceable in the corresponding independ-
ent wheel running gear (70), in that at least one
wheel is driven by one of its axle journals (96) by
the drive mechanism (30) via a wheel gear (100),
and in that the axle journal (96) is axially displacea-
ble on the wheel gear relative to the latter, whereby
the axial displacement of the axle journal (92) of the
wheel unit (90) on changing gauge is received by
the wheel gear (100).

Running gear according to claim 2, characterised
in that the wheel gear is driven by a cardan shaft
(72) with low longitudinal displacement resistance
of the drive mechanism (30).

Running gear according to claim 2 or 3, character-
ised in that the drive mechanism (32) can be
mounted separately from the running gear on a
coach body (10) or the like.

Running gear according to one of claims 2 to 4,
characterised in that the drive mechanism has an
independent drive machine (32, 34), which drives
several wheel units (90).

Running gear according to one of claims 2 to 5,
characterised in that the drive mechanism (32)
comprises a drive machine (32) for each wheel pair
respectively, which is arranged on a common geo-
metric axle.

Running gear according to one of claims 2 to 4,
characterised in that the drive mechanism for
each driven wheel unit (90) has its own drive
machine (30).

Running gear according to claim 5, characterised
in that the drive machine (34) drives the wheel
units (90) by means of a central power take-off gear
(36), which drives the independent wheel gears by
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means of cardan shafts (72).

Running gear according to one of claims 2to0 5, 7 or
8, characterised in that the wheel gear (100) is
secured onto the independent wheel running gear
(70).

Running gear according to one of claims 2to0 5, 7 or
8, characterised in that the wheel gear is mounted
unsupported on the wheel axle journal (96).

Running gear according to claim 9 or 10, charac-
terised in that the wheel gear is designed in a hol-
low shaft construction and mounts the axle journal
(96) of the corresponding wheel unit.

Running gear according to claim 6, characterised
in that the wheel gear is designed as hollow shaft
wheel set gear (110, 120), wherein the wheel set
gear drives two wheel units lying on a geometric
axis.

Running gear according to claim 12, characterised
in that the wheel set gear (110) is mounted by
spring elements (114) suspended on the wheel
axle journal (96), and in that preferably the spring
elements (114) are designed as shock-absorbing
elastomer bearings.

Running gear according to claim 12, characterised
in that the wheel set gear (120) has couplings
designed as casings (124), which are in engage-
ment via curved teeth (125) with the wheel axle
journal (96) and are pressed by spring means (126)
axially against bearing depressions on the wheel
units.

Running gear according to claim 6, characterised
in that the wheel gear has a hollow shaft axle gear
(130) and two cardan shafts (134, 136) connected
with the wheel units (90) with low longitudinal dis-
placement resistance, whereby the displacement of
the wheel units (90) on changing gauge is received
in the cardan shafts.

Running gear according to one of claims 1 to 15,
characterised in that the independent wheel run-
ning gears are designed as guard rails.

Running gear according to one of claims 1 to 15,
characterised in that the independent wheel run-
ning gears are connected by links with a bogie
frame (50).

Running gear according to one of claims 1 to 17,
characterised in that the independent running
gears are radially adjustable.
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Running gear according to one of claims 1 to 18,
characterised in that the drive mechanism is
assigned at least one braking device (60) with a
friction element (64), wherein the friction element is
connected directly or via transmission means (66)
to the drive mechanism.

Running gear according to one of the preceding
claims, characterised in that in axial direction of
the wheel units opposite independent wheel run-
ning gears (70) are connected together by an axle
bridge (70).

Running gear according to claim 20, characterised
in that the wheel gear (120) is a hollow shaft axle
gear, which is mounted on the bogie frame (50).

Running gear according to claim 20, characterised
in that the wheel gear (120) is a hollow shaft axle
gear mounted rigidly or elastically on the axle
bridge.

Running gear according to one of claims 20 to 22,
characterised by couplings with forked sleeves
that can be shifted positively or non-positively.

Revendications

Dispositif de roulement, en particulier bogie, pour
véhicules ferroviaires, comportant des dispositifs
de roulement a roue individuelle (70) qui compor-
tent chacun un sous-ensemble roue (90) constitué
d'une roue (94), de fusées d'essieu (96) et d'un
palier, ainsi qu'un dispositif de changement d'écar-
tement pour changer I'écartement du dispositif de
roulement et qu'un dispositif d'entrainement, carac-
térisé par le fait que le sous-ensemble roue (90)
peut coulisser axialement dans le dispositif de rou-
lement & roue individuelle (70) associé, qu'au
moins une roue est entrainée, par I'une de ses
fusées d'essieu (96), directement par le dispositif
d'entrainement congu sous forme de dispositif
d'entrainement sur moyeu de la roue, et que la
fusée d'essieu (96) peut coulisser axialement sur le
dispositif d'entrainement sur moyeu de la roue, par
rapport a ce dispositif, le coulissement axial de la
fusée d'essieu (96) du sous-ensemble roue (90)
lors du changement d'écartement étant absorbé
par le dispositif d'entrainement sur moyeu de la
roue.

Dispositif de roulement, en particulier bogie, pour
véhicules ferroviaires, comportant des dispositifs
de roulement a roue individuelle (70) qui compor-
tent chacun un sous-ensemble roue (90) constitué
d'une roue (94), de fusées d'essieu (96) et d'un
palier, ainsi qu'un dispositif de changement d'écar-
tement pour changer I'écartement du dispositif de
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roulement et qu'un dispositif d'entrainement, carac-
térisé par le fait que le sous-ensemble roue (90)
peut coulisser axialement dans le dispositif de rou-
lement & roue individuelle (70) associé, qu'au
moins une roue est entrainée par l'une de ses
fusées d'essieu (96), par le dispositif d'entraine-
ment (30) par lintermédiaire d'un mécanisme
d'écartement de roue (100), et que la fusée
d'essieu (96) peut coulisser axialement sur le
mécanisme d'écartement de roue, par rapport a ce
mécanisme, le coulissement axial de la fusée
d'essieu (96) du sous-ensemble roue (90) lors du
changement d'écartement étant absorbé par le dis-
positif (100) d'entrainement sur moyeu de la roue.

Dispositif de roulement selon la revendication 2,
caractérisé par le fait que le mécanisme d'écarte-
ment de roue est entrainé par le dispositif d'entrai-
nement (30) par l'intermédiaire d'un arbre a cardan
(72) a faible résistance en coulissement longitudi-
nal.

Dispositif de roulement selon la revendication 2 ou
3, caractérisé par le fait que le dispositif d'entraine-
ment (32) peut é&tre porté, a part du dispositif de
roulement, sur une caisse de voiture (10) ou analo-
gue.

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 2 4 4, caractérisé par le fait que le dispositif
d'entrainement présente un unique moteur (32, 34)
qui entraine plusieurs sous-ensembles roue (90).

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 2 4 5, caractérisé par le fait que le dispositif
d'entrainement présente un moteur (32) pour, cha-
que fois, une paire de roues qui est disposée sur un
axe géométrique commun.

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 2 4 4, caractérisé par le fait que le dispositif
d'entrainement présente un moteur propre (30)
pour chaque sous-ensemble roue (90) entrainé.

Dispositif de roulement selon la revendication 5,
caractérisé par le fait que le moteur (34) entraine
les sous-ensembles roue (90) par lintermédiaire
d'un répartiteur central (36) qui entraine les diffé-
rents mécanismes d'écartement de roue par l'inter-
médiaire d'arbres a cardan (72).

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 2 4 5, 7 ou 8, caractérisé par le fait que le
mécanisme d'écartement de roue (100) est fixé au
dispositif de roulement a roue individuelle (70).

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 2 4 5, 7 ou 8, caractérisé par le fait que le
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mécanisme d'écartement de roue est porté sur la
fusée d'essieu (96) en porte-a-faux.

Dispositif de roulement selon la revendication 9 ou
10, caractérisé par le fait que le mécanisme d'écar-
tement de roue est congu en mode de construction
a arbre creux et regoit la fusée d'essieu (96) du
sous-ensemble roue correspondant.

Dispositif de roulement selon la revendication 6,
caractérisé par le fait que le mécanisme d'écarte-
ment de roue est congu sous forme de mécanisme
d'écartement du jeu de roues a arbres creux (110,
120), chaque mécanisme d'écartement du jeu de
roues entrainant deux sous-ensembles roue situés
sur un axe géométrique.

Dispositif de roulement selon la revendication 12,
caractérisé par le fait que le mécanisme d'écarte-
ment du jeu de roues (110) est porté sur la fusée
d'essieu (96) en mode flottant par I'intermédiaire
d'éléments élastiques (114), et que de préférence
les éléments élastiques (114) sont congus sous
forme de palier en élastométre amortissant les
vibrations.

Dispositif de roulement selon la revendication 12,
caractérisé par le fait que le mécanisme d'écarte-
ment du jeu de roues (120) présente des coupla-
ges, en forme de douille, (124), qui, par
l'intermédiaire de dentures hypoides (125), engré-
nent avec la fusée d'essieu (96) et, par lintermé-
diaire de moyens élastiques (126), sont poussés
axialement contre des calottes d'appui sur les sou-
sensembles roue.

Dispositif de roulement selon la revendication 6,
caractérisé par le fait que le mécanisme d'écarte-
ment de roue présente un mécanisme d'écarte-
ment du jeu de roues a arbres creux (130) et deux
arbres a cardan (134, 136), reliés aux sous-ensem-
bles roue (90), a faible résistance au coulissement
longitudinal, le coulissement des sous-ensembles
roue (90) lors du changement d'écartement étant
absorbé dans les arbres a cardan.

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 1 & 15, caractérisé par le fait que les disposi-
tifs de roulement a roue individuelle sont congus
sous forme de bras oscillants.

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 1 & 15, caractérisé par le fait que les disposi-
tifs de roulement a roue individuelle peuvent étre
déplacés radialement.

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 1 & 17, caractérisé par le fait que les disposi-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 0 770 013 B1

19.

20.

21.

22,

23.

16

tifs de roulement a roue individuelle permettent de
régler la position radiale des roues.

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 1 & 18, caractérisé par le fait qu'au dispositif
d'entrainement est associé au moins un dispositif
de freinage (60) avec un élément 3 friction (64),
I'élément & friction étant relié au dispositif d'entrai-
nement directement par l'intermédiaire de moyens
de transmission (66).

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé par le fait que sont
reliés I'un a l'autre par un pont d'essieu (70") des
dispositifs de roulement & roue individuelle (70)
situés en face des sous-ensembles roue selon la
direction axiale.

Dispositif de roulement selon la revendication 20,
caractérisé par le fait que le mécanisme d'écarte-
ment de roue (120) est un mécanisme d'écarte-
ment du jeu de roues qui est porté sur le chassis de
bogie (50).

Dispositif de roulement selon la revendication 20,
caractérisé par le fait que le mécanisme d'écarte-
ment de roue (120) est un mécanisme d'écarte-
ment du jeu de roues porté, rigidement ou
élastiquement, sur le pont d'essieu.

Dispositif de roulement selon I'une des revendica-
tions 20 a 22, caractérisé par des couplages avec
des patins agissant, avec commutation possible,
par liaison par complémentarité de forme ou par
liaison par friction.
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