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@ Drehgestell fiir Schienenfahrzeuge.

@ Drehgestell fiir Schienenfahrzeuge, insbesonde-
re Triebdrehgestell, mit einem Drehgestellrahmen
aus Lang- und Quertrdgern, mit zwei oder mehr
Radsétzen (1,2), wobei die Radsitze (1,2) Uber eine
Primarfederung oder eine Anlenkung und eine Pri-
mérfederung mit dem Drehgestellrahmen verbunden
sind, und wobei mit dem Drehgestellrahmen Uber
eine Sekundirfederung oder lber einen Zentralzap-

38 39

fen oder dergleichen und eine Sekundirfederung ein
Fahrzeugkasten verbunden ist, wobei ferner zwi-
schen mindestens einem der Radsidtze (1,2), oder
mindestens einer mit einem Radsatz (1,2) verbunde-
nen Antriebseinheit (3,4,27,32) und/oder Bremsein-
heit und dem Fahrzeugkasten eine starre Lenker-
stange (8,19,20,23) angeordnet ist.
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Die Erfindung betrifft ein Drehgestell flir Schie-
nenfahrzeuge gem3B den Merkmalen des Oberbe-
griffs des Anspruchs 1.

Fir derartige Drehgestelle ist es erwlinschi,
daB sich die Radsdtze, abhingig von der Langs-
steifigkeit der primdren Radsatzanlenkung, bzw. -
federung, im Gleisbogen frei einstellen kdnnen.

Fiir solche Drehgestelle mit radial einstellbaren
Radsétzen sind eine Vielzahl von LOsungen be-
kannt. Die Mehrzahl dieser L&sungen bedient sich
mehr oder weniger starr angelenkter Koppelmecha-
nismen, die zwischen den Radsitzen oder auch
zwischen diesen und dem Fahrzeugkasten ange-
ordnet sein kdnnen (DE 31 19 164 C2; WO
90/02068; DE 32 32 289 A1). Auch die mechani-
sche Koppelung eines Radsatzes mit einer An-
triebseinheit ist bekannt, die auf Grund der Anord-
nung der Koppelelemente eine Schwenkbewegung
des Radsatzes um einen in Fahririchtung vor oder
nach diesem gelegenen ideellen oder realen Dreh-
punkt erlaubt. Weiter ist bekannt die indirekte ge-
genseitige Abstlitzung von Achsgetrieben in Ver-
bindung mit Radsatz-Koppelelementen (EP 0 072
535 A1).

Diese bekannten LOsungen sind wegen ihrer
Vielteiligkeit aufwendig in der Montage sowie in der
Unterhaltung und erfordern die Einhaltung enger
Toleranzen.

Einige LOosungen erlauben die weitgehend freie
Einstellung der Radsitze aufgrund sehr niedriger
Langssteifigkeiten in der Prim&ranlenkung. Da die-
se jedoch auch die Traktionskrdfte beim Anfahren
oder Abbremsen zu Ubertragen hat, werden die
den Radsatz einstellenden Krifte Uberlagert, bzw.
kompensiert. Die daraus resultierende Parallelver-
schiebung des Radsatzes muB, bedingt durch die
Einbaugeometrie von Antrieb und Bremse, be-
grenzt werden, was auch die Einschrdnkung der
zur Einstellung des Radsatzes erforderlichen, ein-
ander entgegengerichteten LAngswege der Primér-
anlenkung zur Folge hat.

Werden Radsitze von im Fahrzeugkasten auf-
gehdngten Fahrmotoren oder Verteilergetrieben
Uber Gelenkwelle und Achsgetriebe angetrieben,
erfordert eine Ausdrehbewegung des Drehgestells
eine Lingendnderung der zwischen Fahrzeugka-
sten und Drehgestell angeordneten Gelenkwelle
(EP 0 072 535).

Wird bei Bogenein- oder -auslauf ein Antriebs-
moment Ubertragen, sind zur L3ngenidnderung
Auszugskrifte erforderlich, die den Ausdrehwider-
stand des Drehgestells um ein mehrfaches erho-
hen k&nnen und, insbesondere bei hohen Antriebs-
leistungen, die freie Einstellung des Drehgestells
im Bogen behindern oder unmd&glich machen.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein Drehgestell und insbesondere ein Trieb-
drehgestell zu schaffen, bei dem eine Ubertragung
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der Traktionskréfte derart erfolgt, daB den Radsit-
zen ein nur von den Kréften der Rad-Schiene-
Geometrie bestimmtes Einstellverhalten erm&glicht
wird und dem Drehgestellrahmen nur die Funktio-
nen "Tragen" und "Flhren" verbleiben. Aufgabe
der Erfindung ist weiter, ein derartiges Drehgestell
zu schaffen, welches einfach in der Montage und
Unterhaltung ist und nicht hochste Anspriiche an
die einzuhaltenden Toleranzen stellt.

Diese Aufgabe wird durch die im kennzeich-
nenden Teil des Hauptanspruchs genannten Merk-
male gelst. Besondere Ausflihrungen und Fortbil-
dungen der Erfindung sind in den weiteren Ansprl-
chen umfaBt.

ErfindungsgemiB ist zwischen mindestens ei-
nem der Radsétze, oder mindestens einer mit dem
Radsatz verbundenen Antriebseinheit und/oder
Bremseinheit und dem Fahrzeugkasten eine starre
Lenkerstange angeordnet. Vorteilhafterweise ist die
Lenkerstange in verschleiflosen, kardanisch bean-
spruchbaren Elastomerelementen gelenkig gela-
gert, so daB die Ldngskrdfte zwangsfrei Ubertragen
werden k&nnen.

Die laufwerkseitige Anlenkung muB im oder
mdglichst nahe dem Trigheitspol des Radsatzes,
bzw. der Antriebseinheit, oder in deren Hochachse
des Massentrdgheitsmoments erfolgen, um beim
Wirken von Traktionskrdften in Gleisbgen das
Auftreten parasitdrer Momente zu vermeiden, die
eine Fehleinstellung des Radsatzes zur Folge hit-
ten. Greift ndmlich die Lenkerstange an einem au-
Ben liegenden Punkt an, entsteht bei Ausdrehen
des Drehgestells und gleichzeitigem Auftreten von
Traktionskrdften ein parasitires Moment, das zu
einer Fehlstellung des Radsatzes im Gleis fihrt.

Die Anlenkung am Radsatz kann bei Laufrad-
sdtzen Uber ein zentral angeordnetes Lager oder
Uber eine an den Radsatzlagern angelenkie gabel-
férmige Deichsel erfolgen. Bei angetriebenen Rad-
sdtzen kann die Lenkerstange nahe dem Schwer-
punkt einer elastisch oder starr mit dem Radsatz
verbundenen Anfriebseinheit angelenkt werden.

Die Anlenkung der Radsdtze kann individuell
erfolgen oder in der Form, daB innerhalb des Dreh-
gestells beide Radsitze miteinander gekoppelt
werden und nur eine gemeinsame Anlenkung Uber
die Lenkerstange an den Fahrzeugkasten besteht.

Die Koppelung von z.B. zwei Radsitzen kann
hierbei so erfolgen, daB das Einstellverhalten der
einzelnen Radsétze nicht beeinfluBt wird oder eine
gezielte radiale Einstellung beider Radsitze, z.B.
Uber einen gemeinsamen zentralen Anlenkungs-
punkt, erreicht werden kann.

Die erfindungsgemiBe Anlenkung ermdglicht,
insbesondere bei der Anwendung von Tatzlagermo-
toren oder beidseitig im Rad oder auf der Radsatz-
welle gefedert abgestiitzten Antrieben, die Neutrali-
sierung der Traktionsmomente, die beim Anfahren
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oder Abbremsen entstehen. Um die Wendebewe-
gungen der Radsdtze mit den starr oder querela-
stisch montierten Antriebs- oder Bremseinheiten
nicht zu behindern, werden die letztgenannten vor-
teilhafterweise Uber Pendel am Drehgestell-Haupt-
quertrager aufgehdngt.

Eine ausreichend weiche Auslegung der latera-
len Charakteristik des gemeinsamen zentralen An-
lenkungspunkts, sowie der primidren Radsatzanlen-
kung erlaubt den Radsitzen, lateralen StSrungen
individuell auszuweichen, ohne diese in maBgebli-
chem Umfang zwischen beiden Radsidtzen zu
Ubertragen.

Reicht die Anordnung eines einzigen zentralen
Anlenkungspunkts in Verbindung mit den L3ngs-
steifigkeiten der Anlenkung am Radsatzlager nicht
aus, um eine h&here Geschwindigkeit bei stabilem
Lauf zu erreichen, kann diese durch paarweise,
beliebig nach auBen verschiebbare Koppelpunkte,
bzw. -elemente ersetzt werden. Eine weitere Anhe-
bung der Grenzgeschwindigkeit ist durch die Kom-
bination der erfindungsgeméBen Anlenkung mit ei-
nem alle Radsatzlager mit definierten Elastizitdten
verbindenden Koppelrahmen realisierbar, der dann
die Anwendung voll abgefederter Hohlwellenantrie-
be ermdglicht.

Bei Fahrzeugen mit Antrieb Uber eine Gelenk-
welle auf Achsgetriebe wird die Anlenkung parallel
zur Gelenkwelle angeordnet, wobei die Lenkerstan-
ge die gleiche L4nge aufweist wie die Gelenkwelle
zwischen den Gelenklagermitten. Eine Ldngenin-
derung bei Ausdrehung des Drehgestells fritt damit
nicht mehr auf. Die am Achsgetriebe erforderliche
Momentenstlitze wird zweckmiBigerweise in eine
gabelférmig ausgebildete Lenkerstange integriert;
die zwei benachbarte Achsgetriecbe verbindende
Lenkerstange wird analog ausgefiihri.

Im Folgenden wird die Erfindung anhand eini-
ger Zeichnungen néher beschrieben. Dabei zeigen:

Fig. 1) eine schematische Darstellung eines
Drehgestells, bei dem die Lenker-
stange an einem von zwei Radsit-
zen angeordnet ist;
eine schematische Darstellung eines
Drehgestells, bei dem die Lenker-
stange an einem, alle Radsatzlager
verbindenden Koppelrahmen ange-
ordnet ist;
eine schematische Darstellung einer
weiteren Ausflihrung eins Drehge-
stells, bei dem die Lenkerstange an
einem von zwei Radsdtzen angeord-
net ist;
eine schematische Darstellung eines
Drehgestells, bei dem an jedem von
zwei Radsdtzen eine Lenkerstange
angeordnet ist;
eine schematische Darstellung eines

Fig. 2)

Fig. 3)

Fig. 4)

Fig. 5)
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Drehgestells, bei dem die Lenker-
stange zwischen einer Konsole und
einem mit dem Zentralzapfen ver-
bundenen Mitnehmer angeordnet
ist;
eine schematische Darstellung eines
Drehgestells mit Koppelrahmen, bei
dem die Lenkerstange zwischen
dem Koppelrahmen und einem mit
dem Zentralzapfen verbundenen
Mitnehmer angeordnet ist;
eine schematische Darstellung einer
weiteren Ausflihrung eines Drehge-
stells, bei dem die Lenkerstange
zwischen einer Konsole und einem
mit dem Zentralzapfen verbundenen
Mitnehmer angeordnet ist;
eine schematische Darstellung eines
Drehgestells mit Antrieb Uber Ge-
lenkwelle und die Anordnung der
Lenkerstange an einem Radsatz;
eine schematische Darstellung eines
Drehgestells mit Antrieb Uber Ge-
lenkwellen auf beide Radsétze und
die Anordnung der Lenkerstange an
einem Radsatz;
eine Draufsicht auf die Ausflihrung
eines Drehgestells nach Fig. 3;
eine Seitenansicht des Drehgestells
nach Fig. 10.

Ein erfindungsgemiBes Drehgestell nach Fig.
1) besteht aus zwei Radsdtzen 1, 2 mit mit diesen
verbundenen Antriebseinheiten 3, 4, welche lber
nach innen gerichtete Konsolen 5, 6 und eine star-
re Verbindungsstange 7 zur Ubetrtragung der Trak-
tionskréfte miteinander verbunden sind. Die Len-
kerstange 8 ist zwischen der Antriebseinheit 3 und
dem Fahrzeugkasten (nicht gezeigt) angeordnet.
Zur Stabilisierung sind die Antriebseinheiten 3, 4
Uber an den Konsolen 5, 6 angelenkte Pendel 9,
10, 11, 12 an dem Drehgestellrahmen (nicht ge-
zeigt) aufgehdngt. Alle Anlenkungen sind karda-
nisch ausgeflihrt. Die hier schematisch dargestell-
ten Antriebseinheiten k&nnen auch Bremseinheiten
oder Kombinationen von beiden sein.

Fig. 2) zeigt ein Drehgestell mit Koppelrahmen
13, der die Radsatzlager der beiden Radsitze 1, 2
verbindet. Die Antriebseinheiten 3, 4 weisen neben
nach innen gerichteten Konsolen 5, 6 auch nach
auBen gerichtete Konsolen 17, 18 auf und sind
auBer mit den an den inneren Konsolen 5, 6 ange-
lenkten Pendeln 9, 10, 11, 12 auch mit an den
duBeren Konsolen angelenkten Pendeln 15, 16 mit
dem Drehgestellrahmen (nicht gezeigt) verbunden.
Der Koppelrahmen 13 weist in dem Bereich, in
dem die Verbindungen zu den einzelnen Radsatz-
lagern zusammenlaufen, eine nach oben gerichtete
Anlenkstange 14 auf, an der die Lenkerstange 8,

Fig. 6)

Fig. 7)

Fig. 8)

Fig. 9)

Fig. 10)

Fig. 11)
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die mit ihrem anderen Ende mit dem Fahrzeugka-
sten (nicht gezeigt) verbunden ist, angelenkt ist.

Die Ausfihrung nach Fig. 3) zeigt zwei Radsat-
ze 1, 2 mit Antriebseinheiten 3, 4 und nach innen
gerichteten Konsolen 5, 6. Hier sind die Konsolen
5, 6 innen aneinander angelenkt, so daB keine
Verbindungsstange zur Ubertragung der Traktions-
krdfte erforderlich ist. Bei dieser Ausflihrung sind
nur zwei Pendel 9, 11 zwischen den Konsolen 5, 6
und dem Drehgestellrahmen (nicht gezeigt) vorge-
sehen. Die Lenkerstange 8 ist zwischen der An-
friebseinheit 3 des Radsatzes 1 und dem Fahr-
zeugkasten (nicht gezeigt) angeordnet.

Eine Ausflihrung mit zwei separaten Anlenkun-
gen ist aus Fig. 4) ersichtlich. Die beiden Radsitze
1, 2 mit Antriebseinheiten 3, 4 und nach innen
gerichteten Konsolen 5, 6, sowie Pendeln 9, 10, 11,
12 zwischen diesen Konsolen 5, 6 und dem Dreh-
gestellrahmen (nicht gezeigf), sind miteinander
nicht verbunden. Da hier eine Ubertragung der
Traktionskrdfte zwischen den Radsétzen 1, 2 nicht
mdglich ist, ist an den beiden Antriebseinheiten
jeweils eine Lenkerstange 8, 19 angeordnet und mit
dem Fahrzeugkasten (nicht gezeigt) verbunden. Bei
Drehgestellen, bei denen nur jeweils ein Radsatz
mit einer Antriebs- oder Bremseinheit versehen ist,
wirde, wie hier, die Verbindung zwischen den bei-
den Radsitzen, sowie die Lenkerstange an dem
nicht angetriebenen oder gebremsten Radsatz ent-
fallen.

Fig. 5) zeigt eine andere Anordnung der erfin-
dungsgemiBen Lenkerstange. Die beiden Radsitze
1, 2 sind jeweils mit Antriebseinheiten 3, 4 verse-
hen und weisen nach innen gerichetete Konsolen 5,
6 auf, an denen, wie bereits beschrieben, Pendel 9,
10, 11, 12 angelenkt und mit dem Drehgestellrah-
men (nicht gezeigt) verbunden sind. Die beiden
Konsolen 5, 6 sind Uber eine Verbindungsstange 7
miteinander verbunden. Die Lenkerstange 20 ist mit
der einen Seite an der Konsole 5 des Radsatzes 1
und mit der anderen Seite an einen Mitnehmer 21
angelenkt, der mit dem Zentralzapfen 22 des Fahr-
zeugkastens verbunden ist.

Eine andere Ausflihrung eines Drehgestells
zeigt Fig. 6). Hier ist das Drehgestell mit einem
Koppelrahmen 13 versehen und mit Konsolen 5, 6,
17, 18 und Pendeln 9, 10, 11, 12 versehen, wie
oben zu Fig. 2) beschrieben. Die Lenkerstange 20
ist in dem Bereich des Koppelrahmens 13 ange-
lenkt, in dem die Verbindungen zu den einzelnen
Radsatzlagern zusammenlaufen. An ihrer anderen
Seite ist die Lenkerstange 20 an einen Mitnehmer
21 angelenki, der mit dem Zentralzapfen 22 des
Fahrzeugkastens verbunden ist.

Fig. 7) zeigt wiederum ein Drehgestell mit zwei
Radsidtzen 1, 2 mit Antriebseinheiten 3, 4, die
durch ihre nach innen gerichteten Konsolen 5, 6
miteinander verbunden sind. Die Lenkerstange 20
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ist hier an einer Konsole 5 und mit ihrer anderen
Seite an dem Mitnehmer 21 eines Zentralzapfens
22 des Fahrzeugkastens angelenkt. Die Aufhin-
gung der Antriebseinheiten 3, 4 erfolgt hier Uber
einen einzigen Pendel 9, der zwischen einem nach
oben gerichteten Fortsatz 23 der Lenkerstange 20
und dem Drehgestellrahmen (nicht gezeigt) ange-
ordnet ist.

Fig. 8) zeigt ein Drehgestell aus zwei Radsat-
zen 1, 2, wobei der eine Radsatz 1 mittels einer
Gelenkwelle 24 und eines Achsgetriebes 27 ange-
trieben wird. Die Lenkerstange 23 ist an dem ange-
triebenen Radsatz 1 angelenkt und verlduft etwa
parallel zu der Gelenkwelle 24. Das Achsgetriebe
27 wird von einer gabelférmigen Verldngerung 28
der Lenkerstange 23 oben und unten deichselartig
umfaBt, wobei die Lenkerstange 23 oben und unten
an dem Achsgetriebe 27 angelenkt ist und auf
diese Weise die Drehmomentenstiiize flir das
Achsgetriebe 27 mit integriert. An ihrem anderen
Ende ist die Lenkerstange 23 an dem Fahrzeugka-
sten (nicht gezeigt) angelenkt.

Fig. 9) zeigt ein Drehgestell, wie Fig. 8), mit
dem Unterschied, daB auch der zweite Radsatz 2
Uber eine weitere Gelenkwelle 26, welche zwischen
dem Achsgetriebe 27 des einen Radsaizes 1 und
einem Achsgetriebe 30 des zweiten Radsatzes an-
geordnet ist, angetrieben wird. Die Lenkerstange
23, ist mit dem Achsgetriebe 27 des ersten Radsat-
zes 1 so verbunden, wie bei Fig. 8) geschildert.
Zwischen dem Achsgetriebe 27 des ersten Radsat-
zes 1 und dem Achsgetriebe 30 des zweiten Rad-
satzes 2 ist eine Verbindungsstange 25 zur Uber-
tragung der Traktionskrdfte angeordnet, wobei die-
se Verbindungsstange 25 das zweite Achsgetriebe
30 ebenfalls mit einer gabelférmigen Verldngerung
29 umfaBt, wie bei der Lenkerstange 23 zu Fig. 8)
bereits ausgefihrt.

Fig. 10) und 11) zeigen die Ausfiihrung eines
Drehgestells nach der schematischen Darstellung
gemiB Fig. 3), wobei hier nur ein Pendel 9 vorge-
sehen ist. Das Drehgestell besitzt zwei Radsitze 1,
2 mit Ridern 33, wobei die Radsitize Uber Rad-
satzlager 42 und Primérfedern 38 mit dem Drehge-
stellrahmen 37 verbunden sind. Zwischen dem
Drehgestellrahmen 37 und dem Fahrzeugkasten
(nicht gezeigt) sind weiter Sekundirfedern 39 an-
geordnet. Beide Radsitze 1, 2 weisen Antriebsein-
heiten, namlich Tatzlagermotoren 32 und Brems-
einheiten 31 auf. Die Tatzlagermotoren 32 weisen
an ihren Geh3usen in die Drehgestelimitte gerichte-
te Konsolen 5, 6 auf, die Uber eine kardanische
Anlenkung 34 miteinander verbunden sind. Die
zweite Konsole 6 des zweiten Tatzlagermotors 4 ist
mit einer kardanischen Anlenkung 35 versehen, in
der ein Pendel 9 angelenkt ist. Das Pendel 9 ist an
seinem anderen Ende wieder Uber eine kardani-
sche Anlenkung 36 an dem Drehgestellrahmen 37
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angelenkt. Die Lenkerstange 8 schlieBlich ist mit
ihrer einen Seite an dem Tatzlagermotor 32 des
einen Radsatzes 1 Uber ein kardanisches Gelenk
40 und mit ihrer anderen Seite Uber ein kardani-
sches Gelenk 43 an dem Fahrzeugkasten ange-
lenkt. Auftretende Traktionskridfte werden so von
den Radsitzen Uber die diese verbindenden Kon-
solen 5, 6, bzw. die Lenkerstange 8 direkt auf den
Fahrzeugkasten Ubertragen. Den Radsdtzen wird
so ein nur von den Kridften der Rad-Schiene-Geo-
metrie bestimmtes Einstellverhalten erm&glicht und
der Drehgestellrahmen verbleiben nur die Funktio-
nen "Tragen" und "Fihren"

Patentanspriiche

1. Drehgestell flr Schienenfahrzeuge,
insbesondere Triebdrehgestell,
mit einem Drehgestellrahmen aus Lang- und
Quertrdgern, mit zwei oder mehr Radséatzen,
wobei die Radsitze Uber eine Primarfederung
oder eine Anlenkung und eine Primirfederung
mit dem Drehgestellrahmen verbunden sind,
und wobei mit dem Drehgestellrahmen Uber
eine Sekundirfederung oder Uber einen Zen-
tralzapfen oder dergleichen und eine Sekun-
darfederung ein Fahrzeugkasten verbunden ist,
wobei zwischen mindestens einem der Radsét-
ze (1, 2), oder mindestens einer mit einem
Radsatz (1, 2) verbundenen Antriebseinheit (3,
4, 27, 32) und/oder Bremseinheit und dem
Fahrzeugkasten eine starre Lenkerstange (8,
19, 20, 23) angeordnet ist.
dadurch gekennzeichnet,
daB die Lenkerstange (8, 19, 20, 23) am oder
md&glichst nahe dem Trigheitspol eines Rad-
satzes (1, 2), an dem Radsatz (1, 2), der An-
triebseinheit (3, 4, 27, 32) oder der Bremsein-
heit und dem Fahrzeugkasten jeweils durch ein
gummielastisches Lager (40, 43) kardanisch
angelenkt ist, und daB die Lenkerstange (8, 19,
20, 23) jeweils von dem Radsaiz (1, 2), bzw.
der Antriebseinheit (3, 4, 27,32) oder der
Bremseinheit in Bezug auf das Drehgestell
nach auBen und vorzugsweise in Richtung auf
die nichstliegende Fahrzeugkupplung ange-
ordnet ist.

2. Drehgestell nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Radsidtze (1, 2) oder die mit diesen
verbundenen Antriebseinheiten (3, 4, 27, 32)
horizontal in die Drehgestellmitte ausgerichtete
und/oder von dem Drehgestell in Fahririchtung
weisende Konsolen (5, 6) und/oder eine oder
mehrere Verbindungsstangen (7, 13, 25) auf-
weisen.
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Drehgestell nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet,

daB zwischen den Konsolen (5, 6) oder Verbin-
dungsstangen (7, 13, 25) und dem Drehgestell-
rahmen (37) oder Fahrzeugkasten mindestens
ein Pendel (9, 10, 11, 12, 15, 16) angeordnet
ist.

Drehgestell nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Konsolen (5, 6) oder Verbindungsstan-
gen (7, 13, 25) zweier oder mehrerer Radsitze
(1, 2), bzw. den mit diesen verbundenen An-
triebseinheiten (3, 4, 27, 32) miteinander ver-
bunden sind.

Drehgestell nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Verbindung der Konsolen (5, 6) oder
Verbindungsstangen (7, 13, 25) kardanische
Gelenke (34) sind.

Drehgestell nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Lenkerstange (20) zwischen einem
Radsatz (1, 2), bzw. einer mit diesem verbun-
denen Antriebseinheit (3, 4) und dem Uber
dem Drehgestell liegenden Zentralzapfen (22)
des Fahrzeugkastens angeordnet ist.

Drehgestell nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Lenkerstange (8) zwischen einem,
Uber eine Konsole (5, 6) oder Verbindungs-
stange (7, 13) mit einem Radsatz (1, 2) oder
eine mit diesem verbundene Antriebseinheit (3,
4) und dem Fahrzeugkasten verbundenen Pen-
del (9) einerseits, und einem mit dem Uber
dem Drehgestell liegenden Zentralzapfen (22)
des Fahrzeugkastens verbundenen Mitnehmer
(21) andererseits angeordnet ist.
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