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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrwerk nach dem
Oberbegriff des Patentanspruchs 1 und ein Schienen-
fahrzeug mit mindestens einem derartigen Fahrwerk.
[0002] Ein aus EP-A-0 649 782 bekanntes Fahrwerk
der genannten Art enthält zwei Radsätze und zwei zwi-
schen deren Rädern je auf einer der Radsatzachsen ge-
lagerte Führungsteile, welche miteinander um eine
Hochachse schwenkbar gekoppelt sind, wobei minde-
stens einer der Führungsteile über eine Führungsanord-
nung mit dem Fahrzeugkasten in Querrichtung beweg-
lich koppelbar ist. Das bekannte Fahrwerk ist als rah-
menlose Traganordnung für den Fahrzeugkasten aus-
gebildet, der über seitlich auslenkbare Federelemente
auf an den Enden der Radsatzachsen angeordneten
Achslagern abgestützt ist. Diese Anordnung gestattet
bei Kurvenfahrt eine selbsttätige, zumindest annähernd
radiale Einstellung der Radsatzachsen bezüglich eines
jeweils zu durchfahrenden Gleisbogens. Das bekannte
Fahrwerk kann als Triebfahrwerk oder als Lauffahrwerk
ausgeführt sein, wobei bei einem Triebfahrwerk die Füh-
rungsteile je durch ein Gehäuse einer Antriebseinrich-
tung gebildet sein können, welches über Tatzlager auf
der betreffenden Radsatzachse gelagert ist. Die be-
kannte Ausführung gestattet eine relativ kompakte Bau-
weise des Fahrwerks mit einem minimalen Abstand zwi-
schen den Radsätzen und einer grossen Verwindungs-
weichheit der Radsatzachsen, wodurch im wesentli-
chen ausgeglichene Radlasten, z.B. beim Befahren von
Gleisverwindungen, erzielbar sind.
[0003] Aus der EP 0 165 752 A2 ist ein gattungsge-
mäßes Fahrwerk bekannt, bei dem der Fahrzeugkasten
über zwei seitlich am Fahrwerk angeordnete, die Spur-
weite des Fahrzeugs seitlich überragende Federanord-
nungen auf dem Fahrwerk abgestützt ist. Die Federan-
ordnungen befinden sich dabei auf einer Traverse, die
beweglich auf seitlichen Rahmenteilen des Fahrwerks
aufliegt. Die Bewegung zwischen der Traverse und den
Rahmenteilen ist durch entsprechende Lenker mit ela-
stischen Anlenkpunkten stark eingeschränkt.
[0004] Diese Konfiguration weist zum einen den
Nachteil auf, dass sie wenig kompakt und vergleichs-
weise aufwändig gestaltet ist. Zudem ermöglicht sie in
der Horizontalebene in Folge hoher Rückstellkräfte, ins-
besondere durch die beiden Federanordnungen, nur re-
lativ eingeschränkte Bewegungen zwischen dem Fahr-
werk und dem Fahrzeugkasten. Dies ist gerade bei ex-
trem engen Kurvenradien, die für eine optimale Einstel-
lung der Radsatzachsen eine starke relative Verdre-
hung zwischen Fahrwerk und Fahrzeugkasten erfor-
dern, von Nachteil.
[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
weiter entwickeltes Fahrwerk der eingangs genannten
Art zu schaffen, welches mit geringerem Aufwand und
in einer leichteren, kompakteren Bauweise als bisherige
Ausführungen hergestellt werden kann und welches
auch auf Gleisanlagen und Schienennetzen mit extrem

engen Kurvenradien, wie sie etwa bei Strassenbahnen
auftreten, eine annähernd radiale Einstellung der Rad-
satzachsen bezüglich der zu durchfahrenden Gleiskur-
ven gewährleistet.
[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäss mit ei-
nem Fahrwerk gelöst, welches die Merkmale im kenn-
zeichnenden Teil des unabhängigen Patentanspruchs 1
aufweist. Ein Schienenfahrzeug mit mindestens einem
derartigen Fahrwerk ist Gegenstand des unabhängigen
Anspruchs 13. Ausgestaltungen des Erfindungsgegen-
standes sind in den abhängigen Ansprüchen angege-
ben.
[0007] Die erfindungsgemässe Ausführung des Fahr-
werks ergibt eine gegenüber bisherigen Ausführungen
wesentlich kompaktere Bauweise, welche sich insbe-
sondere durch vorteilhaft geringe Abmessungen des
Fahrwerks in Fahrzeugquerrichtung auszeichnet und
welche die Anordnung aller tragenden und/oder lärm-
abstrahlenden Bauteile innerhalb eines durch die Spur-
weite der Radsätze gegebenen Einbauraums gestattet.
Das erfindungsgemäss ausgebildete Fahrwerk erfor-
dert somit keine ausserhalb der Radscheiben der Rad-
sätze angeordneten Lagerteile und Bremseinheiten und
kann auch im Falle extremer Auslenkungen der Radsät-
ze beim Durchfahren enger Kurven, etwa solchen mit
einem Kurvenradius von weniger als 20 m, z.B. 17 m,
innerhalb des Grundrisses und damit innerhalb der Um-
randung des Fahrzeugkastens gehalten werden. Ent-
sprechend kann die Aussenhaut der Kastenstruktur vor-
teilhaft tief, z.B. bis auf die Höhe der Radsatzachsen
nach unten verlängert und damit ein wesentlich verbes-
sertes Lärmverhalten des Schienenfahrzeugs erzielt
werden.
[0008] Weitere Einzelheiten und Merkmale ergeben
sich aus der folgenden Beschreibung von in der Zeich-
nung schematisch dargestellten Ausführungsbeispielen
nach der Erfindung, in Verbindung mit den Patentan-
sprüchen. Es zeigen:

Fig.1 ein erfindungsgemäss ausgebildetes Fahrwerk
eines Schienentriebfahrzeuges in einem
Längsschnitt entsprechend der Linie I - I in Fig.
2,

Fig.2 das Fahrwerk nach Fig.1 in einer Draufsicht,

Fig.3 eine Einzelheit des Fahrwerks in einem Teil-
längsschnitt entsprechend der Linie III - III in
Fig.2,

Fig.4 ein erfindungsgemäss ausgebildetes Fahrwerk
eines Schienentriebfahrzeuges nach einer an-
deren Ausführungsform, in einem Längsschnitt
entsprechend der Linie IV - IV in Fig.5,

Fig.5 das Fahrwerk nach Fig.4 in einer Draufsicht,
und
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Fig.6 ein Schienenfahrzeug mit erfindungsgemäss
ausgebildeten Fahrwerken in einer Seitenan-
sicht.

[0009] Das Fahrwerk 1 nach den Fig.1 und 2, darstel-
lungsgemäss ein Triebfahrwerk, enthält einen auf zwei
Radsätzen 2 und 3 abgestützten Drehgestellrahmen 4,
auf welchem über eine zentrale Federanordnung 5 ein
Fahrzeugkasten 6 abgestützt ist. Die Radsätze 2 und 3,
welche je eine Radsatzachse 7 und zwei damit drehfest
verbundene Räder 8 aufweisen, sind über zwei je zwi-
schen den Rädern 8 auf einer der Radsatzachsen 7 ge-
lagerte Führungsvorrichtungen 10 und eine Koppelvor-
richtung 11 miteinander um eine Hochachse H
schwenkbar gekoppelt. Die Führungsvorrichtungen 10
sind ferner über Halteeinrichtungen, darstellungsge-
mäss über je eine Pendelstütze 12, in Fahrzeug-Längs-
und Querrichtung beweglich am Fahrzeugkasten 6 auf-
gehängt bzw. gegen diesen abgestützt. Mindestens ei-
ne der Führungsvorrichtungen 10, darstellungsgemäss
diejenige des Radsatzes 2, ist mit dem Fahrzeugkasten
6 über eine Vorrichtung 13 zum Uebertragen von Zug-
und Bremskräften gekoppelt.
[0010] Die Radsätze 2 und 3 sind je mit einem An-
triebsmotor 14 versehen, der über ein Stirnradgetriebe
15 mit der betreffenden Radsatzachse 7 getrieblich ver-
bunden ist. Die Führungsvorrichtungen 10 sind je durch
die miteinander verbundenen Gehäuse des Antriebs-
motors 14 und des Stirnradgetriebes 15 gebildet, wel-
che über Tatzlageranordnungen mit einem auf der be-
treffenden Radsatzachse 7 gelagerten Tragrohr 16 zu
einer starren Baueinheit verbunden sind. Die Pen-
delstützen 12 sind als Wankstützen für den Fahrzeug-
kasten 6 ausgebildet und in Fahrzeug-Längs- und Quer-
richtung gegeneinander versetzt an den Führungsvor-
richtungen 10 sowie je an einer am Fahrzeugkasten 6
vorgesehenen Anlenkstelle 9 raumbeweglich, darstel-
lungsgemäss über elastische Zwischenstücke 19 aus
einem gummiartigen Material, schwenkbar angelenkt.
Entsprechend können Wankbewegungen des Fahr-
zeugkastens 6 um eine Längsachse eingeschränkt wer-
den.
[0011] Die Koppelvorrichtung 11 enthält zwei je von
einer der Führungsvorrichtungen 10 in Fahrwerklängs-
richtung gegen die Quermittelebene E des Fahrwerks 1
abstehende, deichselartige Anschlussteile 17 bzw. 18,
welche in der Fahrwerk- bzw. Drehgestellmitte raumbe-
weglich schwenkbar miteinander gelenkig verbunden
sind. Entsprechend sind die Führungsvorrichtungen 10
miteinander gegensinnig auslenkbar gekoppelt, wobei
die Radsatzachsen 7 je im wesentlichen radial zu einem
jeweils zu durchfahrenden Gleisbogen einstellbar sind.
Die Anschlussteile 17 und 18 können darstellungsge-
mäss über ein Kugelgelenk 20 oder, nach einer anderen
Ausführung, in einer einfacheren Gelenkanordnung
über elastische Zwischenstücke aus einem gummiarti-
gen Material zusammenwirken.
[0012] Die Vorrichtung 13 zum Uebertragen von Zug-

und Bremskräften enthält eine gegenüber dem Radsatz
2 in Fahrzeuglängsrichtung versetzt positionierbare
Traverse 21 in Form eines Dreiecklenkers, der mit ei-
nem gegen den Radsatz 2 weisenden Verbindungsteil
22 an einem am Tragrohr 16 nach unten abstehend an-
gebrachten Zapfen 23 raumbeweglich angelenkt ist,
und zwei an den Enden der Traverse 21 anlenkbare, ge-
gen den Radsatz 2 orientierbare Lenkhebel 24. Die frei-
en Enden der Lenkhebel 24 sind zum Anlenken an zwei
dem Radsatz 2 benachbarten Mitnehmerzapfen 25 be-
stimmt, welche je an einer nach unten vorstehenden An-
schlusspartie des Fahrzeugkastens 6 angebracht sind,
wobei der Abstand zwischen diesen Mitnehmerzapfen
25 grösser ist als der Abstand zwischen den Anlenkstel-
len der Lenkhebel 24 an der Traverse 21. Die Anord-
nung der Mitnehmerzapfen 25 und der Lenkhebel 24
kann dabei so gewählt werden, dass sich für das Fahr-
werk 1 in der Fahrwerkmitte, im Bereich der Hochachse
H, ein virtueller Drehpunkt ergibt, der gegenüber dem
Fahrzeugkasten 6 keine Längsverschiebung ausführt.
Ein wesentlicher Vorteil der beschriebenen Vorrichtung
13 besteht darin, dass sie ausserhalb des Fahrwerks 1
in einem gut zugänglichen Bereich des Fahrzeuges an-
geordnet werden kann, in dem ein ausreichender Ein-
bauraum zur Verfügung steht und eine für die Einleitung
der Traktionskräfte günstige Anbringung am Fahrzeug-
kasten 6 möglich ist.
[0013] Der vom Gewicht der Antriebseinrichtungen
entlastete Drehgestellrahmen 4 kann in einer beson-
ders einfachen, leichten Bauweise, darstellungsge-
mäss als H-förmige Tragkonstruktion, ausgeführt wer-
den, welche zwei innerhalb der Spurweite der Radsätze
2 und 3 angeordnete Längsträger 26 und einen diese
verbindenden mittigen Querträger 27 aufweist. Die
Längsträger 26 sind mit ihren Enden über je zumindest
in Fahrwerk-Längsrichtung nachgiebige Federelemen-
te 28, darstellungsgemäss Gummischichtfedern, auf je
zwischen den Rädern 8 des betreffenden Radsatzes 2
bzw. 3 angeordneten inneren Stützteilen des Fahrwerks
1, bei der dargestellten Ausführung auf an den Gehäu-
seteilen der Führungsvorrichtungen 10 angeordneten
Konsolen 30, abgestützt. Entsprechend ist eine beson-
ders einfache, raumsparende Stützanordnung erziel-
bar, über welche die Tragkonstruktion ohne zusätzliche
Achslager auf den Radsatzachsen 7 abgestützt werden
kann. Die Federanordnung 5 zum Abstützen des Fahr-
zeugkastens 6 ist im zentralen Bereich des Fahrwerks
1 auf einer am Querträger 27 ausgebildeten Tragpartie
31 angebracht. Die Längsträger 26 und der Querträger
27 sind darstellungsgemäss je mit einem verwindungs-
steifen, kastenförmigen Querschnitt ausgeführt. Nach
einer anderen, nicht dargestellten Ausführungsform
kann auch ein entsprechender Querträger 27 mit einem
T-förmigen Querschnitt vorgesehen sein, der eine ver-
windungsweiche Verbindung zwischen den Längsträ-
gern 26 zulässt. Anstelle der dargestellten H-förmigen
Tragkonstruktion kann auch ein geschlossener Rahmen
vorgesehen sein.
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[0014] Wie insbesondere aus der Fig.3 hervorgeht,
enthält die Federanordnung 5 eine Stützplatte 19 und
eine Luftfeder 32, die über einen Tragring 33, ein Stüt-
zelement 34 in Form einer ringförmigen Gummischicht-
feder und ein Axiallager 35 auf der Tragpartie 31 des
Querträgers 27 um die Hochachse H drehbar abgestützt
ist. Diese zentrale, drehbar gelagerte Federanordnung
5 gestattet relativ grosse, weitgehend unbehinderte
Ausdrehbewegungen des Fahrwerks 1 relativ zum
Fahrzeugkasten 6 um die Hochachse H, wobei auf das
Fahrwerk 1 nur vorteilhaft geringe Rückstellkräfte ein-
wirken. Die Luftfeder 32 wird im wesentlichen nur durch
vertikale Stützkräfte und gegebenenfalls Querkräfte be-
lastet, da nachteilige Beanspruchungen der Luftfeder
32 durch Torsionskräfte vermieden werden können.
[0015] Durch die vollständig innerhalb der Spurweite
der Radsätze 2 und 3 angeordnete Tragkonstruktion für
den Fahrzeugkasten 6 ist eine besonders kompakte
Bauweise des Fahrwerks 1 erzielbar, bei der ausserhalb
der Radscheiben weder Trag- und/oder Lagerteile noch
Teile der Bremsanlage angeordnet sind. Entsprechend
der Darstellung nach den Fig.1 und 2 können zwischen
den Radsätzen 2 und 3 zwei je in einem geringen Ab-
stand oberhalb der Schienenoberkanten S angeordnete
Magnetschienenbremsen 36 vorgesehen sein, welche
je über Haltestangen 37 an zwei Konsolen 38 befestigt
sind, die je an der Aussenseite des betreffenden Längs-
trägers 26 angebracht sind. Die Radsätze 2 und 3 kön-
nen ferner je mit einer innerhalb der Spurweite angeord-
neten Getriebebremse in Form eines an der betreffen-
den Führungsvorrichtung 10 anbringbaren Bremsag-
gregats 40 versehen sein, welches zum Zusammenwir-
ken mit einer Bremsscheibe 41 bestimmt ist, die darstel-
lungsgemäss auf einer aus dem Gehäuse des Stirnrad-
getriebes 15 vorstehenden Ritzelwelle 42 des Antriebs-
motors 14 angebracht ist. Die beschriebene Anordnung
ermöglicht einen einfachen Ein- und Ausbau der An-
triebseinrichtung. Die Motor-/Getriebeeinheiten können
z.B. zusammen mit der Motorscheibenbreme nach un-
ten ausgebaut werden.
[0016] Die zwischen dem Drehgestellrahmen 4 und
den Führungsvorrichtungen 10 angeordneten Feder-
elemente 28 ergeben eine in vertikaler Richtung relativ
harte, in Fahrwerk-Längs- und Querrichtung nachgiebi-
ge Primärfederung, welche Relativbewegungen der
Radsätze 2 und 3 gegenüber dem Drehgestellrahmen
4 im Sinne einer zumindest annähernd radialen Einstel-
lung der Radsatzachsen 7 beim Durchfahren eines
Gleisbogens sowie, beim Ausfahren aus dem Gleisbo-
gen, aufgrund der Rückstellkraft der elastisch verform-
ten Federelemente 28, eine Rückführung der Radsatz-
achsen 7 je in eine zueinander parallele Normalstellung
gestattet. Dabei ist eine günstige Beanspruchung der
Federelemente 28 erzielbar, welche entsprechende
Auslenkungen vorwiegend in Längsrichtung, und nur re-
lativ geringe Auslenkungen in Querrichtung erfahren.
[0017] Die Radsätze 2 und 3 können ferner über min-
destens eine aktive oder passive Verstelleinrichtung im

Sinne der vorstehend beschriebenen Einstell- und
Rückstellbewegungen der Radsatzachsen 7 verstellbar
gekoppelt sein. Entsprechend kann die selbsttätige Ra-
dialeinstellung der Radsätze 2 und 3 unterstützt und da-
mit eine Verbesserung des Fahrverhaltens des Fahr-
werks 1 bei Kurvenfahrt, insbesondere beim Befahren
kurvenreicher Strecken mit engen Kurvenradien, erzielt
werden.
[0018] Bei der dargestellten Ausführung sind zwei
entsprechende, unterhalb der Längsträger 26 angeord-
nete aktive Stellvorrichtungen 43 vorgesehen, welche
je ein Kolben/Zylinderaggregat 44 enthalten, dessen
Zylinder am betreffenden Längsträger 26 gehalten, z.B.
in Querrichtung beweglich angelenkt, und darstellungs-
gemäss mit einer Stange 45 verbunden ist, welche an
der mit dem Radsatz 2 gekoppelten Konsole 30 raum-
beweglich angelenkt ist, und dessen Kolben über eine
Kolbenstange 46 an der mit dem Radsatz 3 gekoppelten
Konsole 30 raumbeweglich angelenkt ist. Die Zylinder-
räume der beiden Kolben/Zylinderaggregate 44 können
über zwei Steuerleitungen 47 und 48 kreuzweise mit-
einander verbunden und über eine Steuereinrichtung 50
an eine nicht dargestellte Quelle eines pneumatischen
oder hydraulischen Druckmittels angeschlossen sein.
Ueber die Steuereinrichtung 50, welche in Abhängigkeit
von Steuersignalen eines die Winkelstellung einer der
Radsatzachsen 7 oder einen entsprechenden Parame-
ter erfassenden Signalgebers 51 betätigbar ist, sind die
Zylinderräume der Kolben/Zylinderaggregate 44 je in
entgegengesetztem Sinn entweder über die Steuerlei-
tung 47 oder über die Steuerleitung 48 mit Druckmittel
beaufschlagbar, so dass die Radsätze 2 und 3 jeweils
zwischen der der Geradeausfahrt entsprechenden Nor-
malstellung und zwei einander entgegengesetzten Aus-
lenkstellungen um eine radsatzmittige Hochachse ver-
stellbar und feststellbar geführt sind.
[0019] Anstelle eines Kolben-/Zylinderaggregats
kann auch eine Luftfeder oder ein beliebig anderes Stel-
lelement, z.B. ein elektromechanischer Aktuator, vorge-
sehen sein. Die beschriebene Anordnung ermöglicht ei-
ne passive, selbsttätige Einstellung mit überlagerter ak-
tiver Steuerung der Radsatzachsen 7, welche, etwa bei
einem Ausfall der Steuereinrichtung 50, durch die Rück-
stellkräfte der Federelemente 28 jeweils in die neutrale
Normallage zurückgeführt werden können. Derartige
Verstelleinrichtungen sind insbesondere von Vorteil für
Fahrzeuge zum Befahren von Gleisanlagen mit engen
Kurvenradien.
[0020] In den Zeichnungsfiguren sind einander ent-
sprechende Teile mit den gleichen Bezugszeichen ver-
sehen. Das in den Fig.4 und 5 dargestellte Fahrwerk 61
ist als rahmenlose Traganordnung für den Fahrzeugka-
sten 6 ausgebildet. Die je aus dem Antriebsmotor 14
und dem Zahnradgetriebe 15 gebildeten Antriebsein-
heiten der Radsätze 2 und 3 sind mit einem zwischen
den Gehäusen der beiden Antriebsmotoren 14 ange-
ordneten zentralen Tragteil 62 zu einer starren Tragkon-
struktion 63 verbunden, welche über zwei innerhalb der
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Spurweite der Radsätze 2 und 3 angeordnete Füh-
rungsvorrichtungen 65 und 65a auf den Radsatzachsen
7 abgestützt ist. Die Führungsvorrichtungen 65 und 65a
enthalten je zwei beidseits der Tragkonstruktion 63 an-
geordnete, auf den Radsatzachsen 7 gelagerte und von
diesen gegen die Quermittelebene E des Fahrwerks 61
weisende Längslenker 66 und 67 bzw. 66a und 67a,
welche über eine in der Quermittelebene E angeordnete
Koppelvorrichtung 68 miteinander in Fahrwerk-Längs-
richtung beweglich gekoppelt sind.
[0021] Die Koppelvorrichtung 68 enthält eine am
Tragteil 62 drehbar gelagerte, querliegend angeordnete
Koppelwelle 70 mit beidenends drehfest angebrachten
Anschlussteilen 71 und 72, wobei am einen An-
schlussteil 71 die auf der einen Seite des Fahrwerks 61
angeordneten Längslenker 66 und 66a oberhalb bzw.
unterhalb der Drehachse der Koppelwelle 70 angelenkt
sind und am anderen Anschlussteil 72 die auf der an-
deren Seite des Fahrwerks 61 gegenüberliegend ange-
ordneten Längslenker 67 und 67a gegensinnig, je un-
terhalb bzw. oberhalb der Drehachse, angelenkt sind.
Entsprechend sind die Radsätze 2 und 3 über die Kop-
pelvorrichtung 68 miteinander gegensinnig auslenkbar
gekoppelt, wobei die Radsatzachsen 7 je im wesentli-
chen radial zu einem jeweils zu durchfahrenden Gleis-
bogen einstellbar sind.
[0022] Die Tragkonstruktion 63 ist über an den Ge-
häusen des Antriebsmotors 14 und des Stirnradgetrie-
bes 15 angebrachte Konsolen 64 auf vier Federelemen-
ten 28 abgestützt, welche je auf einem der Längslenker
66 und 67 bzw. 66a und 67a angeordnet sind. Die ent-
sprechend voll abgefederten Antriebseinheiten sind mit
den Radsätzen 2 und 3 je über eine Kardanhohlwelle
73 gekoppelt, welche im wesentlichen rückwirkungs-
freie, jeweils aus der Einfederung der Tragkonstruktion
63 und aus den Auslenkungen des Radsatzes 2 bzw. 3
resultierende Relativbewegungen der Radsatzachse 7
zulässt. Die beschriebene Anordnung ermöglicht eben-
falls eine besonders einfache, kompakte Bauweise des
Fahrwerks 61, welche relativ wenige, günstig bean-
spruchte tragende Teile aufweist und welche, im Ver-
gleich mit bisherigen Ausführungen, eine beträchtliche
Gewichtseinsparung gewährleistet.
[0023] Die Tragkonstruktion 63 ist über eine Wank-
stützvorrichtung 74 mit dem Fahrzeugkasten 6 gekop-
pelt, der über die Federanordnung 5 und das Axiallager
35 auf dem zentralen Tragteil 62 abgestützt ist. Die
Wankstützvorrichtung 74 enthält einen im Tragteil 62
gelagerten, querliegend angeordneten Torsionsstab 75
mit an diesem beidenends drehfest angebrachten, in ei-
ne Fahrwerklängsrichtung weisenden Lenkhebeln 76
sowie zwei beidseits des Tragteils 62 angeordnete Pen-
delstützen 12, welche an den Lenkhebeln 76 und am
Fahrzeugkasten 6 je raumbeweglich schwenkbar ange-
lenkt sind. Durch entsprechende Bemessung des Torsi-
onsstabes 75, der Lenkhebel 76 und der Pendelstützen
12 sowie durch die Wahl der Abstände zwischen diesen
Teilen lässt sich die Wanksteifigkeit zwischen dem Fahr-

werk 61 und dem Fahrzeugkasten 6 optimieren. Bei die-
ser Ausführung kann die Vorrichtung 13 oder eine an-
dere Vorrichtung zur Uebertragung der Zug- und
Bremskräfte, z.B. eine Zug-/Druckstange, am Gehäuse
des Antriebsmotors 14 angelenkt sein.
[0024] Es sind zahlreiche abgewandelte Ausfüh-
rungsformen der Erfindung möglich. So können anstelle
eines einzigen Federelements auch zwei oder mehrere,
z.B. vier, entsprechende Federelemente innerhalb und/
oder ausserhalb des zentralen Bereichs der Tragkon-
struktion, z.B. im Bereich der Längsträger 26 des Fahr-
werks 1, angeordnet sein. Ebenso kann anstelle einer
oder mehrerer Luftfedern auch eine Federanordnung
mit einem oder mehreren hydraulischen oder hydro-
pneumatischen Federelementen vorgesehen sein. An-
stelle des dargestellten Axiallagers, welches sich durch
eine besonders kompakte Bauweise auszeichnet, kann
auch eine andere Stützanordnung, z.B. ein Drehkranz,
vorgesehen sein. Nach einer weiteren, nicht dargestell-
ten Ausführungsform der Erfindung kann auch nur einer
der Radsätze des Fahrwerks mit einer Antriebseinrich-
tung versehen und über entsprechende Führungsvor-
richtungen mit einem Laufradsatz gekoppelt sein. Eben-
so können Lauffahrwerke mit antriebslosen Laufradsät-
zen erfindungsgemäss ausgebildet sein.
[0025] Das Schienenfahrzeug nach Fig.6, darstel-
lungsgemäss ein dreiteiliges Strassenbahnfahrzeug,
enthält zwei äussere Fahrzeugteile 81 und 83, welche
über einen mittleren Fahrzeugteil 82 miteinander gelen-
kig gekoppelt und mit diesem über je einen Balg 84 ver-
bunden sind. Die Fahrzeugkästen 6 der äusseren Fahr-
zeugteile 81 und 83 sind mit ihren äusseren Endpartien,
wie vorstehend beschrieben, je auf einem Triebfahrwerk
1, und mit ihren inneren Endpartien auf dem mittleren
Fahrzeugteil 82 abgestützt, dessen Fahrzeugkasten 6
auf zwei von Antriebseinrichtungen freien Laufradsät-
zen 85 und 86 abgestützt sein kann. Diese können dar-
stellungsgemäss kleinere Raddurchmesser als die
Triebradsätze 2 und 3 aufweisen. Entsprechend dieser
Darstellung ist die Bodenpartie des Fahrzeuges ledig-
lich in den über den Triebfahrwerken 1 liegenden, relativ
kurzen Endabschnitten A in Hochflurbauweise ausge-
führt und kann in einem über den grössten Teil der Fahr-
zeuglänge durchgehenden, mittleren Längenabschnitt
B in Niederflurbauweise ausgeführt werden. Dadurch ist
innerhalb des Fahrzeuges ein vorteilhaft günstiges
Raumangebot erzielbar.
[0026] Zusammenfassend lässt sich die Erfindung
wie folgt beschreiben:
[0027] Das Fahrwerk enthält zwei Radsätze, welche
über zwei je auf einer der Radsatzachsen gelagerte
Führungsvorrichtungen und eine Koppelvorrichtung
miteinander gegensinnig auslenkbar gekoppelt sind,
und eine innerhalb der Spurweite der Radsätze ange-
ordnete Tragkonstruktion, auf der der Fahrzeugkasten
über eine zentrale Federanordnung abgestützt ist. Die
Tragkonstruktion, z.B. ein Drehgestellrahmen, ist über
je zumindest in Fahrwerk-Längsrichtung nachgiebige
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Federelemente auf je zwischen den Rädern angeord-
neten, inneren Stützteilen abgestützt, welche an den
Führungsvorrichtungen ausgebildet sind. Die Füh-
rungsvorrichtungen sind über eine Halteeinrichtung, z.
B. Pendelstützen und/oder eine Vorrichtung zum Ueber-
tragen von Zug- und Bremskräften mit dem Fahrzeug-
kasten in Querrichtung beweglich gekoppelt. Das Fahr-
werk ist insbesondere für Schienenfahrzeuge zum Be-
fahren kurvenreicher Strecken mit engen Kurvenradien
geeignet.

Patentansprüche

1. Fahrwerk für Schienenfahrzeuge, mit zwei Radsät-
zen (2, 3), welche über zwei je zwischen deren Rä-
dern (8) auf einer der Radsatzachsen (7) gelagerte
Führungsvorrichtungen (10; 65, 65a) und eine Kop-
pelvorrichtung (11; 68) miteinander gegensinnig
auslenkbar, je im wesentlichen radial zu einem je-
weils zu durchfahrenden Gleisbogen einstellbar ge-
koppelt sind, und mit einer mit den Radsatzachsen
(7) koppelbaren Traganordnung, welche zur Auf-
nahme einer Federanordnung (5) zum Abstützen
des Fahrzeugkastens (6) eingerichtet ist, wobei
mindestens einer der Radsätze (2, 3) über eine Hal-
teeinrichtung und/oder eine Vorrichtung (13) zum
Übertragen von Zug- und Bremskräften mit dem
Fahrzeugkasten (6) koppelbar ist, und wobei als
Traganordnung für den Fahrzeugkasten (6) eine in-
nerhalb der Spurweite der Radsätze (2, 3) angeord-
nete Tragkonstruktion vorgesehen ist, welche über
je zumindest in Fahrwerk-Längsrichtung nachgiebi-
ge Federelemente (28) auf je zwischen den Rädern
(8) des betreffenden Radsatzes (2, 3) angeordne-
ten, inneren Stützteilen des Fahrwerks (1, 61) ab-
gestützt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Federanordnung (5) zum Abstützen des Fahr-
zeugkastens (6) zentral auf einer in einem zentralen
Bereich des Fahrwerks (1, 61) positionierbaren
Tragpartie (31, 62) der Tragkonstruktion ange-
bracht ist.

2. Fahrwerk nach Anspruch 1, bei welchem die Feder-
anordnung (5) mindestens eine Luftfeder (32) oder
ein hydraulisches oder hydropneumatisches Feder-
element enthält und über ein um eine vertikale
Hochachse (H) drehbares Stützelement (34) auf
der Tragpartie (31, 62) der Tragkonstruktion abge-
stützt ist.

3. Fahrwerk nach Anspruch 2, bei welchem das Stüt-
zelement (34) über ein Axiallager (35) auf der Trag-
partie (31, 62) abgestützt ist.

4. Fahrwerk nach einem der vorangehenden Ansprü-
che, bei welchem die Stützteile für die die Tragkon-

struktion abstützenden Federelemente (28) je mit
der auf der betreffenden Radsatzachse (7) gelager-
ten Führungsvorrichtung (10; 65) verbunden oder
an dieser ausgebildet sind.

5. Fahrwerk nach einem der vorangehenden Ansprü-
che, bei welchem die Tragkonstruktion in Form ei-
nes Drehgestellrahmens (4) ausgeführt ist.

6. Fahrwerk nach einem der Ansprüche 1 bis 4, bei
welchem die Führungsvorrichtungen (65, 65a) je
zwei beidseits der Tragkonstruktion (63) angeord-
nete, auf der Radsatzachse (7) gelagerte und ge-
gen eine Quermittelebene (E) des Fahrwerks (61)
weisende Längslenker (66, 67 bzw. 66a, 67a) ent-
halten und die Koppelvorrichtung (68) eine querlie-
gend angeordnete, in der Tragkonstruktion (63)
drehbar gelagerte Koppelwelle (70) mit an deren
beiden Enden drehfest angebrachten Anschlusstei-
len (71 und 72) enthält, an denen die auf der einen
Seite des Fahrwerks (61) angeordneten Längslen-
ker (66, 66a) je oberhalb bzw. unterhalb der Dreh-
achse der Koppelwelle (70) angelenkt sind und die
auf der anderen Seite des Fahrwerks (61) angeord-
neten Längslenker (67, 67a) gegensinnig, je unter-
halb bzw. oberhalb der Drehachse angelenkt sind.

7. Fahrwerk nach Anspruch 6, bei welchem die Feder-
elemente (28) zum Abstützen der Tragkonstruktion
(63) je auf einem der Längslenker (66, 66a, 67, 67a)
angebracht sind.

8. Fahrwerk nach einem der vorangehenden Ansprü-
che, bei welchem die Halteeinrichtung mindestens
zwei je an einem Fahrwerkteil (17, 18; 62) und am
Fahrzeugkasten (6) anlenkbare, in Fahrwerk-Quer-
richtung gegeneinander versetzt angeordnete
Wankstützelemente (12) enthält.

9. Fahrwerk nach einem der vorangehenden Ansprü-
che, mit mindestens einer aktiven oder passiven
Stellvorrichtung (43), welche mit mindestens einer
der Führungsvorrichtungen (10; 65) koppelbar ist
und über welche auf die Führungsvorrichtung (10;
65) bestimmte Einstellbewegungen je entspre-
chend einer zumindest annähernd radialen Einstel-
lung und/oder einer entsprechenden Rückstellung
der Radsatzachsen (7) übertragbar sind.

10. Fahrwerk nach einem der vorangehenden Ansprü-
che, bei welchem mindestens einer der Radsätze
(2, 3) mit einer Antriebseinrichtung (14, 15) gekop-
pelt ist.

11. Fahrwerk nach Anspruch 10, bei welchem minde-
stens ein Teil der Antriebseinrichtung (14, 15) in ei-
nem Gehäuse angeordnet ist, welches über eine
Lageranordnung (16) auf der Radsatzachse (7) ab-
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gestützt und als Führungsvorrichtung (10) für den
Radsatz (2, 3) ausgebildet ist.

12. Fahrwerk nach einem der Ansprüche 6 bis 10, mit
zwei je einem der Radsätze (2, 3) zugeordneten An-
triebseinrichtungen (14, 15), deren Gehäuse mit-
einander starr verbunden und als rahmenlose Trag-
konstruktion (63) ausgebildet sind, an der die zum
Abstützen des Fahrzeugkastens (6) bestimmte Fe-
deranordnung (5) angebracht ist.

13. Schienenfahrzeug, insbesondere Strassenbahn-
fahrzeug, mit mindestens einem Fahrzeugkasten
(6) und mindestens einem Fahrwerk (1, 61) nach
einem der Ansprüche 1 bis 12.

14. Schienenfahrzeug nach Anspruch 13, bei welchem
die Vorrichtung (13) zum Uebertragen der Zug- und
Bremskräfte eine gegenüber dem Fahrwerk (1; 61)
in einer Fahrzeuglängsrichtung versetzt positionier-
bare Traverse (21) mit einem gegen den benach-
barten Radsatz (2) weisenden, an einem Teil der
Führungsvorrichtung (10) oder der Tragkonstrukti-
on (63) anlenkbaren Verbindungsteil (22) und zwei
an den Enden der Traverse (21) und am Fahrzeug-
kasten (6) anlenkbare, von der Traverse (21) gegen
den benachbarten Radsatz (2) orientierbare Lenk-
hebel (24) enthält, wobei die diesen zugeordneten
Anlenkstellen (25) am Fahrzeugkasten (6) in einem
Abstand voneinander angeordnet sind, der grösser
ist als der Abstand zwischen den entsprechenden
Anlenkstellen an der Traverse (21).

Claims

1. A running gear for railway vehicles, with two wheel-
sets (2, 3) that are coupled to one another by two
guiding devices (10; 65, 65a) that are respectively
arranged between the wheels (8) of the wheelsets
on one of the wheelset axles (7), as well as by a
coupling device (11; 68), in such a manner that the
wheelsets are able to carry out excursions in oppo-
site directions and can respectively be adjusted ra-
dially referred to the respective curved track to be
travelled, and with a support arrangement that can
be coupled to the wheelset axles (7) and is de-
signed for accommodating a spring arrangement
(5) for supporting the vehicle body (6), wherein at
least one of the wheelsets (2, 3) can be coupled to
the vehicle body (6) by means of a holding device
and/or a device (13) for transmitting acceleration
and deceleration forces, and wherein a support
construction that is arranged within the rail gauge
of the wheelsets (2, 3) is provided as the support
arrangement for the vehicle body (6), said support
construction being respectively supported on inner
support elements of the running gear (1, 61) which

are respectively arranged between the wheels (8)
of the respective wheelsets (2, 3), namely by means
of respective spring elements (28) that are resilient
at least in the longitudinal direction of the running
gear,
characterized in that
the spring arrangement (5) for supporting the vehi-
cle box body (6) is arranged centrally on a support
section (31, 62) of the support construction which
can be positioned in a central region of the running
gear (1, 61).

2. The running gear according to Claim 1, wherein the
spring arrangement (5) comprises at least one
pneumatic spring (32) or a hydraulic or hydropneu-
matic spring element, and is supported on the sup-
port section (31, 62) of the support construction by
means of a support element (34) that can be turned
about a vertical axis (H).

3. The running gear according to Claim 2, wherein the
support element (34) is supported on the support
section (31, 62) by means of an axial bearing (35).

4. The running gear according to one of the preceding
claims, wherein the support elements for the spring
elements (28) supporting the support construction
are respectively connected to or realized on the
guiding devices (10; 65) arranged on the respective
wheelset axles (7).

5. The running gear according to one of the preceding
claims, wherein the support construction is realized
in the form of a bogey frame (4).

6. The running gear according to one of Claims 1-4,
wherein the guiding devices (65, 65a) respectively
comprise two longitudinal guide rods (66, 67 and
66a, 67a) that are arranged to both sides of the sup-
port construction (63), supported on the wheelset
axles (7) and point to a central transverse plane (E)
of the running gear (61), wherein the coupling de-
vice (68) comprises a transversely arranged cou-
pling shaft (70) rotatably supported in the support
construction (63) and provided with rotationally rigid
connecting parts (71 and 72) on both of its ends,
the longitudinal guide rods (66, 66a) arranged on
one side of the running gear (61) being respectively
coupled thereto above and below the axis of rota-
tion of the coupling shaft (70), and the longitudinal
guide rods (67, 67a) arranged on the other side of
the running gear (61) being respectively coupled
thereto, contrarily, below and above the axis of ro-
tation.

7. The running gear according to Claim 6, wherein the
spring elements (28) for supporting the support con-
struction (63) are respectively arranged on one of

11 12



EP 0 930 210 B1

8

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

the longitudinal guide rods (66, 66a, 67, 67a).

8. The running gear according to one of the preceding
claims, wherein the holding device comprises at
least two roll stabilizer elements (12) that can be
respectively coupled to a running gear part (17, 18;
62) and to the vehicle body (6) and are arranged
offset relative to one another in the transverse di-
rection of the running gear.

9. The running gear according to one of the preceding
claims, with at least one active or passive adjusting
device (43) that can be coupled to at least one of
the guiding devices (10; 65) and is able to transmit
onto the guiding device (10; 65) certain adjusting
movements that respectively correspond to an at
least approximately radial adjusting movement and/
or a corresponding return movement of the wheel-
set axles (7).

10. The running gear according to one of the preceding
claims, wherein at least one of the wheelsets (2, 3)
is coupled to a drive unit (14, 15).

11. The running gear according to Claim 10, wherein at
least part of the drive unit (14, 15) is arranged in a
housing that is supported on the wheelset axles (7)
by means of a bearing arrangement (16) and real-
ized in the form of a guiding device (10) for the
wheelset (2, 3).

12. The running gear according to one of Claims 6-10,
with two drive units (14, 15) that are respectively
assigned to one of the wheelsets (2, 3), wherein the
housings of said drive units are rigidly connected to
one another and realized in the form of a frameless
support construction (63), on which the spring ar-
rangement (5) for supporting the vehicle body (6) is
arranged.

13. A railway vehicle, in particular a streetcar, with at
least one vehicle body (6) and at least one running
gear (1, 61) according to one of Claims 1-12.

14. The railway vehicle according to Claim 13, wherein
the device (13) for transmitting the acceleration and
deceleration forces comprises a tie-bar (21) that
can be positioned such that it is offset relative to the
running gear (1; 61) in a longitudinal direction of the
railway vehicle, wherein the tie-bar is provided with
a connecting part (22) that points to the adjacent
wheelset (2) and can be coupled to a part of the
guiding device (10) or the support construction (63),
and comprises two steering arms (24) that can be
coupled to the ends of the tie-bar (21) and to the
vehicle box body (6) and directed from the tie-bar
(21) to the adjacent wheelset (2), and wherein the
coupling points (25) on the vehicle body (6) as-

signed to these steering arms are spaced apart
from one another by a larger distance than that be-
tween the corresponding coupling points on the tie-
bar (21).

Revendications

1. Train de roulement pour véhicules ferroviaires com-
portant deux jeux de roues (2, 3) qui sont, par deux
dispositifs de guidage (10; 65, 65a) installés entre
les roues (8) sur un des essieux des jeux de roues
(7) et par un dispositif d'accouplement (11; 68), ac-
couplés de manière orientable à contre-sens l'un
par rapport à l'autre et de manière réglable sensi-
blement radialement par rapport à la courbe de voie
à parcourir respectivement, et comportant un arran-
gement porteur pouvant être accouplé avec les es-
sieux des jeux de roues (7) qui est conçu pour re-
cevoir un arrangement à ressorts (5) servant à sou-
tenir le caisson du véhicule (6), au moins un des
jeux de roues (2, 3) pouvant être accouplé, par une
installation de retenue et/ou un dispositif (13) de
transmission des forces de traction et freinage, au
caisson du véhicule (6), et étant prévu comme ar-
rangement porteur pour le caisson du véhicule (6)
une construction porteuse disposée à l'intérieur de
la voie de roulement des jeux de roues (2, 3), qui
s'appuie par l'intermédiaire d'éléments à ressort
(28) flexibles du moins dans le sens longitudinal du
train de roulement, sur des pièces de soutien inter-
nes du train de roulement (1, 61) disposées respec-
tivement entre les roues (8) du jeu de roues concer-
né (2, 3),
caractérisé en ce que
l'arrangement à ressorts (5) servant à soutenir le
caisson du véhicule (6) est installé de manière cen-
trale sur une partie porteuse (31, 62) de la construc-
tion porteuse positionnable dans une zone centrale
du train de roulement (1, 61).

2. Train de roulement selon la revendication 1, dans
lequel l'arrangement à ressorts (5) comprend au
moins un ressort pneumatique (32) ou un élément
à ressort hydraulique ou hydropneumatique, et
s'appuie par l'intermédiaire d'un élément de soutien
(34) pouvant tourner autour d'un axe en hauteur
vertical (H) sur la partie porteuse (31, 62) de la
construction porteuse.

3. Train de roulement selon la revendication 2, dans
lequel l'élément de soutien (34) s'appuie par l'inter-
médiaire d'un palier axial (35) sur la partie porteuse
(31, 62).

4. Train de roulement selon l'une quelconque des re-
vendications précédentes, dans lequel les pièces
de soutien pour les éléments à ressort (28) soute-
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nant la construction porteuse sont reliées respecti-
vement au dispositif de guidage (10; 65) installé
respectivement sur l'essieu du jeu de roues concer-
né (7) ou sont formées sur celui-ci.

5. Train de roulement selon l'une quelconque des re-
vendications précédentes, dans lequel la construc-
tion porteuse est réalisée sous forme d'un châssis
de bogie (4).

6. Train de roulement selon l'une quelconque des re-
vendications 1 à 4, dans lequel les dispositifs de
guidage (65, 65a) comportent chacun deux bielles
longitudinales (66, 67 ou 66a, 67a) disposées des
deux côtés de la construction porteuse (63), instal-
lées sur l'essieu du jeu de roues (7) et tournées vers
un plan central transversal (E) du train de roulement
(61), et le dispositif d'accouplement (68) comprend
un arbre d'accouplement (70) disposé transversa-
lement et soutenu en rotation dans la construction
porteuse (63), comportant des pièces de raccorde-
ment (71 et 72) fixées en rotation à ses deux extré-
mités, sur lesquelles des bielles longitudinales (66,
66a) disposées sur un côté du train de roulement
(61) s'articulent chacune respectivement au dessus
ou en dessous de l'axe de rotation de l'arbre d'ac-
couplement (70) et les bielles longitudinales (67,
67a) disposées sur l'autre côté du train de roule-
ment (61) s'articulent chacune en sens inverse res-
pectivement en dessous ou au dessus de l'axe de
rotation.

7. Train de roulement selon la revendication 6, dans
lequel les éléments à ressorts (28) servant à sou-
tenir la construction porteuse (63) sont installés
chacun sur une des bielles longitudinales (66, 66a,
67, 67a).

8. Train de roulement selon l'une quelconque des re-
vendications précédentes, dans lequel le dispositif
de retenue comprend au moins deux éléments de
soutien de vacillement (12) pouvant être articulés
sur une pièce du train de roulement (17, 18; 62) et
sur le caisson du véhicule (6) et qui sont disposés
décalés l'un par rapport à l'autre dans le sens trans-
versal du train de roulement.

9. Train de roulement selon l'une quelconque des re-
vendications précédentes, comportant au moins un
dispositif de réglage actif ou passif (43) qui peut être
accouplé à au moins un des dispositifs de guidage
(10; 65) et par l'intermédiaire duquel des mouve-
ments de réglage sont transmissibles au dispositif
de guidage (10 ; 65) respectivement conformément
à un réglage du moins approximativement radial et/
ou à un retour correspondant des essieux de jeux
de roues (7).

10. Train de roulement selon l'une quelconque des re-
vendications précédentes, dans lequel au moins un
des jeux de roues (2, 3) est accouplé à un dispositif
de propulsion (14, 15).

11. Train de roulement selon la revendication 10, dans
lequel au moins une partie du dispositif de propul-
sion (14, 15) est disposée dans une enceinte qui
s'appuie par l'intermédiaire d'un système de palier
(16) sur l'essieu du jeu de roues (7) et se présente
sous forme d'un dispositif de guidage (10) pour le
jeu de roues (2, 3).

12. Train de roulement selon l'une quelconque des re-
vendications 6 à 10, comportant deux dispositifs de
propulsion (14, 15) associés à chacun des jeux de
roues (2, 3), dont les enceintes sont reliées rigide-
ment l'une à l'autre et conçus sous forme d'une
construction porteuse (63) sans châssis sur laquel-
le est installé l'arrangement à ressorts (5) destiné à
soutenir le caisson du véhicule (6).

13. Véhicule ferroviaire, notamment véhicule de che-
min de fer, comportant au moins un caisson de vé-
hicule (6) et au moins un train de roulement (1, 61)
selon l'une quelconque des revendications 1 à 12.

14. Véhicule ferroviaire selon la revendication 15, dans
lequel le dispositif (13) de transmission des forces
de traction et de freinage comprend une traverse
(21) pouvant être positionnée décalée par rapport
au train de roulement (1, 61) dans un sens longitu-
dinal du véhicule, comportant une pièce de liaison
(22) tournée vers le jeu de roues voisin (2) et pou-
vant s'articuler sur une pièce du dispositif de guida-
ge (10) ou de la construction porteuse (63), et deux
leviers de direction (24) pouvant s'articuler aux ex-
trémités de la traverse (21) et sur le caisson du vé-
hicule (6) et pouvant être orientés de la traverse
(21) vers le jeu de roues voisin (2), les points d'ar-
ticulation (25) associés à ceux-ci étant disposés sur
le caisson du véhicule (6) à une distance les uns
des autres qui est supérieure à la distance entre les
points d'articulation correspondants sur la traverse
(21).
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