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@ Einzelfahrwerk fiir Schienenfahrzeuge.

@ Einzelfahrwerke, ausgebildet als Radsatz- oder
Einzelradfahrwerke, werden bei leichten zweiachsi-
gen Schienenfahrzeugen, zum Beispiel Dieseltrieb-
wagen angewendet. Alle bekannten L&sungen haben
die Aufgabe, Zug- und Bremskrdfte zu Ubertragen.
Das erfordert eine zusitzliche zug- bzw. bremskraft-
abhidngige Be- und Entlastung der Sekundirfede-
rung. Bei allen Losungen mit einem ideellen Dreh-
zapfen flhrt dies dazu, daB dieser nicht bei allen
kinematischen Zustdnden des Fahrwerkes wirklich
Uber der mittleren Radachse gefiihrt wird. Dadurch
kommt es bei Bogenfahrt zu einer der Wendebewe-
gung Uberlagerten Gleitbewegung (Radreifenver-
schleiB).

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Einzelfahrwerk
zu schaffen, das zentriert unter dem Wagenkasten
13uft, bei gleichzeitiger Gewhrleistung seiner vollen
Querbeweglichkeit. Ebenfalls sollen Nickbewegun-
gen des Fahrwerkes sowohl beim vertikalen Einfe-
dern des Wagenkastens als auch beim Ubertragen
der Zug- und Bremskrifte vermieden werden. Dies
wird dadurch erreicht, daB einerseits im Bereich der
Fahrwerksmittenldngsachse (FML) des Fahrwerkrah-
mens (2) eine Kompensationseinrichtung (K) die so-
wohl die gegenldufigen Bewegungen der &uBeren
Quertrdger (2b) des Fahrwerkranmens (2) als auch

auftretende Nickbewegungen des Fahrwerks auf-
nimmt und andererseits Uber der Mitte des Fahrwer-
krahmens (2), zur Gewéhrleistung der Querbeweg-
lichkeit des Einzelfahrwerkes, eine Zentriereinrich-
tung (Z) angeordnet ist.
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Einzelfahr-
werk flir Schienenfahrzeuge, insbesondere fiir Nah-
und Regionalverkehrsbahnen nach dem Oberbegriff
des Patentanspruchs 1.

Einzelfahrwerke, ausgebildet als Radsatz- oder
Einzelradfahrwerk, werden bei leichten zweiachsi-
gen Schienenfahrzeugen, wie zum Beispiel Diesel-
triebwagen, angewendet. Sie werden durch ihre
Anlenkungen zum Wagenkastengrundrahmen hin in
inrem Laufverhalten und im Verschlei der Spur-
krdnze und der Laufflichen der Rader beeinfluBt.

Alle bekannten Losungen erfilllen die Aufgabe
der Ubertragung der Zug- und Bremskrifte. Das
flhrt aber bei allen Konstruktionen zu einer zusétz-
lichen, zug- bzw. bremskraftabhdngigen Be- oder
Entlastung der Sekunddrfedern. Weiterhin ist bei
allen L&sungen, die mit einem ideellen Drehzapfen
arbeiten, dieser nicht in allen kinematischen Zu-
stdnden des Fahrwerkes wirklich Uber der Mitte der
Radachse geflihrt wird. Dies flihrt bei Bogenfahrt
zu einer der Wendebewegung Uberlagerten Gleit-
bewegung und somit zum VerschleiB des Radsat-
zes.

Aus der EP 00 82 043 B1 ist ein Einzelradfahr-
werk fir Schienenfahrzeuge bekannt, dessen Rad-
satzlager Uber schrdggestellte Gummischichtfedern
als Primadrfederstufe den Fahrwerksrahmen mit sei-
nen gekropft ausgefihrten Lingstrdgern aufneh-
men. Die zweite Federstufe ist mit vier Schrauben-
oder Gummischichtfedern an den L3ngstrdgeren-
den ausgefihrt. Zur Anlenkung der Fahrwerke sind
Langslenker vorgesehen, die am Wagenkasten-
grundrahmen nach vorn oder zur Mitte weisend
befestigt sind.

Bekannt sind weiterhin Einzelradsatzfahrwerke
mit einer Primdrfederung zwischen Radsatzlage-
rung und Fahrwerksrahmen und, mit einer Sekun-
darfederung zum Wagenkasten hin, die durch je
eine an den Li3ngstrdgerenden angeordnete
schriggestellte Gummischichtfeder gebildet wird
und somit den Wagenkasten auf dem Fahr- oder
Laufwerk abstltzt. Zusdtzlich kdnnen an diesen
Sekunddr-Gummischichtfedern noch Gleitflachen
vorhanden sein, die zum Mittelpunkt "Radsatz -
Wagenldngsmitte”, radial und schrdg zur Vertika-
len, angeordnet sind. Diese Gleitfldchen dienen zur
besseren Radialeinstellung der Radsitze bei Bo-
gendurchfahrten als sie die seitliche Auslenkung
der Sekundir-Gummischichtfeder allein zulassen
wirde (vgl. hierzu ebenfalls die EP 00 82 043 B1).

Weiterhin ist die Losung eines Einzelradsatz-
Triebfahrwerkes fir einen Diesel-Kleintriebwagen
bekannt, an dessen vier Fahrwerksrahmenldngstra-
gerenden Pendel vorhanden sind, die Uber Gummi-
schichtfedern als zweite Federstufe den Wagenka-
sten abstlitzen. Die Langskrdfte durch die Antriebs-
bzw. Bremskrdfte werden vom Fahrwerksrahmen
mittels L3ngslenkern auf den Wagenkastengrund-
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rahmen Ubertragen. Die beiden L3ngslenker verbin-
den einen Querbalken mit dem Grundrahmen. Der
Querbalken ist wiederum Uber einen Drehpunkt am
Quertrdger des Fahrwerkes befestigt. Der Radsatz
wird dabei wie an einer Deichsel gezogen oder
geschoben. Die Querauslenkung wird durch die
Rickstellkraft der Pendel bestimmt. (Vgl. dazu eine
Werksinformation der CESKOSLOVENSKE VA-
GONKY G.R., PRAHA, RAIL 786, Dieseltriebwagen
M152 in der CSSR, Abb. 11).

Alle diese Einzelradsatzfahrwerke haben ge-
meinsam, daB die aus dem Antriebs- bzw. Brems-
moment erzeugten vertikalen Reaktionskrifte Uber
die jeweils vorhandenen vier Abstitzpunkte der
zweiten Federstufe auf den Wagenkastengrundrah-
men wirken. Die radiale Einstellung der Radsitze
im Bogen wird dadurch ermdglicht, daB durch
Querschub in den vier elastischen Abstiitzpunkten
bzw. Pendeln zwischen Wagenkasten und Fahr-
werk ein radiales Auslenken des Radsatzes erfol-
gen kann. Diese Auslenkung wird bei den Fahrwer-
ken mit den zusatzlich zu den Gummischichtfedern
vorhandenen schriggestellten Gleitflichen durch
geringere Gegenkréfte positiv besinfluBt.

Als nachteilig bei diesen Losungen ist die kom-
plizierte Bauweise anzusehen, die mit einem hohen
technologischen Herstellungsaufwand verbunden
ist. Auf Grund der als ungeniligend angesehenen
radialen Einstellung der Radachsen bei Bogen-
durchlauf ergibt sich ein relativ hoher Spurkranz-
verschleif3.

Weiterhin ist aus der Zeitschrift Verkehr und
Technik 2/56 (9. Jahrgang), Seite 56 bis 59, "Die-
sel-Leichttriebwagen mit Einachsdeichselgestellen”,
insbesondere Bild 5, ein an einer Deichsel geflihr-
tes Einzelradsatzfahrwerk bekannt, dessen Anlenk-
punkt als Drehzapfen ausgebildet ist und am Quer-
trdger des Laufwerkes angeordnet ist. Das Fahr-
werk vollzieht bei Fahrt eine Schwenkung um den
als festen Drehpunkt auBerhalb des Achsmittel-
punktes angeordneten Drehzapfen, der gleichzeitig
als Festpunkt fiir die Aufnahme der Reaktionskrifte
aus dem Anftriebs- und Bremsmoment dient. Das
derart ausgebildete Fahrwerk verwendet dabei nur
zwei Uber dem Achslager angeordnete Sekundirfe-
derungselemente.

Nachteilig bei derart ausgefiihrten Einzelrad-
satzfahrwerken ist das negative Verschleiverhalten
der Radsidtze bei Bogendurchfahrten. Die Ursache
fUr das Auftreten hoher VerschleiBwerte ist in dem
auBerhalb des Achsmittelpunktes angeordneten
Drehzapfen zu sehen.

Weiterhin ist ein Einzelrad-Einzelfahrwerk be-
kannt, das mit selbststeuernden, auch in den Kur-
ven immer tangential einstellbaren Radern ausge-
rUstet ist. (Vgl. die Zeitschrift "Elekirische Bahnen"
89/1991 Nr. 6, Seite 193 bis 196, "Die StraBen-
bahn-Niederflurfahrzeuge NGT 6 C Kassel”, Pkt. 2
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Wagenbaulicher Teil, insbesondere Bild 3). Beide
Rader des Fahrwerkes sind jeweils um eine Hoch-
achse schwenkbar und Uber eine querliegende
Spurstange verbunden. Hierbei ist von Nachteil,
daB diese L&sung keinen Drehzapfen aufweist. Da-
durch ist eine eindeutige Zentrierung zwischen Wa-
genkasten und Fahrwerksrahmen, zur Gewahrlei-
stung der Querbeweglichkeit des Einzelrad-Einzel-
fahrwerkes, nicht gegen, was sich nachhaltig auf
das Laufverhalten auswirkt.

Auch sind L&sungen zur Wankstabilisierung
des Wagenkastens von Fahrzeugen bekannt,

- die einen in Fahrzeugquerrichtung liegenden
Querstabilisator, wie einen Torsionsstab an-
wenden (DE 28 41 769 A1),

- die eine zwischen dem Wagenkasten und
dem Drehgestellrahmen angeordnete Wank-
stiitze verwenden (DE 35 10 454 A1),

- die Uber ein Federmedium und eine Druckén-
derung entsprechende Lingendnderungen
auswerten und kompensieren (DE-AS 11 76
693, DE 39 42 654 A1, DE 38 21 609 Al),
wobei entsprechende RegelmaBnahmen so-
wohl hydraulisch (DE 38 21 610 A1) als auch
mittels einer elektronischen Regeleinrichtung
(DE 39 07 870 C2) durchfihrbar sind.

Diese L&sungen sind jedoch in ihrer Gesamt-
heit nicht einsetzbar, um eine L&sung zu realisie-
ren, die ein Stabilisieren eines Schienenfahrzeug-
Einzelfahrwerkes hinsichtlich auftretender Nickbe-
wegungen und seiner Querstabilitdt selbst gewéhr-
leistet.

Die DE 28 41 769 A1 zeigt die L8sung an
einem zweiachsigen Drehgestell, bei der die Fahr-
zeugachsen des Drehgestells um eine Schwenk-
achse schwenkbar (relativ zur Fahrzeugldngsachse)
gelagert sind, aber im Ubrigen fest zum Fahrzeug-
aufbau gehalten werden . Beim Durchfahren einer
Kurve verschwenkt sich das Drehgestell um einen
bestimmten Winkel zur Fahrzeugldngsachse Uber
ein Drehkranzsegment. Entsprechende auf dem
Drehgestell links und rechts angeordnete Schrau-
benfedern stlitzen den Fahrzeugaufbau ab, wobei
das untere und obere Federlager vertikalbeweglich
an einem Schwingenhalter am Drehgestell selbst
befestigt sind. Auf der Oberseite der Schwinge
befindet sich ein Gleitschuh, der mit der Gleitfliche
des Drehkranzes zusammen arbeitet. Die Schwin-
gen der beiden gegeniberliegenden Fahrzeugsei-
ten sind dabei untereinander Uber einen Torsions-
stab miteinander verbunden, der als Querstabilisa-
tor wirkt und somit eine Querneigung des Fahr-
zeugbaues zum Kurveninneren herbeifiihrt. Damit
wird zwar eine Wankbewegung des Schienenfahr-
zeug-Wagenkastens selbst bei radialer Einstellung
der Radsdtze ausgeglichen, eine Nickbewegung
des Fahrwerkes aber nicht vermieden, was zu einer
Verspannung des Fahrwerkes selbst flihren kann
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(was bei Bogenfahrt zu erhfhtem Radreifenver-
schleiB flihrt).

L&sungen zur Vermeidung der Nickbewegun-
gen sind bei StraBenfahrzeugen allgemein bekannt
(sh. dazu DE 33 35 861 A1 und DE 39 37 674 A1),
die sowohl entsprechende hydraulische Komponen-
ten als auch mechanische Steliglieder (Torsions-
stab) verwenden, aber in der Form und Anordnung
bei Einzelfahrwerken fiir Schienenfahrzeuge nicht
anwendbar sind.

Der im Anspruch 1 angegebenen Erfindung
liegt das Problem zugrunde, ein gattungsgemiBes
Einzelfahrwerk zu schaffen, das zentriert unter dem
Wagenkasten l4uft. Die Haltung des Wagenkastens
Uber der Mitte des Fahrwerkes bei Gewahrleistung
seiner vollen Querbeweglichkeit soll ermd&glicht
werden. Gleichzeitig sollen Nickbewegungen des
Fahrwerkes sowohl beim vertikalen Einfedern des
Wagenkastens als auch beim Ubertragen der Zug-
und Bremskrifte vermieden werden.

Dieses Problem wird erfindungsgemafB mit den
Merkmalen des Anspruches 1 geldst. Vorteilhafte
Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Anspri-
chen 2 bis 8 angegeben.

GemiB Anspruch 2 kann die Kompensations-
einrichtung vorteilhafterweise aus einer aus versetzt
angeordneten Lenkern bestehenden Pendelanord-
nung mit einem als Torsionsstab dienenden Kop-
pelelement gebildet werden.

In weiterer Ausbildung der Erfindung kann ge-
m&B Anspruch 3 die Pendelanordnung aus Stiben
oder aus pneumatischen, elekirischen oder hydrau-
lischen Verstellzylindern bestehen, wobei die Kopp-
lung der beiden Teilsysteme Uber pneumatische,
hydraulische, elekirische oder Uiber andere Krifte
Ubertragende Elemente geldst werden kann.

GemaB Anspruch 4 wird die Zentriereinrichtung
aus einer Drehwiege gebildet, die Uber diagonal
angeordnete gleich lange Lenker gefiihrt ist, wobei
die Aufnahme der Lenkerenden Uber entsprechen-
de Lager (mit rlickwirkungsfreier Charakteristik -
Anspruch 8 -) und an der Drehwiege selbst und
den Quertrdgern des Fahrwerkrahmens Uber ent-
sprechend angeordnete Konsolen erfolgt.

In weiterer Ausbildung der L&sung kann nach
Anspruch 5 zur Bildung des Drehpunktes Drehge-
stell/Wagenkasten ein Kugeldrehkranz Anwendung
finden.

Bei Anwendung eines als Koppelelement die-
nenden Torsionsstabes kann dieser vorteilhaft ge-
maB Anspruch 6 drehbar gelagert am Wagenka-
sten gefiihrt sein. Andererseits besteht nach An-
spruch 7 die Md&glichkeit, den als Kopplungsele-
ment eingesetzien Torsionsstab horizontal drehbar
im Fahrwerksrahmen selbst zu lagern und die Len-
ker dabei gelenkig mit dem Wagenkasten in Ver-
bindung zu bringen.
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Die mit der Erfindung erzielten Vorteile beste-
hen insbesondere darin, daB ein als Radsatz oder
Einzelradfahrwerk ausgebildetes Einzelfahrwerk in
der Lage ist, sich durch Wenden ohne ein Quer-
gleiten radial einstellen kann und wirkungsvoll am
Nicken gehindert wird. Die Ubertragung der Zug-
und Bremskrifte erfolgt ohne nachteilige Ruckwir-
kungen auf das Fahrwerk und den Wagenkasten.
Ein zun3chst prinzipiell instabiles System wird mit
relativ geringem technologischen Aufwand hinema-
tisch eindeutig stabilisiert.

Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung soll an-
hand der Zeichnung gemiB den Fig. 1 bis 4 ndher
erldutert werden.

Es zeigen:

Fig. 1: das Prinzip der Kombination einer
Kompensations- und einer Zentrier-
einrichtung einerseits zur Aufnahme
der gegenldufigen vertikalen Bewe-
gungen der duBeren Fahrwerks-Quer-
trdger zur Vermeidung des Nickens
und andererseits zur Gewahrleistung
der Querbeweglichkeit des Einzelfahr-
werkes selbst;
das Prinzip nach Fig. 1 mit angedeu-
teten Ausgleichbewegungen und Kr3f-
tefluB bei Kurvenfahrt;
die Gesamtansicht eines als Einzel-
fahrwerk ausgebildeten Radsatzlauf-
werkes mit der konstruktiven Lage ei-
ner aus Lenkern und einem Torsions-
stab gebildeten Kompensationsein-
richtung und einer aus einer Drehwie-
ge gebildeten Zentriereinrichtung;
die konkrete Ausfiihrung der Kompen-
sationseinrichtung und Zentrierein-
richtung als Baugruppe gemaB Fig. 3.

Die gemiB Fig. 1 aufgezeigte LOsung zeigt die
prinzipielle Anbindung eines aus einem Fahrwer-
krahmen 2 und einem Radsatz 3 gebildeten Einzel-
fahrwerkes an den Wagenkasten 1 eines Schienen-
fahrzeuges in Ruhestellung. Die wesentlichen Bau-
gruppen, die die Funktionen

a) Ubertragung der Zug- und Bremskrifte,

b) Zentrierung des Fahrwerkes unter dem Wa-

genkasten Uber der Radsatzmitte und

c) Stabilisierung des Fahrwerkes und Nickbewe-

gungen des Fahrwerks verhindern
Ubernehmen, werden dabei aus einer am Fahrwer-
krahmen 2 angebundenen Kompensationseinrich-
tung K und Zentriereinrichtung Z gebildet, wobei
die Kompensationseinrichtung K selbst im Bereich
der Fahrwerksmittenldngsachse FML angeordnet
ist und die Zentriereinrichtung Z selbst um den
Drehpunkt D Drehgestell/Wagenkasten arbeitet.

Fig. 2 zeigt dabei die auftretenden Krafte und
Bewegungen beider Einrichtungen flir einen be-
stimmten Fall (hierbei Kurvenfahrt rechts und ange-

Fig. 2:

Fig. 3:

Fig. 4:
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nommene Ubliche Nickbewegung zur Schiene des
Fahrwerkrahmen-Quertrdgers 2b bei L&sungen
nach dem Stand der Technik).

Durch die symmetrische Erfassung und Kom-
pensation der auftretenden Kréfte aus Nickbewe-
gungen des Fahrwerkes ist es md&glich, von vorn
herein Verspannungen im Fahrwerk selbst zu ver-
meiden. Die symmetrische beidseitige Anbindung
der Drehwiege an den Fahrwerkrahmen, wobei die
Anbindungselemente (Lager ect.) ebenfalls eine
rlickwirkungsfreie Charakteristik aufweisen miissen,
gestatten es, auftretende Kréfte aus den Quer- und
Vertikalbewegungen zwischen Fahrwerk und Wa-
genkasten ebenfalls zu kompensieren, so daB hier-
aus ebenfalls keine Verspannungen im Fahrwerk
auftreten k&nnen.

GemaB Fig. 3 und 4 ist das Einzelfahrwerk als
Radsatzlaufwerk ausgebildet. Der Wagenkasten 1
ist auf dem Fahrwerkrahmen 2 mittels einer Sekun-
darfederung 5, die im Ausflihrungsbeispiel aus ei-
ner Luftfederung gebildet wird, oberhalb des Rad-
satzes 3 abgestlizt. Der Radsatz 3 wird in dem
aus den L3ngstrdgern 2a, den geraden Querird-
gern 2b gebildeten Fahrwerkrahmen 2 Uber die
Primarfeder 4 gelagert, die in L&ngsrichtung vor-
zugsweise steif ausgebildet ist.

Die Kompensationseinrichtung K, im Bereich
der Fahrwerksmittenlingsachse FML des Fahrwer-
krahmens 2 angeordnet, wird dabei aus einer aus
Lenkern 6a und 6b gebildeten Pendelanordnung 6,
aus einem als Torsionsstab 7 ausgebildetem Kopp-
lungselement, an den Quertrdgern 2b und mit dem
Torsionsstab 7 starr verbundenen, u-férmig ausge-
bildeten Aufnahmeeinrichtungen 8 und 9, die die
an den Enden der Lenker 6a und 6b angeordneten
Lager 10 aufnehmen, gebildet. Die Lager 10 weisen
dabei eine rilickwirkungsfreie Charakteristik auf. Die
offenen Seiten der u-fdrmigen Aufnahmeeinrichtun-
gen 8 und 9 fiir die Lager 10 liegen dabei in
Ruhestellung um 90° versetzt zueinander auf einer
Mittelsenkrechten MS. Hierdurch wird das Fahrwerk
einerseits stabilisiert (Dreipunktlagerung) und ande-
rerseits am Nicken gehindert (Verdrehen des Tor-
sionsstabes 7). Weiterhin wird durch diese L&sung
eine zusitzliche Be- und Entlastung der Sekundar-
federung 5 infolge von Reaktionskréften aus der
Ubertragung von Zug- und Bremskriften, welche
zum Beispiel bei einem einseitig angeordneten
Torsionsstab auftritt, verhindert.

Die Zentriereinrichtung Z wird aus einer Uber
Lenker 12a und 12b geflihrten Drehwiege 13 gebil-
det. Die Fihrung der Drehwiege 13 erfolgt dabei
elastisch Uber die diagonal gegeniiberliegenden
Lenker 12a und 12b Uber Konsole 15a und 15b zu
den Quertrdgern 2b des Fahrwerkrahmens 2 hin,
wobei die beiden Enden der Drehwiege 13 zu
einem definierten Bereich der Quertrdger 2b wei-
sen, wo u-férmige Konsolen 16a und 16b angeord-
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net sind. Zur Aufnahme der Lager 11 der Lenker
12a und 12b dienen Anlenkachsen 17 und 18, die
um 90° zueinander versetzt liegen. Die Befestigung
der Drehwiege 13 zum Wagenkasten 1 hin erfolgt
Uber ein vertikal drehbares (um den Drehpunkt D
Drehgestell/Wagenkasten) in ihr angeordnetes Ra-
diallager 14. Durch diese Anordnung sind sowohl
die Ubertragung der Zug- und Bremskriifte als
auch die Zentrierung des Einzelradsatzfahrwerkes
selbst gegeben.

Aufstellung der verwendeten Bezugszeichen

1- Wagenkasten

2- Fahrwerkrahmen gebildet aus

2a - Langstrager

2b - Quertrdger (gerade)

3- Radsatz

4 - Primiarfederung

5- Sekundarfederung

6 - Pendelanordnung

6a) - Lenker der Pendelanordnung

6b ) -

7 - Torsionsstab als Kopplungselement

8- u-férmig ausgebildete, an den Quer-
trdgern angeordnete Aufnahmeein-
richtungen

9- u-férmig ausgebildete, am Torsions-
stab angeordnete Aufnahmeeinrich-
tungen

10 - Lager ) mit rlickwirkungsfreier Cha-
rakteristik

11 - Lager)

K- (Pos. 6 bis 10) Kompensationsein-
richtung

12a -) Lenker

12b -)

13 - Drehwiege

14 - Radiallager der Drehwiege

15a -) Konsole

15b - )

16a -) Konsole

16b - )

17 - Anlenkachsen der Lager 11

Z - Zentriereinrichung (Pos. 11 - 16b)

MS - Mittelsenkrechte

FML - Fahrzeugmittenldngsachse

D - Drehpunkt Drehgestell/Wagenkasten

Patentanspriiche

1.

Einzelfahrwerk fiir Schienenfahrzeuge, insbe-
sondere flir Nah- und Regionalbahnen, wobei
das an den Wagenkasten angebundene zwei-
stufig abgefederte Einzelfahrwerk als Radsatz-
oder Einzel-Radfahrwerk ausgebildet ist, ge-
kennzeichnet durch die Kombination einer im
Bereich der Fahrwerksmittenldngsachse (FML)
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des Fahrwerkrahmens (2) angeordneten Kom-
pensationseinrichtung (K), mit einer Uber der
Mitte des Fahrwerkrahmens (2) angeordneten
Zentriereinrichtung ( Z ) zur Aufnahme der
gegenldufigen vertikalen Bewegung der duBe-
ren Quertrdger (2b) des Fahrwerkrahmens (2),
die aus den Antriebs- oder Bremsmomenten
resultieren, um ein Nicken zu vermeiden und
das Einzelfahrzwerk zu stabilisieren, sowie zur
Gewihrleistung der Querbewegung des Wa-
genkastens Uber der Fahrwerkquerachse.

Einzelfahrwerk nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Kompensationseinrich-
tung ( K') aus einer Pendelanordnung ( 6 ) mit
einem als Torsionsstab ( 7 ) dienenden Kopp-
lungselement gebildet ist, wobei die Pendelan-
ordnung ( 6 ) durch gelenkig gelagerte Lenker
(6a und 6b) gebildet wird, deren seitliche Lage
einerseits an den Quertrdgern (2b) des Fahr-
werkrahmens (2) selbst durch die direkte An-
ordnung von u-férmig ausgebildeten nach un-
ten weisenden Aufnahmeeinrichtungen ( 8 ) auf
der Fahrwerksmittenldngsachse ( FML ) be-
stimmt wird, und dadurch, daB die Enden des
als Torsionsstab ( 7 ) ausgebildeten Kopp-
lungselements andererseits die Gegenseite der
Lenker (6a bzw. 6b) aufnehmen, in dem jeder
Endbereich des Torsionsstabes ( 7 ) weiterhin
eine u-férmig ausgebildete Aufnahmeeinrich-
tung ( 9 ) aufweist, wobei die offenen Seiten
beider u-férmig ausgebildeten Aufnahmeein-
richtungen (8 und 9) fir die Lager (10 und 11)
der Lenker (6a und 6b) in Ruhestellung um 90°
versetzt zueinander auf einer Mittelsenkrechten
(MS) liegen.

Einzelfahrwerk nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Pendelanordnung (6)
aus pneumatisch oder hydraulisch betitigten
Verstellzylindern mit Verstellkolben gebildet
wird, wobei die Kopplung beider Teilsysteme
Uber pneumatische, hydraulische, elekirische
oder Uber andere kréftelibertragende Elemente
erfolgt.

Einzelfahrwerk nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die Zen-
triereinrichtung ( Z ) aus einer Uber Lenker
(12a und 12b) geflihrten Drehwiege ( 13 )
gebildet ist, und daB zum einen die Befesti-
gung der Drehwiege ( 13 ) am Wagenkasten
(1) Uber ein vertikal in der Drehwiege (13)
angeordnetes Radiallager (14) erfolgt und zum
anderen eine elastische Flihrung der Drehwie-
ge (13) selbst Uber die diagonal gegeniberlie-
gend angeordneten gleich langen Lenker (12a
und 12b) und Uber Konsolen (15a und 15b) hin
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zu den Quertrdgern (2b) des Fahrwerkrahmens
(2) erfolgt, und daB die beiden Enden der
Drehwiege (13) zu einem definierten Bereich
der Quertrdger (2b) des Fahrwerkrahmens (2)
weisen, wo u-férmige Konsolen (16a und 16b)
angeordnet sind , wobei Anlenkachsen (17) der
Konsolen (15a und 15b bzw. 16a und 16b) zur
Aufnahme der Lager (11) der Lenker (12a und
12b) um 90° zueinander versetzt liegen.

Einzelfahrwerk nach einem der Anspriiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB zur Bil-
dung des Drehpunkies (D)  Drehge-
stell/Wagenkasten ein Kugeldrehkranz Anwen-
dung findet.

Einzelfahrwerk nach einem der Anspriiche 2
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der als
Kopplungselement eingesetzte Torsionsstab
(7) drehbar gelagert im Wagenkasten (1) ge-
flihrt ist.

Einzelfahrwerk nach einem der Anspriiche 4
oder 5, dadurch gekennzeichnet, daBl der als
Kopplungsselement eingesetzte Torsionsstab
(7) horizontal drehbar im Fahrwerkrahmen (2)
gelagert ist und die Lenker (12a und 12b)
gelenkig mit dem Wagenkasten (1) in Verbin-
dung stehen.

Einzelfahrwerk nach einem der Anspriiche 2
und 4 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die
Lager (10 und 11) der Lenker (6a und 6b) mit
einer rlckwirkungsfreien Charakteristik einge-
setzt ist.
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Fig. 2
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Fig. 3
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