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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
einem Wagenkasten und einem Drehgestell, das einen
Drehgestellrahmen zur Aufnahme von Rädern bzw. Rad-
sätzen und einen mit dem Drehgestellrahmen verbunde-
nen Träger zum Abstützen eines Wagenkastens auf-
weist, und mit einem Bremsmittel, das dazu eingerichtet
ist, einer Drehbewegung zwischen Wagenkasten und
Drehgestell dissipativ eine Gegenkraft entgegenzuset-
zen, wie z.B. in EP-A1-0054760.
[0002] Bremsmittel dieser Art werden dazu verwendet,
die Laufstabilität von Fahrzeugen mit Drehgestellen zu
verbessern. Ein herkömmlicher Ansatz, um ein Schlin-
gern des Wagenkastens zu unterdrücken sind Dämpfer,
insbesondere hydraulische Dämpfer, die zwischen Wa-
genkasten und Drehgestell angebracht werden. Oftmals
- besonders im Nahverkehrbereich - ist es jedoch aus
Platzgründen nicht möglich, die gewünschte Laufstabili-
tät auf diese Art zu erreichen. In diesem Fall werden Reib-
platten auf einer Traverse des Drehgestellrahmens an-
geordnet, die zwischen dem Wagenkasten und dem
Drehgestell wirken. Diese Reibplatten hemmen dissipa-
tiv eine Drehbewegung des Drehgestells gegenüber dem
Wagenkasten.
[0003] Nachteilig ist hierbei, dass die auf das Drehge-
stell wirkende anteilige Wagenkasten-Masse über die
Reibplatten abgestützt wird. Die sich einstellende Reib-
kraft hängt somit direkt vom Gewicht des Wagenkastens
ab. Dies bewirkt häufig eine unerwünschte Größe der
Reibkraft, meist ist der Ausdrehwiderstand zwischen
Drehgestell und Wagenkasten bei einer Bogenfahrt un-
erwünscht hoch. Zusätzlich ergeben sich Nachteile hin-
sichtlich Verschleißes sowie eine Verschlechterung der
Entgleisungssicherheit.
[0004] Es ist daher Aufgabe der Erfindung, die Einbrin-
gung der Reibkraft zu verbessern und die genannten
Nachteile zu überwinden.
[0005] Diese Aufgabe wird von einem Schienenfahr-
zeug der eingangs genannten Art gelöst, bei welchem
erfindungsgemäß das Bremsmittel Zwischen dem Trä-
ger und dem Wagenkasten lefestigt ist und wirkt und ein
Vorspannmittel zum Einprägen einer einstellbaren Vor-
spannung aufweist, wobei die Vorspannung vorzugswei-
se während des Fahrbetriebs des Schienenfahrzeugs
steuerbar ist.
[0006] Durch diese Lösung wird es auf einfache und
doch effiziente Weise ermöglicht, den Ausdrehwider-
stand eines Drehgestells den Fahrbedingungen optimal
anzupassen. Bei Bedarf kann auch ein Einstellen der
Vorspannung während des Fahrbetriebs vorgesehen
sein. In einer bevorzugten Ausführungsform der Erfin-
dung weist das Bremsmittel seitens des Trägers und des
Wagenkastens jeweils zumindest eine horizontal liegen-
de Reibfläche auf, die außerhalb der Achse der Drehbe-
wegung zwischen Wagenkasten und Drehgestell ange-
ordnet ist, wobei die Reibflächen des Trägers und des
Wagenkastens mit einer durch das Vorspannmittel ein-

stellbarer Anpresskraft gegeneinander pressbar sind.
Hierbei ist es besonders günstig, wenn das Vorspann-
mittel einen hydraulischen Stempel aufweist, der die
Reibflächen mit einstellbarer Anpresskraft gegeneinan-
der presst.
[0007] Vorzugsweise kann der Träger mit dem Dreh-
gestellrahmen starr oder zumindest drehfest in Bezug
auf Drehungen um eine vertikale Achse verbunden sein.
[0008] Um den Ausdrehwiderstand auf die Eigenhei-
ten des Fahrbetriebs anpassen zu können, ist eine Wei-
terbildung von Vorteil, bei der eine zugeordnete Steue-
rungseinrichtung für das Vorspannmittel die Vorspan-
nung (bzw. die Anpresskraft) während des Fahrbetriebs
des Schienenfahrzeugs steuert. Hierbei ist es von be-
sonderem Vorteil, wenn die Steuerung die Vorspannung
in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit des Schienen-
fahrzeugs steuert. Zudem kann die Vorspannung auf Null
gesteuert werden, wenn die Geschwindigkeit unter einen
vorgebbaren Grenzwert fällt.
[0009] Im Folgenden wird die Erfindung samt weiteren
Vorzügen anhand eines nicht einschränkenden Ausfüh-
rungsbeispiels näher erläutert, das in den beigefügten
Zeichnungen dargestellt ist. Die Zeichnungen zeigen:

Fig. 1 das Drehgestell eines Eisenbahnwagens in ei-
ner Längsschnittansicht;

Fig. 2 eine dazugehörende Aufsicht; sowie

Fig. 3 ein Beispiel einer Charakteristik einer Ge-
schwindigkeits-abhängigen Steuerung der An-
presskraft.

[0010] In den Figuren ist der Fahrwerkaufbau eines
Eisenbahnwagens gezeigt, in dem die Erfindung reali-
siert ist. Fig. 1 ist eine Schnittansicht längs der vertikalen
Mittelebene des Eisenbahnwagens (in Fig. 2 als strich-
punktierte Linie m dargestellt), während die Fig. 2 eine
Aufsicht bei entferntem Wagenkasten wiedergibt.
[0011] Das Fahrwerk des gezeigten Ausführungsbei-
spiels ist als Drehgestell 1 mit einem Drehgestellrahmen
2 und einer auf diesem angeordneten Traverse 3 reali-
siert. Die Traverse 3 trägt einen Rollkranz 4, auf dem der
Wagenkasten 5 um die vertikal verlaufende Achse A
drehbar gelagert ist. Auf diese Weise stützt sich das Ge-
wicht des Wagenkastens 5 über die Traverse 3 ab.
[0012] Zwischen der Traverse 3 und dem Wagenka-
sten 5 sind, vorzugsweise außerhalb des Bereichs des
Rollkranzes 4, zwei Reibelemente 6 angebracht. Diese
Reibelemente 6 sind beispielsweise als aus Kunststoff
geformte, mit der Traverse 3 verbundene Reibflächen
ausgebildet und wirken gegen die als Reibplatten (z.B.
aus rostfreiem Stahl) ausgeführte Unterseite des Wa-
genkastens 5. In einer Variante können auch auswech-
selbare Reibplatten an der Wagenkasten-Unterseite an-
gebracht sein.
[0013] Um die durch die Reibelemente 6 erzielte Reib-
kraft besser an die Gegebenheit des Fahrvorgangs, wie
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Fahrgeschwindigkeit und/oder Fahrstrecke, einstellen
zu können, können die Reibelemente 6 mittels eines hy-
draulischen Stempels 7 gegen die Reibplatten gedrückt
werden. Die Anpresskraft, mit der dies geschieht, kann
über eine hydraulische Steuerung 8 eingestellt werden.
Der Stempel 7 ist auf der Traverse 3 montiert und trägt
die beiden Reibelemente 6.
[0014] Vorteilhafter Weise kann die hydraulische
Steuerung 8 die Anpresskraft in Abhängigkeit von dem
Fahrverhalten, insbesondere der Geschwindigkeit, des
Schienenfahrzeugs regeln. Die Steuerung ist in Fig. 1
lediglich symbolisch gezeigt; es ist klar, dass die Steue-
rung mit der übrigen Wagenelektronik in einem Kompar-
timent z.B. im Wagenkasten untergebracht sein wird.
[0015] Ein Beispiel einer durch die Steuerung 8 imple-
mentierten Steuercharakteristik ist in Fig. 3 gezeigt. Bei-
spielsweise kann die Anpresskraft F, die bei höheren Ge-
schwindigkeiten auf einen Maximal- oder Endwert Fo ein-
gestellt wird, bei geringeren Geschwindigkeiten v, die be-
sonders beim Durchfahren von Gleisbögen (Kurven) auf-
treten, geringer eingestellt werden oder unterhalb einer
Grenzgeschwindigkeit v1 sogar ganz auf Null geregelt
werden. Dadurch kann beim Durchfahren von Gleisbö-
gen ein geringerer Ausdrehwiderstand realisiert werden,
der das Durchfahren der Kurve erleichtert. Der Maximal-
wert Fo der Anpresskraft wird in Hinblick auf eine erzielte
Reibkraft eingestellt, deren Wert bzw. Größenordnung
herkömmlichen Lösungen mit Reibplatten entspricht.
[0016] Anstelle mittels eines hydraulischen Stempels
kann die Anpresskraft auch elektromechanisch aufge-
bracht werden. In einer vereinfachten Variante kann an-
stelle des hydraulischen Stempels 7 ein einstellbares
mechanisches Federelement, vorzugsweise ein Teller-
feder-Paket, verwendet werden.
[0017] Durch die hydraulische oder elektromechani-
sche Steuerung ist eine gewünschte Reibkraft über die
Anpresskraft ohne besonderen Aufwand während des
Betriebs einstellbar, und eine individuelle Anpassung an
Besonderheiten des Fahrbetriebs (Last, Geschwindig-
keit, etc.) ist einfach zu bewerkstelligen.

Patentansprüche

1. Schienenfahrzeug mit einem Wagenkasten (5) und
einem Drehgestell (1), das einen Drehgestellrahmen
(2) zur Aufnahme von Rädern bzw. Radsätzen und
einen mit dem Drehgestellrahmen verbundenen Trä-
ger (3) zum Abstützen eines Wagenkastens auf-
weist, und mit einem Bremsmittel (6), das dazu ein-
gerichtet ist, einer Drehbewegung zwischen Wagen-
kasten und Drehgestell dissipativ eine Gegenkraft
entgegenzusetzen,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Bremsmittel (6) zwischen dem Träger und dem
Wagenkasten befestigt ist und wirkt und ein Vor-
spannmittel (7) zum Einprägen einer einstellbaren
Vorspannung aufweist.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Bremsmittel (6) seitens
des Trägers und des Wagenkastens jeweils zumin-
dest eine horizontal liegende Reibfläche aufweist,
die außerhalb der Achse (A) der Drehbewegung zwi-
schen Wagenkasten und Drehgestell angeordnet ist,
wobei die Reibflächen des Trägers und des Wagen-
kastens mit einer durch das Vorspannmittel (7) ein-
stellbarer Anpresskraft gegeneinander pressbar
sind.

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Vorspannmittel einen hy-
draulischen Stempel aufweist, der die Reibflächen
mit einstellbarer Anpresskraft gegeneinander
presst.

4. Schienenfahrzeug nach einem der Ansprüche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass der Träger (3)
mit dem Drehgestellrahmen (2) starr oder zumindest
drehfest in Bezug auf Drehungen um eine vertikale
Achse verbunden ist.

5. Schienenfahrzeug nach einem der Ansprüche 1 bis
4, , gekennzeichnet durch eine zugeordnete
Steuerung (8) für das Vorspannmittel, mittels der die
Vorspannung während des Fahrbetriebs des Schie-
nenfahrzeugs steuerbar ist.

6. Schienenfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Steuerung die Vorspan-
nung in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit (v)
des Schienenfahrzeugs steuert.

7. Schienenfahrzeug nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Steuerung dazu eingerich-
tet ist, die Vorspannung auf Null zu steuern, wenn
die Geschwindigkeit unter einen vorgebbaren
Grenzwert liegt.

Claims

1. Rail vehicle comprising a car body (5) and a bogie
(1), the latter having a bogie frame (2) for mounting
wheels or wheel sets and a carrier (3) connected to
the bogie frame for the purpose of supporting a car
body, and having a braking means (6) which is con-
figured to dissipate a rotational movement between
car body and bogie by opposing said rotational
movement with a counteracting force,
characterised in that
the braking means (6) is fixed and acts between the
carrier and the car body and has a preload means
(7) for applying an adjustable preload.

2. Rail vehicle according to claim 1, characterised in
that the braking means (6) has at least one horizon-
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tally disposed friction surface on the carrier side and
on the car body side in each case, which friction sur-
face is arranged outside the axis (A) of the rotational
movement between car body and bogie frame,
wherein the friction surfaces of the carrier and of the
car body can be pressed against each other with a
pressure force which can be set by the preload
means (7).

3. Rail vehicle according to claim 2, characterised in
that the preload means has a hydraulic plunger that
presses the friction surfaces against each other with
an adjustable pressure force.

4. Rail vehicle according to one of claims 1 to 3, char-
acterised in that the carrier (3) is rigidly connected
to the bogie frame (2) or at least has a fixed connec-
tion to prevent rotations around a vertical axis.

5. Rail vehicle according to one of claims 1 to 4, char-
acterised by an associated controller (8) for the
preload means for the purpose of controlling the
preload during the driving operation of the rail vehi-
cle.

6. Rail vehicle according to claim 5, characterised in
that the controller controls the preload as a function
of the speed (v) of the rail vehicle.

7. Rail vehicle according to claim 6, characterised in
that the controller is configured to set the preload to
zero if the speed drops below a predeterminable limit
value.

Revendications

1. Véhicule ferroviaire comprenant une caisse de voi-
ture (5) et un bogie (1) lequel comporte un châssis
de bogie (2) destiné à recevoir des roues ou des jeux
de roues et un support (3) relié audit châssis de bogie
pour supporter une caisse de voiture, et comprenant
un moyen de freinage (6) configuré pour opposer,
de manière dissipative, une force antagoniste à une
rotation entre caisse de voiture et bogie,
caractérisé en ce que
ledit moyen de freinage (6) est fixé, et opère, entre
le support et la caisse de voiture et comporte un
moyen de prétension (7) destiné à appliquer une pré-
tension réglable.

2. Véhicule ferroviaire selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que le moyen de freinage (6) comporte
respectivement du côté du support et de la caisse
de voiture au moins une surface de friction horizon-
tale, disposée hors de l’axe (A) de rotation entre cais-
se de voiture et bogie,
les surfaces de friction du support et de la caisse de

voiture pouvant être pressées l’une contre l’autre
avec une force de pression réglable par le moyen
de prétension (7).

3. Véhicule ferroviaire selon la revendication 2, carac-
térisé en ce que ledit moyen de prétension com-
prend un piston hydraulique qui vient presser les sur-
faces de friction l’une contre l’autre avec une force
de pression réglable.

4. Véhicule ferroviaire selon l’une des revendications
1 à 3, caractérisé en ce que le support (3) est relié
au cadre de bogie (2) de manière rigide ou du moins
solidaire en rotation par rapport à des rotations
autour d’un axe vertical.

5. Véhicule ferroviaire selon l’une des revendications
1 à 4, caractérisé par une commande associée (8)
pour le moyen de prétension, permettant de régler
la prétension pendant la marche du véhicule ferro-
viaire.

6. Véhicule ferroviaire selon la revendication 5, carac-
térisé en ce que ladite commande règle la préten-
sion en fonction de la vitesse (v) du véhicule ferro-
viaire.

7. Véhicule ferroviaire selon la revendication 5, carac-
térisé en ce que ladite commande est configurée
pour régler la prétension sur zéro lorsque la vitesse
est inférieure à une valeur limite prédéfinissable.
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