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Gummigefedertes Schienenrad.

67 Gummigefedertes Schienenrad mit mindestens einem

zwischen dem Radreifen und der Radscheibe
angeordneten Gummikdrper. Dem Gummikdrper sind
Verformungsbereiche zugeordnet, welche erfindungsge-
miss in einer von der Axialrichtung des Schienenrades
abweichenden Richtung verlaufen. Durch diese Mass-
nahme wird erreicht, dass die Ableitung der Radlast in die
Schiene an jeder momentanen Beriihrungslinie stets in n
senkrechter Richtung durch den Verbund Radscheibe-
Gummikorper-Radreifen erfolgt. Hierdurch ergibt sich
eine gute Federwirkung des Gummikorpers und eine hohe
Verschleissfestigkeit des Schienenrades. Die Figur zeigt
eine Draufsicht auf einen abgewickelten Ringkdrper, der
aus mehreren Gummikoérpern (8) besteht. Zwischen den
frei federnden Flichen (9, 10) der Gummikorper verlaufen =T
die Verformungsbereiche (11) schrig zur Axialrichtung.
Die Verformungsbereiche (11) konnen z.B. auch gerundete g—— — <= ———-b
Form aufweisen. Ist der Gummikdrper als geschlossenes
Band ausgebildet, so weist er als Verformungsbereiche
Ausnehmungen auf, die z.B. schrig zur Axialrichtung ver-
laufen.
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1. Gummigefedertes Schienenrad mit mindestens einem zwi-
schen dem Radreifen und der Radscheibe angeordneten Gummikér-
per sowie mit dem Gummikdrper zugeordneten Verformungsberei-
chen, dadurch gekennzeichnet, dass die Verformungsbereiche (11,
23) zwischen den frei federnden Flichen (9, 10; 24, 25) des Gummi-
korpers (8, 22) in einer von der Axialrichtung des Schienenrades ab-
weichenden Richtung verlaufen.

2. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 1, gekenn-
zeichnet durch mehrere zu mindestens einem Ringkérper angeordne-
te Gummikdrper (8), zwischen welchen die Verformungsbereiche
(11) verlaufen.

3. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die frei federnden Fléchen im wesentlichen paral-
lel zueinander verlaufen.

4. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennziehcnet, dass die frei federnden Fléchen schriig zur Axialrich-
tung des Schienenrades verlaufen.

5. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die frei federnden Flichen paarweise abwech-
selnd trapezférmig verlaufen.

6. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die frei federnden Flichen im wesentlichen bo-
genformig verlaufen.

7. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die frei federnden Flichen im wesentlichen sinus-
férmig verlaufen.

8. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die frei federnden Flichen im wesentlichen ring-
formig verlaufen. )

9. Gummigefedertes Schienenrad nach einem der Anspriiche 2
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Gummikérper Fixieransitze
aufweisen, mit denen sie gegen die angrenzenden Gummikérper an-
stehen.

10. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 1, gekenn-
zeichnet durch einen ringférmigen Gummikérper (22), dessen Ver-
formungsbereiche (23) durch Ausnehmungen im Gummikérper (22)
gebildet sind.

11. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die frei federnden Flichen schriig zur Axial-
richtung des Schienenrades verlaufen.

12. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die frei federnden Flichen im wesentlichen pa-
rallel zueinander verlaufen.

13. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die frei federnden Fldchen paarweise abwech-
selnd trapezformig verlaufen.

14. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die frei federnden Fléichen im wesentlichen bo-
genformig verlaufen.

15. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die frei federnden Flichen im wesentlichen si-
nusformig verlaufen.

16. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die frei federnden Flichen im wesentlichen
ringformig verlaufen,

BESCHREIBUNG

Die Erfindung betrifft ein gummigefedertes Schienenrad mit min-
destens einem zwischen dem Radreifen und der Radscheibe ange-
ordneten Gummikérper sowie mit dem Gummikérper zugeordneten
Verformugsbereichen.

Es sind gummigefederte Schienenrider bekannt, bei welchen eine
Anzahl Gummikoérper ringférmig angeordnet sind. Derartige gum-
migefederte Schienenrider werden als Einringrider bezeichnet, wenn

die Gummikérper einen Ring bilden (DE-PS 620 698, Bericht iiber
den 25.Internationalen Kongress in Wien vom 03.07.1937, S.27) und
als Zweiringréder, wenn die Gummikérper zwei Ringe bilden (DE-
PS 2406 206). Die Gummikorper eines Ringes sind hierbei zueinan-
s der beabstandet angeordnet, so dass zwischen den frei federnden
Fléchen der benachbarten Gummikérper Verformungsbereiche vor-
handen sind, in die sich wihrend der dynamischen Belastungen
wihrend des Schienenrades im Betriebe die Gummikérper hinein-
verformen konnen, da bekanntlich fiir das Gummimaterial dV = 0
10 ist.

Die Gummikérper sind im allgemeinen im wesentlichen in
axialer oder in radialer Richtung vorgespannt, so dass sich entspre-
chende Federkennlinien ergeben.

Es ist auch bekannt, beim Zusammenbau von derartigen Ein-

15 oder Zweiringridern die Gummikérper unabhingig voneinander
sowohl axial als auch radial vorzuspannen, wobei beide Vorspan-
nungen unabhingig voneinander vorgebbar sind (DE-PS 24 06 206).

Bei allen diesen bekannten Schienenridern mit ringférmig ange-
ordneten Gummikérpern sind die Verformungsbereiche zwischen
den benachbarten Gummikérpern derart auszubilden, dass sie in
Axialrichtung des Schienenrades verlaufen. Dies hat zur Folge, dass
die Ableitung der Radlast in die Schiene an der momentanen Beriih-
rungslinie zwischen Schienenrad und Schiene entweder in lotrechter
Richtung iiber den Verbund Radscheibe-Gummikérper-Radreifen
erfolgt bzw. auf einem Umweg, wenn in der lotrechten Richtung zur
momentanen Beriihrungslinie sich ein Verformungsbereich befindet.
Die Ableitung der Radlast erfolgt dann {iber die Radscheibe und die
beiden beidseits des Verformungsbereiches angeordneten Gummi-
korper und den Radreifen. Letzteres hat dann zur Folge, dass der
Radreifen im Verformungsbereich reversibel deformiert wird, und
zwar erheblich mehr als in den Zonen, in denen der Radreifen sich
an den Gummikdrpern abstiitzt. Eine weitere Folge ist die, dass das
Rad periodisch ungleichméssigen Belastungen ausgesetzt ist, so dass
bei wachsenden Geschwindigkeiten immer gréssere Deformationen
am Radreifen im Bereich der Verformungsbereiche auftreten, was zu
einem unrunden Lauf des Schienenrades fithrt. Dies hat insbesonde-
re zur Folge, dass nach einem gewissen Verschleiss des Schienenra-
des der Radreifen ersetzt werden muss, da dann auch bereits bei
relativ niedrigen Geschwindigkeiten diese Deformationen eine Rolle
zu spielen beginnen. ]

Ein weiterer Nachteil derartiger Schienenréder mit ringformig
. angeordneten Gummikdrpern besteht darin, dass diese Schienenri-
der in radialer Richtung eine harte Federkennlinie aufweisen. Prinzi-
piell kénne die Federkennlinie in radialer Richtung weicher einge-
stellt werden, indem beispielsweise der Abstand der benachbarten
Gummikdrper vergrossert wird. Dies hitte dann jedoch zur Folge,
dass die oben dargelegten nachteiligen Effekte ebenfalls verstirkt
auftreten. Aus diesem Grunde ist man deshalb bestrebt, diese Ab-
stéinde relativ gering zu halten, was wiederum eine grosse Bauhéhe
so der Gummikérper und damit der gefederten Schienenrider bedingt.
In vielen Fillen ist jedoch eine niedrige Bauhdhe wiinschenswert.

Es sind ferner gummigefederte Schienenriider bekannt mit min-
destens einem zwischen dem Radreifen und der Radscheibe ange-
ordneten ringartigen Gummikérper bzw. Band.

In den Fillen, in denen keine Verformungsbereiche vorhanden
sind, tritt praktisch keine Federung auf. Derartige gummigefederte
Schienenréder sind an sich ebenfalls bekannt (US-PS 2113 370). Sie
weisen mindestens einen Ring aus Gummimaterial auf, der zwischen
Radscheibe und Radreifen eingespannt ist. Wihrend des Betriebes
60 kann der Radreifen gegeniiber der Radscheibe geringfiigige axiale
Auslenkungen durchfiihren. Der wesentliche Vorteil derartiger
Schienenrédder besteht jedoch in der Gerduschdimpfung, da, wie
sich im praktischen Betrieb herausgestellt hat, die Federung fiir die
geforderten Verhéltnisse nicht ins Gewicht fallt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, Schienenrider der
eingangs erwihnten Art derart auszubilden, dass sie ein verbessertes
Federungsverhalten aufweisen. Einerseits soll bei Schienenridern
der erstgenannten Art mit mehreren ringférmig angeordneten Gum-
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mikSrpern erreicht werden, dass sie einerseits eine weiche Federung
auch bei geringer BauhShe der Gummikéorper aufweisen und dass
zudem die eingangs erwihnten dynamischen wechselnden Beanspru-
chungen moglichst vermieden werden. Andererseits soll bei Schie-
nenridern der zweitgenannten Art mit mindestens einem ringf6rmi-
gen Gummik®rper erreicht werden, dass sie ein Federungsverhalten
wie die Schienenrider mit ringartig, d.h. auf Liicke angeordneten
Gummikdrpern aufweisen.

Diese Aufgaben werden erfindungsgemdss dadurch geldst, dass
die Verformungsbereiche zwischen den frei federnden Fléichen des
Gummikérpers in einer von der Axialrichtung des Schienenrades ab-
weichenden Richtung verlaufen.

Durch diese Massnahmen wird erreicht, dass die Ableitung der
Radlast in die Schiene an der jeweiligen momentanen Berithrungsli-
nie stets in senkrechter Richtung durch einen Verbund Radscheibe-
Gummikérper-Radreifen erfolgt, wobei in Richtung dieser momen-
tanen Beriihrungslinie verlaufende Abschnitte der Verformungsbe-
reiche keine Rolle spielen. Es zeigte sich iiberraschenderweise, dass
die Ableitung der Radlast praktisch vollstindig in lotrechter Rich-
tung in die Schiene erfolgt.

Bei gummigefederten Schienenridern mit ringformig angeordne-
ten Gummikérpern verlaufen diese Verformungsbereiche — wie ein-
gangs angegeben — zwischen den Gummikdrpern. Bei einem Schie-
nenrad mit mindestens einem ringartigen Gummikérper sind
dagegen die Verformungsbereiche vorteilhaft als Ausnehmungen im
Gummikérper ausgebildet, die von dem Radreifen und der Rad-
scheibe begrenzt sind.

Durch diese Ausnehmungen wird erreicht, dass einerseits der
Gummikérper Verformungsbereiche hat, in die hinein sich das
Gummimaterial bei den dynamischen Belastungen wéhrend des Be-
triebes hineinverformen kann. Erfindungswesentlich ist hierbei, dass
die Ausnehmungen im wesentlichen in einer von der Axialrichtung
des Schienenrades abweichenden Richtung verlaufen.

Unter ringartigen Gummikdrpern ist hierbei zu verstehen, dass
entweder ein Gummiring zwischen dem Schienenrad in dem Radrei-
fen angeordnet ist bzw. zwischen dem Radreifen und der Radscheibe
ein Gummiband zu einem Ring zusammengefiigt angeordnet ist,
wobei die Stirnkanten des Streifens z.B. gegeneinander anstehen.

Besonders einfache Ausfiithrungsbeispiele ergeben sich dadurch,
dass die frei federnden Flichen schrig zur Axialrichtung des Schie-
nenrades verlaufen, d.h. gewissermassen nach dem Prinzip der
Schrigverzahnung angeordnet sind.

Hierbei konnen die frei federnden Flichen im wesentlichen pa-
rallel zueinander verlaufen. Dies hat den Vorteil, dass die frei fe-
dernden Flichen bei etwa gleichbleibender belasteter Fldche grosser
werden und damit die Federung weicher wird. )

Die Anordnung kann auch so getroffen sein, dass die frei federn-
den Flichen paarweise abwechselnd trapezformig zueinander ver-
laufen. Dies hat ebenfalls den Vorteil, dass die frei federnden
Flichen durch ihre grossere Ausdehnung zu einer weicheren Fede-
rung fithrt. Gemiss noch weiteren Ausfithrungsbeispielen sind die
frei federnden Flichen im wesentlichen bogenformig gefiihrt, wobei
sie in Abwandlung hiervon im wesentlichen sinusformig bzw. im we-
sentlichen ringformig verlaufen kénnen. Der besondere Vorteil
besteht darin, dass bei diesen Ausfiihrungsbeispielen durch die be-
sondere Formgebung die frei federnden Fléchen nochmals vergrds-
sert werden, womit das Optimum in Richtung weicher Federung des
Rades bei begrenzten Einbauraumverhiltnissen erreicht wird.

Bei Schienenridern mit ringférmig angeordneten Gummikdr-
pern sind zur erleichterten Montage in einer weiteren Ausgestaltung
der Brfindung die Gummikdorper mit Fixieransitzen versehen, mit
denen sie gegen die angrenzenden Gummikdrper anstehen.

Die Erfindung ist in der Zeichnung anhand von Ausfithrungsbei-
spielen erldutert. Es zeigen:

Fig. 1 eine Draufsicht auf die von einer Radscheibe in die Zei-
chenebene abgewickelte Anordnung der Gummikorper eines Schie-
nenrades mit ringférmig angeordneten Gummikérpern nach dem
Stand der Technik;

o
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Fig. 2 bis 7 jeweils ein Aufiihrungsbeispiel des erfindungsgemds-
sen Prinzips in der Darstellung der Fig. 1;

Fig. 8 eine Draufsicht auf die von einer Radscheibe in die Zei-
chenebene abgewickelte Anordnung eines ringartigen, als Band aus-
gebildeten Gummikérpers nach dem Stand der Technik.

Fig. 9 bis 13 jeweils ein Ausfithrungsbeispiel des erfindungsge-
missen Prinzips in der Darstellung der Fig. 8.

Fig. 1 zeigt die Anordnung der mit 1 bezeichneten Gummikérper
zwischen der Radscheibe und dem Radreifen eines nicht dargestell-
ten Einringrades, wobei die Anordnung der Gummikdrper in der

. Ebene abgewickelt und in Draufsicht gezeigt ist. Die Gummikérper
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sind in einem Abstand d zueinander angeordnet, wobei die frei
federnden Flichen 3 und 4 der benachbarten Gummikdrper jeweils
einen Verformungsbereich 5 begrenzen. Der Verformungsbereich 5
hat im wesentlichen einen rechteckigen Querschnitt, wobei seine
Mittellinie a,, a, parallel zur nicht dargestellten Achse des Schienen-
rades, d.h. in Axialrichtung verlduft. Im Betrieb rollt das gummige-
federte Schienenrad auf der Schiene ab, wobei sich die momentanen
Beriihrungslinien, die mit a,, b,, a,, b, a3, b; usw. bezeichnet sind,
parallel zu der Mittellinie a,, a, des Verformungsbereiches verschie-
ben und zwar in der Weise, dass die Radlast dann, wenn in lotrechter
Richtung zur momentanen Beriihrungslinie a,, b, Radscheibe,
Gummikérper und Radreifen aufeinander folgen, unmittelbar in die
Schiene in Richtung dieser lotrechten Richtung abgeleitet wird.
Jedoch in den Fillen, in denen das Lot durch die Radachse auf die
momentane Berithrungslinie durch einen Verformungsbereich geht,
wird die Radlast gewissermassen ausserhalb der lotrechten Richtung
iiber die an den Verformungsbereich angrenzenden Gummikérper
iiber den Radreifen in die Beriihrungslinie abgeleitet. Dies hat zur
Folge, dass der Radreifen stindig periodisch leichte Verformungen
im Bereich der Verformungsbereiche erfahrt, die jedenfalls viel
grosser sind als an den Stellen, wo in lotrechter Richtung Radschei-
be, Gummikérper und Radreifen aufeinander folgen.

Fig. 2 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel des erfindungsgeméssen
Prinzips. Die Gummikérper 8 sind in einer der Fig. 1 entsprechen-
den Darstellung gezeigt. Sie stehen ebenfalls auf Liicke, wobei
jeweils ihre frei federnden Flichen 9 bzw. 10 die Verformungsberei-
che 11 begrenzen. Wie aus Fig. 2 ersichtlich, verlaufen die frei fe-
dernden Flichen schrig zur Axialrichtung des Schienenrades. Dies
hat zur Folge, dass wiihrend des Betriebes die momentane Beriih-
rungslinie a-b, a,-b; usw. zwischen Rad und Schiene stets iiber den
Verbund von Scheibenrad, Gummikérpern und Reifen wandert,
wobei die Zonen, die senkrecht zur momentanen Beriihrungslinie
frei von Gummikdrpern sind, keinen Einfluss auf die Ableitung der
Radlast haben. Dies hat zur Folge, dass auch bei extrem hohen Ge-
schwindigkeiten das Rad rund liuft und dass nach lingerem Betrieb
trotz des Verschleisses des Radreifens noch keine, sich im Betrieb
dussernden Verformungen bemerkbar machen, wie dies bei den be-
kannten Schienenrddern der Fall ist.

Fig. 3 zeigt ein weiteres Ausfithrungsbeispiel: Die frei federnden
Flichen verlaufen ebenfalls schrig zur Axialrichtung des Schienen-
rades und weisen Fixieransitze auf, mit denen sie gegen die in Ach-
senrichtung verlaufende Stirnfléche eines Kantenbereiches des be-
nachbarten Gummikdorpers anstehen.

Fig. 4, 5, 6 und 7 zeigen weitere Ausfiihrungsbeispiele und zwar
verlaufen in Fig. 4 die frei federnden Flichen abwechselnd paarwei-
se trapezférmig, wihrend sie in Fig. 5 bogenf6rmig, in Fig. 6 sinus-
formig und in Fig. 7 kreisringférmig verlaufen. Durch die Ausfiih-
rungsformen der Fig. 4 bis 7 werden sehir grosse frei federnde Fléiche
geschaffen, die eine weichere Federung des Rades zur Folge haben.

Fig. 8 zeigt eine Anordnung des mit 21 bezeichneten Gummikér-
pers zwischen der Radscheibe und dem Radreifen eines nicht darge-
stellten Einringrades, wobei die Anordnung des bandartigen Gum-
mikorpers in der Ebene abgewickelt und in Draufsicht gezeigt ist.
Der Gummikérper ist ein Bandabschnitt.

Fig. 9 zeigt ein Ausfithrungsbeispiel des erfindungsgeméssen
Prinzips. Der Gummikérper 22 ist in einer der Fig. 8 entsprechenden
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Darstellung gezeigt. Er weist Verformungsbereiche 23 auf, wobei
jeweils ihre frei federnden Fléchen 24 bzw. 25 die Verformungsberei-
che begrenzen. Wie aus Fig, 9 ersichtlich, verlaufen die frei federn-
den Fléchen schrig zur Axialrichtung des Schienenrades. Dies hat

zur Folge, dass wihrend des Betriebes die momentane Beriihrungsli- s

nie a, b, a,, b, usw. zwischen Rad und Schiene stets iiber den
Verbund von Scheibenrad, Gummikérpern und Reifen wandert,
wobei die Zonen, die senkrecht zur momentanen Beriihrungslinie
frei von Gummimaterial sind, keinen Einfluss auf die Ableitung der

Radlast ansiiben. Dies hat zur Folge, das auch bei extrem hohen Ge- 10

schwindikeiten das Rad rund lauft und dass nach lingerem Betrieb
trotz des Verschleisses des Radreifens noch keine, sich im Betrieb

dussernden Verformungen bemerkbar machen, wie dies bei den be-
kannten Schienenridern der Fall ist.

Fig. 10 zeigt ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel: Die frei federnden
Fldchen verlaufen ebenfalls schrig zur Axialrichtung des Schienen-
rades und sind paarweise abwechselnd zueinander trapezf6rmig an-
geordnet.

Fig. 11, 12 und 13 zeigen weitere Ausfiihrungsbeispiele und zwar
verlaufen in Fig. 11 die frei federnden Fléchen bogenformig,
wiéhrend sie in Fig. 12 sinusférmig und in Fig. 13 kreistingformig
verlaufen. Durch die Ausfithrungsformen der Fig, 11, 12 und 13
werden sehr grosse frei federnde Flichen geschaffen, die eine weiche-
re Federung des Rades zur Folge haben.

3 Bldtter Zeichnungen
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