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Schienenfahrzeug und Fahrwerk fiir ein derartiges Fahrzeug.

Das Schienenfahrzeug weist mindestens ein
Fahrwerk (1) mit zwei Radsatzeinheiten (12, 12')
auf, die Uber eine Kupplungsanordnung mitein-
ander gelenkig verbunden sind. Dieses Fahr-
werk 1 ist als rahmenlose Traganordnung
ausgebildet und der Fahrzeugkasten (17) ist auf
Federelementen (10) gelagert und weist minde-
stens eine Fihrungsvorrichtung oder minde-
stens ein Pendel (11) zwischen Fahrwerk (1)
und Fahrzeugkasten (17) auf. Durch den Weg-
fall des aufwendigen Dreh-Fahrgestellrahmens
wird die Konstruktion stark vereinfacht und da-
mit leicht und kompakt. Die radial einstellbaren
Radsatzeinheiten (12,12) kdnnen zudem mit
geringem Abstand voneinander angeordnet
werden. Das rahmenlose Fahrwerk (1) ist daher
insbesondere gut geeignet fir Schienenfahr-
zeuge auf Schienen-Netzen, die enge Kurvenra-
dien aufweisen.

Jouve, 18, rue Saint-Denis, 75001 PARIS
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Schienenfahrzeug nach dem Oberbegriff von Anspruch 1.

Sowohl Triebfahrzeuge als auch Wagen der genannten Art bestehen im wesentlichen aus einem Fahr-
zeugkasten, der auf einem oder mehreren Drehgestellen aufgebaut ist und von diesen getragen wird. Im Rah-
men des Drehgestells sind die Radsétze bzw. Radsatzeinheiten eingebaut. Die Radsétze sind bei einigen die-
ser Drehgestelle gegeneinander beweglich angeordnet, um die Kurvenlaufeigenschaften zu verbessern.

Unabhéangig davon, ob es sich um reine Laufradsédtze oder mit Motoren angetriebene Antriebsradsétze
handelt, sind die Radsatzeinheiten bisher in einer Rahmenkonstruktion angeordnet, auf welcher der Fahrzeug-
kasten federnd abgestiitzt ist. Derartige Fahrgestelle mit sog. Tatzlagereinheiten, die in einem Rahmen ge-
geneinander drehbar gelagert sind, und deren Funktion sind z.B. in EP-A1-0.420.801 ausfihrlich beschrieben.

Solche Dreh- oder Fahrgestelle mit der traditionellen, bisherigen Rahmenkonstruktion sind, insbesondere
was die Fabrikation betrifft, relativ aufwendig und schwer. Die Konstruktion wird besonders aufwendig bei
Schienenfahrzeugen fiir Gleisanlagen und Schienennetze mit relativ engen Kurvenradien, da die relativ kur-
zen Federstufen zwischen den Radsatzeinheiten und der Rahmenkonstruktion bei Radialeinstellung der Rad-
satzeinheiten grosse Relativbewegungen in der Horizontalebene aufnehmen miissen.

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Fahrwerk fiir Schienenfahrzeuge und damit ein Schienenfahrzeug zu
schaffen, welches mit geringerem Aufwand und in einer leichteren Bauweise als bisherige Ausfiihrungen her-
gestellt werden kann und bei welchem die Radsétze eines Fahrwerks auch bei engen Kurvenradien der Ge-
leise eine selbsttatige Radialeinstellung dieser Radsédtze ermdglichen.

Erfindungsgemass wird diese Aufgabe mit einem Schienenfahrzeug geldst, das die Merkmale im Kenn-
zeichen des unabhéngigen Anspruchs eins aufweist. Ein Fahrwerk fir ein derartiges Schienenfahrzeug weist
die Merkmale des unabhangigen Anspruchs 15 auf. Die abh&ngigen Anspriiche beziehen sich auf besonders
vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung.

Beim neuen Fahrwerk handelt es sich nicht mehr um ein traditionelles Drehgestell, bei welchem die Rad-
sétze in einem Rahmen gelagert sind. Diese vereinfachte Konstruktion bringt Gewichtsersparnis und vor allem
auch eine grosse Kostenersparnis, und erméglicht dariiber hinaus eine selbsttétige Radialeinstellung der Rad-
sétze in einem relativ grossen Winkelbereich. Dies hat wiederum zur Folge, dass auch bei engen Kurvenradien
von weniger als 300 Metern, der Anlaufwinkel der Rader klein bleibt, was den Schienen- und Radverschleiss
niedrig halt, da Quer- und Léngsschlupf stark erniedrigt wird. Zugleich kénnen die beim Durchfahren enger
Kurven mit konventionellen Drehgestellen auftretenden typischen Quietschgerdusche vermieden werden. Be-
sonders vorteilhaft ist die vorgeschlagene Konstruktion beispielsweise fiir Gelenktriebwagen, bei denen das
Triebfahrwerk als separate Einheit zwischen zwei Wagenteilen angeordnet ist.

Fahrwerke nach der Erfindung und mit einem Verbindungsgelenk zwischen den beiden Radsatzeinheiten
stellen sich auch unter Zug- oder Bremskraft-Einwirkung praktisch unbeeinflusst auf den Kurvenradius ein.
Zur Uebertragung dieser Traktionskrafte (Langskréfte) kann der Fahrzeugkasten mit einer der Radsatzein-
heiten lber eine Zug-Druckstange gekoppelt sein, die so angeordnet ist, dass die Verlangerung ihrer Achse
unterhalb des Verbindungsgelenks zwischen den beiden Radsatzeinheiten die Ebene der Schienen-Oberkan-
ten trifft. Entsprechend wird erreicht, dass unter der Wirkung der Traktionskréfte keine Achslastunterschiede
zwischen den beiden Radsatzeinheiten auftreten.

Das neue Fahrwerk nach der Erfindung gestattet aber auch eine sehr kompakte Bauweise mit minimalem
Achsabstand und gleichzeitig eine gute Zugdnglichkeit fir Wartungsarbeiten, da die eigentliche Rahmenstruk-
tur bisheriger Drehgestelle fehit.

Der Drehgestellrahmen, welcher eine komplexe Struktur aufweist und auf welchem der Kasten abgestiitzt
ist entfallt also bei einem Fahrgestell nach der Erfindung. Bei der erfindungsgeméssen Traganordnung sind
stattdessen zwischen dem Kasten und den Radsétzen im wesentlichen lediglich die Federstufen, die langhu-
big ausgefiihrt und vorzugsweise auf den Achslagern angeordnet sein kénnen, und eine Fiihrungsvorrichtung
oder eine Pendelanordnung sowie Mittel zur Langskraftiibertragung vorhanden. Die Pendel zwischen Fahr-
werk und Fahrzeugkasten sind beispielsweise sphéarisch gelagerte Raumpendel.

Die Konstruktion nach der Erfindung verleiht dem Fahrwerk, gegeniiber einem Drehgestell mit starrem
Rahmen bisher tiblicher Bauweise, eine grosse Verwindungsweichheit der Achsen, wodurch praktisch ausge-
glichene Radlasten, z.B. beim Befahren von Gleisverwindungen, erzielbar sind. Somit erhéht sich die Sicher-
heit gegen Entgleisung bei schlechter Gleislage.

Bei einer Konstruktion mit z.B. zwei Pendeln |3sst sich die Wanksteifigkeit zwischen dem Fahrwerk und
dem Fahrzeugkasten durch die Wahl des Abstandes in Fahrzeugquerrichtung sowie durch die Steifigkeit der
Pendel und ihrer Befestigungsaugen bestimmen. Mit einer Pendelanordnung mit schraggestellten Pendeln
kann zudem die Lage des Wankpols beeinflusst und z.B. so gewéhlt werden, dass dieser etwa auf Kérperhéhe
von Passagieren liegt. Damit kdnnen die Komfortbedingungen fiir den Passagier verbessert werden.

Fiir das Riickstellen der gegensinnig um die Fahrzeug-Hochachse verdrehten Radsatzeinheiten kénnen
einseitig oder beidseitig Verbindungsstangen, z.B. zwischen den Achslagergehdusen der Radsétze, vorgese-
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hen sein, wobei das Riickstellen passiv mit Zug-Druck-Federn, aber auch aktiv mit Hilfe von Pneumatik- oder
Hydraulikzylindern, Stellmotoren u.s.w. erfolgen kann. Im letzteren Fall kann die Verdrehung der Radsatzein-
heiten auch nach vorgegebenen Werten gesteuert, geregelt oder gesperrt werden.

Es kénnen aber auch Druckfedern, Zugfedern oder Zugdruckfedern zwischen den Radsatzeinheiten bzw.,
bei Triebachsen mit Tatzlagereinheiten, zwischen den Antriebseinheiten angeordnet sein. Zur Verbesserung
der fir die Laufstabilitdt massgebenden Eigenschaften, z.B. zur DA&mpfung von Schwingungen im oberen Ge-
schwindigkeitsbereich, kann die Verdrehbewegung auch durch z.B. parallel zu den Riickstellfedern angeord-
nete Dampfer geddmpft werden. Besonders vorteilhaft ist die Ausbildung der Rickstellfedern als Gummife-
dern, die in sich Dd&mpfungseigenschaften aufweisen. Das Rickstellen kénnte auch erreicht werden, indem
das Verbindungsgelenk zwischen den Radsatzeinheiten ausdrehsteif ausgebildet ist und beim Auslenken die
Riickstellkrafte erzeugt. Andere Konstruktionsméglichkeiten kénnen beispielsweise auch darin bestehen, das
die Federn zwischen Fahrzeugkasten und Fahrwerk in Langs-, bzw. Fahrrichtung quersteif ausgebildet sind.

Fir das Querfihren des Kastens sind beispielsweise sog. FLEXICOIL-Federn bekannter Bauart einge-
setzt. Andere Mdglichkeiten fiir die Querfiihrung sind beispielsweise seitlich gefederte Begrenzungen iiber ei-
ner oder beiden Achsen. Es ist auch mdglich, eine Querversteifung innerhalb der Federn anzuordnen oder
Querpuffer zwischen den Verbindungsstangen der Radsétze und Seitenwangen des Fahrzeugskastens an-
zubringen. Es besteht aber auch die Méglichkeit, mit Hilfe des Pendels bzw. der Pendel eine Riickstellkraft zu
erzeugen, wenn z.B. das Pendel kurz ausgefiihrtist und/oder ein- oder beidseitig mit Gummigelenken befestigt
ist, welche beim Auslenken die Riickstellmomente erzeugen. Durch geeignete Abstimmung der Querfederung
des Kastens und der Riickstellkrafte der Pendelanordnung in Fahrzeugquerrichtung kann auch erreicht wer-
den, dass die bei Kurvenfahrt auftretende Fliehkraft die radiale Einstellung der Radsétze unterstiitzt.

Anstelle einer Pendelanordnung kann auch eine andere Fiihrungsvorrichtung, z.B. in Form einer sphéri-
schen Gelenkverbindung zwischen einer der Radsatzeinheiten und dem Fahrzeugkasten oder in Form einer
elastischen Verbindung, etwa mittels eines Zwischenstiicks aus einem gummiartigen Material, vorgesehen
sein, so dass auch die Langskrafte Gbertragen werden kdnnen.

Nach einer weiteren Ausfihrungsform kann ein Teil der Radsatzeinheiten oder des zwischen diesen an-
geordneten Verbindungsgelenks auf einer am Kasten angeordneten Fiihrungsbahn quer zur Fahrtrichtung be-
weglich abgestiitzt sein. Nach einer anderen Ausfiihrungsform kénnen die Radsatzeinheiten lber eine vom
Kasten unabhéngige, im Abstand vom Verbindungsgelenk, z.B. oberhalb desselben, angeordnete selbsttra-
gende Stitzanordnung gegeneinander abgestitzt sein, so dass die zur Uebertragung der Langskréafte vorge-
sehenen Verbindungsteile in Querrichtung frei auslenkbar sind. Eine entsprechende Stiitzanordnung ist z.B.
aus der eingangs genannten EP-A 0 420 801, Fig. 8, bekannt.

Um die Ausdrehbewegung zwischen Fahrwerk und Fahrzeugkasten bei Kurvenfahrt zu begiinstigen, was
den Kurvenlauf der Fahrwerke verbessert, kénnen z.B. Kipp-Gummischienen oder andere Federlagerungen
verwendet werden, welche ein Kippen der Federn in vorzugsweise nur einer Richtung begiinstigen. Kipp-
Gummischienen, die quer zur Fahrtrichtung oder gegen das Drehzentrum des Fahrwerks hin zentriert sind,
sind z.B. aus der EP-A 0 271 690 bekannt.

Nachstehend wird die Erfindung anhand der Figuren, welche schematische Beispiele der Erfindung und
Einzelheiten zeigen, ndher erlautert.

Es zeigen:

Fig. 1 ein Fahrwerk mit zwei als Tatzlagereinheiten ausgebildeten Radséatzen fir ein Schienenfahrzeug;

Fig. 2 die Skelett-Darstellung eines Fahrwerks mit einem Pendel;

Fig. 3 die Skelett-Darstellung eines Fahrwerks mit zwei parallel angeordneten Pendeln;

Fig. 4 die Skelett-Darstellung eines Fahrwerks mit zwei schraggestellten Pendeln mit einem Wankpol im
Fahrzeugkasten;

Fig. 5 die Skelett-Darstellung eines Fahrwerks mit schraggestellten Pendeln mit einem Wankpol im Fahr-
zeugkasten und bei dem eine Zug-Druckstange im Bereich der Kupplung zwischen den Radsétzen
angreift;

Fig. 6 die Seitenansicht eines Gelenk-Triebwagens mit einer zentralen Antriebseinheit;

Fig. 7 die Seitenansicht eines Fahrwerks in einer abgewandelten Ausfiihrungsform;

Fig. 8 die Seitenansicht mit einem Teilschnitt eines Fahrwerks in einer weiteren Ausfiihrungsform;

Fig. 9 die Seitenansicht eines weiteren Fahrwerks in einer abgewandelten Ausfiihrungsform.

Fig. 1 zeigt im wesentlichen ein als rahmenlose Traganordnung ausgebildetes Fahrwerk 1 eines Schie-
nenfahrzeuges nach der Erfindung, bei welchem der Fahrzeugkasten, der auf den Federn 10 abgestiitzt ist,
nur andeutungsweise gezeigt ist. Die Federn 10 sind fahrwerkseitig auf den Achslagern 121 und 121’ von Rad-
satzeinheiten 12 und 12’ abgestiitzt, welche als Triebradsétze ausgebildet sind. Diese enthalten je einen An-
triebsmotor 18, der iber Tatzlager 19 auf der Achse 20 des betreffenden Radsatzes abgestiitzt und mit dieser
tiber Zahnrader 24 und 25 getrieblich verbunden ist. Die beiden Radsatzeinheiten 12 und 12’ sind lber die
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Deichseln 13, 13’ und die Kupplung 14 miteinander gelenkig verbunden und tber eine Fiihrungsvorrichtung 5
in Form einer Pendelanordnung, die darstellungsgemass ein an der Radsatzeinheit 12’ und am Fahrzeugka-
sten angelenktes Pendel 11 enthélt, mit dem Fahrzeugkasten gekoppelt.

Zwischen den beiden Radsatzeinheiten 12 und 12’ sind die beiden Riicksteller-Federelemente 15 und
15’ angeordnet. Die Druck-Zugstange 16 ist zwischen der Radsatzeinheit 12 und dem nur mit Parallelogram-
men 17 angedeuteten Fahrzeugkasten angebracht und dient im wesentlichen der Uebertragung der Trakti-
onskrafte zwischen dem Fahrzeugkasten und dem Fahrwerk 1. Das Pendel 11 dient einerseits der Aufhéngung
der Radsatzeinheiten 12, 12’, andererseits auch der Drehmomentabstiitzung unter Traktionskraften.

In den Skelettdarstellungen von Fig. 2 bis 5 sind jeweils die beiden Radsatzeinheiten 2 und 3 des erfin-
dungsgemassen rahmenlosen Fahrwerks 1 sowie Federelemente 4 gezeigt, die auf den Achslagern 44 abge-
stiitzt sind und den Fahrzeugkasten stiitzen, der nur durch die Quader 40 symbolisch angedeutet ist. Die Qua-
der 40 sind durch in bekannter Weise quer zur Fahrtrichtung angeordnete schienenartige Tragstiicke aus Gum-
mi oder einem entsprechenden gummiartigen Material gebildet. Zwischen den Radsatzeinheiten 2 und 3 jedes
Fahrwerks sind an den Achslagern 44 angelenkte Riickstellelemente 45 angeordnet. Die Zug-Druck-Stange
46 ist je zwischen der einen Radsatzeinheit 2 und der Befestigungsstelle 40’ am Fahrzeugkasten angebracht.

Die Fahrwerke der Figuren 2 bis 4 unterscheiden sich in der Anordnung der Pendel, die zwischen dem
Fahrwerk und dem Fahrzeugkasten angebracht sind. In Fig. 2 ist das einzige Pendel 472 fahrwerkseitig im
Bereich der Kupplung 23 der beiden Radsatzeinheiten 2, 3, an den Deichseln angelenkt und zur Befestigungs-
stelle 40” gefiihrt.

Beim Fahrwerk von Fig. 3 sind zwei Pendel 473, 473'vorhanden, die vorteilhafterweise mit elastischen
Gelenken ausgefiihrt sein kénnen. Jedes dieser Pendel ist mit einem der Radsatzeinheiten 2, 3 des Fahrwerks
verbunden und zum Fahrzeugkasten gefiihrt. Die Pendel sind parallel angeordnet.

Hingegen sind die beiden Pendel 473, 473’ der Fahrwerke von Fig. 4 und 5 schrag zueinander angeordnet.
lhre Projektionen auf eine Ebene senkrecht zur vorgesehenen Fahrrichtung schneiden sich auf einer HGhe im
Fahrzeugkasten (nicht dargestellt) im sog. Wankpol, einem ideellen Drehpunkt, wobei sich bei einem Fahrzeug
mit beispielsweise zwei Fahrwerken fir das Fahrzeug eine Wankachse bildet, die durch die beiden Wankpole
der beiden Fahrwerke verlauft.

Die Zug-Druckstange des Fahrwerks von Fig. 5 ist zwischen dem Kupplungsbereich der beiden Radsétze
2, 3 und dem Fahrzeugkasten angebracht.

Beim dreiteiligen Gelenktriebwagen 6 von Fig. 6 ist die Antriebseinheit 61 als kompakter Fahrzeugteil mit
einem Fahrwerk ausgebildet. Die mittlere Antriebseinheit 61 kann beispielsweise mit den beiden andern Fahr-
zeugeinheiten 62 und 63 liber Drehzapfen, Hangependel und/oder je eine Lemniskatenfiihrung bekannter Bau-
art gelenkig verbunden sein.

Das Fahrwerk 1 nach Fig. 7 ist mit dem Fahrzeugkasten 17 iiber eine Fiihrungsvorrichtung 70 gekoppelt,
die einen vom Fahrzeugkasten 17 abstehenden Fiihrungsteil in Form einer Konsole 71 enthélt. Die Konsole
71 ist als Teil einer Pendelanordnung am Fahrzeugkasten 17 scharnierartig, um eine in Fahrzeugldngsrichtung
verlaufende Achse 72 schwenkbar, angelenkt und an der Radsatzeinheit 12, darstellungsgeméss am Antriebs-
motor 18, iber ein Kugelgelenk 74 raumbeweglich angelenkt. Bei dieser Ausfihrung sind die
Riickstellelemente 45 an den Achslagern 121, 121’ iiber Federelemente 73 angelenkt, welche darstellungs-
gemass je aus einem gummiartigen Material bestehen kénnen und durch welche unerwiinschte Schwingungen
der Radsatzeinheiten 12, 12° gedadmpft und damit die Laufstabilitat des Fahrwerks 1 verbessert werden kann.
Die Konsole 71 dient einerseits zur Fiihrung der Radsatzeinheiten 12, 12’ in Fahrzeugquerrichtung, anderer-
seits als Mittel zum Uebertragen der Traktionskrafte zwischen dem Fahrwerk 1 und dem Fahrzeugkasten 17.
Ueber die am Fahrzeugskasten 17 scharnierartig angelenkte Konsole 71 kénnen auf die bei Kurvenfahrt sich
annahernd radial einstellenden Radsatzeinheiten 12 und 12’ entsprechende Riickstellkréfte Gbertragen wer-
den, die den jeweiligen gegensinnigen Auslenkungen der Radsétze entgegenwirken.

Abweichend von der dargestellten Ausfiihrung, kann die Fiihrungsvorrichtung 70 auch einen der Konsole
71 entsprechenden, am Fahrzeugkasten 17 anbringbaren oder ausgebildeten, feststehenden Mitnehmerteil
enthalten, welcher iiber die beschriebene Gelenkverbindung und/oder eine entsprechende elastische Verbin-
dung mit einer der Radsatzeinheiten 12, 12’ raumbeweglich gekoppelt ist. Der Mitnehmerteil kann z.B. in Form
eines vertikalen Drehzapfens ausgefiihrt sein oder einen solchen enthalten. Ein entsprechender Mitnehmerteil
kann auch an einer der Radsatzeinheiten 12, 12’ angebracht und mit dem Fahrzeugkasten 17 raumbeweglich
koppelbar sein.

Beim Fahrwerk nach Fig. 8 sind die Radsatzeinheiten 12, 12’ {iber ein Kugelgelenk 83 miteinander ver-
bunden und mit einem Stiitzteil, darstellungsgemass der Deichsel 13, zwischen zwei Fiihrungsteilen 81, 82
einer am Fahrzeugkasten 17 angebrachten Fiihrungsvorrichtung 80 in Fahrzeugquerrichtung beweglich ge-
halten. Die Deichsel 13 kann, wie dargestellt, iber Zwischenstiicke 84 an den Fiihrungsteilen 81, 82 gleitend
gefiihrt sein. Eine raumbewegliche Verbindung zwischen der Deichsel 13 und den Fiihrungsteilen 81, 82 kann
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auch durch entsprechende elastische Zwischenstiicke 84 aus einem gummiartigen Material erzielt werden,
wobei anstelle des Kugelgelenks 83 eine entsprechend einfachere Gelenkanordnung verwendet werden kann.
Die Achslager 121, 121’ sind durch Riickstellelemente 85 gekoppelt, welche je eine hydraulische oder pneu-
matische D&mpfungs- und/oder Stellvorrichtung 86 enthalten. Ueber die Stellvorrichtung 86 kann die Verstel-
lung der Radsatzeinheiten 12, 12’ beeinflusst werden. Die Stellvorrichtung 86 kann an eine nicht dargestellte
Steuer- oder Regelvorrichtung angeschlossen sein, so dass die Verstellung der Radsatzeinheiten 12, 12’ auch
nach vorgegebenen Werten gesteuert, geregelt oder gesperrt werden kann. Als Federelemente 10 kénnen
Luftfedern oder, wie dargestellt, Schraubenfedern vorgesehen sein.

Das Fahrwerk nach Fig.9 enthalt eine Fiihrungsvorrichtung 90 in Form einer vom Fahrzeugkasten 17 un-
abhangigen, selbstragenden Stiitzanordnung, welche zwei in Fahrzeugldngsrichtung gegeneinander gerich-
tete Stiitzpartien 91, 91’ enthélt. Die Stitzpartien 91, 91’ sind an zwei je von einem der Antriebsmotoren 18
abstehenden Vorspriingen ausgebildet, welche oberhalb der Kupplungsanordnung 14 lber ein Stiitzelement
92 aus einem gummielastischen Material gegeneinander abgestiitzt sind. Entsprechend sind die zum Ueber-
tragen der Traktionskrafte bestimmten Deichseln 13, 13’, von Vertikalkraften unbelastet, in Fahrzeugquerrich-
tung frei auslenkbar gehalten.

Das Schienenfahrzeug weist mindestens ein Fahrwerk 1 mit zwei Radsatzeinheiten 12, 12’ auf, die iiber
eine Kupplungsanordnung miteinander gelenkig verbunden sind. Dieses Fahrwerk 1 ist als rahmenlose Trag-
anordnung ausgebildet und der Fahrzeugkasten 17 ist auf Federelementen 10 gelagert und weist mindestens
eine Fihrungsvorrichtung oder mindestens ein Pendel 11 zwischen Fahrwerk und Fahrzeugkasten 17 auf.
Durch den Wegfall des aufwendigen Dreh-Fahrgestellrahmens wird die Konstruktion stark vereinfacht und da-
mit leicht und kompakt. Die radial einstellbaren Radsatzeinheiten 12, 12’ kénnen zudem mit geringem Abstand
voneinander angeordnet werden. Das rahmenlose Fahrwerk 1 ist daher insbesondere gut geeignet fiir Schie-
nenfahrzeuge auf Schienen-Netzen, die enge Kurvenradien aufweisen.

Fiir konstruktive Einzelheiten und Ausbildungen bisheriger Drehgestelle nach dem Stand der Technik wird
ausdriicklich auf das Patentgesuch EP-A1-0 420 801 verwiesen. Insbesondere sind darin Details von Rad-
satzeinheiten, Federelementen, Lageranordnungen gezeigt und beschrieben.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug mit einem Fahrzeugkasten (17, 40) und mindestens einem Fahrwerk (1) mit zwei Rad-
satzeinheiten (2, 3; 12, 12"), die lber eine Kupplungsanordnung (14, 23, 83) miteinander gelenkig ver-
bunden sind, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens das eine Fahrwerk (1) als rahmenlose Tragan-
ordnung fir den Fahrzeugkasten (17, 40) ausgebildet ist und dass zwischen dem Fahrzeugkasten (17,
40) und dem Fahrwerk (1) Federelemente (4, 10) und mindestens eine Fiihrungsvorrichtung (5, 70, 80,
90) angeordnet sind.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, bei welchem die Flihrungsvorrichtung (5) mindestens ein Pendel (11;
472; 473, 473’) enthalt.

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, mit zwei Pendeln (473, 473’), die zwischen dem Fahrwerk
(1) und dem Fahrzeugkasten (40) angeordnet sind.

4. Schienenfahrzeug nach Anspruch 3, bei welchem je eines der Pendel (473 und 473’) zwischen einer der
Radsatzeinheiten (2 bzw. 3) des Fahrwerks (1) und dem Fahrzeugkasten (40) angeordnet ist.

5. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, bei welchem mindestens zwei Pendel (473, 473’)
zueinander geneigt angeordnet sind und sich ihre Verl&dngerungen - oder deren Projektion auf eine Ebene
quer zur geraden Fahrrichtung - im Fahrzeugkastenraum, vorzugsweise auf Passagierhdhe, schneiden.

6. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, bei welchem die Fiihrungsvorrichtung (70) einen Fiihrungsteil
in Form einer vom Fahrzeugkasten (17) abstehenden Konsole (71) enthélt, die mit dem Fahrwerk (1)
raumbeweglich gekoppelt ist.

7. Schienenfahrzeug nach Anspruch 6, bei welchem die Konsole (71) am Fahrzeugkasten (17) scharnier-
artig, um eine im wesentlichen in Fahrzeugldngsrichtung verlaufende Achse (72) schwenkbar, angelenkt
ist.

8. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, bei welchem die Fiihrungsvorrichtung (80) einen am Fahrzeugka-
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sten (17) angebrachten Fiihrungsteil (81, 82) fir einen mit diesem quer zur Fahrzeug-Langsrichtung be-
weglich zusammenfiihrbaren Stiitzteil (Deichsel 13) des Fahrwerks (1) aufweist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, bei welchem die Fiihrungsvorrichtung (90) eine relativ zur Kupp-
lungsanordnung (14) hhenversetzte, in Fahrzeugquerrichtung bewegliche Stiitzanordnung enthalt, wel-
che zwei je von einer der Radsatzeinheiten (12, 12’) in Fahrzeugldngsrichtung gegeneinander abstiitz-
bare Stiitzpartien (91, 91°) aufweist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 9, bei welchem zwischen den Radsatzeinheiten (2,
3; 12, 12’) mindestens ein passives oder aktives Verstell- und/oder Riickstellelement (15, 15’; 45; 85) an-
geordnet ist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 10, bei welchem mindestens eine der Radsatzeinhei-
ten (2, 3; 12, 12°) im Fahrwerk (1) als Antriebseinheit ausgebildet ist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 11, bei welchem zwischen mindestens dem einen
Fahrwerk (1) und dem Fahrzeugkasten (17, 40) eine Zug-Druckvorichtung (Zug-Druckstange 16, 46; Kon-
sole 71) zum Uebertragen von Traktionskraften angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 12, bei welchem die Federelemente (4, 10) Schrau-
ben- oder Luftfedern sind.

Schienenfahrzeug, als mehrteiliger Gelenktriebwagen (6) ausgebildet, bei welchem mindestens ein zwi-
schen zwei Teilen (62, 63) des Triebwagens (6) liegender Teil (61) ein Fahrwerk nach einemder Anspriiche
1 bis 13 aufweist.

Fahrwerk (1) mit zwei Radsatzeinheiten (2, 3; 12, 12’), die miteinander gelenkig verbunden sind und Achs-
lager (44, 121, 121°) enthalten, auf denen Trag-Federelemente (4, 10) fiir das Tragen des Fahrzeugka-
stens (17, 40) angeordnet sind, und mit mindestens einer Fiihrungsvorrichtung (5, 70, 80), die mit einer
der Radsatzeinheiten (2, 3; 12’) bewegbar gekoppelt ist und zum Befestigen am Fahrzeugkasten (17) vor-
gesehen ist, sowie mit mindestens einem Verstell- und/oder Riickstellelement (15, 15’; 45; 85), das zwi-
schen den beiden Radsatzeinheiten (2, 3; 12, 12’) angeordnet ist.
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