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(54) Umspurbares Drehgestell fiir Schienenfahrzeuge.

(57) Ein erfindungsgeméasses umspurbares Drehgestell ist mit
Losradern [1] ausgeristet, auf die sich Uber eine Primareder-
stufe [11] ein zweigeteilter Drehgestellrahmen abstitzt, dessen
Rahmenhalften [2, 3] Uber Quertrager-Rohre [4] in ihrem Ab-
stand zueinander zum Zwecke der Spurweitenanderung ver-
schiebbar sind und auf denen sich eine gekropfte Federtraverse
[12] abstitzt, welche eine in Drehgestellmitte angeordnete Se-
kundarfeder [13] aufnimmt, auf der sich ein Wagenkasten eines
Schienenfahrzeugs abstutzt.

Ein erfindungsgemasses Verfahren zum Umspuren eines
oben beanspruchten Drehgestells erfolgt auf Grund eines me-
chanischen oder elektrischen Befehls, durch den an einer Fe-
dertraverse [12] befindliche Tragrollen [8] Uber Abstltzarme [10]
ausgefahren werden, welche ein komplettes Schienenfahrzeug
Uber eine entsprechende Rampe in einer erfindungsgemassen
Umspuranlage vollstandig und inklusive der Federtraverse an-
heben, gefolgt von einem weiteren elektrischen Befehl, mit wel-
chem Stellantriebe [6] in Gang gesetzt werden und beide Rah-
menhélften [2, 3] eines Drehgestells auf eine neue Spurweite
eingestellt und mittels einem Verriegelungssystem [7] in dieser
Stellung fixiert werden.

Eine erfindungsgeméasse Umspuranlage ist hierzu beidseits
der Gleise mit Rampen versehen, die das Fahrzeuggewicht auf-
nehmen und die vertikale Bewegung einer Federtraverse [12]
absichern, die fur die Anderung der Position auf eine andere
Spurweite notwendig ist. Die Rampen sind jeweils mit Druckbah-
nen und SpurwechselfUhrungen ausgestattet fir eine Verschie-

bung der Rahmenhaélften mittels Verstelleinrichtung [9]. Fur die
Verschiebung der Rahmenhaélften nur durch Stellantriebe [6] oh-
ne Verstelleinrichtung [9] werden keine Spurwechselfihrungen
bendtigt.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein umspurbares Drehgestell fur Schienenfahrzeuge geméass dem Oberbegriff
von Anspruch 1, ein Verfahren zum Umspuren eines Drehgestells sowie eine Umspuranlage.

[0002] Im speziellen betrifft die vorliegende Erfindung ein umspurbares Drehgestell, welches in einer ortsfesten Umspu-
ranlage mittels Stelleinrichtungen an verschiedene Spurweiten anpassbar ist, sowie ein Verfahren zum Umspuren eines
solchen Drehgestells.

[0003] Umspurfahige Fahrzeuge sind bekannt und seit vielen Jahren im Einsatz. Eine verbreitete Lésung ist diejenige
von Patentes Talgo mit umspurbaren Losrad-Einzelradfahrwerken, die in einer entsprechenden Umspuranlage von der
spanischen Breitspur auf die Normalspur und umgekehrt umgespurt werden kénnen. Andere Lésungen der Umspurung
basieren auf der Verwendung von speziellen Radsétzen, auf denen die Rader beim Durchfahren einer ortsfesten Umspu-
ranlage auf der Achse auf eine andere Spurweite verschoben werden kénnen.

[0004] Die oben erwdhnten Losungen sind jedoch bei einer Umspurung von der Normalspur auf die Meterspur und um-
gekehrt nicht praktikabel, da der zu verfahrende Weg zu gross ist.

[0005] Eine Losung hierzu wird von der MOB (Montreux Oberland Bahn) beispielsweise in der WO 2009/101 023 A1
vorgeschlagen. Es handelt sich um ein Drehgestell mit Losrédern, bei dem die beiden Rahmenhalften beim Durchfahren
einer ortsfesten Umspuranlage mittels mechanischer Kulissen im Abstand zueinander verschoben werden, entsprechend
der einzustellenden Spurweite.

[0006] Diese Art umspurbare Fahrwerke sind samt den zugehérigen Umspuranlagen mechanisch sehr aufwendig und
stéranfallig, ebenso der Umspurvorgang selber. Eine Entpannung im Falle von Fehlern bei der Umspurung ist zudem sehr
schwierig und zeitaufwendig. Bekannte umspurbare Fahrwerke sind ausserdem sehr verschleissbehaftet und mit einer
Vielzahl mechanischer Bauteile wie Gelenke und Federn versehen, die fir den Umspurvorgang benétigt werden.

[0007] Ausgehend von dem zuvor genannten Stand der Technik ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein umspur-
fahiges Drehgestell samt zugehdriger ortsfester Umspuranlage fir den Wechsel der Spurweite, vorzugsweise von Normal-
spur (1435 mm) auf Meterspur (1000 mm) und umgekehrt zu schaffen, mit welchen die erwéhnten Nachteile vermieden
werden und eine flir den rauen Bahnbetrieb alltagstaugliche Lésung vorzuschlagen, mit der die Funktionssicherheit erhéht
und die Spurwechselzeiten reduziert werden.

[0008] Die Aufgabe wird erfindungsgemass durch ein umspurfahiges Drehgestell mit einer darauf abgestimmten ortsfesten
Umspuranlage gemass Anspruch 1 gelést. Weiter vorgeschlagen wird ein Verfahren zum Umspuren von Normal- auf
Meterspur und umgekehrt geméass dem Wortlaut von Anspruch 31.

[0009] Vorgeschlagen wird ein umspurbares Drehgestell mit Losradern und einem zweiteiligen Drehgestellrahmen, wobei
die Rahmenhalften Gber mindestens einen Quertrager in inrem Abstand zueinander zum Zwecke der Spurweitenanderung
quer verschiebbar verbunden sind.

[0010] Gemass einer Ausfuhrungsvariante wird vorgeschlagen, dass die Rahmenhalften Uber zwei Quertragerrohre tele-
skopartig in ihrem Abstand zueinander zum Zwecke der Spurweitenanderung quer verschiebbar verbunden sind.

[0011] Wiederum gemass einer weiteren Ausflhrungsvariante wird vorgeschlagen, dass die beiden Rahmenhalften mit-
tels in den Quertragerrohren integrierten Stellenantrieben veranderbar sind, die Uber ein Gleichlaufsystem verflgen.

[0012] Wiederum weitere Ausflhrungsvarianten des erfindungsgemassen Drehgestells sind in den abhangigen Anspri-
chen charakterisiert.

[0013] Ebenso werden mdgliche Ausflhrungsvarianten des erfindungsgemassen Verfahrens in den Anspriichen 31 und
folgende charakterisiert.

[0014] Die Vorteile der erfindungsgemassen Lésung liegen in der einfachen Konzeption einer, fir den rauen Bahnbetrieb
alltagstauglichen Bauart eines umspurbaren Drehgestells mit einer darauf abgestimmten ortsfesten Umspuranlage, wel-
che beide geméass dem einfachen, ebenfalls erfindungsgeméassen Verfahren zum Umspuren von Normal- auf Meterspur
und umgekehrt, fur die Erhdhung der Funktionssicherheit und die Reduktion der Spurwechselzeiten beitragen.

[0015] Ein weiterer Vorteil der erfindungsgeméssen Lésung besteht darin, dass das Konzept eines umspurbaren Drehge-
stells mit einer darauf abgestimmten ortsfesten Umspuranlage und einem erfindungsgemassen Verfahren auch fur einen
Spurwechsel zwischen anderen Spurweiten, beispielsweise von Normalspur (1435 mm) auf Kapspur (1060 mm), von Nor-
malspur (1435 mm) auf Breitspur (1520 mm-1524 mm oder 1668 mm), oder von Schmalspur (1000 mm; 1060 mm) auf
Breitspur (z.B. 1520 mm-1524 mm, 1668 mm) und umgekehrt anwendbar ist.

[0016] Die Erfindung wird anschliessend mit Ausflihrungsbeispielen anhand von Zeichnungen erlautert, sowie deren Auf-
bau und Funktionsweise beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1: eine perspektivische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells

Fig. 2: eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells
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eine schematische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells in der Draufsicht

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgeméssen Drehgestells mit einer alter-
nativen Anordnung und Ausbildungsform einer elastischen Lagerung (erste Federstufe) in einer Position,
die der Spurweite «Meterspur» entspricht

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgeméssen Drehgestells mit einer alter-
nativen Anordnung und Ausbildungsform einer elastischen Lagerung (erste Federstufe) in einer Position,
die der Spurweite «Normalspur» entspricht

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgeméssen Drehgestells mit einem Ver-
riegelungssystem in einer Position, die der Spurweite «Meterspur» entspricht

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells mit einem Ver-
riegelungssystem in einer Position, die der Spurweite «Normalspur» entspricht

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells mit einem wei-
teren Verriegelungssystem und einer Versteileinrichtung zur Spurweitenénderung, in der abgesenkten
Stellung einer Federtraverse, gemass Fig. 4 fir den Meterspur-Betrieb

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells mit einem wei-
teren Verriegelungssystem und einer Versteileinrichtung zur Spurweitendnderung in der erhéhten Stel-
lung einer Federtraverse, gemass Fig. 5 fir den Normalspur-Betrieb

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells mit aus einer
Federtraverse ausfahrbaren Abstutzarmen und daran angeordneten Tragrollen, dargestellt in einer ein-
gefahrenen Stellung der Tragrollen

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells mit aus einer
Federtraverse ausfahrbaren Abstitzarmen und daran angeordneten Tragrollen, dargestellt in einer aus-
gefahrenen Stellung der Tragrollen

eine Prinzipdarstellung in der Ansicht von oben auf eine erfindungsgeméasse Spurwechseleinrichtung

eine Schnittdarstellung in der Stirnansicht durch eine Seite einer Spurwechseleinrichtung zur Verdeut-
lichung des Funktionsprinzips beim Anheben einer Spurwechselfiihrung infolge Belastung durch die
Tragrollen

eine schematische perspektivische Darstellung einer Ausfihrungsform der erfindungsgemassen Spur-
wechseleinrichtung

eine schematische perspektivische Darstellung einer weiteren Variante der erfindungsgeméassen Spur-
wechseleinrichtung

eine schematische perspektivische Darstellung einer Variante zur Flhrung einer Federtraverse auf den
darunter querverschiebbaren Rahmenhalften

eine Detailansicht der Situation von Fig. 16, von der Seite her betrachtet

verschiedene Ausflhrungsbeispiele fur die Ausbildung der in sich verschiebbaren Quertrager in einer
schematischen Darstellung in der Draufsicht

: verschiedene Ausfuhrungsbeispiele fur die Ausbildung der zueinander verschiebbaren Drehgestell-
Halbrahmen in einer schematischen Darstellung in der Draufsicht.

eine schematische perspektivische Darstellung eines erfindungsgemassen Drehgestells mit einer weite-
ren Ausflhrungsvariante der in sich verschiebbaren Quertrager

[0017] Fig. 1 bis 3 zeigt die vorliegende Erfindung eines umspurbaren Drehgestells basierend auf folgendem Grundkon-

zept:

Ein erfindungsgemasses umspurbares Drehgestell ist mit Losradern 1 ausgestattet, dessen Rahmenhalften 2, 3 Uber
Quertrager-Rohre 4, 4" in ihrem Abstand zueinander zum Zwecke der Spurweitenanderung querverschiebbar verbunden
sind und auf denen sich Uber elastische Lager 11 eine gekrépfte Federtraverse 12 abstitzt, welche eine in Drehgestelimitte
angeordnete Sekundarfeder 13 aufnimmt, auf der sich ein Wagenkasten eines Schienenfahrzeugs abstitzt.
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Primarfederstufe

[0018] Eine elastische Lagerung (erste Federstufe) 11 ist zwischen den Rahmenhalften 2, 3 und einer Federtraverse 12
angeordnet (Fig. 4, 5). Bei dieser Variante ohne Priméarfederung zwischen Losrader 1 und Drehgestell-Rahmenhalfte 2, 3
sind die Losrader 1 steif an den Drehgestell-Rahmenhélften 2, 3 befestigt. In diesem Fall wird eine mdgliche Gleisverwin-
dung Uber eine relative Drehung der beiden Rahmenhélften 2, 3 gegeneinander durch die kontrollierten Spiele und die
Elastizitaten von je einem Gleitlager 5 Gbernommen. In einer weiteren Ausbildungsform tragen die Losrader 1 einer jeden
Drehgestell-Langsseite Uber jeweils eine Primarfederung 31 auf dem Achslagergehduse eine der Drehgestell-Rahmen-
halften 2, 3. Alternativ kann eine Primarfederung auch mittels im Stand der Technik bekannter gummigefederter Rader
ausgebildet sein.

[0019] Die Fig. 4 und 5 zeigen die Anordnung und Ausbildungsform einer elastischen Lagerung (erste Federstufe) 11,
welche auf den Rahmenhalften 2, 3 fest angeordnet ist und auf die sich eine Federtraverse 12 in unterschiedlichen H&-
hen abstilitzt. Eine Position, abgestitzt im gekrépften Bereich einer Federtraverse 12, entspricht dabei beispielsweise der
Spurweite «Meterspur» (Fig. 4) und eine Position, abgestitzt an den Enden einer Federtraverse 12, entspricht beispiels-
weise der Spurweite «Normalspur» (Fig. 5). Bei der gezeigten Variante einer elastischen Lagerung (erste Federstufe)
11 stlitzen sich die Rahmenhalften 2, 3 ohne Primarfeder zwischen Achslagergehduse und Rahmenhalfte direkt auf den
Losrédern 1 ab.

Drehgestellrahmen

[0020] Ein erfindungsgemasses umspurbares Drehgestell verfugt Gber zwei spiegelgleiche Rahmenhélften 2, 3, welche
Uber zwei, in sich beispielsweise teleskopartig verschiebbare Quertrager-Rohre 4, 4" in ihrem Abstand zueinander zum
Zwecke der Spurweitenanderung verbunden sind. Dabei ist an je einem Ende der Quertrager-Rohre 4, 4™ ein Gleitlager 5
(Fig. 1-3) oder Schiebelager vorgesehen, welches Uber seine kontrollierten Spiele und seine Elastizitdten zum Ausgleich
einer Gleisverwindung eine Drehung der beiden Rahmenhélften 2, 3 gegeneinander aufnehmen kann. Alternativ zum
Gleitlager (Schiebelager) kann der Ausgleich der Gleisverwindung auch durch ein Kugelgelenk am Ende der Quertrager-
Rohre wahrgenommen werden.

[0021] Alternativ kann zwischen den beiden Rahmenhalften 2, 3 auch nur ein, in sich teleskopartig verschiebbares Quer-
trager-Rohr 4 beispielsweise in der Quermitte eines Drehgestells angeordnet sein, Uber das eine Spurweitendnderung
stattfindet und welches zum Ausgleich einer Gleisverwindung an einem Ende Uber ein Gleitlager 5 mit einer der Rahmen-
halften 2, 3 verbunden ist.

[0022] Weitere Beispiele von Ausfihrungsformen einer spurweitenveranderlichen Verbindung beider Rahmenhalften 2, 3
mittels in sich und gegeneinander verschiebbaren Quertragern sind in den Fig. 18 bis 22 dargestellt.

[0023] Dabei zeigt Fig. 18 zwei Rahmenhalften 2, 3 mit je einem drehsymmetrisch angeordneten festen Quertragerfortsatz
4, 4’ in deren Ende jeweils die Querverschiebung der Rahmenhélften 2, 3 zueinander aufgenommen werden kann.

[0024] Fig. 19 zeigt zwei Rahmenhalften 2, 3, die Uber zwei ineinandergreifende Quertragerjoche 14, 14" an ihrem einen
Ende fest und an ihrem anderen Ende zum Zwecke der Spurweitenénderung querverschiebbar ausgebildet mit den Rah-
menhalften 2, 3 verbunden sind.

[0025] Fig. 20 zeigt zwei Rahmenhdliten 2, 3, die Uber zwei ineinandergreifende Quertragerarme 24, 24" an ihrem einen
Ende fest und an ihrem anderen Ende zum Zwecke der Spurweitenanderung querverschiebbar ausgebildet mit den Rah-
menhélften 2, 3 verbunden sind.

[0026] Fig. 21 zeigt die Anordnung von zwei zueinander verschiebbaren Drehgestell-Halbrahmen, welche Uber schrag
angeordnete Stangen gelenkhebelartig miteinander verbunden sind. Die Stangen sind jeweils an einem Ende Uber ein
Kugelgelenk mit einem Halbrahmen verbunden und zum Zweck der Spurweitenanderung am anderen Ende am Halbrah-
men langsverschiebbar gelagert. Beide Halbrahmen k&nnen mit einem elektromechanischen Stellantrieb fur die Langs-
verschiebung der Stangen ausgerustet sein.

[0027] Fig. 22 zeigt die Anordnung von zwei zueinander verschiebbaren Drehgestell-Halbrahmen, welche lber schrag an-
geordnete Stangen miteinander verbunden sind. Die Stangen sind jeweils an einem Ende Uber ein Kugelgelenk mit einem
Halbrahmen verbunden und zum Zweck der Spurweitenanderung am anderen Ende am Halbrahmen langsverschiebbar
gelagert. Beide beispielsweise elektromechanischen Stellantriebe fur die Langsverschiebung der zwei Stangen sind an
einem Halbrahmen befestigt.

[0028] Fig. 23 zeigt die Anordnung von zwei in sich teleskopartig verschiebbaren Quertrager-Rohren 4, 4 wie unter Fig.
1-3 beschrieben, wobei diese Quertrager-Rohre 4, 4" in der Flucht der Radachsen der Losrader 1 angeordnet sind und
die beiden Rahmenhélften 2, 3 in ihrem Abstand zueinander zum Zwecke der Spurweitenanderung querverschiebbar
verbinden.

Sekundaérfederstufe

[0029] Uber den beiden Rahmenhaélften 2, 3 ist quer eine Federtraverse 12 abgestitzt, welche ihrerseits eine in Dreh-
gestellmitte angeordnete Sekundarfeder 13 aufnimmt, auf der sich ein Wagenkasten eines Schienenfahrzeugs abstiitzt.
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Die Sekundarfeder 13 ist beispielsweise als zentrale Luftfeder mit integriertem Drehzapfen ausgebildet. Alternativ sind als
Sekundarfederung auch bekannte Stahl- oder Gummifedern, sowie deren Kombinationen denkbar, die entweder zentral
oder paarweise gegen die Enden hin zwischen einer Federtraverse 12 und einem Wagenkasten eines Schienenfahrzeugs
angeordnet sind. Die gekrdpfte Formgebung einer Federtraverse 12 ermdglicht dabei die verschiedenen Abstitzhéhen,
wie sie fUr die Spurweitendnderung in den Stellungen «Meterspur» oder «Normalspur» gebraucht wird.

Verstelleinrichtung und Verriegelungssystem

[0030] Die Querverschiebung der beiden Rahmenhalften 2, 3 zueinander erfolgt zum Zwecke der Spurweitendnderung
beispielsweise mittels elektrischer Stellantriebe 6, welche in bekannter Weise jeweils Spindeln in den Quertrager-Rohren
4, 4" antreiben. Die Stellantriebe 6 verfugen Uber ein im Stand der Technik bekanntes Gleichlaufsystem, welches das
Verklemmen der beiden Rahmenhalften 2, 3 in den Quertrager-Rohren 4, 4” beim Umspurvorgang verhindert. In einer
weiteren Ausbildungsform kann die Querverschiebung auch tber pneumatische oder hydraulische Stellantriebe oder Ak-
tuatoren erfolgen, welchen in oder neben den Quertrager-Rohren untergebracht sind.

[0031] In den beiden Endstellungen der Stellantriebe 6 kénnen diese mechanisch blockiert und durch ein autonomes/ak-
tives Verriegelungssystem 7 elekirisch, elekiromagnetisch oder pneumatisch fixiert werden.

[0032] Die Fig. 6 und 7 zeigen eine alternative Anordnung und Ausbildungsform eines Verriegelungssystems 7, welches
beispielsweise auf den Rahmenhalften 2, 3 fest angeordnet ist und diese gegeniber einer Federtraverse 12 fixiert und
verriegelt, in einer Position, die der Spurweite «Meterspur» entspricht (Fig. 6), oder in einer Position, die der Spurweite
«Normalspur» entspricht (Fig. 7). Beim Anheben einer Federtraverse 12 wird die Kraft auf die Verriegelungssysteme 7
automatisch geldst. Durch vertikales Positionieren einer Federtraverse 12 auf den Rahmenhalften 2, 3 werden die Ver-
riegelungssysteme 7 automatisch fir die gewahlte Spurweite ausgerichtet. Durch das Absenken einer Federtraverse 12
werden die Rahmenhalften 2, 3 auf die gewiinschte Spurweite gebracht und gleichzeitig von den Verriegelungssystemen
7 automatisch fixiert.

[0033] Die Fig. 8 und 9 zeigen eine weitere Anordnung und Ausbildungsform eines Verriegelungssystems 7, welches
beispielsweise an einer Federtraverse 12 fest angeordnet ist und diese gegeniber den Rahmenhalften 2, 3 fixiert.

[0034] An den Rahmenhaliten 2, 3 ist weiter je eine Verstelleinrichtung 9 fest angeordnet, die in eine Spurwechselein-
richtung 22 eingreift, in einer Position, die der Spurweite «Meterspur» entspricht (Fig. 8) und in einer Position, die der
Spurweite «Normalspur» entspricht (Fig. 9).

[0035] Die Betatigung eines Verriegelungssystems 7 kann entweder mechanisch z.B. via einer Kulisse bzw. Rampe, oder
in an sich bekannter Weise elekirisch, elektromagnetisch oder pneumatisch erfolgen. Das Verriegelungssystem 7 der
beiden Rahmenhalften 2, 3 dient dazu, die gewéahlte Spurweite (Meterspur / Normalspur) vor und nach dem Passieren
einer erfindungsgemassen Umspuranlage 20 sicher beizubehalten.

Optionale Drehgestellausriistungen

[0036] Das Konzept ist so ausgelegt, dass ein erfindungsgemasses umspurbares Drehgestell sowohl als Laufdrehgestell
oder auch motorisiert ausgefuhrt werden kann. Hierbei ist eine Motorisierung eines jeden Losrades 1 mit einem beispiels-
weise in die Radnabe integrierten und im Stand der Technik als Radnabenmotor bekannten Antrieb mdéglich. Alternativ
kann an jedes Losrad 1 ein Motor angeflanscht werden, oder die beiden Losrader 1 einer gleichen Rahmenhalfte 2, 3
kédnnen durch einen gemeinsamen Motor angetrieben werden. Es ist ebenso ein am Wagenkasten angeordneter Motor
denkbar, wobei ein Antrieb auf die Losréder 1 Uber Kardanwellen erfolgt.

[0037] Das Konzept ist weiter so ausgelegt, dass ein erfindungsgeméasses Drehgestell verschiedenartige Bremsausriis-
tungen aufnehmen kann. Diese kénnen vorzugsweise als Radscheibenbremse ausgeflhrt sein, oder es kdnnen Wellen-
scheibenbremsen in bekannter Manier an die Losrader 1 angeflanscht sein. Bekannte Klotzbremseinheiten 19 oder eine
konventionelle Gestédngebremse sind ebenfalls denkbar. Ausserdem kann an jeder Rahmenhélfte 2, 3 ein Zahnradbrems-
system befestigt sein. Dabei kdnnen Uber einen Langskraft-Aufnahmearm, der auf die beiden Rahmenhalften 2, 3 wirkt, in
der engsten Spurweitenposition (Meterspur) die Kréafte auf beide Rahmenhalften 2, 3 aufgeteilt werden. Ebenso kann ein
Einbau einer Magnetschienenbremse, sowie eine Anordnung von Zusatzausristungen wie Spurkranzschmierung, San-
der, Antennen, etc. an den beiden Rahmenhalften 2, 3 vorgesehen werden.

Umspurvorgang

[0038] Ein erfindungsgemésses Verfahren beschrieben unter Bezug auf Fig. 10 und folgende zum Umspuren der mit
der vorliegenden Erfindung beanspruchten umspurbaren Drehgestelle basiert auf folgendem Grundkonzept und [auft in
mehreren Sequenzen ab:

a) Ein Fahrzeug wird in eine erfindungsgemasse ortsfeste Umspuranlage 20 gezogen oder geschoben. Dabei ist ei-
ne Spurwechselfihrung 22 im Grundzustand abgesenkt, damit beispielsweise Schienenrdumer oder Antennen
von Lokomotiven ohne anzustossen Uber sie hinweg fahren kénnen.
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b) Wiein Fig. 11 dargestellt, werden auf Grund eines mechanischen oder elekirischen Befehls die an den Enden ei-
ner Federtraverse 12 integrierten Abstitzarme 10 samt den daran angeordneten Tragrollen 8 ausgefahren oder
ausgeklappt. Letztere rollen dann auf Druckbahnen 21, die beispielsweise in Rampen 23 federbelastet angeord-
net sind und heben dadurch eine Spurwechselfiihrung 22 an (Fig. 13). Die mechanische Auslésung kann alterna-
tiv auch elektrisch oder pneumatisch erfolgen und ein Anheben der Spurwechselfihrung 22 Uber elektromechani-
sche Stellantriebe, pneumatische oder hydraulische Aktuatoren bewirken resp. auslosen.

c) Das Verstellen der Rahmenhélften 2, 3 erfolgt nach Anheben der Spurwechselfiihrung 22 mit Hilfe einer in dieser
gefuihrten Versteileinrichtung 9 (siehe auch Fig. 8 und 9).

d) Das Auffahren der Tragrollen 8 auf die Rampen 23 hat auch zur Folge, dass eine Federtraverse 12 samt dem Wa-
genkasten eines Schienenfahrzeugs angehoben wird. Die beiden Rahmenhalften 2, 3 bleiben hingegen auf ih-
rem, auf den Losréadern 1 abgestitzten Niveau.

e) Alternativ kann auch, wie in Fig. 14 dargestellt, falls ein Fahrzeug komplett angehoben ist, anstelle der Spurwech-
selfihrung 22 ein entsprechender elektrischer Befehl erfolgen, mit welchem Stellantriebe 6 in Gang gesetzt wer-
den, die beide Rahmenhalften 2, 3 eines Drehgestells auf eine neue Spurweite einstellen und mittels einem Ver-
riegelungssystem 7 in dieser Stellung sperren.

f)  Nachdem eine neue Spurweite eingestellt ist, wird ein Fahrzeug entsprechend der Form einer Spurwechselfih-
rung 22 wieder auf das Gleis abgesetzt.

[0039] Die Sequenz der Umspurung ist sowohl von Meter- auf Normalspur als auch von Normalauf Meterspur fir beide
Verstell-Zyklen gleich.

[0040] Die Fig. 10 und 11 zeigen ein erfindungsgemaésses umspurbares Drehgestell mit einer Federtraverse 12, die stirn-
seitig ausschwenkbare oder ausfahrbare Abstltzarme 10 mit an diesen angeordneten Tragrollen 8 aufweist, dargestellt in
einer eingefahrenen Stellung (Fig. 10) und einer ausgefahrenen Stellung der Tragrollen 8 (Fig. 11).

[0041] Die Fig. 16 und 17 zeigen bei einem erfindungsgemassen umspurbaren Drehgestell eine mégliche Ausbildung zum
sicheren Flhren einer Federtraverse 12 auf den darunter befindlichen querverschiebbaren Rahmenhélften 2, 3 mittels
einer formschlissigen Verbindung 25, die beispielsweise als «Schwalbenschwanzflihrung» oder als Nut-Feder Gleitbahn
ausgebildet sein kann.

Umspuranlage

[0042] Eine erfindungsgemaésse ortsfeste Umspuranlage 20 ist geméss den Fig. 12 und 13 beidseits ausserhalb der
Gleise (Meterspur / Normalspur) mit Rampen 23 ausgeristet, welche Uber die Tragrollen 8 die Federtraverse 12 und damit
den Wagenkasten anheben. Mit den Rampen 23 wird das Fahrzeuggewicht aufgenommen und die vertikale Bewegung
/Abstiitzhdhe einer Federtraverse 12 abgesichert, die fiir die Anderung der Position der beiden Rahmenhilften 2, 3 auf
eine andere Spurweite nétig ist. Im Bereich der Spurwechselfliihrung 22 weisen die Rampen 23 je eine Druckbahn 21 auf,
welche beispielsweise mit einer U-férmig ausgebildeten Spurwechselflihrung 22 in Wirkverbindung steht (Fig. 13). Bei
Belastung der Druckbahnen 21 durch die Tragrollen 8 wird die Spurwechselfihrung 22 angehoben. Alternativ dazu kann
das Signal fur das Anheben der Spurwechselfuhrung 22 auch elektrisch oder pneumatisch erfolgen und das Anheben
Uber elektromechanische, pneumatische oder hydraulische Stellantriebe resp. Aktuatoren erfolgen.

[0043] Alternativ kann eine Spurwechselfihrung 22 aus zwei parallel gefihrten Stegen bestehen, oder als ein aufge-
schnittenes Rohr ausgefihrt sein, in welchem eine als Kugelkopf ausgebildete Versteileinrichtung 9 gefiihrt wird.

[0044] Dabei kann die Grosse der Vertikalbewegung ausgewahlt werden, um die Abstltzhéhe der Federtraverse 12 je
nach Spurweite zu variieren. Somit kann die H6he eines Schienenfahrzeugs insbesondere bei gekrépfter Formgebung der
Federtraverse variiert und z. B. flr verschiedene Bahnsteighdhen angepasst werden.

[0045] Die mit Druckbahnen 21 versehenen Rampen 23 missen nicht zwingend eine aufsteigende Kontur aufweisen, auf
welcher die Tragrollen 8 einer Federtraverse 12 hoch laufen und einen Wagenkasten anheben. Eine weitere Ausfihrungs-
form besteht darin, dass die Drehgestelle mit den beiden Rahmenhéalften 2, 3 in einer Grube abgesenkt sind, wahrend ein
Wagenkasten und eine Federtraverse 12 auf einem gleichen Niveau bleiben.

[0046] Weiterkénnen die Rampen 23 so konzipiert sein, dass sie die Drehgestelle bei der Anderung der Spurweite mit-
nehmen, indem sie beispielsweise mit einer Kette, Rollen oder anderen Auflage- und Ubertragungselementen ausgestat-
tet sind.

[0047] Fig. 14 zeigt eine mdgliche Ausflhrungsform einer erfindungsgeméassen Umspuranlage 20, bei der die Losrader
1 in spurweitenveranderlichen Fuhrungskanalen 16 gefihrt sind, die durch mechanisch, elektrisch, elektronisch oder hy-
draulisch betatigbare Verstellelemente 18 auf eine neue Spurweite (Meterspur / Normalspur) eingestellt werden und da-
bei die Rahmenhalften 2, 3 gegenliber einer Federtraverse 12 in Querrichtung zusammengeschoben (Meterspur) oder
auseinandergezogen (Normalspur) werden.
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[0048] Fig. 15 zeigt eine weitere Ausfihrungsform einer erfindungsgeméassen Umspuranlage 20, bei der ein erfindungs-
gemasses umspurbares Drehgestell Gber gegenlaufig rotierende Laufrollenbander 17 auf eine neue Spurweite (Meter-
spur/Normalspur) eingestellt wird und dabei die Rahmenhélften 2, 3 abhéngig von der Laufrichtung der Laufrollenbander
17 gegeniber einer Federtraverse 12 in Querrichtung zusammengeschoben (Meterspur) oder auseinandergezogen (Nor-
malspur) werden.

[0049] Bei den Ausflhrungsformen dargestellt in den Fig. 1-23 handelt es sich lediglich um mégliche Beispiele von erfin-
dungsgemassen umspurbaren Drehgestellen fir das bessere Verstédndnis der vorliegenden Erfindung. Die Erfindung ist
selbstverstandlich nicht auf die dargestellten Ausfihrungsbeispiele beschrankt. Denkbar sind auch beispielsweise ein-oder
dreiachsige Drehgestelle, unterschiedliche Antriebsmechanismen flr das Verstellen der Radpositionen, unterschiedliche
Ausbildungen der beschriebenen Federtraversen, Materialwahl, etc. etc. Auch ist die Erfindung keinesfalls auf Umspuren
zwischen Meterspur und sogenannter Normalspur beschrankt, sondern die Erfindung ist geeignet fur das Umspuren von
irgendwelchen Drehgestellen zwischen allen bekannten unterschiedlichen Spurweiten. Auch fir angetriebene Drehgestel-
le, wie beispielsweise bei Triebwagen, Lokomotiven, ist die vorliegende Erfindung fir das Umspuren geeignet.

Bezugszeichenliste
[0050]
1 Losrader

2,3 Rahmenhalfte

4,47 Quertrager (Rohre)

5 Gleitlager/Schiebelager
6 Stellantriebe

7 Verriegelungssystem

8 Tragrollen

9 Verstelleinrichtung

10 Abstutzarme

11 elastische Lagerung

12 Federtraverse

13 Sekundérfeder

14, 14" Quertragerjoche

16 FUhrungskanal

17 Laufrollenband

18 Verstellelement

19 Klotzbremseinheit
20 Umspuranlage

21 Druckbahn

22 Spurwechselfiihrung
23 Rampen

24,24 Quertrager-Verbindung
25 formschlissige Verbindung

31 Primarfederung



CH 703173 A2

Patentanspriiche

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Umspurbares Drehgestell mit Losradern und einem zweiteiligen Drehgestellrahmen, dadurch gekennzeichnet dass
dessen Rahmenhalften [2, 3] Uber mindestens einen Quertrager (4, 47; 14, 147; 24, 24") in ihrem Abstand zueinander
zum Zwecke der Spurweitendnderung querverschiebbar verbunden sind.

Drehgestellt nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Rahmenhalften (2, 3) Uber zwei Quertragerrohre (4,
4") teleskopartig in ihrem Abstand zueinander zum Zwecke der Spurweitenénderung quer verschiebbar verbunden
sind.

Umspurbares Drehgestell nach einem der Anspriche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Rahmen-
halften [2, 3] Uber zwei teleskopartige Quertrager-Rohre [4, 4] in ihrem Abstand zueinander zum Zwecke der Spur-
weitendnderung querverschiebbar verbunden sind, die in der Flucht der Radachsen der Losrader [1] angeordnet sind.

Umspurbares Drehgestell nach einem der Anspriiche 1-3, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Rahmenhalften
[2, 3] je einen drehsymmetrisch angeordneten Quertragerfortsatz [4, 4] oder zwei ineinandergreifende Quertrager-
joche [14, 147] oder Quertragerarme [24, 24°] aufweisen und mit diesen an ihrem jeweils einen Ende fest verbunden
sind und deren jeweils andere Enden zur Aufnahme einer Querverschiebung der Rahmenhaliten [2, 3] zueinander
ausgebildet sind.

Umspurbares Drehgestell nach einem der Anspriiche 1-4, dadurch gekennzeichnet, dass drehgestellseitige Mittel [6,
7,9, 25] vorgesehen sind, um den Abstand zwischen den beiden Rahmenhalften [2, 3] veranderbar zu gestalten.

Umspurbares Drehgestell nach einem der Anspriche 1-5, dadurch gekennzeichnet, dass der Abstand zwischen den
beiden Rahmenhalften [2, 3] mittels in den Quertrager-Rohren [4, 47] integrierten Stellantrieben [6] veranderbar ist,
die Uber ein Gleichlaufsystem verflgen.

Umspurbares Drehgestell nach einem der Anspriiche 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Endstel-
lungen der Stellantriebe [6] mechanisch blockierbar sind und durch ein autonomes / aktives Verriegelungssystem [7]
elektrisch, elektromagnetisch oder pneumatisch betéatigbar gesichert ist, um eine gewéahlte Spurweite sicher beizu-
behalten.

Umspurbares Drehgestell nach einem der Anspriiche 1-7, dadurch gekennzeichnet, dass eine mégliche Gleisverwin-
dung Uber eine relative Drehung der beiden Rahmenhaélften [2, 3] gegeneinander von je einem Gleitlager (Schiebe-
lager) [5] aufgenommen wird, welches an jeweils einem Ende der Quertréger [4, 4] zwischen diesen und den beiden
Rahmenhaélften [2, 3] angeordnet ist.

Umspurbares Drehgestell nach einem der Anspriiche 1-8, dadurch gekennzeichnet, dass sich der zweiteilige Dreh-
gestellrahmen mit seinen Rahmenhalften [2, 3] Uber eine Primarfederstufe [31] auf Losradern [1] abstitzt, oder die
Losrader [1] mit gummigefederten Radreifen ausgestattet sind.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriche 1-9, dadurch gekennzeichnet, dass eine elastische
Lagerung [11] zwischen den Rahmenhalften [2, 3] und einer Federtraverse [12] angeordnet ist.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriiche 1-10, dadurch gekennzeichnet, dass eine elastische
Lagerung [11] auf den Rahmenhaélften [2, 3] fest angeordnet ist und sich eine Federtraverse [12] abhangig von der
eingestellten Spurweite in unterschiedlichen Héhen auf der elastischen Lagerung [11] abstltzbar ist.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriiche 1-11, dadurch gekennzeichnet, dass sich auf den
beiden Rahmenhalften [2, 3] eine Federtraverse [12] abstitzt, welche eine in Drehgestellmitte angeordnete Sekun-
darfeder [13] aufnimmt, auf der sich ein Wagenkasten eines Schienenfahrzeugs abstutzt, wobei die Sekundarfeder
[13] beispielsweise aus einer zentralen Luftfeder, alternativ aus Stahl- oder Gummifedern sowie deren Kombinatio-
nen besteht, die entweder zentral oder paarweise gegen die Enden hin zwischen der Federtraverse [12] und dem
Wagenkasten eines Schienenfahrzeugs angeordnet ist.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriiche 1-12, dadurch gekennzeichnet, dass eine Federtra-
verse [12] eine gekrépfte Formgebung mit verschiedenen Abstitzhéhen fir eine elastische Lagerung [11] zur Spur-
weitenénderung fur unterschiedliche Stellungen aufweist.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriiche 1-13, dadurch gekennzeichnet, dass ein Verriege-
lungssystem [7] auf den Rahmenhélften [2, 3] fest angeordnet ist und diese gegenlber einer Federtraverse [12] in
unterschiedlichen, der Spurweitenveranderung angepassten Positionen fixierbar und verriegelbar ist.

Umspurbares Drehgestell nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass durch das Anheben einer Federtraverse
[12] eine automatisches Losen der Verriegelungssysteme [7] bewirkbar ist und durch ein vertikales Positionieren einer
Federtraverse [12] auf den Rahmenhélften [2, 3] diese eine gewlinschte Spurweite einnehmen, wobei die Ausrichtung
und Fixierung eines Verriegelungssystems [7] automatisch die Folge ist.

Umspurbares Drehgestell nach einem der Anspriiche 14 oder 15, dadurch gekennzeichnet, dass ein Verriegelungs-
system [7] zur Ausrichtung und Fixierung der Rahmenhaélften [2, 3], sowie zur sicheren Beibehaltung einer gewéahlten
Spurweite, mechanisch via einer Kulisse bzw. Rampe, oder elektrisch, elektromagnetisch bzw. pneumatisch betatig-
bar ist.
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Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriche 1-16, dadurch gekennzeichnet, dass an beiden
Rahmenhalften [2, 3] nach aussen hin eine Versteileinrichtung [9] fur den Eingriff in eine Spurwechseleinrichtung [22]
zum Zwecke der Ausrichtung auf eine gewlnschte Spurweite angeordnet ist.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriiche 1-17, dadurch gekennzeichnet, dass zum sicheren
Flhren einer Federtraverse [12] auf den darunter befindlichen querverschiebbaren Rahmenhalften [2, 3] eine form-
schlissige Verbindung [25], angeordnet ist, die beispielsweise als «Schwalbenschwanzflihrung» oder als Nut-Feder
Gleitbahn ausgebildet ist.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriiche 1-18, dadurch gekennzeichnet, dass eine Motori-
sierung eines Losrades [1] mit einem Radnabenmotor oder mit einem, an jedes Losrad [1] aussen angeflanschten
Motor erfolgt.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriche 1-18, dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb
der beiden Losrader [1] einer gleichen Rahmenhélfte [2, 3] durch einen gemeinsamen Motor erfolgt.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriiche 1-18, dadurch gekennzeichnet, dass der Antrieb
eines umspurbaren Drehgestells durch einen am Wagenkasten angeordneten Motor Uber Kardanwellen auf die Los-
rader [1] erfolgt.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriiche 1-21, dadurch gekennzeichnet, dass ein Losrad [1]
eine Radscheibenbremse aufweist, oder das eine Wellenbremsscheibe angeflanscht ist und / oder das je Losrad [1]
eine Klotzbremseinheit [19] vorgesehen ist.

Umspurbares Drehgestell nach mindestens einem der Anspriche 1-22, dadurch gekennzeichnet, dass an den bei-
den Rahmenhaélften [2, 3] eine Magnetschienenbremse und / oder die Anordnung von Zusatzausristungen wie Spur-
kranzschmierung, Sander, Antennen, usw. vorgesehen sind.

Umspuranlage zum Umspuren eines Drehgestells nach einem der Anspriiche 1-23, dadurch gekennzeichnet, dass in
einer ortsfesten Umspuranlage (20) Einrichtungen und/oder Mittel vorgesehen sind zum voneinander oder zueinander
Bewegen der beiden Rahmenhélften (2) zum Zwecke der Spurweitendnderung.

Umspuranlagen nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, dass eine ortsfeste Umspuranlage (20) beidseits aus-
serhalb der Gleise mit Rampen [23] ausgerUstet ist, die je eine Druckbahn [21] aufweisen, welche mit einer U-férmig
ausgebildeten Spurwechselfiihrung [22] zur Aufnahme des Fahrzeuggewichtes in Wechselwirkung steht und die ver-
tikale Bewegung der Federtraverse [12] fiir die Anderung der Position auf eine andere Spurweite absichert.

Umspuranlage nach mindestens einem der Anspriiche 24 oder 25, dadurch gekennzeichnet, dass eine Spurwech-
selfihrung [22] aus zwei parallel geflihrten Stegen besteht, oder als ein aufgeschnittenes Rohr zur FUhrung einer als
Kugelkopf ausgebildeten Verstelleinrichtung [9] ausgefihrt ist.

Umspuranlage nach mindestens einem der Anspriiche 24-26, dadurch gekennzeichnet, dass flr das Fihren der Los-
rader [1] spurweitenveranderlichen Fihrungskanalen [16] vorgesehen sind, und diese durch mechanisch, elektrisch,
elektronisch oder hydraulisch betatigbare Verstellelemente [18] auf eine neue Spurweite (Meterspur / Normalspur)
einstellbar sind.

Umspuranlage nach mindestens einem der Anspriiche 24-27, dadurch gekennzeichnet, dass Mittel vorgesehen sind,
um die Rahmenhélften [2, 3] gegenlber einer Federtraverse [12] in Querrichtung zusammenzuschieben oder aus-
einanderzuziehen.

Umspuranlage nach mindestens einem der Anspriiche 24-28, dadurch gekennzeichnet, dass gegenlaufig rotierende
Laufrollenbander [17] vorgesehen sind, mit denen ein umspurbares Drehgestell auf eine neue Spurweite (Meterspur
/ Normalspur) einstellbar ist.

Umspuranlage nach Anspruch 29, dadurch gekennzeichnet, dass die Rahmenhalften [2, 3] abhangig von der Lauf-
richtung der Laufrollenbander [17] gegeniber einer Federtraverse [12] in Querrichtung zusammenschiebbar (Meter-
spur) oder auseinanderziehbar (Normalspur) sind.

Verfahren zum Umspuren eines Drehgestells nach einem der Anspriiche 1-23, dadurch gekennzeichnet, dass zum
Zwecke der Spurweitenénderung die beiden Rahmenhalften (2, 3) mittels mindestens einem Quertrager in ihrem
Abstand zueinander oder voneinander quer verschoben werden.

Verfahren nach Anspruch 31, dadurch gekennzeichnet, dass auf Grund eines mechanischen, elektrischen oder pneu-
matischen Befehls in einer Federtraverse [12] integrierte Abstitzarme [10] samt den daran angeordneten Tragrollen
[8] ausfahren oder ausklappen, und letztere auf federbelasteten Druckbahnen [21] abrollen und eine Spurwechsel-
fuhrung [22] anheben.

Verfahren nach einem der Anspriiche 31 oder 32, dadurch gekennzeichnet, dass beidseits am Drehgestell eine Ver-
stelleinrichtung [9] in eine Spurwechselfihrung [22] einer Umspuranlage [20] eingreift und durch das Anheben der
Spurwechselfuhrung [22] ein Verstellen der Rahmenhalften [2, 3].auf die gewiinschte Spurweite erfolgt.
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Verfahren nach einem der Anspriche 31-33, dadurch gekennzeichnet, dass das Auffahren der Tragrollen [8] auf
die Rampen [23] ein Anheben einer Federtraverse [12] samt dem Wagenkasten eines Schienenfahrzeugs bewirkt,
wéahrend die Rahmenhalften [2, 3] auf ihrem, auf den Losradern [1] abgestitzten Niveau bleiben.

Verfahren nach mindestens einem der Anspriche 1-34, dadurch gekennzeichnet, dass die Stellantriebe [6] durch
einen elektrischen Befehl in Gang gesetzt werden und beide Rahmenhalften [2, 3] eines Drehgestells auf eine neue
Spurweite einstellen und diese mittels einem Verriegelungssystem [7] in dieser Stellung fixiert werden.

Verfahren nach mindestens einem der Anspriiche 1-35, dadurch gekennzeichnet, dass die Sequenz der Umspurung
sowohl von Schmal- auf Breitspur als auch von Breit- auf Schmalspur fir beide Verstell-Zyklen gleich ist.

Verfahren nach mindestens einem der Anspriiche 31-36, dadurch gekennzeichnet, dass auf Grund eines mechani-
schen oder elekirischen Befehls das entsprechende Fahrzeug von beiden Seite mittels Pratzen, welche unter die
Abhebepunkte des Wagenkastens eingreifen und den Wagenkasten wahrend der Fahrt durch die Umspuranlage (im
Sinne eines Takiférderers) anheben und weiter transportieren, wahrend die Drehgestelle umgespurt werden.

Verwendung des Verfahrens nach einem der Anspriche 31-37 zum Umspuren eines Drehgestells nach einem der
Anspriiche 1-23 mit einer darauf abgestimmten ortsfesten Umspuranlage fur Spurwechsel zwischen Meter- und Nor-
malspur sowie weiteren Spurweiten, wie beispielsweise von Normalspur (1435 mm) auf Kapspur (1060 mm), oder
Normalspur (1435 mm) auf Breitspur (1520 mm) oder Schmalspur (1000 mm; 1060 mm) auf Breitspur (z.B. 1520
mm) und umgekehrt anwendbar ist.
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Figur 1

Figur 2

Figur 3
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Figur 4

Figur 5

Figur 6
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Figur 10
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Figur 13
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Figur 16
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Figur 23
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