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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein zweirdderiges Fahr-
werk flir Schienenfahrzeuge nach dem Oberbegriff
des Anspruchs 1.

Lange Schienenfahrzeuge werden heute fast
ausschlieflich mit Drehgestell-Fahrwerken ausge-
stattet. Drehgestelle haben 2 oder mehr Radsétze.
Infolgedessen sind sie sehr schwer.

In Gleisbdgen werden Drehgestelle durch den
vorlaufenden Radsatz unter dem Wagenkasten ver-
schwenkt. Die Radsétze der Fahrwerke nehmen so
eine ann@hernd radiale Stellung zur Schiene ein.
Dadurch wird der zwingungsarme Bogenlauf der
R&der ermdglicht.

Es ist bekannt und immer wieder versucht wor-
den, auf Drehgestelle zu verzichten und Zachsige
Fahrzeuge kurvenfreundlich zu machen. Zur Ein-
stellung der Radsitze in Gleisb&gen sind diese als
Lenkachsen um ihre Hochachse schwenkbar aus-
gebildet worden. Die Kurveneinsteliung wurde ent-
weder durch Radsatzkrifte bewerkstelligt, wobei
die diagonale Verbindung zweier Radsatze zur Un-
terstlitzung der Schwenkbewegung bereits in der
Frihzeit der Eisenbahnen angewendst. wurde
(1828) (PFEFFER, F.; KLEINHANS, G.: Budweis -
Linz - Gmunden, Verlag Josef Otto Stezak, Wien
(1982), S. 81)

Oder es sind Winkelbewegungen benachbarter
Fahrzeuge zur Steuerung der Radsitze vorgeschla-
gen und auch ausgefiihrt worden (SACHS, K.
Elektr. Triebfahrzeuge, Bd. | (1973), s. Abschn.
Einzelachsdeichselgestell. s. 488 - 500).

Bei den vorstehend genannten und auch weite-
ren bekannten Lenkachsen oder zweirdderigen
Fahrwerken mit einem Radsatz und deren Anbin-
dung an das Untergestell ist das Ansteuern und
Einhalten einer verschleiBarmen und betriebssiche-
ren Einstellung des Radsatzes im Glsisbogen und
im geraden Gleis fir hdchste Fahrgeschwindigkei-
ten schon vom Prinzip her problematisch, da der
Radsatz sich wegen des unvermeidlichen Wellen-
laufs im Spurkanal instabil verhalten kann.

Bei bekannten Bogensteuerungen fiir Einzelra-
der ist das Einhalien einer exakten Parallelsteliung
der Einzelrdder flir die Fahrt mit hohen Fahrge-
schwindigkeiten im geraden Gleis nicht gew&hrlei-
stet.

Aus der US-A-2 960 258 ist ein zweirdderiges
Fahrwerk flr Schienenfahrzeuge bekannt, dessen
Fahrwerksrahmen gemeinsam mit den in ihm gela-
gerten Rddern gegen zwischen dem Fahrwerksrah-
men und dem Wagenkasten angeordnete Federele-
mente vertikal und quer verschieblich und um die
Hochachse und Lingsachse schwenkbar angeord-
net ist. Die Anlenkung des Fahrwerks am Wagen-
kasten erfolgt mit einer aufwendigen Lenkeranord-
nung mit Parallelflihrungslenkern in Queranord-
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nung. Die Wendebewegung des Fahrwerks um die
Hochachse wird Uber eine aufwendige Drehzapfen-
ersatzkonsirukiion mit festem Drehpol unter Ver-
wendung von zwei Winkelhebeln, zwei Drehlagern
und vier Lenkstangen ermdglicht. Dazu sind auf
beiden Seiten des Mittelirigers des Wagenkdrper-
untergestells in Langsrichtung auf Abstand jeweils
ein Winkelhebel um eine vertikale Achse schwenk-
bar angeordnet. Die Arme der Winkelhebel sind mit
jeweils zwei Ubereinander angeordneten Lenkstan-
gen mit dem Fahrwerk verbunden. Weiter sind die
Winkelhebel an ihren Armen durch diagonal zur
Fahrzeugléingsachse angeordnete und den Mittel-
triger Uberquerende Koppel- bzw. Spurstangen
verbunden. Mit dieser Anordnung wird indirekt ein
Drehzapfen-Effekt erzeugt.

Die Ansteuerung der Wendebewegung des
Fahrwerks um die Hochachse im Gleisbogen soll
durch Radsatzkrdfte erfolgen und das Durchfahren
von Gleisb&gen erleichtern.

Weiter wird vorgeschlagen, zwei Fahrwerke
dieses Typs zu einem 4rAderigem Fahrwerk zu-
sammenzukuppeln, wobei unerwiinschte Winkelbe-
wegungen der Radachsen gegeneinander unter-
bunden werden, d. h., die Fahrwerke werden immer
parallel zueinander gehalten.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
sehr leichtes Fahrwerk auch fiir lange Fahrzeuge
zu schaffen, das sowohl Gleisbdgen enigleisungs-
sicher und mit geringem Rad- und Schienenver-
schleif durchfahren kann als auch auf geradem
Gleis hohe Fahrgeschwindigkeiten ermdglicht.

Die Aufgabe wird erfindungsgemiB durch das
in Anspruch 1 gekennzeichnete Fahrwerk gelGst.

Zweckmadpige Weiterbildungen sind in den Un-
teranspriichen 2 - 9 angegeben.

Die mit der Erfindung erzielten Vorteile beste-
hen insbesondere darin. statt schwerer Drehgestel-
le mit mindestens zwei Radsitzen und vier Rdern
leichte Fahrwerke mit nur zwei Radern zu verwen-
den.

Bei Ausbildung der Fahrwerke mit Einzelrddern
ergibt sich der Vorteil, daB es keine prinzipielle
Héchstgeschwindigkeitsgrenze flir mit derartigen
Fahrwerken versehenen Fahrzeuge gibt und Kurven
mit geringem Rad- und Schienenverschlei durch-
fahren werden k&nnen.

Die Erfindung ist anhand einiger Ausfiihrungs-
beispiele und -details zeichnerisch dargestellt und
im folgenden n&her beschrieben.

Es zeigen

Fig. 1 die rdumliche Prinzipskizze eines un-
ter einem Wagenkasten beweglich
angeordneten 2rédrigen Fahrwerks;

Fig. 2 die Prinzipskizze eines mit Doppel-
[&ngslenkern zwischen Wagenkasten
und Fahrwerksrahmen angelenkten
Fahrwerks;
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Fig. 3 die Prinzipskizze eines mit Watt-
schen Lenkern zwischen Wagenka-
sten und Fahrwerksrahmen angeord-
neten Fahrwerks;

die Prinzipskizze eines Fahrzeugs
mit zwei gegenseitig miteinander ge-
koppelten Fahrwerken;

die Prinzipskizze der Bogensteue-
rung der Fahrwerke durch ein be-
nachbartes Fahrzeug;

die Prinzipskizze der Bogensteue-
rung der Fahrwerke durch die trenn-
bare Kupplungsstange mit sinem be-
nachbarten Fahrzeug;

schematisch eine Koppelstange mit
kardanisch angeordneten Blattfeder-
elementen;

schematisch das Ende einer Koppel-
stange mit allseitig verformbarem
Rundstabelement;

schematisch die Flihrung einer Kop-
pelstange an langen Lenkern und
schematisch die Flhrung einer Kop-
pelstange an biegsamen Blaitlenkern.

In Fig. 1 ist schematisch der Wagenkasten 1
des Fahrzeugs dargestellt. Die Rider 2 des Fahr-
werks sind im Fahrwerksrahmen 3 gelagert, auf
dem sich unter Zwischenschaltung von Federn 4
der Wagenkasten 1 abstiitzt. Wagenkasten 1 und
Fahrwerksrahmen 3 sind durch ein Dreh-Schiebe-
gelenk 5 miteinander verbunden. Um das Dreh-
Schiebegelenk 5 kann der Wagenkasten 1 Uber
‘den Fahrwerksrahmen 3 vertikal in z-Richtung ein-
federn und quer in y-Richtung ausgelenkt werden.
AuBerdem kdnnen die Rider 2 zusammen mit dem
Fahrwerksrahmen 3 in Gleisbdgen unter dem Wa-
genkasten 1 um die z-Achse wenden sowie Wank-
bewegungen um die x-Achse zum Ausgleich von
Querhdhenfehlern der Schienen des im Bild nicht
dargestellten Gleises ausfiihren. Flr die beschrie-
benen Funktionen ist es unerheblich ob die Rdder
2 durch eine sie verbindende Welle 6 zu einem
Radsatz vereinigt sind oder ohne diese Welle 6 als
Einzelrdder mit unterschiedlichen Winkelgeschwin-
digkeiten abrollen k&nnen.

Fig. 2 zeigt eine besonders vorteilhafte Ausbil-
dung der Anlenkung des Fahrwerksrahmens 3 an
den Wagenkasten 1 mit L&ngslenkern 7 in Anord-
nung als Parallelfihrungslenker. Die Anlenkpunkte
8 der Langslenker 7 an dem Fahrwerksrahmen 3
kGnnen dabei in Fahrzeugldngsrichtung x vor, in
H8he oder hinter den Radern 2 liegen, je nachdem
wie die Einbauverhilinisse oder kinematische
Randbedingungen dies zweckm&Big erscheinen
lassen.

Fig. 3 zeigt eine weitere Ausgestaltung der
Erfindung. An Stelle der Lingslenker 7 in Anord-
nung als Paralielflihrungslenker sind die Léngslen-

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

Fig. 7

Fig. 8

Fig. 9

Fig. 10
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ker 7 in Anordnung als sog. Wattsche Flihrungslen-
ker 9 von den diesmal mittig gezeichneten Anlenk-
punkten 10 in Fahrzeugléngsrichtung x nach vorn
und hinten gefiihrt und mit dem Wagenkasten 1
gelenkig verbunden.

In Fig. 4 ist ein Fahrzeug mit zwei Fahrwerken
der beschriebenen Ausflihrung skizziert. Man er-
kennt unter dem Wagenkasten 1 die Fahrwerksrah-
men 3 mit den Radern 2, Federn 4 und Parallelfiih-
rungslenkern. Die Fahrwerksrahmen 3 sind durch
diagonal angeordnete Koppelstangen oder -seile 11
in an sich bekannterweise gegensinnig miteinander
gekoppelt. Dies ermdglicht die Einstellung der
Fahrwerke in Gleisb&gen &hnlich wie sie von sog.
Kreuzanker-Drehgestellen her bekannt ist auch bei
langen Fahrzeugen.

Fig. 5 stellf ein Fahrzeug mit zwei Fahrwerken
der beschreibenen Bauart dar, welches mit seinem
Wagenkasten 1 im Gelenkpunkt 12 mit dem Wa-
genkasten 13 eines weiteren Fahrzeugs sphérisch
beweglich verbunden ist. Vom Wagenkasten 13
des benachbarten Fahrzeugs werden Zug-
und/oder Druckelemente 14, z. B. Lenkstangen
zum Fahrwerksrahmen 3 gefiihrt, welche die Réader
2 bei Bogenfahrt lenken. Wie vorstehend beschrie-
ben laBt sich die Lenkbewegung liber Koppelstan-
gen 11 auch auf das andere Fahrwerk libertragen.

Ein weiteres AusfUhrungsbeispiel zeigt Fig. 6.
Die Wagenkdsten 1 und 13 sind mit einer Kuppel-
stange 15 verbunden, die mit den Gelenken 16 und
17 an die Wagenkasten 1 und 13 angeschlossen
ist. Die Lenkbewegung wird von der Kuppelstange
15 abgenommen und durch die Zug- und/oder
Druckelemente 14, z. B. Lenkstangen auf den Fahr-
werksrahmen 3 des Fahrwerks Ubertragen. Mit ei-
ner Trennstelle 18 in der Kuppelstange 15 lassen
sich die Fahrzeuge ohne weiteres trennen.

Die Ausfiihrungen der Fig.5 und 6 sind bevorzugt
flir Rader 2 als Einzelrdder geeignet, die nicht
durch Radsatzwellen 6 drehzahlgekoppelt sind.

Alle Fahrwerkslenkungen funktionieren nur,

wenn sie genau einstellen. Dies ist am besten mit
spielfreien und verschleiflosen Gelenken zu ver-
wirklichen.
Fig. 7 zeigt beispielhaft das Prinzip einer Koppel-
stange 11, die an ihren Enden mit um 90" versetzt
angeordneten Blattfederelementen 19 versehen ist.
Die Elemente 19 kdnnen sich elastisch verbiegen
und gestatten so kleine kardanische Winkelbewe-
gungen, wie sie bei den Lenkbewegungen der
Fahrwerksrahmen 3 vorkommen.

In Fig. 8 wird eine kardanische Winkelbeweg-
lichkeit eines materialelastischen Gelenks durch ei-

~ nen um alle Achsen gleich biegsamen Rundstab 20

bewirkt. Rundstdbe 20 sind an den Enden der
Koppelstange 11 angebracht.

Bei langen Fahrzeugen sind die Abstédnde der
Fahrwerke sehr grof und die sie verbindenden
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Koppelstangen 11 lang und dementsprechend
schwer. Sie werden deshalb unterstliizt.

Fig. 9 zeigt die Aufhdngung einer Koppelstan-
ge 11 unter dem Wagenkasten 1 mit langen Pen-
deln 21, die gelenkig an mit der Koppelstange 11
verbundene Stiitzen 22 angreifen.

In Fig. 10 ist eine verschleiBfreie Variante der
Koppelstangenaufhdngung gezeigt. Hier sind die
langen Pendel 21 durch elastische Blattfederlenker
23 ersetzt, die am oberen Ende fest mit Wagenka-
sten 1 und am unteren Ende fest mit der Stiitze 22
der Koppelstange 11 verbunden sind.

Patentanspriiche

1. Zweirdderiges Fahrwerk fiir Schienenfahrzeu-
ge, dessen Fahrwerksrahmen (3) in Fahrzeu-
glangsrichtung gegeniiber dem Wagenkasten
(1) des Schienenfahrzeugs zur {ibertragung
von Langskriften abgestltzt ist und dessen
Fahrwerksrahmen gemeinsam mit den in ihm
gelagerten R&dern (2) gegen zwischen dem
Fahrwerksrahmen (3) und dem Wagenkasten
(1) angeordnete Federelemente (4) vertikal und
querverschieblich und um die Hochachse (z-
Achse) schwenkbar angeordnet ist, dadurch
gekennzeichnet, daf der Fahrwerksrahmen
(3) in Langsrichtung lediglich Uiber eine Lings-
lenkeranordnung mit mindestens einem Ldngs-
lenker (7) gegen den Wagenkasten (1) gefiihrt
ist, wobei der oder die Langslenker (7) sowoh!
am Fahrwerk als auch am Wagenkasten (1)
winkelbeweglich angelenkt sind und da8 am
Fahrwerksrahmen (3) Zug- und/oder Druckele-
mente (14) angelenkt sind, iiber welche die
Steuerung des Fahrwerksrahmens (3) erfolgt
und welche im Gleisbogen durch die Wende-
bewegung eines mit dem Wagenkasten (1) ge-
lenkig verbundenen, benachbarten Wagenka-
stens (13) angesteuert werden.

2. Zweiraderiges Fahrwerk nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB die Lingslenke-
ranordnung mindestens zwei Lingslenker (7)
aufweist, die hdhenversetzt zueinander ange-
ordnet sind und die die zwangfreie Schwenk-
barkeit des Fahrwerksrahmens (3) um seine
Querachse (y-Achse) sperren.

3. ZweirAderiges Fahrwerk nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, daf die Zug-
und/oder Druckelemente (14) des Fahrwerks
unmittelbar formschlissig mit dem Wagenka-
sten (13) eines benachbarten Schienenfahr-
zeugs verbunden sind, derart, dafl die Wende-
bewegung des Fahrwerks um die Hochachse
(z-Achse) unmittelbar vom Wagenkasten (13)
abgeleitet und gesteuert wird.
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4. Zweirdderiges Fahrwerk nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, da die Zug-
und/oder Druckelemente (14) des Fahrwerks
mit einer Kuppelstange (15) verbunden sind,
die den Wagenkasten (1) mit dem Wagenka-
sten (13) eines benachbarten Schienenfahr-
zeugs gelenkig verbindet, derart, daB die Wen-
debewegung des Fahrwerks um die Hochach-
se (z-Achse) von der Kuppslstange (15) abge-
leitet und gesteuert wird.

5. Zweirdderiges Fahrwerk nach mindestens ei-
nem der Anspriiche 1 - 4, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die R&der (2) des Fahrwerks
einzeln im Fahrwerksrahmen (3) gelagert sind
und unabhingig voneinander mit verschiede-
nen Winkelgeschwindigkeiten rotieren kdnnen.

6. Zweirdderiges Fahrwerk nach mindestens ei-

nem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Fahrwerksrahmen (3) zur
Steuerung der Wendebewegung eines benach-
barten, dem gleichen Wagenkasten (1) zuge-
ordneten Fahrwerks in an sich bekannter Wei-
se Uber diagonal angeordnete Koppelstangen
(11) mit dem Fahrwerk des benachbarten dem
gleichen Wagenkasten (1) zugeordneten Fahr-
werks verbunden ist, derart, daf8 die Fahrwerke
gegensinnig miteinander gekoppelt sind.

7. Zweirdderiges Fahrwerk nach Anspruch 6, da-

durch gekennzeichnet, daB an den Koppelsti-
angen (11) mindestens eine Stiitze (22) ange-
ordnet ist, die sich bis unterhalb der Lédngsach-
se der Koppelstangen (11) erstreckt und an die
ein am Wagenkasten (1) angelenkter Pendel-
lenker (21) oder ein am Wagenkasten (1) befe-
stigter Blattfederlenker (23) angreift.

8. Zweiradderiges Fahrwerk nach mindesiens ei-
nem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die oder einzelne gelenkige
Verbindungen der Langslenker (7), der Zug-
und/oder Druckelemente (14) und der Kop-
pelstangen (11) untereinander oder mit dem
Fahrwerk als materialelastische, winkelbewegli-
che Gelenke ausgebildet sind, z. B. als karda-
nisch angeordnete Blatifederelemente (19)
oder allseitig biegsame Rundstébe (20).

9. Zweirdderiges Fahrwerk nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daf die LAngslenke-
ranordnung durch ein Dreh- Schiebegelenk (5)
ersetzt ist, das den Fahrwerksrahmen (3) ge-
gen den Wagenkasten (1) bezliglich L&ngsver-
schiebungen {x-Achse) festlegt.

Claims
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A two-wheel bogie for rail vehicles, the bogie
frame (3) of which is supported in the longitu-
dinal direction of the vehicle in relation to the
car body (1) of the rail vehicle for the transmis-
sion of longitudinal forces, and the bogie frame
of which, together with the wheels (2) mounted
therein, is arranged in such manner that, in
relation to spring elements (4) arranged be-
tween the bogie frame (3) and the car body
(1), it extends vertically, is transversely dis-
placeable and is capable of swivelling about
the vertical axis (z-axis), characterised in that
in the longitudinal direction the bogie frame (3)
extends towards the car body (1) only via a
longitudinal control arm arrangement compris-
ing at least one longitudinal control arm (7),
where the longitudinal control arm or arms (7)
are articulated both to the bogie and to the car
body (1) with angular mobility, and that
traotion- and/or pressure elements (14) are ar-
ticulated to the bogie frame (3), via which
traction-and/or pressure elements the bogie
frame (3) is controlled and which, on curved
frack, are driven by the turning movement of
an adjacent car body (13) articulated to the car
body (1). .

A two-wheel bogie as claimed in Claim 1,
characterised in that the longitudinal control
arm arrangement comprises at least two lon-
gitudinal contrcl arms (7) which are arranged at
staggered levels in relation to one another and
which block the unrestrained swivelling capa-
bility of the bogie frame (3) about its trans-
verse axis (y-axis).

A two-wheel bogie as claimed in Claim 1 or 2,
characterised in that the traction- and/or pres-
sure elements (14) of the bogie are directly
positively connected to the car body (13) of an
adjacent rail vehicle in such manner that the
turning movement of the bogie about the verti-
cal axis (z-axis) is directly derived from and
controlled by the car body (13).

A two-wheel bogie as claimed in Claim 1 or 2,
characterised in that the traction- and/or pres-
sure elements (14) of the bogie are connected
o a coupling rod (15) which articulates the car
body (1) to the car body (13) of an adjacent
rail vehicle in such manner that the turning
movement of the bogie about the vertical axis
(z-axis) is derived from and controlled by the
coupling rod (15).

A two-wheel bogie as claimed in at least one
of Claims 1 to 4, characterised in that the
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wheels (2) of the bogie are individually moun-
ted in the bogie frame (3) and can rotate
independently of each other at different an-
gular speeds.

A two-wheel bogie as claimed in at least one
of Claims 1 to 5, characterised in that for the
control of the turning movement of an adjacent
bogie assigned to the same car body (1), the
bogie frame (3) is connected in a manner
known per se via diagonally arranged coupling
rods (11) to the frame (sic) of the adjacent
bogie assigned to the same car body (1), in
such manner that the bogies are coupled to
one another in opposed fashion.

A two-wheel bogie as claimed in Claim 6,
characterised in that at least one support (22)
is arranged on the coupling rods (11), which
support (22) extends below the longitudinal
axis of the coupling rods (11) and is acted
upon by the pendulum control arm (21) articu-
lated to the car body (1) or by a leaf spring
control arm (23) attached to the car body (1).

A two-wheel bogie as claimed in at least one
of Claims 1 to 7, characterised in that the or
individual articulated connections of the lon-
gitudinal control arms (7), the traction- and/or
pressure elements (14) and the coupling rods
(11) with one another or with the bogie are
formed by flexible joints having angular mobil-
ity e.g. as Cardan-mounted leaf spring ele-
ments (19) or circular rods (20) having all-
round flexibility.

A two-wheel bogie as claimed in Claim 1,
characterized in that the longitudinal control
arm arrangement is replaced by a rotating-
sliding joint (5) which secures the bogie frame
(3) in relation to the car body (1) in respect of
longitudinal movements (x-axis).

Revendications

Train de roulement & deux roues pour véhi-
cules sur rails, dont le cadre (3) est soutenu
dans le sens longitudinal du véhicule par rap-
port & la caisse de wagon (1) dudit véhicule
sur rail, en vue de transmetire des forces
longitudinales, et dont le cadre est disposé
mobile verticalement et fransversalement, avec
les roues (2) logées en Iui, & I'encontre d'élé-
ments élastiques (4) prévus enire ledit cadre
de train de roulement (3) et la caisse de wagon
(1), et pivotant autour de I'axe vertical (axe z),
caractérisé en ce que le cadre de frain de
roulement (3) n'est guidé dans le sens longitu-
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dinal contre la caisse de wagon (1) que par
I'intermédiaire d'un dispositif de bielles de liai-
son longitudinales comportant une ou plusieurs
bielles de liaison longitudinales (7), la ou les
bielles de liaison longitudinales (7) étant reliées
de fagon articulée, mobiles angulairement, au
train de roulement et & la caisse de wagon (1),
et en ce qu'it est prévu, reliés de fagon arti-
culée au cadre de train de roulement (3), des
éléments de traction et/ou de pression (14) qui
assurent le guidage du cadre (3) et qui, en
courbe, sont dirigés par le mouvement de vira-
ge d'une caisse de wagon voisine (13) reliés
de fagon articulée 3 la caisse de wagon (1).

Train de roulement & deux roues selon la
revendication 1, caractérisé en ce que le dis-
positif de bielles de liaison longitudinales pos-
séde au moins deux bielles de liaison longitu-
dinales (7) qui sont disposées décalées en
hauteur I'une par rapport 2 ['auire et qui empé-
chent le cadre de train de roulement (3) de
pivoter sans contrainte autour de son axe
transversal {axe y).

Train de roulement & deux roues selon la
revendication 1 ou 2, caractérisé en ce que
ses éléments de traction et/ou de pression
(14) sont reli€s directement, par solidarité de
forme, 2 la caisse de wagon (13) d'un véhicule
sur rails voisin, de telle sorte que le mouve-
ment de virage du train de roulement autour
de l'axe vertical (axe z) est dévié et comman-
dé directement par la caisse de wagon (13).

Train de roulement 2 deux roues selon la
revendication 1 ou 2, caractérisé en ce que
ses éléments de traction et/ou de pression
(14) sont reliés 2 une barre d'accouplement
(15) qui relie de fagon articulée la caisse de
wagon (1) et la caisse de wagon (13) d'un
véhicule sur rails voisin, de telle sorie que le
mouvement de virage du train de roulement
est dévié et commandé par ladite barre d'ac-
couplement (15) autour de l'axe vertical (axe
2).

Train de roulement 4 deux roues selon |'une
au moins des revendications 1 & 4, caractérisé
en ce que les rouss (2) sont logées séparé-
ment dans le cadre de train de roulement (3)
et peuvent tourner indépendamment I'une de
l'autre, & des vitesses angulaires différentes.

Train de roulement & deux roues selon ['une
au moins des revendications 1 & 5, caractérisé
en ce que le cadre (3), pour commander le
mouvement de virage d'un frain de roulement
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voisin associé & la méme caisse de wagon (1),
est relié d'une maniére connue en soi audit
train de roulement voisin associé 4 la méme
caisse de wagon (1), par l'intermédiaire de
barres d'accouplement (11) disposées en dia-
gonale, de telle sorte que lesdits trains de
roulement soient accouplés mufuellement en
sens inverse.

Train de roulement 2 deux roues selon la
revendication 6, caractérisé en ce qu'il est
prévu, sur les barres d'accouplement (11), au
moins un support (22) qui s'étend jusqu'au-
dessous de l'axe longitudinal des barres d'ac-
couplement (11) et sur lecuel s'appuie un bras
oscillant (21) relié de fagon articulée & la cais-
se de wagon (1), ou une bielle de liaison a
ressort & lame (23) fixée & la caisse de wagon

).

Train de roulement & deux roues selon I'une
au moins des revendications 1 3 7, caractérisé
en ce que la liaison ou différentes liaisons
articulées des bielles de liaison longitudinales
(7), des éléments de traction et/ou de pression
(14) et des barres d'accouplement (11) sont
congues comme des articulations en matériau
élastique, mobiles angulairement entre elles,
par exemple comme des éléments formant
ressorts a lames (19) disposés a la fagon d'un
cardan ou des barres rondes (20) flexibles de
tous les cOtés.

Train de roulement & deux roues selon la
revendication 1, caractérisé en ce que le dis-
positif de bielles de liaison longitudinales est
remplacé par un joint pivotant et coulissant (5)
qui fixe le cadre de train de roulement (3)
contre la caisse de wagon (1) par rapport a
des déplacements longitudinaux (axe x).
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