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69 Seitliche Abstiitzung des Wagenkastens eines Schienenfahrzeuges mit wiegenlosem Drehgestell.

@ Mit dieser Abstiitzung soll der Wagenkasten (1) auf

dem Drehgestell (2) auch bei grosseren Relativbewe-
gungen Drehgestell-Wagenkasten ohne Verschlechterung
des Wagenlaufes federnd abgestiitzt werden, Zwei kon-
zentrisch zueinander verlaufende Schraubenfedern (3, 4)
sind unter Einfiigung von elastischen Federtellern (5)
zwischen dem Wagenkasten (1) und dem Drehgestell (2)
angeordnet. Die elastischen Federteller (5) sind kugel-
gelenkartig ausgebildet, wobei zwischen einem kugelab-
schnittférmigen ersten Teil (6) und einem hohlkugelab-
schnittférmigen zweiten Teil (7) eine Kalotte (8) aus
elastischem Material angeordnet ist. Bei Verdrehung
des Wagenkastens (1) gegeniiber dem Drehgestell (2) er-
folgt Schiefstellung der Federachse, wobei die Federtel-
ler (5) eine gelenkartige Funktion ausiiben, so dass die
Schraubenfedern (3, 4) weniger durch Querkrifte bean-
sprucht werden und in schwingungstechnischer Hinsicht
ein optimaler Wagenlauf gewihrleistet ist.
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PATENTANSPRUCHE

1. Seitliche Abstiitzung des Wagenkastens eines Schie-
nenfahrzeuges mit wiegenlosem Drehgestell, wobei die Ab-
stiitzung aus zwei konzentrisch zueinander angeordneten
Schraubenfedern (3, 4) und elastischen Federtellern (5) be-
steht, die einerseits zwischen Wagenkasten (1) und Schrau-
benfedern (3, 4) und andererseits zwischen Drehgestell (2)
und Schraubenfedern (3, 4) angeordnet sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die elastischen Federteller (5) aus einem
als Kugelabschnitt geformten ersten Teil (6), einem als
Hohlkugelabschnitt geformten zweiten Teil (7) und einem
den ersten und zweiten Teil (6, 7) verbindenden elastischen
Element (8) in Form einer Kalotte besteht.

2. Seitliche Abstiitzung nach Patentanspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Mittelpunkte (P1, P2) der
Radien (R1, R2) des Kugelabschnittes und des Hohikugel-
abschnittes zusammenfallen, wobei der Radius (R2) des
Hohikugelabschnittes grosser als der Radius (R1) des Kugel-
abschnittes ist und die Kalotte (8) eine gleichmissige Dicke
aufweist.

3. Seitliche Abstiitzung nach Patentanspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Mittelpunkte (P1, P2) der
Radien (R1, R2) des Kugelabschnittes und des Hohlkugel-
abschnittes voneinander abweichen, wobei der Radius (R2)
des Hohlkugelabschnittes grosser als der Radius (R1) des
Kugelabschnittes ist und die Kalotte (8) eine von der Mitte
aus zum Rand hin gleichmiissig zunehmende Dicke auf-
weist.

4. Seitliche Abstiitzung nach Patentanspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Kalotte (8) am Rand ange-
ordnete Aussparungen (11) aufweist.

5. Seitliche Abstiitzung nach Patentanspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Kalotte (8) konzentrisch
zum Zentrum angeordnete, schlitzformige Ausnehmungen
(12) aufweist.

6. Seitliche Abstiitzung nach Patentanspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der als Hohlkugelabschniitt aus-
gebildet zweite Teil (7) einen zwischen die konzentrisch zu-
einander angeordneten Schraubenfedern (3, 4) eingreifen-
den Rand (10) aufweist.

Die Erfindung betrifft eine seitliche Abstiitzung des
Wagenkastens eines Schienenfahrzeuges mit wiegenlosem
Drehgestell, wobei die Abstiitzung aus zwei konzentrisch
zueinander angeordneten Schraubenfedern und elastischen
Federtellern besteht, die einerseits zwischen Wagenkasten
und Schraubenfedern und andererseits zwischen Drehge-
stell und Schraubenfedern angeordnet sind.

Bei derartigen Abstiitzungen wird die Quersteifigkeit
der Schraubenfedern fiir Quer- und Ausdrehbewegungen:
der gegeneinander abzustiitzenden Fahrzeugteile ausgenutzt.
Da bei Reisezug- und Triebwagen mit grossen Drehzapfen-
abstiinden die Forderung besteht Minimalkurven von 80 m
zu durchfahren, entstehen zwischen Wagenkasten und Dreh-
gestellrahmen Ausdrehwege in der Grossenordnung vorn:
annihernd 100 mm in beiden Fahrtrichtungen. Die daraus
resultierenden Ausdrehkrifte verursachen grosse Material-
beanspruchungen und wirken sich ungiinstig auf die Stabi-
litidt des Abstiitzungssystems aus. Da die Quersteifigkeit di-
rekt von der Auslegung der Schraubenfeder abhingig und
insbesondere bei leichten Schienenfahrzeugen im Verhilt-
nis zur Vertikalbelastung zu gross ist, ist es kaum mdglich
die bei der Verwirklichung obiger Fodderung entstehenden
Nachteile ohne zusiitzliche Vorkehrungen zu vermeiden.

Zur Behebung dieser Nachteile hat man bereits vorge-
schlagen, die Schraubenfedern als Pendelstiitzen auszubil-
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den. Dabei bedarf es jedoch metallischer Gelenke oder La-
gerungen in Form von beispielsweise Kugelschalen oder
Schneiden. Diese Teile unterliegen jedoch besonders im
Bahnbereich einer grossen. Abnutzung und kénnen nur un-
geniigend iiberwacht und unterhalten: werden, da sie in den
meisten Fillen schlecht oder iiberhaupt nicht zuginglich
sind.

Bei einer Abstiitzung nach der CH-PS 596 021 werden
diese Nachteile teilweise vermieden, in dem anstelle der me-
tallischen Gelenke elastische Federteller verwendet werden.
Diese oberhalb und unterhalb der Schraubenfedern ange-
brachten elastischen Federteller bestehen aus einem zwischen
zwei metallischen Scheiben angeordneten und mit diesen
verbundenen, ringformigen, elastischen Element aus Gum-
mi oder einem anderen elastischenMaterial. Derartig geform-
te Elemente sind insbesondere fiir reine Schub- und Druck-
beanspruchungen geeignet, jedoch weniger fiir die bei einem
Gelenk auftretenden, durch Schiefstellung der Federachse
entstehenden Beanspruchungen. Das relativ flach dimensio-
nierte und daher ziemlich harte elastische Element kann
somit die Funktion eines Gelenkes nur unvollstindig er-
fiillen, so dass die aus obiger Forderung resultierenden.
Nachteile nicht restlos vermieden werden konnen. Die we- -
gen der Gelenkfunktion der Federteller notwendige Fiih-
rung der Schraubenfedern kann mit den Federtellern. vor-
liegender Abstiitzung ebenfalls nur ungeniigend verwirk-
licht werden.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine gegen-
iiber der vorstehend beschriebenen verbesserte Abstiitzung
des Wagenkastens auf dem wiegentosen Drehgestell eines
Schienenfahrzeuges vorzuschlagen, bei der die elastischen
Federteller so gestaltet sind, dass sie die wegen. der auf-
grund der Relativbewegung Wagenkasten-Drehgestell ent-
stehenden Schiefstellung der Federachse erforderliche Funk-
tion eines Gelenkes besser erfiillen konnen. Diese Aufgabe
wird durch die im Patentanspruch 1 gekennzeichnete Er-
findung geldst.

Die mit der Erfindung erzielten Vorteile sind im wesent-
lichen darin zu sehen, dass bei der Schiefstellung der Fe-
derachse die Quersteifigkeit der Schraubenfedern: nicht mehr
so stark ins Gewicht fillt, so dass kleinere Krifte und ent-
sprechend kleinere Materialbeanspruchungen auftreten. Ein
weiterer Vorteil liegt darin, dass durch die Aussparungen und
Ausnehmungen im elastischen Element die Steifigkeit in
Quer- oder Lingsrichtung variiert werden kann. Durch die-
se Massnahme wird beim Ausdrehen des Drehgestells gegen
den Wagenkasten ein geringeres Riickstellmoment erzielt
und die Quersteifigkeit des Abstiitzsystems in schwingungs-
technischer Hinsicht derart beeinflusst, dass ein einwand-
freier Wagenlauf gewihrleistet ist. Weiterhin. ist die von der
Mitte aus zum Rand gleichmissig zunehmende Dicke der
Kalotte von Vorteil, da dadurch die bei Schiefstellung der
Federachse auftretenden Schubspannungen iiber den ge-
samten Querschnitt nahezu gleich gross sind.

Auf beiliegenden Zeichnungen sind einige Ausfijhrungs-
beispiele der Erfindung dargesteilt, die im folgenden néher
erliutert werden. Es zeigen:

Fig. 1 einen Lingsschnitt der erfindungsgemissen seit-
lichen Abstiitzung mit gleichmissig dicken elastischen Ele-
menten der Federteller,

Fig. 2 einen Lingsschnitt der seitlichen Abstiitzung mit
Federtellern, bei denen das elastische Element eine nach
aussen gleichmissig zunehmende Dicke aufweist,

Fig. 3 eine Draufsicht des elastischen Elementes geméss
den Fig. 1 und 2 mit am Umfang angeordneten Aussparun-
gen und ’

Fig. 4 eine Draufsicht des elastischen Elementes gemiss
den Fig. 1 und 2 mit schlitzf6rmigen Ausnehmungen.



In der Fig. 1 sind mit 1 der Wagenkasten und mit 2 das
wiegenlose Drehgestell eines Schienenfahrzeuges bezeich-
net. Der Wagenkasten 1 stiitzt sich je Fahrzeuglingsseite
iiber mindestens eine, aus zwei konzentrisch zueinander an-
geordneten Schraubenfedern 3, 4 und zwei elastischen
Federtellern 5 bestehende Abstiitzung auf dem wiegenlo-
sen Drehgestell 2 ab. Die elastischen Federteller 5 bestehen
aus einem als Kugelabschnitt geformten ersten Teil 6, einem
als Hohlkugelabschnitt geformten zweiten Teil 7 und einem
den ersten mit dem zweiten Teil verbindenden elastischen
Element 8 in Form einer Kalotte. Das elastische Element 8
kann beispielsweise aus Gummi bestehen und die Verbin-
dung mittels Vulkanisation erfolgen. Die Mittelpunkte P1,
P2 der Radien R1, R2 des Kugelabschnittes und des Hohl-
kugelabschnittes fallen zusammen, wobei der Radius R2
des Hohlkugelabschnittes grosser als der Radius R1 des
Kugelabschnittes ist und die Kalotte 8 eine gleichméssige
Dicke anfweist. Mit 9 ist ein. Zapfen des als Kugelab-
schnitt geformten ersten Teiles 6 bezeichnet, der in Vertie-
fungen des Wagenkastens 1 bezichungsweise des Drehge-
stells 2 eingreift. Der als Hohlkugelabschnitt geformte zwei-
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te Teil 7 weist einen Rand 10 auf mittels welchem die
Schraubenfedern 3, 4 im Auflagebereich gefiihrt werden.

In der Fig. 2 sind die Mittelpunkte P1, P2 der Radien
R1, R2 des Kugel- und Hohlkugelabschnittes voneinander

5 versetzt angeordnet, so dass die Dicke der Kalotte 8 von
der Mitte aus zum Rand hin gleichmissig zunimmt.

Nach der Fig. 3 sind am Rand der Kalotte 8 zwei Aus-
sparungen 11 vorgesehen, wohingegen nach der Fig. 4 die
Kalotte 8 zwei konzentrisch zum Zentrum angeordnete,

10 schlitzférmige Ausnehmungen 12 aufweist. Die Aussparun-
gen 11 und Ausnehmungen 12 sind vorzugsweise gegen-
iiberliegend in Fahrzeugldngsrichtung angeordnet.

Es versteht sich, dass bei der Gestaltung der Kalotte 8
durch Variation der Dicke, Wahl des Materials und Hiérte

15 desselben sowie durch Form und Lage der Aussparungen
11 und Ausnehmungen 12, die Quersteifigkeit der Abstiit-
zung zugunsten eines optimalen Wagenlaufes beeinflusst
werden kann, wobei anstelle der schlitzformigen Ausneh-
mungen 12 auch andere Ausnehmungen, beispielsweise

20 in Form von zylindrischen Lochern angewendet werden
konnen.
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