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Beschreibung

Die vorliegende Erfindung betrifft eine mecha-
nische Steuereinrichtung an Schienenfahrzeugen
mit zumindest einem Radsatz zur Aenderung der
Lage des Wagenlastens in Bezug auf Ausdrehen
relatiu zu mindestens einem der Radsétze mit
einem Gestdnge. bestehend aus mindestens
einem Lenkerpaar und einem Paar Steuerhebeln,
wobei das Lenkerpaar anndhernd in der Horizon-
talebene liegt und einenends an einer Achslager-
stelle und andernends im Bereich des unteren
Endes des Steuerhebeis angelenkt ist und dabei
das obere Ende des Steuerhebels am Wagenka-
sten angelenkt ist.

Es sind Steuereinrichtungen bei Schienenfahr-
zeugen bekannt, welche im Falle einer Kurven-
fahrt die auf den Reisenden wirkende Fliehkraft
dadurch zu verringern versuchen, dass sie das
Schienenfahrzeug aktiv um seine Léngsachse zur
Bogeninnenseite hin neigen.

Ausserdem sind im Zusammenhang mit der
Abstiitzung eines Wagenkastens von Schienen-
fahrzeugen die in der DE—PS 1 206 941 offenbar-
ten Federstreben bekannt, deren Wirklinien nach
oben hin konvergent geneigt sind und sich ober-
halb des Wagenkasten-Schwerpunktes schnei-
den. Es handelt sich hierbei um die Kombination
von Wankstitze und Vertikalfederung in der
Sekundarstufe eines Schienenfahrzeuges.

Mit der Verdffentlichung aus Railway Gazette
International, Band 133, Nr. 4 vom April 1977: B.
R. Holcumb, “Self-steering wheelsets’ (Seite 161,
Figur 1, mittlere Spalte, Absatz 2) ist eine Steuer-
einrichtung bekannt, die zur Erhéhung der Kur-
vengeschwindigkeit dient, jedoch hierbei einzig
die radiale Einstellbarkeit der Radsétze eines
Drehgestells bewirkt. Hierzu sind die beiden
Raderpaare tber ein Lenker-Hebel-System unter
sich, sowie mit dem Wagenkasten verbunden,
was eine kastenseitige Zwangssteuerung der
Radsitze ergibt.

Dabei soll die im Punkt “‘D" bewusst eingebaute
Léngsfederung zwischen Drehgestell und Wagen-
kasten ein Schiingern in der Geraden zulassen,
wodurch der Steuereffekt bei Bogenfahrt erfah-
rungsgemdss jedoch stark vermindert wird.

Eine Aenderung der Lage des Wagenkastens
beziiglich Wanken oder Querneigen, insbeson-
dere fiir Kurvenfahrten beinicht ausgeglichener
Fliehbeschleunigung ist mit der gezeigten Steuer-
einrichtung jedoch nicht mdglich.

Die genannten Losungen zielen darauf ab, die
Kurvengeschwindigkeit eines Schienenfahrzeu-
ges zu erhéhen, wobei auf rein mechanischem
Wege versucht wird, tiber eine entsprechende, in
der Sekundarstufe eines Schienenfahrzeuges
angeordnete Vorrichtung, einzig das Wankverhal-
ten eines Schienenfahrzeuges zu verbessern.
Hierbei bleibt jedoch der Einfluss der gewahlten
Mittel auf die systembedingt auftretenden Radla-
stdnderungen infolge Kurvenfahrt im Gbererho-
ten Gleis unberiicksichtigt. In diesem Zusammen-
hang sind den aufgezeigten Lésungsformen kon-
krete Grenzen gesetzt, welche sich inbesondere

170

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

durch die in der jlingsten Zeit, infolge von Fahr-
zeugen mit sehr hoher Schwerpunkts lage und
grosser Verwindungssteifigkeit des Wagenka-
stens bedingten Anforderungen an eine Steuer-
einrichtung fiir den Wagenkasten eines Schienen-
fahrzeuges am deutlichsten zeigen.

Zum Stande der Technik gehért ferner eine
Steuereinrichtung, die als gegenseitige Selbst-
steuerung ausgebildet ist, mit dem ausschliessli-
chen Zijel, eine optimale Stabilitat in bezug auf das
Schlingern der Radsatze zu erlangen. Diese
Steuereinrichtung ist jedoch in bezug auf die
Reduktion des Neigungskoeffizienten bei Kurven-
fahrt unwirksam, da sie weder eine Querneigung
des Wagenkastens zur Bogeninnenseite hin
erlaubt, noch einen Aufrichteffekt fiir den im
Bogen stehenden Wagenkasten besitzt. (GB—B
1 449 249).

Die Aufgabe, die sich hieraus steilt, ist die
Schaffung einer Steuereinrichtung fiir den
Wagenkasten eines Schienenfahrzeuges, mit der
einerseits eine Erhéhung der Kurvengeschwin-
digkeiten ermoglicht wird und die andererseits
uerhlitet. dass die Reisenden bei Kurvenfahrt
Querbeschleunigungen ausgesetzt werden, die
einen bestimmten Schwellenwert (iberschreiten.

Diese Steuereinrichtung zeichnet sich aus
durch den Wortlaut des Anspruches 1.

Diese Steuereinrichtung erlaubt (berdies die
radiale Einstellbarkeit der Radsétze eines Drehge-
stelles auf den Kurvenmittelpunkt hin und verrin-
gert dabei die infolge Kurvenfahrt im (iberhéhten
Gleis auftretende Schienenrichtkraft am jeweils
fihrenden bogenédusseren Rad des vorlaufenden
Drehgestelles. Ausserdem verlagert sie den Anteil
der dort gleichzeitig auftretenden Radenttastung
zugunsten der Sicherheit gegen Entgleisung auf
das nachlaufende, bogendussere Rad desselben
Drehgestelles.

Durch diese Gesamtheit aller Massnahmen
ergeben sich fir die mit den Mitteln der beschrie-
benen Steuereinrichtung ausgeriisteten Schie-
nenfahrzeuge wesentliche Vorteile, insbesondere
bei der Erhéhung der Fahrgeschwindigkeiten auf
kurvenreichen Strecken, aber auch beziiglich
Fahrkom fort, Verschleissverhalten und gerdu-
scharmen Lauf.

Die Steuereinrichtung ist in Form eines einfa-
chen Gesténges derart konzipiert, dass sie sich
auch zu einer nur teilweisen Anwendung der
gezeigten Mittel eignet und damit bestimmte
Effekte zu erzeugen in der Lage ist.

Die Erfindung wird anscnliessend anhand einer
Zeichnung erlautert und die jeweilige Funktions-
weise beschrieben.

Bei den, zum besseren Verstdndnis perspekti-
visch ausgefiihrten Darstellungen, ist der Erfin-
dungsgegenstand jeweils in ein zweiachsiges
Drehgestell appliziert. Hierbei ist die entspre-
chende Steuereinrichtung beziiglich der Lings-
mittelebene symmetrisch im Drehgestell ange-
ordnet und einfachheitshalber mit sichtbaren
Linien gezeichnet, wobei nur die von aussen her
am Drehgestell sichtbaren Anschlusspunkte dar-
gestelit sind.
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Es zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische Darstellung einer
kompletten Steuereinrichtung, die auf beide Rad-
sétze eines herkdmmlichen zweiachsigen Drehge-
stelles wirkt

Fig. 2 eine Seitenansicht der Steuereinrichtung
gemass Fig. 1

Fig. 3 einen Schnitt der Steuereinrichtung
gemass Fig. 1 nach Schnittlinie I—I der Fig. 2

Fig. 4 eine perspektivische Darstellung einer
Steuereinrichtung bei einseitiger Anwendung auf
einen Radsatz mit Wirkung auf das Neigen und
Aufrichten eines Wagenkastens bei Kurvenfahrt,
angewendet auf ein herkdmmliches zweiachsiges
Drehgestell

Fig. 5 eine Seitenansicht der Steuereinrichtung
gemass Fig. 4.

Die in den Fig. 1 bis 3 gezeigte Steuereinrictung
steht im Wesentlichen aus einem, beidseits
zwischen einem Wagenkasten 12 und den Radsét-
zen 9, 9 eines Drehgestells 13 angeordneten
Lenker-Hebel-System 2, 2’, an welchen die beiden
c-férmigen Steuerrahmen 10, 10’ gelenkig aufge-
hangt sind. Letztere umgreifen jeweils einen Rad-
satz 9, 9', z.B. im Wesentlichen in der Horizontale-
bene liegend. Sie sind einerseits mit den entspre-
chenden Achslagerstelien 8, 8' verbunden und
weisen andererseits je einen zur Drehgestellmitte
hin gerichteten Verbindungssupport 19, 19’ auf,
welche miteinander in einem, in der Drehgestell-
mitte angeordneten und um’die Vertikalachse
schwenkbaren -Drehlager 6 verbunden sind.
Jedes Lenker-Hebel-System 2, 2' besteht aus
einem gemass den Fig. 2 und 3 rdumlich schrég
nach oben gerichteten Steuerhebel 3, 3', der an
seinem oberen Gelenkpunkt 15, 15’ am Wagenka-
sten 12 aufgehéngt ist, dessen mittlerer Gelenk-
punkt 16 16, am c-férmigen Steuerrahmen 10,
angreift und dessen unterer Gelenkpunkt 17 17/,
tiber einen Lenkhebel 4, 4’ am gegenuberliegen-
den c-formigen Steuerrahnmen 10 befestigt ist.
Hierbei sind vorzugsweise sédmtliche gelenkigen
Verbindungspunkte der Steuereinrichtung 1 mit
im wesentlichen horizontalen Schwenkachsen
und mit wartungsfreien elastischen Lagern b aus-
gefiihrt. Diese konnen beispielsweise als sphari-
sche. Gummielemente ausgefihrt sein.

Durch diese Konstruktion werden somit die sich
gegeniberliegenden, dem Radsatz 9’ zugeordne-
ten Steuerhebel 3, 3’ torsionsstabartig auf der
Basis vom Abstand der Gelenkpunkte 16, 16’ am
c-formigen Steuerrahmen 10’ abgestitzt und sind
mit diesem quer zur Fahrtrichtung gesehen in
bezug auf Wanken und Querneigen des Wagenka-
stens als Gelenkviereck wirkverbunden.

Bei der in den Fig. 1 bis 3 gezeigten Steuerein-
richtung 1 sind die beiden Steuerhebel 3, 3’ nach
oben hin so zweieinander geneigt, dass sich
deren Wirklinien oberhalb des Wagenkasten-
Schwerpunktes 20 im Schnittpunkt 30 schneiden.
Wenn infolge Fliehkraftiiberschuss bei Kurven-
fahrt im tberhdhten Gleis zwischen Drehgestell
13 und Wagenkasten 12 eine Querverschiebung
nach bogenaussen auftritt. wird durch die Anord-
nung der Steuerhebel 3, 3' gem. Fig. 3 eine
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Neigung des Wagenkastens 12 nach bogeninnen
bewirkt, indem die Steuereinrichtung 1 in ihrer
Schnittebene |—! gesehen als Gelenkviereck
wirkt. Hierbei richtet sich, entsprechend ihrem
Bogenmass der bogendussere Steuerhebel 3'
weiter auf und es senkt sich der bogeninnere
Steuerhebel 3 weiter ab, wobei der Wagenkasten
12 um den Schnittpunkt 30 der Wirklinien der
beiden Steuerhebel 3, 3' nach bogeninnen
geneigt wird. Im Falle eines Stillstands des Fahr-
zeuges im Uberhoéhten Gleisbogen erfolgt, dem
Hangabtrieb entgegengesetzt wirkend, ein Auf-
richten des Wagenkastens 12, wobei die Steuer-
einrichtung 1 in ihrer Schnittebene 1—I gesehen,
wiederum als Gelenkviereck wirkt. Hierbei senkt
sich, entsprechend ihrem Bogenmass der boge-
néussere Steuerhebel 3’ weiter ab und es richtet
sich der bogeninnere Steuerhebel 3 weiter auf,
wobei der Wagenkasten 12 um den Schnittpunkt
30 der Wirkiinien der beiden Steuerhebel 3. 3’
nach bogenaussen aufgerichtet wird.

Eine gleichzeitige Schragstellung der beiden
Steuerhebel 3, 3’ in der nach Fig. 2 gezeigten
Richtung bewirkt auch im nicht Giberhdhten Gleis
bei Kurvenfahrt eine Neigung des Wagenkastens
12 nach bogeninnen. Dies geschieht infolge der
Ausdrehbewegung zwischen Drehgestell 13 und
Wagenkasten 12 und der sich daraus ergebenden
gegenlidufigen Kinematik der beiden Steuerhebel
3, 3.

Die Kombination der beiden Steuerhebel 3, 3
mit dem c-férmigen Steuerrahmen 10’ bewirkt
gleichzeitig eine direkte Wankstiitze, welche
zwischen Wagenkasten 12, durch Ueberbriickung
der Sekundérstufe 18 und der Primérstufe 14,
direkt auf den, bei einem Zweirichtungsfahrzeug
gegen Wagenmitte hin innenliegenden Radsatz 9’
wirkt. Hierdurch wird bei Kurvenfahrt im tiberhdh-
ten Gleis die Verteilung der Radlasténderungen
positiv beeinflusst.

Ausserdem wird durch die Kombination des
Lenker-Hebel-Systems 2, 2’ mit den beiden c-
formigen Steuerrahmen 10, 10, und deren gelen-
kige Verbindung im Drehlager 6 zusammen mit
deren Anbringung an den Achslagerstellen 8, 8’,
eine wagenkastenseitige Zwangssteuerung der
beiden Radséatze 9, 9' erreicht, welche sich so bei
Kurvenfahrt radial auf den Kurvenmitteipunkt hin
einstellen.

Durch die Gesamtheit dieser Massnahmen wird
mit den erfindungsgemassen Mitteln eine Erhé-
hung der Kurvengeschwindigkeit von Schienen-
fahrzeugen ermdglicht, ohne dass die Reisenden
héheren  Querbeschleunigungen  ausgesetzt
werden. Hierbei werden die infolge Kurvenfahrt
im liberhéhten Gleis auftretenden Schienenricht-
krafte am jeweils filhrenden, bogenéusseren Rad
des vorlaufenden Radsatzes 9 bzw. 9’ reduziert
und der Anteil der dort gleichzeitig auftretenden
Radentiastung zugunsten der Sicherheit gegen
Entgleisung auf das bogenaussere Rad des nach-
laufenden Radsatzes 9’ bzw. 9 verlagert. Zudem
ist durch die radiale Einstellbarkeit der Radsétze 9,
9’ ein gutes und. verschleissarmes Spuren bei
Kuruenfahrt gewéhrleistet.
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In den Fig. 4 und 5 ist eine einfachere und
kostengiinstigere Steuereinrichtung 11 bei ein-
seitiger Anwendung auf einen Radsatz gezeigt,
welche direkt zwischen einem Wagenkasten 12
und dem bei einem Zweirichtungsfahrzeug,
jeweils gegen die Wagenmitte hin innenliegen-
den Radsatz 9’ eines Drehgestells 13 angeordnet
ist. Hierbei sind zwei Steuerhebel 23, 23’ mit
ihren oberen Gelenkpunkten 25, 25' am Wagen-
kasten 12 aufgehangt.

In deren unteren Gelenkpunkten 27, 27’ ist ein
c-férmiger Steuerrahmen 10’ gelenkig gelagert,
der den Radsatz 9' vorzugsweise im Wesent-
lichen in einer Horizontalebene liegend umgreift
und mit den beiden Achslagerstelien 8’ verbun-
den ist. Samtliche gelenkigen Verbindungs-
punkte der Steuereinrichtung 11 sind vorzugs-
weise mit wartungsfreien elastischen Lagern 5
ausgefihrt. Diese kOnnen beispieisweise als
sphérische Gummielemente ausgefiihrt sein.

Die Wirkung dieser einseitig angeordneten
Steuereinricntung 11, ist abhéngig von der Art
und Weise der Schragstellung der beiden Steu-
erhebel 23, 23’ und bezieht sich bei einem Zwei-
richtungsfahrzeug jeweils auf den gegen die
Wagenmitte hin innenliegenden Radsatz 9'. So
bewirkt die Anordnung einer Steuereinrichtung
11 gemaéss Fig. 4, mit einer ausschliesslichen
Schrégstellung der beiden Steuerhebel 23, 23’ in
der in Fig. 3 gezeigten Querebene, dass bei
Kurvenfahrt im Gberh&hten Gleis eine Neigung
des Wagenkastens 12 nach bogeninnen erfolgt,
wenn durch den Fliehkraftliberschuss zwischen
Drehgestell 13 und Wagenkasten 12 eine Quer-
verschiebung nach bogenaussen auftritt.

Im Falle des Stillstandes eines Fahrzeuges im
Uberhoéhten Gleisbogen erfolgt durch die Steuer-
hebel 23, 23’ ein Aufrichten des Wagenkastens
12, dem Hangabtrieb entgegengesetzt-wirkend.

Eine Schragstellung der beiden Steuerhebel
23, 23’ ausschliesslich in der gemaéss Fig. 5 dar-
gesteliten Langsebene bewirkt auch im nicht
Uberhéhten Gleis bei Kurvenfahrt eine Neigung
des Wagenkastens 12 nach bogeninnen, die
dann infolge der gegenldufigen Kinematik der
beiden Steuerhebel 23, 23' bei der Ausdrehbe-
wegung zwischen Drehgestell 13 und Wagenka-
sten 12 auftritt.

Die in Figur 4 gezeigte, rdumlich schrig nach
oben gerichtete Anordnung der beiden Steuer-
hebel 23, 23’ ergibt die Kombination der beiden
zuvor beschriebenen Einzeleffekte, wobei die
einseitige Anordnung der Steuereinrichtung 11
bei einem Zweirichtungsfahrzeug bewusst auf
den gegen die Wagenmitte hin innenliegenden
Radsatz 9’ eines Drehgestells 13 ausgerichtet ist.
Die zuvor beschriebenen Massnahmen bilden
insgesamt einen wesentlichen 8eitrag zur Erhé-
hung der Kurvengeschwindigkeit und zur Ver-
besserung der Entgleisungssicherheit.

Die gezeigte mechanische Steuereinrichtung
1, ist in Form eines einfachen Gestinges so
konzipiert, dass sie entweder in ihrer Gesamt-
heit (Fig. 1—3) oder aber auch bei einer nur
einseitigen Anwendung (Fig. 4 und 5) die in der
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Aufgabe gestellten Forderungen zu erflilien ver-
mag.

Ein weiterer wesentlicher Vorteil der gezeigten
Steuereinrichtung 1, 11 besteht darin, dass sie
jederzeit mit vergleichsweise geringem Aufwand
bei Motor-, Trieb- oder Laufdrehgestellen der
gezeigten Bauart nachgeriistet werden kann.
Hierbei ist es im Sinne der vorliegenden Erfin-
dung unerheblich, ob diese Drehgestelle mit
herkénmlichen Radsétzen ausgeristet sind, oder
Einzelrader bzw. Losrader besitzen.

Eine Anwendung der offenbarten Steuerein-
richtung 1 bei zweiachsigen Schienenfahrzeugen
konventioneller Bauart ist ebenfalls denkbar.
Weiter k6nnen auch Schienenfahrzeuge, die mit
sogenannten Einachsiaufwerken ausgeriistet
sind, vorteithaft mit der gezeigten Steuereinri-
cltung 11 versehen werden.

Bei Einrichtungsfahrzeugen bezieht sich die
Anwendung einer Steuereinrichtung 11 sinnge-
mass auf den, jeweils vom Filihrestandsende aus
gesehen nachlaufenden Radsatz eines jeden
Drehgestells 13.

Die erfindungsgemaésse Steuereinrichtung ver-
steht sich also als ein Gestdnge, mit dem min-
destens ein Raderpaar direkt mit dem Wagenka-
sten verbunden ist, zum Zwecke der Aenderung
seiner Lage relativ zu mindestens einem der
Radsatze, insbesondere bezogen auf sein
Wankbzw. Querneigeverhalten bei Kurvenfahrt
mit nicht ausgeglichener Fliehbeschleunigung
und unter Berlicksichtigung der auftretenden
Radentlastungen. Hierzu bedient sich die erfin-
dungsgemésse Steuereinrichtung im wesent-
lichen mindestens zweier paarweise ange-
ordneter Steuerhebel, Uber die sich der Wagen-
kasten direkt auf die c-férmigen Steuerrahmen
torsionsstabartig abstlitzt und mit diesen in
bezug auf Wanken und Querneigen als Gelenk-
viereck wirkverbunden ist.

Im Zusammenhang mit der vorliegenden
Erfindung hat die an sich bekannte, radiale Ein-
stellbarkeit der Radsdtze dank der einfachen
Kombination der gezeigten Mittel durch die sich
ergebenden kleineren Anlaufwinkel und Richt-
krafte eine unterstiitzende Wirkung in bezug auf
hdhere Kurvengeschwindigkeiten.

Patentanspriiche

1. Mechanische Steuereinrichtung an Schie-
nenfahrzeugen mit zumindest einem Radsatz zur
Anderung der Lage des Wagenkastens (12) in
Bezug auf Ausdrehen relativ zu mindestens
einem der Radsatze (9, 9') mit einem Gestédnge
bestehend aus mindestens einem Lenkerpaar
(10, 10’} und einem Paar Steuerhebein (3, 3'),
wobei das Lenkerpaar anndhernd in der Hori-
zontalebene liegt und einenends an einer Achs-
lagerstelle (8, 8') und andernends im Bereich
des unteren Endes (16, 5; 16’, 5} des Steuerhe-
bels angelenkt ist und wobei das obere Ende
(25, 5; 25', 5) des Steuerhebels am Wagenka-
sten angelenkt ist, dadurch gekennzeichnet, dass
bezliglich des Wankens und des Querneigens

[
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des Wagenkastens {12) das Lenkerpaar (10, 10’} in
Form eines c-férmigen Steuerrahmens miteinan-
der verbunden ist und dass der Steuerhebel (3, 3')
in der vertikalen Langsmittelebene des Wagenka-
stens dem Wagenkastenende zu geneigt ange-
ordnet ist und dass die Neigung der Steuerhebel
in der Querebene derart ist, dass die Wirklinien
der Steuerhebel einen Schnittpunkt (30) oberhalb
des Schwerpunktes {20) des Wagenkastens auf-
weisen.

2. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass bei einem Drehgestell ein
Gestiéinge (1) als Lenker-Hebel-System (2, 2') aus-
gebildet ist, an welchem zwei c-férmige Steuer-
rahmen (10, 10') aufgehdngt sind, welche
einerseits je einen Radsatz (9, 9') z. B. im Wesent-
lichen in der Horizontalebene liegend umgreifen
und mit entsprechenden Achslagerstelien (8, 8')
verbunden sind, sowie andererseits je einen zur
Drehgestellmitte hin gerichteten Verbindungs-
support (19, 19') aufweisen, welche miteinander
zum Zwecke der zwangsweisen radialen Einstell-
barkeit der Radsétze (9, 9') durch den Wagenka-
sten (12) in einem, in der Drehgestelimitte ange-
ordneten und um die Vertikalachse schwenkbaren
Drehiager (6) verbunden sind.

3. Steuereinrichtung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die beiden Steuerrahmen
{10, 10’) durch einen Lenkhebel (4, 4') miteinander
verbunden sind und der Lenkhebel unterhalb des
Anlenkpunktes (16, 16’) des einen Steuerahmens
(10"} an einem Steuerhebel (3, 3’) angelenkt ist.

4. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass diese (11) zum Zwecke ihrer
ausschliesslichen Wirkung auf den bei Zweirich-
tungsfahrzeugen gegen die Wagenmitte hin
innenliegenden Radsatz (9')" eines Drehgestells
(13) oder Raderpaares eines Einachslaufwerkes
angeordnet ist.

Revendications

1. Dispositif mécanique de commande sur des
véhicules ferroviaires comprenant au moins un
essieu, destiné 3 modifier la position de la caisse
{12} de la voiture en ce qui concerne sa rotation
par rapport a au moins I'un des essieux (9, 9') et
comportant une tringlerie constituée d’au moins
deux éléments formant guidons (10, 10’) et de
deux leviers de commande (3, 3'), étant précisé
que les deux éiéments formant guidons s'éten-
dent approximativement dans le plan horizontal
et sont articulés, d'un ¢6té, & un emplacement (8,
8') de la boite d'essieu et, de l'autre coté, au
voisinage de Vextrémité inférieure (16, 5; 16, 5) du
levier de commande, tandis que I'extrémité supé-
rieure {25, 5; 25, 5) du levier de commande est
articulée sur la caisse de la voiture, caractérisé en
ce que, pour ce qui concerne le mouvement de
roulis et I'inclinaison transversale de la caisse (12)
de la voiture, les deux éléments formant guidons
{10, 10’) sont reliés I'un & 'autre pour former un
bati de commande en forme de c et en ce que le
levier de commande (3, 3’) est disposé, en étant
incliné vers l'extrémité de la caisse de la voiture,
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dans le plan médian longitudinal vertical de la
caisse de la voiture, et en ce que I'inclinaison des
leviers de commande dans le plan transversal est
telle que les lignes d’action des leviers de com-
mande présentent un point d’intersection (30)
situé au-dessus du centre de gravité (20) de la
caisse de la voiture.

2. Dispositif de commande selon la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que dans le cas d'un
bogie une tringlerie (1) est congue sous la forme
d’un systéme d’'élément formant guidon-levier (2,
2’) auquel sont suspendus deux bétis de com-
mande (10, 10') en forme de ¢, qui d’'une part,
enserrent chacun un essieu (9, 9') en s'étendant
par exemple sensiblement dans le plan horizontal
et sont reliés a des emplacements correspon-
dants (8, 8') des boites d'essieu, et qui d'autre
part, présentent chacun un support de liaison (19,
19’) dirigé vers le milieu du bogie, les supports,
dans le but de permettre I'ajustement radial forcé
des essieux (9, 9') sous 'action de la caisse (12) de
la voiture, étant reliés I'un a l'autre dans un
coussinet de pivotement (6) disposé au centre du
bogie et apte & pivoter autour de I'axe vertical.

3. Dispositif de commande selon la revendica-
tion 2, caractérisé en ce que les deux batis de
commande (10, 10’) sont reliés I'un a l'autre par
un levier de direction (4, 4’), le levier de direction
étant articulé, au-dessus du point d’articulation
(16, 16') de I'un (10') des batis de commande sur
un levier de commande (3, 3').

4. Dispositif de commande selon la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que ce dispositif (11),
dans le but de son action exclusive, est disposé
sur l'essieu (9') d’un bogie (13) ou d’une paire de
roues d’un organe de roulement a un seul essieu,
qui, dans le cas des véhicules bidirectionnels,
s'étend vers le milieu de la voiture.

Claims

1. Mechanical control device on rail vehicles
with at least one wheel set for varying the posi-
tion of the carriage body (12) in terms of turning
out relative to at least one of the wheel sets (9, 9')
with a linkage consisting of at least one pair of
guide rods (10, 10') and a pair of control levers (3,
3'), the pair of guide rods lying approximately in
the horizontal plane and being coupled at one end
to an axle bearing (8, 8') and at the other end in
the region of the lower end (16, 5; 16’, 5) of the
control lever, and the upper end (25, 5; 25',5) of
the control lever being coupled to the carriage
body, characterised in that, according to the
wobbling and transverse tilting of the carriage
body (12), the pair of guide rods (10, 10) is
connected together in the form of a c-shaped
control frame and the control lever (3, 3') is
mounted inclined towards the carriage body end
in the vertical longitudinal central plane of the
carriage body, and the tilt of the control levers in
the transverse plane is such that the action lines
of the control levers have a point of intersection
(30) above the centre of gravity (20) of the
carriage body.
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2. Control device according to claim 1, charac-
terised in that in one bogie a linkage (1) is formed
as a guide rod-lever system (2, 2') to which two c-
shaped control frames (10, 10’) are mounted,
each comprising on the one hand a wheel set (9,
9’) e.g. lying substantially in the horizontal plane,
and being connected to corresponding axle bear-
ings (8, 8'), and each having on the other hand a
connection support (19, 19’) aligned with the
bogie centre, which supports are connected
together, for the purpose of constrained radial
adjustability of the wheel sets (9, 9') by the
carriage body (12}, in a rotary bearing (6)
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mounted in the bogie centre and pivotable about
the vertical axis.

3. Control device according to claim 2, charac-
terised in that the two control frames (10, 10’) are
connected together by a steering lever (4, 4') and
the steering lever is coupled to a control lever (3,
3’) below the pivotal point (16, 16’} of one control
frame (10’).

4. Control device according to claim 1, charac-
terised in that it (11) is mounted, for the purpose
of its exclusive effect, on the inside wheel set (9')
of a bogie (13,) relative to the carriage body, or on
the wheel pair of a single-axle carriage.
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