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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf ein selbstlenkendes,
dreiachsiges Laufgestell fur ein Schienenfahrzeug
gemaB dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Ein solches selbstlenkendes, dreiachsiges Laufge-
stell fir ein Schienenfahrzeug ist aus der DE-OS 41 40
126 bekannt. Dort sind durch ein Lenkgestange die sich
bei Bogenfahrt einstellenden Drehbewegungen des
ersten Radsatzes und des dritten Radsatzes mit der
durch Langslenker gefiihrten Querbewegung des zwei-
ten Radsatzes gekoppelt.

Ein solches selbstlenkendes, dreiachsiges Laufge-
stell fur ein Schienenfahrzeug ist ebenfalls aus der DE
38 24 709 C2 bekannt. Dort wird ein Eisenbahnfahr-
zeug mit einem durch ein Laufgestell mit mindestens
zwei Rad/Achsen-Anordnungen abgestltzten Wagen-
kasten beschrieben, wobei das Laufgestell einen Lauf-
gestellrahmen mit zwei parallelen Seitentragern enthalt,
die durch mindestens einen sich quer dazu erstrecken-
den Querbalken verbunden sind und der Laufgestellirah-
men von den Achsen durch Primarfederungsmittel
getragen ist, die Gier-Bewegungen zum Lauf langs
eines gekrimmten Gleises zulassen. Ein erstes Kraft-
Ubertragungsgestange verbindet die Achsen mit dem
Laufgestellrahmen und enthalt mindestens einen quer-
verlaufenden Lenkbalken, der mit einer Achse verbun-
den ist und ein schwenkbar mit dem Laufgestellrahmen
verbundenes Zentrum besitzt, um ein Lenken der damit
verbundenen Achse zur Verbesserung ihrer Radialstel-
lung und eine Ubertragung von Léngskraften zwischen
ihr und dem Laufgestellrahmen zu erméglichen. Eine
Kraftlibertragungsanordnung verbindet den Laufgestell-
rahmen mit dem Wagenkasten. Die Kraftlbertragungs-
anordnung ist als ein zweites Kraftlibertragungs-
gesténge mit Pfosten, Platte und Stab ausgebildet, das
folgende Merkmale aufweist:

a) einen am Wagenkasten in Seitenrichtung zwi-
schen den Seitentragern und in Langsrichtung
benachbart zu dem mindestens einen Querbalken
angeordneten und von dem Wagenkasten nach
unten abstehenden Wagenkastenpfosten,

b) eine schwenkbar an dem Wagenkastenpfosten
gehaltene Wagenkastenplatte mit seitlich einander
gegenulberliegenden Schwenkstellen, die jeweils
zwischen dem Wagenkastenpfosten und einem der
Seitentrager angeordnet sind, und

¢) bewegbar angebrachte Verbindungsstabe, die in
Langsrichtung jede Schwenkstelle an der Wagen-
kastenplatte mit dem benachbarten Quertrager ver-
binden, um Zug- und Bremskrafte zu Ubertragen
und Gier- und Seitenbewegungen des Wagenka-
stens relativ zum Laufgestellrahmen zuzulassen.

In weiterer Ausgestaltung dieses bekannten Eisen-
bahnfahrzeuges ist der Wagenkasten an dem Laufge-
stellrahmen durch elastische Sekundarfederungsmittel
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abgestitzt, die seitlich beabstandet in Richtung auf
gegenlberliegende Seiten des Laufgestellrahmens
angeordnet sind, wobei das Laufgestell mindestens drei
Rad/Achsen-Anordnungen enthalt. Der Laufgestellrah-
men weist zwei Querbalken der genannten Art auf, die
jeweils zwischen einer Endachse und den restlichen
Achsen mit Abstand angeordnet sind. Das erste Kraft-
Ubertragungsgestange enthalt zwei Lenkbalken, die
jeweils einzeln mit jeder Endachse verbunden sind, und
Verbindungsmittel, die die Lenkbalken so verbinden,
daB Selbstlenk-Gier-Bewegungen der Rad/Achsen-
Anordnungen einander entgegengesetzt gleich sind.
Die Verbindungsmittel weisen folgende Merkmale auf:

a) ein von jedem Lenkbalken nach oben abstehen-
des und schwenkbar an einem der Querbalken
angebrachtes Drehmomentrohr mit einem oberhalb
des jeweiligen Lenkbalkens angeordneten Hebel,
wobei sich die Hebel quer in entgegengesetzte
Richtungen erstrecken und

b) eine die beiden Hebel zu gleichen, entgegenge-
setzt gerichteten Schwenkbewegungen verbin-
dende Stange, die sich zur Verbindung der
Lenkbalken diagonal Uber einen Abschnitt zwi-
schen den Querbalken erstreckt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
selbstlenkendes, dreiachsiges Laufgestell fur ein Schie-
nenfahrzeug der eingangs genannten Art anzugeben,
bei dem die der Steuerbewegung entgegenstehenden
horizontalen Federauslenkkrafte der Radsatzfedern
leicht iberwunden werden.

Diese Aufgabe wird in Verbindung mit den Merkma-
len des Oberbegriffes erfindungsgemaB durch die im
Kennzeichen des Anspruchs 1 angegebenen Merkmale
gelost.

Die mit der Erfindung erzielbaren Vorteile bestehen
insbesondere darin, daB ein selbstlenkendes, dreiach-
siges Laufgestell fur ein Schienenfahrzeug geschaffen
wird, bei dem alle drei Radsatze zur Steuerung bei Kur-
venfahrt herangezogen werden, ohne dafB dabei eine
Erhéhung der Teile-Anzahl notwendig ist. Im Gegenteil
reduziert sich die Teile-Anzahl im Vergleich zum
bekannten Eisenbahnfahrzeug gemaB DE 38 24 709
C2. Durch die aktive Mitwirkung des Mittelradsatzes am
Steuerungssystem werden die der Steuerbewegung
entgegenstehenden horizontalen Federauslenkkrafte
der Radsatzfedern leichter Giberwunden und insbeson-
dere bei kleinen Bogenradien, bei denen fir die radiale
Stellung gréBere horizontale Auslenkungen der Rad-
satzfedern erforderlich werden, wird die Ausrichtung der
Radsatzwelle zur Bogenmitte verbessert.

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der
Zeichnung dargestellten Ausflhrungsbeispiele erlau-
tert. Es zeigen:

die Grundbauform des selbstlenken-
den, dreiachsigen Schienenfahrzeu-

Figur 1
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ges,
zwei Varianten der Grundbauform mit
zusétzlicher Steuerung des Mittelrad-
satzes Uber einen Steuerzylinder.

Figuren 2, 3

In Figur 1 ist die Grundbauform des selbstlenken-
den, dreiachsigen Schienenfahrzeuges dargestellt. Es
ist die Sicht auf ein selbstlenkendes, dreiachsiges mit
dem Wagenkasten eines Schienenfahrzeuges beweg-
lich verbundenes Laufgestell 1 gezeigt. Das Laufgestell
1 weist einen aus parallelen Langstragern 2 und minde-
stens einem Quertrager 2' bestehenden Laufgestellrah-
men auf. An den Langstragern 2 sind Radsatzlager 3
bis 8 der drei Achsen 9 bis 11 Uber nicht dargestellte
Radsatzfedern befestigt, und zwar Radsatzlager 3, 4 far
die erste, dem ersten Antriebsmotor 13 zugeordnete
Achse 9 (AuBenachse, AuBBenradsatz), Radsatzlager 5,
6 fur die zweite (mittlere), dem zweiten (mittleren)
Antriebsmotor 14 zugeordnete Achse 10 (Mittelradsatz)
und Radsatzlager 7, 8 fur die dritte, dem dritten
Antriebsmotor 15 zugeordnete Achse 11 (AuBenachse,
AuBenradsatz).

Die Radsatzlager 3, 4, 7, 8 der beiden AuBBenach-
sen 9, 11 sind unter anderem in Richtung parallel zu
dem Langstrager 2 des Laufgestellrahmens, d.h. in
Fahrtrichtung bzw. entgegen der Fahririchtung des
Schienenfahrzeuges beweglich, was durch Richtungs-
pfeile x1, x2 jeweils angedeutet ist. Die Radsatzlager 5,
6 der mittleren Achse 10 sind unter anderem in Rich-
tung parallel zu den Quertragern 2' des Laufgestellrah-
mens, d.h. senkrecht zur Fahrtrichtung des Schienen-
fahrzeuges beweglich, was durch Richtungspfeile y1, y2
jeweils angedeutet ist.

Die z.B. durch Tatzlagermotoren 13 bis 15 angetrie-
bene Laufrader sind mit 12 bezeichnet.

Parallel zu den Quertragern 2' und damit senkrecht
zur Fahririchtung des Schienenfahrzeugs sind zwei
Lenkbalken 16, 17 vorgesehen, die mittig um feste, bei-
spielsweise mit dem Quertrager 2' des Laufgestellrah-
mens verbundenen Schwenkachsen 18, 19 (Vertikal-
achsen des Fahrzeuges) beweglich sind. Die Enden
dieser Lenkbalken 16, 17 sind Gber Lenker mit den Rad-
satzlagern der AuBBenachsen verbunden, und zwar sind
ein Lenker 20 zwischen einem Gelenk 24 des Radsatz-
lagers 3 und einem Gelenk 25 des Lenkbalkens 16, ein
Lenker 21 zwischen einem Gelenk 26 des Radsatzla-
gers 4 und einem Gelenk 27 des Lenkbalkens 16, ein
Lenker 22 zwischen einem Gelenk 28 des Radsatzla-
gers 7 und einem Gelenk 29 des Lenkbalkens 17 sowie
ein Lenker 23 zwischen einem Gelenk 30 des Radsatz-
lagers 8 und einem Gelenk 31 des Lenkbalkens 17
angeordnet.

Die Lenkbalken 16, 17 weisen zentrische Hebel 32
bzw. 33 auf, die jeweils senkrecht bezlglich der Lenk-
balken 16, 17 angeordnet und deren Enden (ber ein
langsverschiebliches Gelenk 34 miteinander verbunden
sind. Einer der beiden zentrischen Hebel, im Ausfih-
rungsbeispiel Hebel 33, ist tber Gelenk 35 mit einem
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Lenker 37 verbunden, der andererseits Uber ein Gelenk
36 mit dem mittleren Radsatz z.B. am Gehause des
mittleren Antriebsmotors 14 befestigt ist, das als Tatzla-
germotor die Querauslenkung mit dem mittleren Rad-
satz gemeinsam ausflhrt.

Nachfolgend wird die Funktionsweise des selbst-
lenkenden, dreiachsigen Laufgestells 1 beschrieben.
Durch die Konfiguration Lenker 20 bis 23/Lenkbalken
16,17/zentrische Hebel 32, 33 ergibt sich in Verbindung
mit den in Fahrtrichtung/entgegengesetzt zur Fahrtrich-
tung des Schienenfahrzeuges beweglichen Radsatzla-
ger 3, 4, 7, 8 der AuBenachsen 9, 11 eine gegenlaufige
Kopplung der AuBenradsatze bei Kurvenfahrt des
Schienenfahrzeuges. Bewegt sich beispielsweise das
Radsatzlager 3 in Richtung x2, so muB sich zwangslau-
fig das Radsatzlager 4 aufgrund der Kopplung Lenker
20/Lenkbalken 16 mit Schwenkachse 18/Lenker 21 in
Richtung x1 bewegen. Infolge der Schwenkung des
Lenkbalkens 16 um die feste Schwenkachse 18 bewe-
gen sich der zentrische Hebel 32 und somit auch das
langsverschiebliche Gelenk 34 und der zentrische
Hebel 33 in Richtung y2, wodurch sich eine gegensin-
nige Schwenkung des Lenkbalkens 17 um die
Schwenkachse 19 ergibt, worauf das Radsatzlager 7
Uber den Lenker 22 in Richtung x1 und das Radsatzla-
ger 8 iiber den Lenker 23 in Richtung x2 bewegt wer-
den.

Vorteilhaft ist auch der Mittelradsatz an dem Steue-
rungssystem beteiligt. Bei Kurvenfahrt bewegen sich
der mittlere Antriebsmotor 14 mit Achse 10 nach bogen-
auBen, was durch die unter anderem quer zur Fahrtrich-
tung des Schienenfahrzeuges beweglichen Radsatz-
lager 5, 6 erméglicht wird.

Diese geometrische Auslenkung des Mittelradsat-
zes nach bogenauBen wird UGber den Lenker 37 auf die
zentrischen Hebel 32, 33 als Steuerbewegung tbertra-
gen, beim vorstehend erwahnten Beispiel in Richtung
y2. Bei Fliehkraftiberschuf3 im Bogen wirkt die Flieh-
kraft des mittleren Radsatzes demzufolge auf demsel-
ben Wege als zusatzliche Steuerkraft zur radialen
Einstellung der AuBenradsatze. Dies hilft, die der Steu-
erbewegung entgegenstehenden horizontalen Feder-
auslenkkrafte der Radsatzfedern zu Uberwinden und
verbessert insbesondere bei kleinen Bogenradien die
Radsatzeinstellung zur Bogenmitte.

Damit die Querbewegungen des Mittelradsatzes im
geraden Gleis infolge Gleislagefehler méglichst noch
keine Steuerbewegungen auf die Endradsatze aus-
Uben, die die Stabilitat des Drehgestellaufes vermin-
dern, weist der Lenker 37 in den Gelenken 35 und/oder
36 Spiel auf.

Im vorstehend erlauterten Ausfihrungsbeispiel
wird stets von einem mit Tatzlagermotoren angetriebe-
nen dreiachsigen Laufgestell fir eine Lokomotive aus-
gegangen. Bei Antrieben, die nicht seitenfest mit dem
Mittelradsatz verbunden sind und bei nichtangetriebe-
nem Mittelradsatz oder nichtangetriebenem Drehgestell
wird der Lenker 37 gelenkig mit einem Befestigungsteil,
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das auf dem mittleren Radsatz gelagert ist, verbunden.

Durch die vorstehend erlauterte Radialsteuerung
werden im Bogen die durch die Reibung Rad/Schiene
verursachten Seitenkrafte vermindert bzw. im Idealfall
vermieden.

Seitenkrafte durch Fliehkraft oder Abtriebsuber-
schufBB im Bogen miissen in jedem Fall von den Radsat-
zen (Achsen) auf das Gleis (bertragen werden. Bei
dreiachsigen Drehgestellen (Laufgestellen) wird die
Fliehkraft Gblicherweise nur von den Endradsatzen auf
die Schienen Ubertragen, da diese Radsétze die Fuh-
rung im Bogen ausfiihren. Wahrend beim zweiachsigen
Drehgestell jeder Radsatz den der Radsatzlast entspre-
chenden Fliehkraftanteil Gbertragt, muB beim dreiachsi-
gen Drehgestell jeder Endradsatz etwa die Hélfte der
durch Fliehkraft verursachten Seitenkrafte Ubertragen,
wenn keine besonderen Vorkehrungen getroffen wer-
den, damit auch der Mittelradsatz den der Radsatzlast
entsprechenden Fliehkraftanteil Gbertréagt.

In Figur 2 wird deshalb eine Variante der Grund-
bauform mit zusétzlicher Steuerung des Mittelradsatzes
gezeigt - wobei die zusatzliche Steuerung mittels eines
Steuerzylinders zwischen Drehgestellrahmen und Mit-
telradsatz erfolgt -, bei der eine solche Verlagerung des
Fliehkraftanteils auf den Mittelradsatz erfolgt, daB alle
drei Radsétze je ein Drittel der durch Fliehkraft verur-
sachten Seitenkrafte tibertragen.

Das Laufgestell nach Figur 2 weist alle vorstehend
unter Figur 1 beschriebenen Baukomponenten auf,
jedoch ist das Radsatzlager 6 zeichnerisch nicht darge-
stellt, um die zuséatzlichen Baukomponenten deutlich
zeigen zu koénnen. Es ist ein Steuerzylinder 41 (allge-
mein: aktives Stellglied) vorgesehen, dessen bewegli-
cher Kolben 40 Uber eine Kolbenstange 39 mit einem
zusatzlichen Gelenk 38 am zentrischen Hebel 33
angreift. Der Steuerzylinder 41 ist andererseits (ber
eine Verbindungsstange 42 mit einem Gelenk 43 am
Langstrager 2 des Laufgestellrahmens befestigt.

Beim quer zur Fahririchtung wirksamen Steuerzy-
linder 41 handelt es sich z.B. um einen doppeltwirken-
den Druckluft- oder Hydraulikzylinder.  Uber
Verbindungsleitungen, z.B. Hydraulikschlauche kann
der Steuerzylinder in geeigneter Weise druckbeauf-
schlagt werden, so daB Uber den Kolben 40 und die Kol-
benstange 39 eine zusétzliche Druckkraft bzw. Zugkraft
zwischen Mittelradsatz und Drehgestell ausgelbt wird,
die den Mittelradsatz zuséatzlich nach bogenaufBien
drickt bzw. zieht. Die Steuerung des Steuerzylinders 41
erfolgt in Abhangigkeit der auftretenden Fliehkraft. Hier-
durch belastet das aktive Stellglied (Steuerzylinder) den
Mittelradsatz mit einem Fliehkraftanteil und entlastet
entsprechend die Endradsatze.

Durch den Steuerzylinder zwischen Mittelradsatz
und Drehgestellrahmen ergibt sich folgender vorteilhaf-
ter Zusatzeffekt: Die Ruckstellwirkung der Primérfe-
dern, die der Bogeneinstellung aller drei Radsétze
entgegensteht und die durch die Reibkrafte zwischen
Rad und Schiene nur bei gréBeren Bogenradien tiber-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

wunden werden kann, wird durch die Stellkraft gleich-
falls Gberwunden.

Die Stellkraft muB dann nur entsprechend héher
sein als der Fliehkraftanteil des Mittelradsatzes.

Bei Bogenfahrt mit hohem Beschleunigungsiber-
schuB bewirkt die Fliehkraft eine quasi statische Aus-
lenkung der Querfederung zwischen Fahrzeugkasten
und Drehgestell. Diese erschépft unter Umstanden das
Querspiel, so daB fur dynamische Querbewegungen
infolge Gileisfehlern das Querschwingspiel einge-
schrankt ist oder sogar der Queranschlag erreicht wird,
was die Laufglite horizontal verschlechtert. Eine Ver-
gréBerung des Querspiels schrankt die Fahrzeugbreite
ein.

In Figur 3 wird deshalb eine Variante der Grund-
bauform mit zusatzlicher Steuerung des Mittelradsatzes
gezeigt - wobei die zusatzliche Steuerung mittels eines
Steuerzylinders zwischen Fahrzeugkasten und Mittel-
radsatz erfolgt -, bei der die bei Fliehkraftiiberschuf3 auf-
tretende quasi statische Querauslenkung zwischen
Fahrzeugkasten und Drehgestell vermieden oder ver-
ringert wird. Gleichzeitig wird der Mittelradsatz zur
Ubertragung von Fliehkraft auf die Schienen herange-
zogen, um die beiden Endradsatze zu entlasten.

Das Laufgestell weist alle vorstehend unter Figur 1
beschriebenen Baukomponenten auf. Zusatzlich ist ein
Steuerzylinder 41' vorgesehen, dessen beweglicher
Kolben 40' Uber eine Kolbenstange 39" mit einem
zusatzlichen Gelenk 38 am zentrischen Hebel 33
angreift. Der Steuerzylinder 41' (allgemein: aktives
Stellglied) ist andererseits (ber eine Verbindungs-
stange 42' mit einem Gelenk 44 am Fahrzeugkasten 45
befestigt.

Beim quer zur Fahririchtung wirksamen Steuerzy-
linder 41" handelt es sich z.B. um einen doppeltwirken-
den Druckluft- oder Hydraulikzylinder.  Uber
Verbindungsleitungen kann der Steuerzylinder in geeig-
neter Weise druckbeaufschlagt werden, so daB tber
den Kolben 40’ und die Kolbenstange 39’ eine zusatzli-
che Druckkraft bzw. Zugkraft zwischen Mittelradsatz
und Fahrzeugkasten ausgeubt wird, die den Fahrzeug-
kasten nach bogeninnen drlickt bzw. zieht. Die Steue-
rung des Steuerzylinders 41' erfolgt in Abhangigkeit der
auftretenden Fliehkraft und/oder des Bogenradius.
Hierdurch belastet das aktive Stellglied (Steuerzylinder)
den Mittelradsatz mit einem Fliehkraftanteil und entla-
stet die Endradséatze. Die Reaktionskraft wirkt auf den
Fahrzeugkasten und vermindert die Auslenkung der
Querfederung.

Die Steuerkrafthbhe entspricht dem vom Mittelrad-
satz zu Ubertragenden Fliehkraftanteil zuziglich der
Federkraft zur Drehauslenkung der Endradsétze und
der Federkraft des Mittelradsatzes, die durch die Pfeil-
hohe des Gleisbogens zwischen den Endradsatzen ent-
steht.

Der Anteil der méglichen Ruckstellung der Flieh-
kraftauslenkung Fahrzeugkasten/Drehgestell ist vom
Drehgestellgewicht im Verhalinis zum Fahrzeugkasten,
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vom Bogenradius und von der horizontalen Ruckstell-
kraft der Radsatzfedern abhéngig. Je schwerer das
Drehgestell, je enger der Bogen (je gréBer die Pfeil-
héhe), je hoher die horizontale Steifigkeit der Radsatz-
federn, um so gréBer ist der Anteil der méglichen
Verminderung der quasi statischen Querauslenkung.
Dabei wird davon ausgegangen, daf3 die Fliehkraftbela-
stung der Radsatze gleich ist.

Wird die Fliehkraftbelastung des Mittelradsatzes
jedoch héher gewahlt als die der Endradsatze, was
wegen seiner geringeren dynamischen Querbeanspru-
chung méglich ist, kann die Riickstellung der Fliehkraft-
auslenkung weiter gesteigert werden. Damit kann ein
Optimum an Ruckstellung der Fliehkraftauslenkung,
Verteilung der Fliehkraft auf die drei Radsatze und
Radialstellung der Radséatze erreicht werden.

Es ist auch mdoglich, beide MaBnahmen gemaB
Figur 2 und Figur 3 bei der Grundbauform des selbst-
lenkenden, dreiachsigen Schienenfahrzeuges geman
Figur 1 vorzusehen.

Patentanspriiche

1. Selbstlenkendes, dreiachsiges Laufgestell fur ein
Schienenfahrzeug mit einem aus parallelen Léngs-
tragern (2) und mindestens einem Quertrager (2)
bestehenden Laufgestellrahmen, wobei an den
Langstragern Radsatzlager (3 bis 8) der drei Ach-
sen (9 bis 11) Uber Radsatzfedern befestigt sind,
wobei die beiden AuBenradséatze (3, 4, 7, 6, 9, 11)
Uber Lenker (20 bis 23) und Lenkbalken (16, 17),
die mittig um bezlglich des Laufgestellrahmens (2,
2) feste Schwenkachsen (18, 19) schwenken,
gegenlaufig miteinander gekoppelt sind und wobei
der Mittelradsatz quer zur Fahririchtung des Fahr-
zeuges beweglich ist, dadurch gekennzeichnet,

daf die beiden Lenkbalken (16, 17) zentrische, in
Fahrzeuglangsrichtung verlaufende Hebel (32, 33)
aufweisen, deren Enden Uber ein langsverschiebli-
ches Gelenk (34) miteinander verbunden sind, und
daB einer dieser zentrischen Hebel (33) Uber einen
Lenker (37) gelenkig mit dem Mittelradsatz (5, 6,
10) verbunden ist.

2. Laufgestell nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB einer der zentrischen Hebel (33) tber
einen Lenker (37) gelenkig mit dem Gehause des
auf der Radsatzwelle gelagerten Antriebsmotors
(14) des Mittelradsatzes (5,6,10) verbunden ist.

3. Laufgestell nach Anspruch 1 und/oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB ein quer zur Fahrtrichtung
des Fahrzeuges wirksames aktives Stellglied - vor-
zugsweise ein Steuerzylinder (41) - zwischen Mit-
telradsatz (5,6,10) und Laufgestell (1) vorgesehen
ist, das in Abhangigkeit der Fliehkraft derart ange-
steuert wird, daB der Mittelradsatz zusatzlich nach
bogenauBen gedriickt oder gezogen wird.
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4. Laufgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB ein quer zur Fahrt-
richtung des Fahrzeuges wirksames aktives Stell-
glied - vorzugsweise ein Steuerzylinder (417
zwischen Mittelradsatz (5,6,10) und Fahrzeugka-
sten (45) vorgesehen ist, das in Abhangigkeit der
Fliehkraft und/oder des Bogenradius derart ange-
steuert wird, daB der Fahrzeugkasten zur Bogen-
mitte hin und der Mittelradsatz nach bogenauBen
gedriickt oder gezogen werden.

5. lLaufgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB der Lenker (37) in
mindestens einem seiner Gelenke (35 und/oder 36)
Spiel aufweist.

Claims

1. Self-steering, three-axle bogie for a railway vehicle,
having a bogie frame consisting of parallel longitu-
dinal members (2) and at least one cross member
(2, wheel-set bearings (3 to 8) of the three axles (9
to 11) being fastened to the longitudinal members
via wheel-set springs, the two outer wheel sets (3,
4, 9, 7, 8, 11) being coupled to one ancther in an
opposed manner via guide links (20 to 23) and
steering beams (16, 17), which pivot centrally about
pivot axes (18, 19) fixed with respect to the bogie
frame (2, 2'), and the centre wheel set being mova-
ble transversely to the direction of travel of the vehi-
cle, characterized in that the two steering beams
(16, 17) have central levers (32, 33) which runin the
longitudinal direction of the vehicle and whose ends
are connected to one another via a longitudinally
displaceable joint (34), and in that one of these cen-
tral levers (33) is connected in an articulated man-
ner to the centre wheel (5, 6, 10) set via a guide link
(37).

2. Bogie according to Claim 1, characterized in that
one of the central levers (33) is connected in an
articulated manner via a guide link (37) to the hous-
ing of the drive motor (14), mounted on the wheel-
set shaft, of the centre wheel set (5, 6, 10).

3. Bogie according to Claim 1 and/or Claim 2, charac-
terized in that an active actuator - preferably a con-
trol cylinder (41) - effective transversely to the
direction of travel of the vehicle is provided between
centre wheel set (5, 6, 10) and bogie (1), which
actuator is activated as a function of the centrifugal
force in such a way that the centre wheel set is
additionally pushed or pulled toward the outside of
the curve.

4. Bogie according to one of Claims 1 to 3, character-
ized in that an active actuator - preferably a control
cylinder (41") - effective transversely to the direction
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of travel of the vehicle is provided between centre
wheel set (5, 6, 10) and vehicle body (45), which
actuator is activated as a function of the centrifugal
force and/or the curve radius in such a way that the
vehicle body is pushed or pulled toward the centre
of the curve and the centre wheel set is pushed or
pulled toward the outside of the curve.

Bogie according to one of Claims 1 to 4, character-
ized in that the guide link (37) has clearance in at
least one of its joints (35 and/or 36).

Revendications

Bogie autodirecteur a trois essieux pour un véhi-
cule ferroviaire comportant un chassis de bogie
formé de longerons (2) paralléles et d'au moins une
traverse (2, les boites d'essieu (3 a 8) des trois
essieux (9 a 11) étant fixées aux longerons par
lintermédiaire de ressorts de suspension
d'essieux, les deux essieux extérieurs (3, 4, 7, 6, 9,
11) étant couplés I'un a I'autre en opposition par
l'intermédiaire de biellettes (20 a 23) et de barres
d'orientation (16, 17) qui pivotent en leur centre
autour d'axes de pivotement (18, 19) fixes par rap-
port au chéssis de bogie (2, 2') et I'essieu intermé-
diaire étant mobile transversalement a la direction
de déplacement du véhicule, caractérisé par le fait
que les deux barres d'orientation (16, 17) compor-
tent des leviers (32, 33) centraux qui s'étendent
dans la direction longitudinale du véhicule et dont
les extrémités sont liées I'une a l'autre par une arti-
culation (34) coulissant longitudinalement et par le
fait que l'un (33) des leviers centraux est lié a
I'essieu intermédiaire (5, 6, 10) par l'intermédiaire
d'une biellette (37).

Bogie selon la revendication 1, caractérisé par le
fait que l'un (33) des leviers centraux est relié de
maniére articulée par I'intermédiaire d'une biellette
(37) a la carcasse du moteur d'entrainement (14)
de I'essieu intermédiaire (5, 6, 10) monté sur l'arbre
dudit essieu intermédiaire.

Bogie selon la revendication 1 et/ou 2, caractérisé
par le fait qu'un organe de réglage actif- de préfé-
rence un vérin de commande (41) - qui agit trans-
versalement a la direction de déplacement du
véhicule est prévu entre I'essieu intermédiaire (5, 6,
10) et le chassis de bogie (1), lequel organe de
réglage est commandé en fonction de la force cen-
trifuge de telle sorte que I'essieu intermédiaire soit
en plus repoussé ou tiré en direction de I'extérieur
de la courbe.

Bogie selon 'une des revendications 1 & 3, caracté-
risé par le fait qu'un organe de réglage actif - de
préférence un vérin de commande (41" - qui agit
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transversalement 2 la direction de déplacement du
véhicule est prévu entre I'essieu intermédiaire (5, 6,
10) et la caisse (45) du véhicule, lequel organe de
réglage est commandé en fonction de la force cen-
trifuge et du rayon de la courbe de telle sorte que la
caisse de véhicule soit repoussée ou tirée en direc-
tion de l'intérieur de la courbe et que I'essieu inter-
médiaire soit repoussé ou tiré en direction de
I'extérieur de la courbe.

Bogie selon I'une des revendications 1 a 4, caracté-
risé par le fait que la biellette (37) présente du jeu
dans au moins une de ses articulations (35 et/ou
36).
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