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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
einer Drehgestellanlenkung fiir ein Drehgestell miteinem
Langslenker, wobei der Langslenker einen Wagenka-
sten und einen Drehgestellrahmen schwenkbeweglich
miteinander verbindet, wobei der Drehgestellrahmen
zwei Langstrager umfasst und wobei der Langslenker an
beiden Enden je ein Lager aufweist.

[0002] Die Verbindung von Drehgestell und Wagenka-
sten mit Hilfe eines Langslenkers ist bei vielen Schienen-
fahrzeugen erforderlich, um beispielsweise Traktions-
und Bremskrafte vom Drehgestell auf den Wagenkasten
zu Ubertragen.

[0003] Des Weiteren ist es mdglich, mit Hilfe der
Langslenker eine kinematische Kopplung zwischen Wa-
genkasten und Drehgestell herzustellen, um dadurch
das Lenkverhalten des Drehgestells zu verbessern und
die Spurfihrungskrafte bei der Kurvenfahrt zu verrin-
gern.

[0004] Als sehr vorteilhaft hat sich der Einsatz von
Langslenkern auch bei Jakobs-Drehgestellen erwiesen.
Bei dieser Bauart liegen die Enden von zwei Wagenka-
sten auf einem gemeinsamen Jakobs-Drehgestell auf.
Dabei werden das Drehgestell und einer der Wagenka-
sten mittels eines Langslenkers miteinander verbunden.
Ein solches Jakobs-Drehgestell ist aus der DE 196 38
763 C2 bekannt.

[0005] Die DE 196 38 763 C2 wird im Zusammenhang
mit der Erfindung als nachstliegender Stand der Technik
angesehen, obwohl die Erfindung nicht auf die Kopplung
von Jakobs-Drehgestellen mit einem Wagenkasten be-
schrankt ist. Bei dem aus der DE 196 38 763 C2 bekann-
ten Schienenfahrzeug kénnen die Drehachsen der Lager
des Langslenkers in vertikaler Richtung verlaufen; aller-
dings ist der Bauraumbedarf in vertikaler Richtung trotz
dieser Anordnung relativ hoch, weil der Lagerbolzen in
einer gabelférmigen Aufnahme gehalten wird. Die bean-
spruchte Erfindung kann auch bei anderen Bauarten von
Drehgestellen erfolgreich eingesetzt werden.

[0006] Aus der US 3,802,350 ist ein Drehgestell be-
kannt bei dem sich der Wagenkasten Uber einen Sche-
mel auf dem Drehgestell abstiitzt. Traktions- und
Bremskrafte werden Uber einen Langslenker vom Dreh-
gestell auf den Wagenkasten ibertragen. Da sowohl der
Schemel als auch der Langslenker innerhalb des Dreh-
gestells angeordnet sind, ist der Bauraumbedarf insbe-
sondere in vertikaler Richtung relativ grof3. Bei modernen
Strallenbahnen, Stadtbahnen, S-Bahnen oder anderen
Triebwagenzigen ist es erwiunscht, die Béden der Wa-
genkasten mdglichst niedrig anzuordnen, um den Fahr-
gasten das Ein- und Aussteigen zu erleichtern. Das Er-
gebnis dieser Bemihungen sind so genannte Niederflur-
fahrzeuge, deren FulRRbodenhdhe kleiner oder gleich 350
mm ist, und Mittelflurfahrzeuge, deren FulRbodenhdhe
zwischen 400 mm und 600 mm betragt.

[0007] Insbesondere im Bereich der Drehgestelle sind
so geringe FuBbodenhéhen schwer zu realisieren, da
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dortzum Beispiel die Laufradséatze, Antriebsmotoren und
Bremseinrichtungen und anderes mehr untergebracht
werden mussen.

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde ein
Schienenfahrzeug mit, einer Drehgestellanbindung be-
reitzustellen, deren Bauraumbedarfinsbesondere in ver-
tikaler Richtung verringert ist.

[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf bei ei-
nem Schienenfahrzeug nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1-mitdenkennzeichnenden Merkmalen des An-
spruchs 1 geldst.

[0010] Aus der erfindungsgemaflen Ausgestaltung
und Anordnung der Lager des Langslenkers resultiert
eine im Wesentlichen horizontale Anordnung des Langs-
lenkers und ein besonders in vertikaler Richtung kom-
pakte Bauweise innerhalb des Drehgestells. Dies bedeu-
tet eine in vertikaler Richtung verringerte Bauhdéhe, so
dass bei gleichem Abstand des Langslenkers zum Gleis-
bett der FulRboden des Wagenkastens abgesenkt wer-
den kann und/oder der im Drehgestell verfligbare Bau-
raum zunimmt. Gleichzeitig kann der Abstand der Quer-
trager zueinander verringert werden, so dass bei gleicher
Baulange des Drehgestells im Bereich der Radsatze
mehr Platz fir Antriebsmotoren und/oder Bremseinrich-
tungen zur Verfligung steht.

[0011] Dieser Vorteil wird weiter vergré3ert, wenn der
Kopf der Zentralschraube in dem Zapfen des Lagers ver-
senkt angeordnet wird.

[0012] Ein weiterer Vorteil der erfindungsgemaflen
Anordnung ist dadurch gegeben, dass der Bauraumbe-
darf eines Langslenkers fiir groRere Belastungen in ver-
tikaler Richtung nicht oder nur in sehr geringem Umfang
zunimmt. Ein starker belastbarer Langslenker benétigt
in erster Linie in horizontaler Richtung und senkrecht zu
seiner Langsachse mehr Bauraum, da die Lager einen
gréReren Durchmesser aufweisen missen und selbst-
versténdlich auch der Querschnitt des Langslenkers in
dem mittleren Bereich zwischen den beiden Lagern zu-
nimmt. Dies bedeutet, dass der Bauraumbedarf des er-
findungsgeman angeordneten Langslenkers in vertikaler
Richtung nahezu unabhangig von seiner Steifigkeit und
Festigkeit ist.

[0013] Der im Drehgestell verfiigbare Bauraum kann
weiter vergroRert werden, indem der Langslenker min-
destens teilweise in vertikaler Richtung nach unten uber
einen oder beide Langstrager des Drehgestellrahmens
hinausragt.

[0014] Wenn, wie bei nahezu jedem Drehgestell der
Fall, das Drehgestell mindestens zwei Quertréager auf-
weist, die zwischen den Langstragern angeordnet sind,
hat es sich ebenfalls als vorteilhaft erwiesen, wenn min-
destens ein Lager des Langslenkers zwischen zwei
Quertragern angeordnet ist.

[0015] Auch hier ist es mdglich, dass der Langslenker
mindestens teilweise in vertikaler Richtung nach unten
Uber einen oder beide Quertrager hinausragt.

[0016] Um das Einfedern des Wagenkastens in den
Sekundarfedern, die zwischen Drehgestell und Wagen-
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kasten angeordnet sind, nicht zu behindern, sind die La-
gerder erfindungsgemafen Langslenker so ausgebildet,
dass sie eine Drehbewegung des Langslenkers in einer
Ebene zulassen, die durch die vertikale Drehachse der
Lager und eine - im Wesentlichen horizontal verlaufende
- Langsachse der Langslenker aufgespannt wird.
[0017] Dieser Freiheitsgrad kann auf einfache Weise
dadurch realisiert werden, dass die Lager des Langslen-
kers als Gummi-Metall-Lager (h&dufig auch als Silentbloc
bezeichnet) ausgebildet sind.

[0018] Als besonders vorteilhaft hat sich die erfin-
dungsgemafe Anordnung des Langslenkers im Zusam-
menhang mit Jakobs-Drehgestellen erwiesen. Bei Ja-
kobs-Drehgestellen liegen die Enden von zwei Wagen-
kasten auf jeweils getrennten Sekundarfedern auf einem
Drehgestell auf und sind Uber eine Gelenkkupplung ge-
lenkig miteinander verbunden. Der erfindungsgemafe
Langslenker dient nun dazu, Zug- und Druckkréfte zwi-
schen dem Drehgestell und einem der beiden auf dem
Drehgestell aufliegenden Wagenkasten zu Ubertragen.
Dadurchwerden die Sekundarfedern von den Druck-und
Zugkréaften, die insbesondere durch die Antriebsmotoren
in den Drehgestellen und die Bremsen der Drehgestelle
verursacht werden, entlastet.

[0019] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltun-
gen der Erfindung sind der nachfolgenden Zeichnung,
deren Beschreibung und den Patentanspriichen ent-
nehmbar.

Zeichnung
[0020] Es zeigen:
Figur 1 eine Draufsicht auf ein mit einem erfindungs-

gemalen Langslenker ausgeristetes Ja-
kobs-Drehgestell;

Figur2  einen Schnitt entlang der Linie A-A nach Figur
1;

Figur 3  eine Detailansicht des erfindungsgemafRen
Langslenkers in einer Isometrie;

Figur4 den erfindungsgemalen Langslenker im
Langsschnitt;

Figur 5 das Detail X nach Figur 4;

Figur 6  eine Draufsicht auf ein mit einem erfindungs-
gemalen Langslenker ausgerlstetes kon-
ventionelles Drehgestell und

Figur 7 einen Schnitt entlang der Linie B-B nach Figur

6;
Beschreibung der Ausflihrungsbeispiele

[0021] Figur 1 zeigt eine Draufsicht auf ein Jakobs-
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Drehgestell 1. Das Drehgestell 1 weist einen H-férmigen
Rahmen auf, der aus zwei Langstragern 3 und zwei Quer-
tragern 5 besteht. Uber die Quertrager 5 sind die Léngs-
trager 3 fest miteinander verbunden. An den Enden der
Langstrager 3 ist jeweils ein Radsatz 7 vorhanden. Die
Radsatze 7 sind tGiber eine Primarfederung (nicht sichtbar
in Figur 1) mit dem Drehgestellrahmen verbunden.
[0022] Die Antriebsmotoren der Radsatze 7 sind aus
Griinden der Ubersichtlichkeit in Figur 1 nicht dargestellt.
[0023] AufdenLangstréagern 3 sind insgesamt vier Se-
kundarfedern 9 angeordnet. Auf die Sekundarfeder 9
werden ein oder zwei Wagenkasten (nicht dargestellt in
Figur 1) aufgesetzt. Da es sich bei dem vorliegenden
Ausflihrungsbeispiel um ein so genanntes Jakobs-Dreh-
gestell handelt, wird ein Ende eines ersten nicht darge-
stellten Wagenkastens auf die Sekundarfedern 9.1 auf-
gelegt, wahrend ein zweiter ebenfalls nicht dargestellter
Wagenkasten auf die Sekundarfedern 9.2 aufgelegt wird.
[0024] Die nicht dargestellten Wagenkasten werden
Uber eine Gelenkkupplung miteinander verbunden, so
dass sich die Wagenkasten bei der Kurvenfahrt relativ
zueinander bewegen kdnnen. AuRerdem kdnnen Ho-
henunterschiede in vertikaler Richtung, die sich bei-
spielsweise durch unterschiedliche Beladungen der Wa-
genkasten oder dynamische Belastungen ergeben, aus-
geglichen werden.

[0025] Wenn die Radsatze 7 durch die nicht darge-
stellten Antriebsmotoren angetrieben werden oder wenn
die Rader 11 der Radsatze 7 abgebremst werden, ent-
stehen zwischen dem Drehgestell 1 und den auf dem
Drehgestell 1 aufgesetzten Wagenkasten (nicht darge-
stellt) Zug- beziehungsweise Druckkrafte. Be einem
Laufdrehgestell gilt das Gleiche im Bremsfall.

[0026] Damit die Sekundarfedern 9 von diesen Zug-
und Druckkraften entlastet werden, ist an einem Quer-
trager 5.1 des Drehgestells 1 ein Langslenker 13 ange-
ordnet. Der Langslenker 13 ist mittels eines ersten La-
gers 15 drehbar an dem Quertréger 5.1 gelagert. Der
Hauptfreiheitsgrad des ersten Lagers 15 ist in Figur 1
durch den Doppelpfeil 17 angeordnet.

[0027] Das dem ersten Lager 15 abgewandte Ende
des Lenkers 13 ist in einem zweiten Lager 19 ebenfalls
drehbar gelagert. Das zweite Lager 19 ist an einer Kon-
sole 21 des nicht dargestellten Wagenkastens angeord-
net. Der Hauptfreiheitsgrad des zweiten Lagers 19 ist
durch einen Doppelpfeil 23 angedeutet. Diese Hauptfrei-
heitsgrade ermdglichen das Abwinkeln der Wagenka-
sten relativ zueinander wahrend der Kurvenfahrt.
[0028] DerlLangslenker 13 erméglichtdie Ubertragung
von Zug- und Druckkréften zwischen dem nicht darge-
stellten Wagenkasten, der auf den Sekundarfedern 9.2
aufliegt, und dem Drehgestell 1. Gleichzeitig ermdgli-
chen die Lager 15 und 19 eine Drehbewegung des Wa-
genkastens relativ zum Drehgestell. Die Drehachsen
(ohne Bezugszeichen) der Lager 15 und 19 verlaufen im
Wesentlichen in vertikaler Richtung und somit in Figur 1
senkrecht zur Zeichnungsebene.

[0029] Die BelastbarkeitdesLangslenkers 13 wird ent-
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scheidend von einer Breite B und einem Durchmesser
(ohne Bezugszeichen) der Lager 15 und 19 bestimmt.
Dies bedeutet, dass bei einer VergréRerung der Lagerab-
messungen oder einer Verstarkung des Langslenkers 13
der Bauraumbedarf vor allem in seitlicher Richtung, das
heillt in der Zeichenebene zunimmt.

[0030] Der Platzbedarf des Langslenkers 13 und der
Lager 15 und 19 in vertikaler Richtung, das heil3t senk-
recht zur Zeichnungsebene, ist nahezu unabhangig vom
Durchmesser der Lager 15 und 19 sowie der Breite B
des Langslenkers 13.

[0031] In Figur 2 ist ein Schnitt entlang der Linie A-A
dargestellt. Gleiche Bauteile haben die gleichen Bezugs-
zeichen und es gilt das bezliglich Figur 1 Gesagte ent-
sprechend.

[0032] InFigur2iststark vereinfacht ein Wagenkasten
25, der auf den Sekundarfedern 9.2 aufliegt, angedeutet.
Uber ein Verbindungselement 27, das ebenfalls nur
schematisiert dargestellt ist, ist die Konsole 21 starr mit
dem Wagenkasten 25 verbunden. Die Drehachsen der
Lager 15 und 19 sind durch strichpunktierte Linien 29
angedeutet. Aus der Figur 2 wird deutlich, dass die Dreh-
achsen im Wesentlichen in vertikaler Richtung verlaufen
und aus diesem Grund der Bauraumbedarf des erfin-
dungsgemaflen Langslenkers 13 in vertikaler Richtung
relativ gering ist.

[0033] In Figur 2 ist die Sekundarfeder 9.2 bei leerem
Wagenkasten 25 dargestellt. Infolgedessen ist das Ende
des Langslenkers 13, welches an dem zweiten Lager 19
befestigtist, in vertikaler Richtung etwas héher angeord-
net als das Ende des Langslenkers 13, welches an dem
ersten Lager 15 drehbar befestigt ist. Wenn die Sekun-
darfeder 9.2 einfedert, sei es durch Unebenheiten der
Fahrstrecke oder eine Beladung des Wagenkastens 25,
bewegt sich der Wagenkasten 25 in Richtung des Dreh-
gestells 1, weil die Sekundarfeder 9.2 einfedert. Infolge-
dessen sinkt auch die Konsole 21 mit dem zweiten Lager
19 etwas ab.

[0034] Vorteilhafter Wiese ist der erfindungsgemalie
Langslenker 13 so am ersten Lager 15 und am zweiten
Lager 19 befestigt, dass er bei voll eingefederter Sekun-
darfeder 9.2 im Wesentlichen horizontal verlauft. Eine
Langsachse des Langslenkers 13 ist in Figur 2 mit dem
Bezugszeichen 30 versehen. Das zuvor Gesagte wird
nachfolgend noch im Zusammenhang mit den Figuren
4a) und 4b) naher erlautert.

[0035] Aus Figur 2 ist ersichtlich, dass der erfindungs-
gemal angeordnete Langslenker 13 vor allem im Be-
reich des ersten Lagers 15 in vertikaler Richtung nach
unten sowohl Gber den Quertréger 5.1 als auch Uber die
Langstrager 3 hinausragt. Dadurch wird Bauraum zwi-
schen den Langstragern 3 einerseits und den Quertra-
gern 5.1 und 5.2 andererseits gewonnen.

[0036] In Figur 3 ist ein Ausschnitt des Drehgestells 1
mit dem Quertrager 5 sowie mit dem erfindungsgeman
angeordneten Langslenker 13 in einer Isometrie darge-
stellt. In dieser Isometrie ist die erfindungsgemafie An-
ordnung des Langslenkers 13 gut sichtbar.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

[0037] In Figur 4 sind die Quertrager 5.1 und 5.2, der
Langslenker 13 und die Konsole 21im Schnitt dargestellt.
Aus diesen Figuren ist unter anderem die Anbindung des
ersten Lagers 15 an den Quertréger 5.1 gut sichtbar.
[0038] In Figur 4aist die Sekundarfeder 9.2 (siehe Fi-
gur 2) bei leerem Wagenkasten 25 dargestellt. Aus die-
sem Grund ist eine Unterkante des zweiten Lagers 19
um das Mall D hoher als eine Unterkante des ersten
Lagers 15 angeordnet. Das MaR D entspricht in erster
Naherung der Einfederung der Sekundarfeder 9.2.
[0039] In Figur 4b ist die Sekundarfeder 9.2 voll ein-
gefedert, so dass sich die Unterkante des Langslenkers
13 im Bereich des zweiten Lagers 19 etwa auf der glei-
chen Hoéhe wie die Unterkante des Langslenkers 13 im
Bereich des ersten Lagers 15 befindet. In anderen Wor-
ten: Bei voll eingefederter Sekundarfeder 9.2 verlauft die
Unterkante des Langslenkers 13 etwa horizontal. Da-
durch ist gewahrleistet, dass alle Bereiche des Langs-
lenkers 13 bei voll eingefedertem Wagenkasten den glei-
chen Abstand zum Gleisbett haben und somit der Langs-
lenker 13 an dem tiefsten Punkt, der iberhaupt denkbar
ist, angeordnet werden kann.

[0040] Aus den Figuren 4a) und 4b) lassen sich auch
der konstruktive Aufbau der Lager 15 und 19 und deren
Funktionsweise erkennen. Nachfolgend wird exempla-
risch zunachst anhand des vergréRert dargestellten De-
tails X der Aufbau der Lager 15 und 19 beschrieben.
[0041] In dem Quertrager 5.1 ist eine Befestigungs-
bohrung 31 vorgesehen. In die Befestigungsbohrung 31
wird von oben ein Lagerdeckel 33 eingesetzt. Der Lager-
deckel 33 weist ein zentral angeordnetes Innengewinde
35 auf.

[0042] In den Lagerdeckel 33 wird von unten ein La-
gerzapfen 37 eingesetzt und mittels einer Zentralschrau-
be 39 mit dem Lagerdeckel 33 verbunden. Dabei wird
Uber einen Konus 41 eine kraftschliissige Verbindung
zwischen Zapfen 37 und Lagerdeckel 33 hergestellt.
[0043] Der Zapfen 37 istim Bereich des Langslenkers
ballig ausgefiihrt. Dieser ballige Abschnitt (ohne Bezugs-
zeichen) des Zapfens 37 wird von einem entsprechend
geformten Gummielement 43 umgeben. Das Gummiele-
ment 43 ist entweder direkt mit dem Langslenker 13 oder
Uber eine Metallhiilse 45 mit dem Langslenker 13 ver-
bunden. Das Gummielement 43 wird direkt auf den Zap-
fen 37 aufvulkanisiert.

[0044] Bei der im Detail X dargestellten Ausfiihrungs-
form ist der Kopf der Zentralschraube 39 im Zapfen 37
versenkt, so dass der Bauraumbedarf des ersten Lagers
15 in vertikaler Richtung weiter verringert wird.

[0045] Das Lager 15 erlaubt sowohl Drehungen um
die vertikal angeordnete Drehachse 29 (Hauptfreiheits-
grad) als auch Auslenkungen des Langslenkers 13 in
einer Ebene, die durch die Drehachse des ersten Lagers
15 und die Langsachse 30 des Langslenkers 13 aufge-
spannt wird. Dadurch kdnnen Relativbewegungen von
Drehgestell und Wagenkasten in vertikaler Richtung
durch das Lager 15 ausgeglichen werden.

[0046] Da das zweite Lager 19 prinzipiell den gleichen
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Aufbau wie das erste Lager 15 aufweist, gilt das zuvor
beziiglich des ersten Lagers 15 Gesagte entsprechend.
[0047] Aus dem zuvor Gesagten ergibt sich, dass die
erfindungsgemafie Anordnung des Langslenkers 13 ei-
ne in vertikaler Richtung sehr platzsparende Anordnung
darstellt, was sich direkt in einem Gewinn an verfligba-
rem Bauraum im Bereich des Drehgestells auswirkt und/
oder eine Absenkung des Wagenbodens des Wagenka-
stens 25 ermdglicht. Beide Vorteile kénnen selbstver-
standlich auch miteinander je nach Bedarf kombiniert
werden.

[0048] Figuren 6 und 7 zeigen in einem zweiten Aus-
fuhrungsbeispiel der Erfindung die Drehgestellanlen-
kung mit Langslenker, eingebaut in ein konventionelles
Drehgestell in Draufsicht und Langsansicht. Dabei wer-
den die gleichen Bezugszeichen verwendet und es gilt
das bezliglich des ersten Ausfiihrungsbeispiels Gesagte
entsprechend.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug mit einem Drehgestell (1) mit
zwei Radsétzen (7) und mit einem Langslenker (13),
wobeiderLangslenker (13) einen Wagenkasten (25)
und einen Drehgestellrahmen miteinander verbin-
det, wobei der Drehgestellrahmen zwei Langstrager
(3) und zwei Quertréger (5) umfasst, wobei der
Langslenker (13) an beiden Enden je ein gummiela-
stisches Lager (15, 19) aufweist, wobei sich minde-
stens eine der Drehachsen (29) der Lager (15, 19)
im Wesentlichen in vertikaler Richtung erstreckt, wo-
bei der Langslenker (13) zwischen den Quertragern
(5.1, 5.2) angeordnet ist,
und wobei zwischen dem Drehgestellrahmen und ei-
nem Wagenkasten eine Sekundarfederung (9) vor-
gesehen ist,
und wobei die Sekundarfederung (9, 9.1, 9.2) in ver-
tikaler Richtung zwischen den Langstragern (3) und
dem Wagenkasten angeordnet ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Lager (15, 19) des Langs-
lenkers (13) als Gummi-Metall-Verbindung (43, 45)
ausgebildet sind, dass die Lager (15, 19) einen La-
gerdeckel (33) mit einem zentral angeordneten In-
nengewinde (35) umfassen, der von oben in eine
Befestigungsbohrung (31) des Wagenkastens (25)
oder des Drehgestells (1) eingesetzt wird, dass in
den Lagerdeckel (33) von unten ein Lagerzapfen
(37) eingesetzt und mittels einer Zentralschraube
(39) mit dem Lagerdeckel (33) verbunden wird, und
dass Ubereinen Konus (41) eine kraftschliissige Ver-
bindung zwischen Zapfen (37) und Lagerdeckel (33)
hergestellt wird.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Kopf der Zentralschraube
(39) in dem Zapfen (37) versenkt angeordnet ist.
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3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass sich beide Drehach-
sen (29) der Lager (15, 19) im Wesentlichen in ver-
tikaler Richtung erstrecken.

4. Schienenfahrzeug nach einemdervorgehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Langslenker (13) mindestens teilweise in vertikaler
Richtung nach unten tber einen oder beide Langs-
trager (3) des Drehgestellrahmens hinausragt.

5. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass zwi-
schen den Langstragern (3) mindestens zwei Quer-
trager (5.1, 5.2) angeordnet sind, und dass minde-
stens ein Lager (15) des Langslenkers (13) zwischen
zwei Quertragern (13) angeordnet ist.

6. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
Langslenker (13) mindestens teilweise in vertikaler
Richtung nach unten uber einen oder beide Quer-
trager (5.1, 5.2) hinausragt.

7. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Lager (15, 19) eine Drehbewegung des Langslen-
kers (13) in einer Ebene, die durch die vertikalen
Drehachsen (29) der Lager (15, 19) und eine Langs-
achse (30) des Langslenkers (13) aufgespannt wird,
zulassen.

8. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Drehgestell (1) ein Jakobs-Drehgestell ist, dass auf
dem Jacobs-Drehgestell die Enden von zwei Wa-
genkasten (25) aufliegen, dass zwischen den Wa-
genkasten (25) eine Gelenkkupplung zur gelenkigen
Verbindung der Wagenkésten (25) vorhanden ist,
ist, und dass der Langslenker (13) einen der beiden
Wagenkasten (25) mit dem Drehgestell (1) verbin-
det.

9. Schienenfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass, die Gelenkkupplung raumbe-
weglich gekuppelte Kuppelglieder aufweist, die je-
weils an einem der Wagenkasten (25) festzusetzen
sind.

Claims

1. Rail vehicle with a bogie (1) with two wheelsets (7)
and with a trailing arm (13), whereby the trailing arm
(13) connects a car body (25) and a bogie frame to
each other, whereby the bogie frame has two longi-
tudinal carriers (3) and two cross carriers (5), where-
by the trailing arm (13) has on both ends rubber-
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elastic bearings (15, 19), whereby at least one of the
rotation axes (29) of the bearings (15, 19) is essen-
tially running in vertical direction, whereby the trailing
arm (13) is arranged between the cross carriers (5.1,
5.2), and whereby a secondary suspension (9) is lo-
cated between the bogie frame and a car body, and
whereby the secondary suspension (9, 9.1, 9.2) is
arranged in vertical position between the longitudinal
carriers (3) and the car body, characterized in that
the bearings (15, 19) of the trailing arm (13) are de-
signed as a rubber-metal combination (43, 45), that
the bearings (15, 19) comprise a bearing cap (33)
with a centrally arranged internal thread (35), which
is inserted from above into a fastening bore (31) of
the car body (25) or the bogie (1), that a bearing pin
(37) is inserted from below into the bearing cap (33)
and is connected to the bearing cap (33) with a cen-
tral screw (39), and that a frictional connection be-
tween the pin (37) and the bearing cap (33) is imple-
mented by means of a cone (41).

Rail vehicle according to Claim 1, characterized in
that a head of the central screw (39) is mounted
countersunk in the pin (37).

Rail vehicle according to claim 1 or 2, characterized
in that the two rotation axes (29) of the bearings (15,
19) are extending essentially in vertical direction.

Rail vehicle according to one of the preceding claims,
characterized in that the trailing arm (13) is pro-
jecting at least partially downwards in vertical direc-
tion beyond one or the two longitudinal carriers (3)
of the bogie frame.

Rail vehicle according to one of the preceding claims,
characterized in that at least two cross carriers
(5.1, 5.2) are arranged between the longitudinal car-
riers (3) and that at least one bearing (15) of the
trailing arm (13) is arranged between two cross car-
riers (13).

Rail vehicle according to one of the preceding claims,
characterized in that the trailing arm (13) is pro-
jecting at least partially downwards in vertical direc-
tion beyond one or the two cross carriers (5.1, 5.2).

Rail vehicle according to one of the preceding claims,
characterized in that the bearings (15, 19) permit
arotation movement of the trailing arm (13) ina plane
which is spanned by the vertical rotation axes (29)
of the bearings (15, 19) and a longitudinal axis (30)
of the trailing arm (13).

Rail vehicle according to one of the preceding claims,
characterized in that the bogie (1) is an Jacobs
bogie, that the ends of two car bodies (25) lie on the
Jacobs bogie, that there is an articulated coupling
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between the car bodies (25) for the joint connection
of the car bodies, and that the trailing arm (13) con-
nects one of the two car bodies (25) to the bogie (1).

Rail vehicle according to Claim 8, characterized in
that the articulated coupling has coupling links with
spatial mobility, which must be firmly fixed on one of
the car bodies (25).

Revendications

Véhicule ferroviaire comportant un bogie (1) avec
deux essieux (7) et avec un bras oscillant longitudi-
nal (13), ledit bras oscillant longitudinal (13) reliant
entre eux une caisse (25) et un bati du bogie, ledit
bati comprenant deux longerons (3) et deux traver-
ses (5), le bras oscillant longitudinal (13) comportant
au niveau de chacune des deux extrémités respec-
tivement un palier (15, 19) élastique, au moins un
des axes de rotation (29) des paliers (15, 19) s’éten-
dant sensiblement dans la direction verticale, le bras
oscillant longitudinal (13) étant disposé entre les tra-
verses (5.1, 5.2) et une suspension secondaire (9)
étant prévue entre le bati du bogie et une caisse, et
ladite suspension secondaire (9, 9.1, 9.2) étant dis-
posée en sens vertical entre les longerons (3) et la
caisse, caractérisé en ce que les paliers (15, 19)
du bras oscillant longitudinal (13) sont réalisés sous
la forme d’une liaison en caoutchouc et métal (43,
45), en ce que les paliers (15, 19) comprennent un
couvercle (33) avec un filetage intérieur (35) central,
qui estintroduit parle haut dans une forure de fixation
(31) de la caisse (25) ou du bogie (1), en ce qu’un
pivot (37) est introduit par le bas dans le couvercle
(33) du palier et est assemblé audit couvercle (33)
au moyen d’une vis centrale (39), et en ce qu’un
assemblage par force est réalisé par I'intermédiaire
d’'un cone (41) entre le pivot (37) etle couvercle (33).

Véhicule ferroviaire selon la revendication 1, carac-
térisé en ce qu’une téte de la vis centrale (39) est
noyée dans le pivot (37).

Véhicule ferroviaire selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que les deux axes de rotation
(29) des paliers (15, 19) s’étendent sensiblement
dans la direction verticale.

Véhicule ferroviaire selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
le bras oscillant longitudinal (13) s’avance au moins
en partie dans le sens vertical vers le bas au-dela
d’'un ou des deux longerons (3) du bati du bogie.

Veéhicule ferroviaire selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce qu’au
moins deux traverses (5.1, 5.2) sont disposées entre
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les longerons (3), et en ce qu’au moins un palier
(15) du bras oscillant longitudinal (13) est disposé
entre deux traverses (13).

Véhicule ferroviaire selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
le bras oscillant longitudinal (13) s’avance au moins
en partie dans le sens vertical vers le bas au-dela
d’une ou des deux traverses (5.1, 5.2).

Véhicule ferroviaire selon 'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
les paliers (15, 19) autorisent un mouvement de ro-
tation du bras oscillant longitudinal (13) dans un plan
déployé par les axes de rotation (29) verticaux des
paliers (15, 19) et un axe longitudinal (30) du bras
oscillant longitudinal (13).

Véhicule ferroviaire selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
le bogie (1) est un bogie jacobs, en ce que les ex-
trémités de deux caisses (25) reposent sur le bogie
jacobs, en ce qu’un accouplement articulé pour la
liaison articulée des caisses (25) est présent entre
les caisses (25), et en ce que le bras oscillant lon-
gitudinal (13) relie une des deux caisses (25) au bo-

gie (1).

Véhicule ferroviaire selon la revendication 8, carac-
térisé en ce que I'accouplement articulé comporte
des organes d’accouplement, qui sont couplés de
maniére mobile dans I'espace et qui doivent étre
fixés chacun a une des caisses (25).
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