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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrwerk fiir ein Schie-
nenfahrzeug, mit einem ersten Radsatz und einem zwei-
ten Radsatz sowie mit einem Fahrwerksrahmen.
[0002] Fahrwerke von Schienenfahrzeugen weisen
haufig Einrichtungen auf, mit welchen eine Diagnose
oder Uberwachung der Fahrwerke selbst und/oder eines
Fahrwegs durchgefiihrt wird. Dadurch kénnen Fehler
und Schaden der Fahrwerke (z.B. ein defekter Dampfer
etc.) oder des Fahrwegs (z.B. ein Gleislagefehler, ein
Gleisbruch etc.) detektiert und rechtzeitig behoben wer-
den.

[0003] Insbesondere fir eine Schienendiagnose un-
d/oder Schienenuberwachung ist es wichtig, dass dafir
vorgesehene Sensoren in moglichst geringem Abstand
von Schienen angeordnet sind. Um starke Relativbewe-
gungen zwischen diesen Sensoren und den Schienen
aufgrund von Federungsvorgangen der Schienenfahr-
zeuge zu vermeiden, sind die Sensoren oft mit unge-
federten Fahrwerkskomponenten verbunden.

[0004] Zusatzlich missen bei einer Anordnung der
Sensoren vorgeschriebene Umgrenzungsprofile des
Schienenfahrzeugs bericksichtigt werden.

[0005] Vorrichtungen zur Aufnahme der Sensoren sind
darlber hinaus haufig starken Beschleunigungen aus-
gesetzt, wodurch an mechanische Eigenschaften der
Vorrichtungen und deren Befestigungsmittel hohe Anfor-
derungen gestellt sind. Derartige Anforderungen gelten
auch fur Vorrichtungen, mit welchen fahrzeugseitige Ein-
richtungen von Zugbeeinflussungssystemen gelagert
werden, wie z.B. Antennen fiir ein System zur Linien-
férmigen Zugbeeinflussung (LZB).

[0006] Aus dem Stand der Technik ist beispielsweise
die WO 2006/032307 A1 bekannt, in welcher eine Diag-
noseeinrichtung zur Uberpriifung von Fahrwegen (z.B.
Weichen) offenbart ist. Mittels eines auf einem Radsatz-
lagerdeckel eines Fahrwerks eines Schienenfahrzeugs
angeordneten Beschleunigungssensors werden Be-
schleunigungen erfasst. Die erfassten Beschleunigun-
gen werden in einer Auswerteeinheit mit Beschleuni-
gungsgrenzwerten verglichen, wobei bei festgestellten
Grenzwertliberschreitungen Inspektionsschritte an dem
Fahrweg veranlasst werden.

[0007] Weiterhin zeigt die WO 2019/219756 A1 ein
Verfahren und eine Vorrichtung zur Diagnose und Uber-
wachung von Fahrwegen, wobei Sensoren auf einem
Fahrwerk eines Schienenfahrzeugs vorgesehen sind.
[0008] Ferneristinder EP 3461 714 A1 ein Fahrwerk
eines Schienenfahrzeugs offenbart, bei welchem eine
Spannanordnung mit einem Radsatz verspannt ist. Auf
der Spannanordnung ist eine Tragevorrichtung gelagert,
welche mit einer weiteren Fahrwerkskomponente (z.B.
mit einem Fahrwerksrahmen) verbunden ist. Die Trage-
vorrichtung ist an einer FahrwerksauRenseite vorgese-
hen und es kénnen auf ihr ein Auslésehebel einer Fahr-
sperre fir ein Zugsicherungssystem oder eine Trittleiter
gelagert sein.
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[0009] EbensoinderJP 2001071903 A1 istein Fahr-
werk eines Schienenfahrzeugs mit einer Tragevorrich-
tung offenbart.

[0010] Diegenannten Ansatze weiseninihrenbekann-
ten Formen den Nachteil auf, dass die gezeigten Senso-
ren nicht in unmittelbar Nahe einer Schiene angeordnet
sind und dass die gezeigte Tragevorrichtung eine der-
artige Anordnung nicht ermdglicht.

[0011] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein gegenlber dem Stand der Technik weiterentwi-
ckeltes Fahrwerk anzugeben, welches eine flexible An-
ordnung von Diagnose- oder Uberwachungskomponen-
ten oder Komponenten eines Zugbeeinflussungssys-
tems im Nahfeld von Schienen und von Fahrbewegun-
gen moglichst wenig beeinflusste Messungen oder Sig-
nallibertragungsvorgange ermaoglicht.

[0012] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe geldst
mit einem Fahrwerk nach Anspruch 1, bei dem eine
Tragevorrichtung, mit welcher zumindest eine Kompo-
nente einer Diagnoseeinrichtung, einer Uberwachungs-
einrichtung oder eines Zugbeeinflussungssystems ver-
bunden ist, sich zumindest teilweise unterhalb des Fahr-
werksrahmens erstreckend angeordnet ist, wobei die
Tragevorrichtung einen Tragerahmen sowie eine sich
von einer ersten Ecke des Tragerahmens erstreckende
erste Strebe, eine sich von einer zweiten Ecke des Tra-
gerahmens erstreckende zweite Strebe, eine sich von
einer dritten Ecke des Tragerahmens erstreckende dritte
Strebe und eine sich von einer vierten Ecke des Trager-
ahmens erstreckende vierte Strebe umfasst, wobei die
Tragevorrichtung tber die erste Strebe, die zweite Stre-
be, die dritte Strebe und die vierte Strebe gelagert ist.
[0013] Miteinersich zumindestteilweise unterhalb des
Fahrwerksrahmens erstreckenden Anordnung der Tra-
gevorrichtung wird einerseits bewirkt, dass die Kompo-
nente der Diagnoseeinrichtung, der Uberwachungsein-
richtung oder des Zugbeeinflussungssystems beson-
ders nahe an einer Schiene eines Gleises angeordnet
ist, und wird andererseits eine stabile Lagerung der
Tragevorrichtung auf beiden Fahrwerksseiten ermég-
licht.

[0014] Zwei Lager kdnnen beispielsweise auf einer
ersten Fahrwerksseite vorgesehen sein, zwei weitere
Lager auf einer zweiten Fahrwerksseite.

[0015] Dadurch wird eine flexible Positionierung der
Komponente der Diagnoseeinrichtung, der Uberwa-
chungseinrichtung oder des Zugbeeinflussungssystems
auf der Tragevorrichtung erméglicht, fir welche z.B. der
ganze Tragerahmen bzw. dessen Umfang genutzt wer-
den kann. Die Komponente kann beispielsweise im Be-
reich der ersten Fahrwerksseite oder im Bereich der
zweiten Fahrwerksseite mit der Tragevorrichtung ver-
bunden sein. Es ist jedoch auch méglich, dass mehrere
Komponenten der Diagnoseeinrichtung, der Uberwa-
chungseinrichtung oder des Zugbeeinflussungssystems
mit der Tragevorrichtung verbunden sind, beispielsweise
eine erste Komponente im Bereich der ersten Fahr-
werksseite und eine zweite Komponente im Bereich
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der zweiten Fahrwerksseite.

[0016] Die Tragevorrichtung ist als separates Bauteil
ausgebildet, welches mit Fahrwerkskomponenten ver-
bunden und von diesen gelést werden kann. Daher ist es
moglich, die Tragevorrichtung an bereits gebauten
Schienenfahrzeugen nachzuristen.

[0017] Ferner wird durch diese MaRnahme das Fahr-
werk durch die Tragevorrichtung gleichmaRig und ledig-
lich moderat belastet. Das Fahrwerk und dessen Fahr-
werkskomponenten bleiben trotz installierter Tragevor-
richtung von einer Unterseite des Fahrwerks her zugang-
lich (z.B. fir Wartungs- und Instandhaltungstatigkeiten).
[0018] Die Tragevorrichtung ist tUber eine Vierpunk-
taufhdngung, und somit sehr stabil, gelagert.

[0019] Eine vorteilhafte Ausgestaltung erhalt man,
wenn die Tragevorrichtung mit einem ersten Radsatzla-
gergehause und einem zweiten Radsatzlagergehause,
welche mitdem ersten Radsatz gekoppelt sind, sowie mit
einem dritten Radsatzlagergehduse und einem vierten
Radsatzlagergehause, welche mit dem zweiten Radsatz
gekoppelt sind, verbunden ist. In diesem Zusammen-
hang kann es glinstig sein, wenn die Tragevorrichtung
mit einem ersten Deckel des ersten Radsatzlagergehau-
ses, einem zweiten Deckel des zweiten Radsatzlager-
gehauses, einem dritten Deckel des dritten Radsatzla-
gergehauses und einem vierten Deckel des vierten Rad-
satzlagergehauses verbunden ist.

[0020] Es kann jedoch auch hilfreich sein, wenn die
Tragevorrichtung mit einer ersten Radsatzflihrungsvor-
richtung und einer zweiten Radsatzflihrungsvorrichtung,
welche mitdem ersten Radsatz gekoppelt sind, sowie mit
einer dritten Radsatzfihrungsvorrichtung und einer vier-
ten Radsatzflihrungsvorrichtung, welche mit dem zwei-
ten Radsatz gekoppelt sind, verbunden ist.

[0021] Die erste Radsatzfihrungsvorrichtung, die
zweite Radsatzfiihrungsvorrichtung, die dritte Radsatz-
fihrungsvorrichtung und die vierte Radsatzfiihrungsvor-
richtung kénnen beispielsweise als Schwingarme aus-
gebildet sein, welche zwischen Radsatzlagern und mit
dem Fahrwerksrahmen verbundenen Radsatzflihrungs-
buchsen angeordnet sind.

[0022] Durch diese MalRnahmen wird der Vorteil er-
zielt, dass die Komponente der Diagnoseeinrichtung, der
Uberwachungseinrichtung oder des Zugbeeinflussungs-
systems von Federungsbewegungen des Fahrwerks
(z.B. aufgrund von Priméarfedern zwischen dem ersten
Radsatzlagergehduse, dem zweiten Radsatzlagerge-
hause, dem dritten Radsatzlagergehause und dem vier-
ten Radsatzlagergehduse einerseits und dem Fahr-
werksrahmen andererseits) unbeeinflusst oder weitge-
hend unbeeinflusst bleibt.

[0023] Istdie Tragevorrichtung mit Deckeln des ersten
Radsatzlagergehauses, des zweiten Radsatzlagerge-
hauses, des dritten Radsatzlagergehauses und des vier-
ten Radsatzlagergehauses verbunden, so kénnen Be-
festigungsmittel dieser Deckel mitverwendet werden.
Dadurch kann auf eigene Befestigungsmittel fiir die Tra-
gevorrichtung verzichtet werden.
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[0024] In Abhangigkeit konstruktiver Eigenschaften
des Fahrwerks kann es auch zweckmafig sein, wenn
die Tragevorrichtung mit einem ersten Radsatzlagerge-
hause und einem zweiten Radsatzlagergehause, welche
mit dem ersten Radsatz gekoppelt sind, sowie mit dem
Fahrwerksrahmen verbunden ist.

[0025] Eine glinstige Losung erreicht man, wenn die
Tragevorrichtung Relativbewegungen zwischen dem
ersten Radsatz und dem zweiten Radsatz zulassend
gelagert ist.

[0026] In diesem Zusammenhang kann es hilfreich
sein, wenn die Tragevorrichtung mittels eines ersten
Pendels mit dem ersten Radsatzlagergehause, mittels
eines zweiten Pendels mit dem zweiten Radsatzlager-
gehause, mittels eines ersten Elastiklagers mit dem drit-
ten Radsatzlagergehduse und mittels eines zweiten
Elastiklagers mit dem vierten Radsatzlagergehause ver-
bunden ist.

[0027] Istdie Tragevorrichtung mitder ersten Radsatz-
fuhrungsvorrichtung, der zweiten Radsatzflihrungsvor-
richtung, der dritten Radsatzflihrungsvorrichtung und der
vierten Radsatzfuhrungsvorrichtung gekoppelt, so ist es
vorteilhaft, wenn die Tragevorrichtung mittels eines ers-
ten Pendels mit der ersten Radsatzfuihrungsvorrichtung,
mittels eines zweiten Pendels mit der zweiten Radsatz-
fuhrungsvorrichtung, mittels eines ersten Elastiklagers
mit der dritten Radsatzfiihrungsvorrichtung und mittels
eines zweiten Elastiklagers mit der vierten Radsatzfiih-
rungsvorrichtung verbunden ist.

[0028] Durch diese MaRnahme bleiben der erste Rad-
satz und der zweite Radsatz trotz der Tragevorrichtung
ausreichend beweglich (insbesondere in Bezug auf Re-
lativbewegungen des ersten Radsatzes und des zweiten
Radsatzes in Richtung einer Gleisachse, welche wah-
rend einer Fahrt des Fahrwerks auf dem Gleis auftreten).
[0029] Eine vorteilhafte Ausgestaltung wird erzielt,
wenn die zumindest eine Komponente der Diagnoseein-
richtung, der Uberwachungseinrichtung oder des Zug-
beeinflussungssystems héhenverstellbar mit der Trage-
vorrichtung verbunden ist. Dadurch wird eine flexible
Anpassung der Komponente der Diagnoseeinrichtung,
der Uberwachungseinrichtung oder des Zugbeeinflus-
sungssystems an vertikale Abstande zwischen der Tra-
gevorrichtung und dem Gleis ermdglicht. Aulerdem kén-
nen dadurch beispielsweise Hohenanderungen durch
eine Reduktion von Raderdurchmessern aufgrund von
Raderverschleily ausgeglichen werden.

[0030] Eine in Bezug auf die Anordnung der Tragevor-
richtung besonders geeignete Anwendung wird ermég-
licht, wenn die zumindest eine Komponente der Diagno-
seeinrichtung, der Uberwachungseinrichtung oder des
Zugbeeinflussungssystems als erster Sensor zur Diag-
nose oder zur Uberwachung einer ersten Schiene eines
Gleises ausgebildet ist.

[0031] Es ist hilfreich, wenn der Tragerahmen eine
Mehrzahl an Aufnahmemitteln flir Komponenten der
Diagnoseeinrichtung, der Uberwachungseinrichtung
oder des Zugbeeinflussungssystems aufweist.
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[0032] Durch diese Malnahme kénnen die Kompo-
nenten der Diagnoseeinrichtung, der Uberwachungsein-
richtung oder des Zugbeeinflussungssystems flexibel
auf dem Tragerahmen positioniert werden.

[0033] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert.

[0034] Es zeigen beispielhaft:

Fig. 1:  Einen Grundriss einer beispielhaften ersten
Ausfiihrungsvariante eines erfindungsgema-
Ren Fahrwerks mit einer Tragevorrichtung,
mit welcher zwei Sensoren einer Diagnose-
und Uberwachungseinrichtung fir Fahrwege
verbunden sind,

Fig. 2:  Einen Seitenriss einer beispielhaften zweiten
Ausflihrungsvariante eines erfindungsgema-
Ren Fahrwerks mit einer Tragevorrichtung,
wobei ein mit der Tragevorrichtung verbunde-
ner Sensor in unmittelbarer Nahe einer Schie-
ne angeordnet ist, und

Fig. 3:  Einen Seitenriss einer beispielhaften dritten
Ausfihrungsvariante eines erfindungsgema-
fen Fahrwerks mit einer Tragevorrichtung,
mit welcher eine Zugbeeinflussungsantenne
verbunden ist.

Fig. 1 zeigt einen Grundriss einer beispielhaften ersten
Ausfiihrungsvariante eines erfindungsgemaflen Fahr-
werks eines Schienenfahrzeugs. Es handelt sichumeine
Ansicht von unten auf das Fahrwerk.

[0035] Das Fahrwerk umfasst einen ersten Radsatz 1,
einen zweiten Radsatz 2, einen Fahrwerksrahmen 3 und
eine Tragevorrichtung 4.

[0036] Mitder Tragevorrichtung 4, welche sich teilwei-
se unterhalb des Fahrwerksrahmens 3 erstreckend an-
geordnetist, sind eine erste Komponente und eine zweite
Komponente einer Diagnose- und Uberwachungsein-
richtung verbunden.

[0037] Der erste Radsatz 1 ist liber eine erste Primar-
feder 5, ein von einem ersten Radsatzlagergehduse 9
ummanteltes erstes Radsatzlager 13, eine erste Rad-
satzfiihrungsvorrichtung 17 und eine erste Radsatzfiih-
rungsbuchse 21 sowie Uber eine zweite Primarfeder 6,
ein von einem zweiten Radsatzlagergehduse 10 um-
manteltes zweites Radsatzlager 14, eine zweite Rad-
satzfiihrungsvorrichtung 18 und eine zweite Radsatzflih-
rungsbuchse 22 mit dem Fahrwerksrahmen 3 gekoppelt.
Die erste Radsatzfuhrungsvorrichtung 17 und die zweite
Radsatzflihrungsvorrichtung 18 sind als Schwingarme
ausgebildet. Die erste Radsatzfiihrungsvorrichtung 17
ist mit dem ersten Radsatzlagergehause 9 sowie mit der
ersten Radsatzflihrungsbuchse 21, welche in dem Fahr-
werksrahmen 3 gelagert ist, verbunden. Die zweite Rad-
satzfihrungsvorrichtung 18 ist mitdem zweiten Radsatz-
lagergehduse 10 sowie mit der zweiten Radsatzfiih-
rungsbuchse 22, welche in dem Fahrwerksrahmen 3
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gelagert ist, verbunden.

[0038] Derzweite Radsatz 2 ist (iber eine dritte Primar-
feder 7, ein von einem dritten Radsatzlagergehause 11
ummanteltes drittes Radsatzlager 15, eine dritte Rad-
satzfihrungsvorrichtung 19 und eine dritte Radsatzfiih-
rungsbuchse 23 sowie Uber eine vierte Primarfeder 8, ein
von einem vierten Radsatzlagergehause 12 ummantel-
tes viertes Radsatzlager 16, eine vierte Radsatzflh-
rungsvorrichtung 20 und eine vierte Radsatzfihrungs-
buchse 24 mit dem Fahrwerksrahmen 3 gekoppelt. Die
dritte Radsatzfiihrungsvorrichtung 19 und die vierte Rad-
satzfuhrungsvorrichtung 20 sind als Schwingarme aus-
gebildet. Die dritte Radsatzflihrungsvorrichtung 19 ist mit
dem dritten Radsatzlagergehause 11 sowie mit der drit-
ten Radsatzfiihrungsbuchse 23, welche in dem Fahr-
werksrahmen 3 gelagert ist, verbunden. Die vierte Rad-
satzfiihrungsvorrichtung 20 ist mit dem vierten Radsatz-
lagergehduse 12 sowie mit der vierten Radsatzfuhrungs-
buchse 24, welche in dem Fahrwerksrahmen 3 gelagert
ist, verbunden.

[0039] Auf dem Fahrwerksrahmen 3 sind eine erste
Sekundarfeder 25 und eine zweite Sekundarfeder 26
gelagert, welche mit einem in Fig. 1 nicht gezeigten
Wagenkasten des Schienenfahrzeugs verbunden sind.
[0040] Daserste Radsatzlagergehduse 9 unddie erste
Radsatzflihrungsvorrichtung 17 sowie das zweite Rad-
satzlagergehause 10 und die zweite Radsatzflihrungs-
vorrichtung 18 sind mit dem ersten Radsatz 1 gekoppelt.
[0041] Das dritte Radsatzlagergehause 11 und die
dritte Radsatzflihrungsvorrichtung 19 sowie das vierte
Radsatzlagergehause 12 und die vierte Radsatzfiih-
rungsvorrichtung 20 sind mit dem zweiten Radsatz 2
gekoppelt.

[0042] Die Tragevorrichtung 4 umfasst einen Trage-
rahmen 27 sowie eine sich von einer ersten Ecke 28 des
Tragerahmens 27 erstreckende erste Strebe 32, eine
sich von einer zweiten Ecke 29 des Tragerahmens 27
erstreckende zweite Strebe 33, eine sich von einer dritten
Ecke 30 des Tragerahmens 27 erstreckende dritte Stre-
be 34 und eine sich von einer vierten Ecke 31 des Trager-
ahmens 27 erstreckende vierte Strebe 35. Die Tragevor-
richtung 4 ist, Relativbewegungen zwischen dem ersten
Radsatz 1 und dem zweiten Radsatz 2 zulassend, Giber
die erste Strebe 32 mittels eines ersten Pendels 36 mit
einem ersten Deckel 38 des ersten Radsatzlagergehau-
ses 9, Uber die zweite Strebe 33 mittels eines zweiten
Pendels 37 mit einem zweiten Deckel 39 des zweiten
Radsatzlagergehauses 10, Uber die dritte Strebe 34
mittels eines ersten Elastiklagers 42 mit einem dritten
Deckel 40 des dritten Radsatzlagergehauses 11 und
Uber die vierte Strebe 35 mittels eines zweiten Elasti-
klagers 43 mit einem vierten Deckel 41 des vierten Rad-
satzlagergehauses 12 verbunden.

[0043] Das erste Elastiklager 42 und das zweite Elas-
tiklager 43 sind als elastische Buchsen ausgebildet. Er-
findungsgemal ist es jedoch auch denkbar, anstatt des
ersten Elastiklagers 42 und des zweiten Elastiklagers 43
Drehgelenke einzusetzen. Erfindungsgemag ist es wei-
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terhin auch vorstellbar, dass die Tragevorrichtung 4 mit
der ersten Radsatzfiihrungsvorrichtung 17, der zweiten
Radsatzflihrungsvorrichtung 18, der dritten Radsatzfiih-
rungsvorrichtung 19 und der vierten Radsatzfihrungs-
vorrichtung 20 gekoppelt ist.

[0044] Der Tragerahmen 27 der Tragevorrichtung 4
weist fiir die erste Komponente der Diagnose- und Uber-
wachungseinrichtung ein erstes Aufnahmemittel 44 so-
wie fiir die zweite Komponente der Diagnose- und Uber-
wachungseinrichtung ein zweites Aufnahmemittel 45
auf. Dartber hinaus umfasst der Tragerahmen 27 ein
drittes Aufnahmemittel 46 sowie weitere Aufnahmemit-
tel, welche lber einen Umfang des Tragerahmens 27
verteilt angeordnet sind.

[0045] Das erste Aufnahmemittel 44, das zweite Auf-
nahmemittel 45, das dritte Aufnahmemittel 46 sowie die
weiteren Aufnahmemittel sind als Bohrungen aus-
gefuhrt.

[0046] Dieerste Komponente der Diagnose-und Uber-
wachungseinrichtung ist Uber das erste Aufnahmemittel
44, die zweite Komponente der Diagnose- und Uber-
wachungseinrichtung tber das zweite Aufnahmemittel
45 mit dem Tragerahmen 27 verschraubt.

[0047] Dieerste Komponente der Diagnose-und Uber-
wachungseinrichtung ist als magnetischer erster Sensor
47 ausgebildet, die zweite Komponente der Diagnose-
und Uberwachungseinrichtung als magnetischer zweiter
Sensor 48. Der erste Sensor 47 ist mit einem ersten
Adapter 49 verbunden, der zweite Sensor 48 mit einem
zweiten Adapter 50. Der erste Adapter 49 ist Gber das
erste Aufnahmemittel 44 mit dem Tragerahmen 27 ver-
schraubt, der zweite Adapter 50 ist Uber das zweite
Aufnahmemittel 45 mit dem Tragerahmen 27 ver-
schraubt.

[0048] Dererste Adapter 49 und der zweite Adapter 50
ermdglichen eine im Zusammenhang mit Fig. 2 beschrie-
bene Héhenverstellbarkeit des ersten Sensors 47 und
des zweiten Sensors 48 auf dem Tragerahmen 27.
[0049] Dererste Sensor47 istunmittelbar tiber einerin
Fig. 2 gezeigten ersten Schiene 51 eines Gleises ange-
ordnet, der zweite Sensor 48 iber einer nicht sichtbaren
zweiten Schiene des Gleises.

[0050] Der erste Sensor 47 und der zweite Sensor 48
messen Zustande des Gleises. Beispielsweise wird bei
einem Schienenbruch an einer Stelle der ersten Schiene
51 ein von dem ersten Sensor 47 gebildetes Magnetfeld
verstimmt, wenn das Fahrwerk bzw. der erste Sensor 47
die Stelle mit dem Schienenbruch uberquert.

[0051] Messergebnisse des ersten Sensors 47 und
des zweiten Sensors 48 werden Uber Funk an eine Re-
cheneinheit in dem Wagenkasten Ubermittelt und dort
ausgewertet.

[0052] Der erste Sensor 47 und der zweite Sensor 48
sind mittels Batterien mit Elektrizitdt versorgt. Erfin-
dungsgemal ist es jedoch auch vorstellbar, den ersten
Sensor 47 und den zweiten Sensor 48 als Energy-Har-
vesting-Sensoren auszubilden.

[0053] Erfindungsgemall ist es weiterhin denkbar,
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dass mit dem Tragerahmen 27 andere oder weitere
Sensoren verbunden sind. Beispielsweise kénnen auf
der Tragevorrichtung 4 Beschleunigungssensoren fiir
eine Fahrwerksdiagnose- und -Uberwachungseinrich-
tung (z.B. zur Detektion von defekten Dampfern oder
Federn) angeordnet sein.

[0054] Zu dem ersten Sensor 47 und dem zweiten
Sensor 48 zusatzlich angeordnete Sensoren kdnnen
Uber das dritte Aufnahmemittel 46 und die weiteren Auf-
nahmemittel mit der Tragevorrichtung 4 verbunden wer-
den.

[0055] Das Fahrwerk gemafll Fig. 1 weist aulenge-
lagerte Radsatze auf, d.h. Radsatzlager sind auf3erhalb
von Bereichen der Radsatze, welche von Radern der
Radsatze eingegrenzt sind, angeordnet. Erfindungsge-
mal ist es jedoch auch vorstellbar, die Tragevorrichtung
4 fur Fahrwerke mitinnengelagerten Radséatzen (d.h. die
Radsatzlager sind innerhalb der von den Radern der
Radsétze eingegrenzten Bereiche der Radsatze ange-
ordnet) einzusetzen.

[0056] In Fig. 2 ist ein Seitenriss einer beispielhaften
zweiten Ausfiihrungsvariante eines erfindungsgemafen
Fahrwerks mit einer Tragevorrichtung 4 dargestellt.
[0057] Diese zweite Ausfiihrungsvariante ahnelt jener
ersten Ausflihrungsvariante eines erfindungsgemafen
Fahrwerks, welche in Fig. 1 gezeigt ist.

[0058] Eswerdendaherin Fig. 2 teilweise die gleichen
Bezugszeichen wie in Fig. 1 verwendet.

[0059] Das Fahrwerk ist liber seinen ersten Radsatz 1
und seinen zweiten Radsatz 2 auf einem Gleis mit einer
ersten Schiene 51 und einer nicht sichtbaren zweiten
Schiene angeordnet.

[0060] Die Tragevorrichtung 4 ist im Hinblick auf ihre
Konstruktion, ihre Funktion und ihre Verbindungstechnik
mit Radsatzlagergehdusen des Fahrwerks gleich wie
jeneinFig. 1 offenbarte Ausfiihrungsvariante ausgefiihrt.
[0061] Mit einem Tragerahmen 27 der Tragevorrich-
tung 4 ist ein erster Adapter 49 verschraubt. Der erste
Adapter49weist ein Lochraster 52 miteinem ersten Loch
53, einem zweiten Loch 54 und einem dritten Loch 55 auf.
Uber das mittlere, erste Loch 53 ist ein magnetischer
erster Sensor 47 einer Schienendiagnose- und -Uber-
wachungseinrichtung mit dem ersten Adapter 49 ver-
schraubt und unmittelbar Uber der ersten Schiene 51
angeordnet.

[0062] Dererste Sensor 47 kann auch, beispielsweise
wenn die Tragevorrichtung 4 héher als in Fig. 2 gezeigt
Uber der ersten Schiene 51 gelagert ist oder wenn der
erste Radsatz 1 und der zweite Radsatz 2 einen gré3eren
Raderdurchmesser als in Fig. 2 gezeigt aufweisen etc.,
Uber das unterste, zweite Loch 54 mit dem ersten Adap-
ter 49 verschraubt werden.

[0063] Ist beispielsweise die Tragevorrichtung 4 tiefer
als in Fig. 2 gezeigt Uber der ersten Schiene 51 gelagert
oder weisen der erste Radsatz 1 und der zweite Radsatz
2 einen kleineren Raderdurchmesser als in Fig. 2 gezeigt
auf etc., so kann der erste Sensor 47 (iber das oberste,
dritte Loch 55 mit dem ersten Adapter 49 verschraubt
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werden.

[0064] Der erste Sensor 47 ist somit hbhenverstellbar
mit der Tragevorrichtung 4 verbunden.

[0065] Fig. 3 offenbart einen Seitenriss einer beispiel-
haften dritten Ausflihrungsvariante eines erfindungsge-
mafRen Fahrwerks mit einer Tragevorrichtung 4.

[0066] Diese dritte Ausfuhrungsvariante ahnelt jener
zweiten Ausfiihrungsvariante eines erfindungsgemafen
Fahrwerks, welche in Fig. 2 gezeigt ist.

[0067] EswerdendaherinFig. 3 teilweise die gleichen
Bezugszeichen wie in Fig. 2 verwendet.

[0068] Die Tragevorrichtung 4 ist tber ein erstes Pen-
del 36 mit einem ersten Radsatzlagergehduse 9 des
ersten Radsatzes 1 und Gber einin Fig. 3 nicht sichtbares
zweites Pendel mit einem in Fig. 3 ebenfalls nicht sicht-
baren zweiten Radsatzlagergehause des ersten Radsat-
zes 1 gekoppelt.

[0069] Im Unterschied zu Fig. 2 ist die Tragevorrich-
tung 4 gemal Fig. 3 nicht mit Radsatzlagergehausen
eines zweiten Radsatzes 2, sondern Uber ein erstes
Elastiklager 42 und ein in Fig. 3 nicht sichtbares zweites
Elastiklager mit dem Fahrwerksrahmen 3 verbunden.
[0070] Mitder Tragevorrichtung 4 ist Gber einen ersten
Adapter 49 hohenverstellbar ein erster Sensor 47 ge-
koppelt, welcher als fahrzeugseitige Antenne eines Sys-
tems zur Linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB) aus-
gebildet ist.

Liste der Bezeichnungen
[0071]

Erster Radsatz

Zweiter Radsatz
Fahrwerksrahmen
Tragevorrichtung

Erste Primarfeder

Zweite Primarfeder

Dritte Primarfeder

Vierte Primarfeder

9 Erstes Radsatzlagergehause

10 Zweites Radsatzlagergehause

11 Drittes Radsatzlagergehause

12  Viertes Radsatzlagergehause

13  Erstes Radsatzlager

14  Zweites Radsatzlager

15  Drittes Radsatzlager

16  Viertes Radsatzlager

17  Erste Radsatzflihrungsvorrichtung
18  Zweite Radsatzflihrungsvorrichtung
19  Dritte Radsatzfiihrungsvorrichtung
20  Vierte Radsatzflihrungsvorrichtung
21  Erste Radsatzfliihrungsbuchse

22  Zweite Radsatzfiihrungsbuchse
23  Dritte Radsatzfihrungsbuchse

24  Vierte Radsatzfiihrungsbuchse

25  Erste Sekundarfeder

26  Zweite Sekundarfeder
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27  Tragerahmen

28  Erste Ecke

29  Zweite Ecke

30  Dritte Ecke

31  Vierte Ecke

32  Erste Strebe

33  Zweite Strebe

34  Dritte Strebe

35  Vierte Strebe

36  Erstes Pendel

37  Zweites Pendel

38  Erster Deckel

39  Zweiter Deckel

40  Dritter Deckel

41  Vierter Deckel

42  Erstes Elastiklager

43  Zweites Elastiklager
44  Erstes Aufnahmemittel
45  Zweites Aufnahmemittel
46  Drittes Aufnahmemittel
47  Erster Sensor

48  Zweiter Sensor

49  Erster Adapter

50 Zweiter Adapter

51  Erste Schiene

52  Lochraster

53 Erstes Loch

54  Zweites Loch

55  Drittes Loch

Patentanspriiche

1. Fahrwerk fur ein Schienenfahrzeug, mit einem ers-
ten Radsatz und einem zweiten Radsatz sowie mit
einem Fahrwerksrahmen, wobei eine Tragevorrich-
tung (4), mit welcher zumindest eine Komponente
einer Diagnoseeinrichtung, einer Uberwachungs-
einrichtung oder eines Zugbeeinflussungssystems
verbunden ist, sich zumindest teilweise unterhalb
des Fahrwerksrahmens (3) erstreckend angeordnet
ist, wobei die Tragevorrichtung (4) einen Tragerah-
men (27) umfasst, dadurch gekennzeichnet, dass
die Tragevorrichtung eine sich von einer ersten Ecke
(28) des Tragerahmens (27) erstreckende erste
Strebe (32), eine sich von einer zweiten Ecke (29)
des Tragerahmens (27) erstreckende zweite Strebe
(33), eine sich von einer dritten Ecke (30) des Trager-
ahmens (27) erstreckende dritte Strebe (34) und
eine sich von einer vierten Ecke (31) des Trager-
ahmens (27) erstreckende vierte Strebe (35) um-
fasst, wobei die Tragevorrichtung (4) tber die erste
Strebe (32), die zweite Strebe (33), die dritte Strebe
(34) und die vierte Strebe (35) gelagert ist.

2. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Tragevorrichtung (4) mit einem ersten
Radsatzlagergehause (9) und einem zweiten Rad-
satzlagergehause (10), welche mit dem ersten Rad-
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satz (1) gekoppelt sind, sowie mit einem dritten
Radsatzlagergehause (11) und einem vierten Rad-
satzlagergehause (12), welche mit dem zweiten
Radsatz (2) gekoppelt sind, verbunden ist.

Fahrwerk nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich-
net, dass die Tragevorrichtung (4) mit einem ersten
Deckel (38) des ersten Radsatzlagergehauses (9),
einem zweiten Deckel (39) des zweiten Radsatzla-
gergehauses (10), einem dritten Deckel (40) des
dritten Radsatzlagergehauses (11) und einem vier-
ten Deckel (41) des vierten Radsatzlagergehauses
(12) verbunden ist.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Tragevorrichtung (4) mit einer ersten
Radsatzflihrungsvorrichtung (17) und einer zweiten
Radsatzflihrungsvorrichtung (18), welche mit dem
ersten Radsatz (1) gekoppelt sind, sowie mit einer
dritten Radsatzfiihrungsvorrichtung (19) und einer
vierten Radsatzfiihrungsvorrichtung (20), welche
mit dem zweiten Radsatz (2) gekoppelt sind, ver-
bunden ist.

Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Tragevorrichtung (4) mit einem ersten
Radsatzlagergehause (9) und einem zweiten Rad-
satzlagergehause (10), welche mit dem ersten Rad-
satz (1) gekoppelt sind, sowie mit dem Fahrwerks-
rahmen (3) verbunden ist.

Fahrwerk nach einem der Anspriche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Tragevorrichtung
(4) Relativbewegungen zwischen dem ersten Rad-
satz (1) und dem zweiten Radsatz (2) zulassend
gelagert ist.

Fahrwerk nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dass die Tragevorrichtung (4) mittels eines
ersten Pendels (36) mit dem ersten Radsatzlager-
gehause (9), mittels eines zweiten Pendels (37) mit
dem zweiten Radsatzlagergehause (10), mittels ei-
nes ersten Elastiklagers (42) mit dem dritten Rad-
satzlagergehause (11) und mittels eines zweiten
Elastiklagers (43) mit dem vierten Radsatzlagerge-
hause (12) verbunden ist.

Fahrwerk nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dass die Tragevorrichtung (4) mittels eines
ersten Pendels (36) mit der ersten Radsatzfihrungs-
vorrichtung (17), mittels eines zweiten Pendels (37)
mit der zweiten Radsatzfiihrungsvorrichtung (18),
mittels eines ersten Elastiklagers (42) mit der dritten
Radsatzfiihrungsvorrichtung (19) und mittels eines
zweiten Elastiklagers (43) mit der vierten Radsatz-
fuhrungsvorrichtung (20) verbunden ist.

Fahrwerk nach einem der Anspriche 1 bis 8, da-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

1.

durch gekennzeichnet, dass die zumindest eine
Komponente der Diagnoseeinrichtung, der Uberwa-
chungseinrichtung oder des Zugbeeinflussungssys-
tems hdhenverstellbar mit der Tragevorrichtung (4)
verbunden ist.

Fahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass die zumindest eine
Komponente der Diagnoseeinrichtung, der Uberwa-
chungseinrichtung oder des Zugbeeinflussungssys-
tems als erster Sensor (47) zur Diagnose oder zur
Uberwachung einer ersten Schiene (51) eines Glei-
ses ausgebildet ist.

Fahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass der Tragerahmen
(27) eine Mehrzahl an Aufnahmemitteln fir Kompo-
nenten der Diagnoseeinrichtung, der Uberwa-
chungseinrichtung oder des Zugbeeinflussungssys-
tems aufweist.

Claims

1.

Running gear for a rail vehicle, comprising a first
wheelset and a second wheelset and also compris-
ing a running gear frame, wherein a carrier arrange-
ment (4) to which at least one component of a diag-
nostic device, monitoring device or a train control
system is connected is arranged extending at least
partly below the running gear frame (3), wherein the
carrier arrangement (4) comprises a carrier frame
(27), characterised in that the carrier arrangement
comprises a first strut (32) extending from a first
corner (28) of the carrier frame (27), a second strut
(33) extending from a second corner (29) of the
carrier frame (27), a third strut (34) extending from
a third corner (30) of the carrier frame (27) and a
fourth strut (35) extending from a fourth corner (31) of
the carrier frame (27), wherein the carrier arrange-
ment (4) is mounted by way of the first strut (32), the
second strut (33), the third strut (34) and the fourth
strut (35).

Running gear according to claim 1, characterised in
that the carrier arrangement (4) is connected to a
first wheelset bearing housing (9) and a second
wheelset bearing housing (10), which are coupled
to the first wheelset (1), as well as to a third wheelset
bearing housing (11) and a fourth wheelset bearing
housing (12), which are coupled to the second
wheelset (2).

Running gear according to claim 2, characterised in
that the carrier arrangement (4) is connected to a
first cover (38) of the first wheelset bearing housing
(9), a second cover (39) of the second wheelset
bearing housing (10), a third cover (40) of the third



10.

13 EP 4 228 948 B1 14

wheelset bearing housing (11) and a fourth cover
(41) of the fourth wheelset bearing housing (12).

Running gearaccording to claim 1, characterised in
that the carrier arrangement (4) is connected to a
first wheelset guide assembly (17) and a second
wheelset guide assembly (18), which are coupled
to the first wheelset (1), as well as to a third wheelset
guide assembly (19) and a fourth wheelset guide
assembly (20), which are coupled to the second
wheelset (2).

Running gear according to claim 1, characterised in
that the carrier arrangement (4) is connected to a
first wheelset bearing housing (9) and a second
wheelset bearing housing (10), which are coupled
to the first wheelset (1), as well as to the running gear
frame (3).

Running gear according to one of claims 1 to 5,
characterised in that the carrier arrangement (4)
is mounted so as to allow relative movements be-
tween the first wheelset (1) and the second wheelset

@).

Running gear according to claim 6, characterised in
that the carrier arrangement (4) is connected to the
first wheelset bearing housing (9) by means of a first
pendulum (36), to the second wheelset bearing
housing (10) by means of a second pendulum
(37), to the third wheelset bearing housing (11) by
means of afirstresilient bearing (42) and to the fourth
wheelset bearing housing (12) by means of a second
resilient bearing (43).

Running gear according to claim 6, characterised in
that the carrier arrangement (4) is connected to the
firstwheelset guide assembly (17) by means of afirst
pendulum (36), to the second wheelset guide as-
sembly (18) by means of a second pendulum (37), to
the third wheelset guide assembly (19) by means ofa
first resilient bearing (42) and to the fourth wheelset
guide assembly (20) by means of a second resilient
bearing (43).

Running gear according to one of claims 1 to 8,
characterised in that the at least one component
of the diagnostic device, the monitoring device or the
train control system is connected to the carrier ar-
rangement (4) in a height-adjustable manner.

Running gear according to one of claims 1 to 9,
characterised in that the at least one component
of the diagnostic device, the monitoring device or the
train control system is embodied as the first sensor
(47) for diagnosing or monitoring a first rail (51) of a
track.
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11. Running gear according to one of claims 1 to 10,

characterised in that the carrier frame (27) has a
plurality of receiving means for accommodating
components of the diagnostic device, the monitoring
device or the train control system.

Revendications

Train de roulement pour un véhicule ferroviaire,
comprenant un premier essieu monté et un second
essieu monté ainsi qu’un chassis de train de roule-
ment, dans lequel un dispositif de support (4), auquel
est relié au moins un composant d’un dispositif de
diagnostic, d'un dispositif de surveillance ou d’'un
systéme de contrdle de train, est agencé de maniére
a s’étendre au moins partiellement sous le chassis
de train de roulement (3), dans lequel le dispositif de
support (4) comprend un cadre de support (27),
caractérisé en ce que le dispositif de support
comprend une premiére entretoise (32) s’étendant
a partir d’'un premier coin (28) du cadre de support
(27), une deuxiéme entretoise (33) s’étendant a
partir d’'un deuxiéme coin (29) du cadre de support
(27), une troisieme entretoise (34) s’étendant a partir
d’un troisiéme coin (30) du cadre de support (27) et
une quatrieme entretoise (35) s’étendant a partir
d’'un quatriéme coin (31) du cadre de support (27),
dans lequel le dispositif de support (4) est monté sur
la premiére entretoise (32), la deuxiéme entretoise
(33), la troisieme entretoise (34) et la quatrieme
entretoise (35).

Train de roulement selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que le dispositif de support (4) estrelié a
un premierlogementde palier d’essieu monté (9) eta
un deuxiéme logement de palier d’essieu monté
(10), qui sont couplés au premier essieu monté
(1), ainsi qu’a un troisieme logement de palier d’es-
sieu monté (11) et a un quatriéme logement de palier
d’essieu monté (12), qui sont couplés au second
essieu monté (2).

Train de roulement selon la revendication 2, carac-
térisé en ce que le dispositif de support (4) estrelié a
un premier couvercle (38) du premier logement de
palier d’essieu monté (9), a un deuxieme couvercle
(39) du deuxiéme logement de palier d’essieu monté
(10), a un troisieme couvercle (40) du troisieme
logement de palier d’essieu monté (11) et a un qua-
trieme couvercle (41) du quatrieme logement de
palier d’essieu monté (12).

Train de roulement selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que le dispositif de support (4) estrelié a
un premier dispositif de guidage d’essieu monté (17)
et a un deuxieme dispositif de guidage d’essieu
monté (18) qui sont couplés au premier essieu
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monté (1), ainsi qu’a un troisiéme dispositif de gui-
dage d’essieu monté (19) et a un quatrieme dispositif
de guidage d’essieu monté (20) qui sont couplés au
second essieu monté (2).

Train de roulement selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que le dispositif de support (4) estrelié a
un premier logementde palier d’essieumonté (9) eta
un deuxiéme logement de palier d’essieu monté
(10), qui sont couplés au premier essieu monté
(1), ainsi gu’au chassis de train de roulement (3).

Train de roulement selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 5, caractérisé en ce que le dis-
positif de support (4) est monté de maniére a per-
mettre des déplacements relatifs entre le premier
essieu monté (1) et le second essieu monté (2).

Train de roulement selon la revendication 6, carac-
térisé en ce que le dispositif de support (4) est relié
au premier logement de palier d’essieu (9) au moyen
d’un premier balancier (36), au deuxiéme logement
de palier d’essieu (10) au moyen d’un second ba-
lancier (37), au troisieme logement de palier d’essieu
(11) au moyen d’un premier palier élastique (42) et
au quatrieme logement de palier d’essieu (12) au
moyen d’un second palier élastique (43).

Train de roulement selon la revendication 6, carac-
térisé en ce que le dispositif de support (4) est relié
au premier dispositif de guidage d’essieu monté (17)
au moyen d’un premier balancier (36), au deuxiéme
dispositif de guidage d’essieu monté (18) au moyen
d’'un second balancier (37), au troisieme dispositif de
guidage d’essieu monté (19) au moyen d’un premier
palier élastique (42) et au quatriéme dispositif de
guidage d’essieu monté (20) au moyen d’'un second
palier élastique (43).

Train de roulement selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 8, caractérisé en ce que le au
moins un composant du dispositif de diagnostic,
du dispositif de surveillance ou du systeme de
commande de train est relié au dispositif de support
(4) de maniére réglable en hauteur.

Train de roulement selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 9, caractérisé en ce que le au
moins un composant du dispositif de diagnostic,
du dispositif de surveillance ou du systéeme de
commande de train est réalisé sous la forme d’'un
premier capteur (47) pour le diagnostic ou la sur-
veillance d’un premier rail (51) d’'une voie.

Train de roulement selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 10, caractérisé en ce que le cadre
de support (27) présente une pluralité de moyens de
réception pour des composants du dispositif de
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diagnostic, du dispositif de surveillance ou du sys-
téme de commande de train.
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