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Ein Fahrwerk (1) fur ein Schienenfahrzeug mit zumin-
dest zwei in Radsatzlagern (2) gelagerten Radsatzen (3)
mit Achsen (4), Rédern (5) und einem Fahrwerkrahmen (6),
wobei der Fahrwerkrahmen (6) zwei Léngstrager (7) und
zumindest einen zwischen diesen angeordneten Quertra-
ger (8) aufweist, der Gber zumindest zwei Gelenke (9) mit
den Léngstrégern (7) verbundenen ist, wobei die Langstra-
ger (7) und der Quertréger (8) um eine Achse (y) parallel
zur Achse eines Radsatzes (3) gegeneinander beweglich
sind, wobei die Radsatzlager (2) an den bzw. jeweils einen
der Quertrdger (8) des Schienenfahrzeuges direkt ange-
lenkt sind.
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Die Erfindung betrifft ein Fahrwerk fur ein Schienenfahrzeug mit zumindest zwei in Radsatzla-
gern gelagerten Radsatzen mit Achsen, Radern und einem Fahrwerkrahmen, wobei der Fahrwerk-
rahmen zwei Langstrager und zumindest einen zwischen diesen angeordneten Quertrager auf-
weist, der iber zumindest zwei Gelenke mit den L&ngstragern verbundenen ist, wobei die Langs-
trager und der Quertrager um eine Achse parallel zur Achse eines Radsatzes gegeneinander
beweglich sind.

Bei Fahrwerken mit starrem Fahrwerkrahmen sind bauartbedingt oftmals aufwendige Losungen
notwendig, um die erforderliche Entgleisungssicherheit zu erreichen. Dies ist vor allem der Fall,
wenn Fahrwerke dieser Art einen Antrieb aufweisen. Da hierbei Ublicherweise ein eigenes Brems-
gehange und Motorkonsolen am Fahrwerkrahmen vorgesehen sind, konnen Probieme verursacht
werden, beispielsweise hinsichtlich der Langssteifigkeit des Fahrwerkrahmens, der Primarfeder-
steifigkeit etc. Weiters mussen die im praktischen Betrieb auftretenden Belastungen bei starren
Fahrwerkrahmen mit aufwendigen Konstruktionen umgelenkt werden, um bestehende Sicherheits-
vorschriften einhalten zu kénnen, was zu sehr hohen Eigengewichten der Fahrwerke fihren kann.

Die DE 19 36 932 A beschreibt ein Drehgestell fur Schienenfahrzeuge mit Einzelaufhangung
der Radsatze mit einer Vierpunktabstitzung des Rahmens bei beliebiger Durchfederung, wobei
zwischen Rahmen und Rads&tzen beidseitig in Langsrichtung im Rahmen zwischen je zwei Rad-
satzen drehbar gelagerte Ausgleichshebel angebracht sind. An den Langstragern des Rahmens ist
ein Drehzapfenturm mittig angeschweiflt, an dem wiederum ein Drehzapfen angeschweifit ist,
wobei zwischen den Radsatzen ist in Hohe der Radmitte eine um den vertikalen Drehzapfen dreh-
bare, kastenférmige Traverse angeordnet ist. Die Radsatze sind mittels in Kugelgelenken beidsei-
tig an der Traverse gelagerten Lenkern angelenkt, wobei um quer zum Rahmen angeordnete
Bolzen drehbare Ausgleichshebel eine gleichmaRige Lastverteilung auch bei durchfedernden Ra-
dern bewirken.

Aufgrund der strengen wirtschaftlichen MaRstabe, die heute an Schienenfahrzeuge im alige-
meinen und Drehgestelle im speziellen gestellt werden, ist in der Herstellung nur der unbedingt
notwendige Aufwand zu rechtfertigen. Nachteilig an dem bekannten Drehgestell ist neben der auf-
wendigen Herstellung und den damit verbundenen hohen Kosten sein groBes Gewicht infolge des
Drehzapfenturms, wodurch sich auch die Nutzlast des Schienenfahrzeuges wesentlich verringert.

Die DE 1 530 155 A beschreibt ein Drehgestell fur Schienenfahrzeuge mit einem Antriebs oder
Bremstragersystem, welches um die Radachsen schwenkbar gelagert ist und Drehmomentstitzen
zur Aufnahme der durch die Antriebs oder Bremskrafte hervorgerufenen Drehmomente aufweist,
wobei die Drehmomentstutze einen Gelenkpunkt am Tragersystem mit einem Gelenkpunkt verbin-
det, welcher in Langsrichtung am Wagenkasten fest ist. Der Wagenkasten stitzt sich auf einen
Drehschemel, der gegentiber dem Kasten in bezug auf die Wagenlangsrichtung fest ist, sich aber
um die Hochachse drehen kann. Der Drehschemel stitzt sich seinerseits beidseitig Uber Dreh-
punkte auf dem Drehgestellrahmen, der um die Querachse gegeniiber dem Drehschemel neigbar
ist. Am Drehgestellrahmen sind gefederte Achsblchsfihrungen angelenkt, welche die Achsen der
Rader flihren.,

Auch hier ist wie bei der eingangs erwahnten DE 19 36 932 A die aufwendige Herstellung von
Nachteil, dartiber hinaus kénnen sich bei hohen Geschwindigkeiten longitudinale Erregerkrafte
stérend bemerkbar machen, die aus der Unwucht und Unrundheit der Radsatze herrihren und den
Wagen zu vertikalen Biegeschwingungen anregen.

Die DE 833 505 C bezieht sich auf ein Drehgesteil fur Schienenfahrzeuge mit in Lenkern gela-
gerten Radsatzen und einem in dem Drehgestelirahmen angeordneten Drehzapfen, wobei der tber
Gummiplatten auf der Achsfederung ruhende Drehgestellrahmen als schmaler Quertrager ausge-
bildet ist, der an seiner Stirnseite Zugpendel fiir die Wagenkastenfederung und an seinen beiden
Langsseiten in achsgleichen Gelenken sowohl eine Querachse fiir Diagonalstreben der Achslenker
als auch die Gelenkverbindung der Achslenker tragt. Der in der Mitte des schmalen Quertrégers
ruhende axial federnd ausgebildete Drehzapfen ist uber mittels in Fahrtrichtung verlaufender Len-
kerstangen Uber Silentblocs mit dem Wagenkasten beweglich verbunden.

Bei hohen Geschwindigkeiten wirkt sich hinsichtlich der erforderlichen Laufruhe und Stabilitat
vor allem das Fehlen von Langstragern an dem beschriebenen Drehgestell nachteilig aus.

Die DE 753 396 C hat ein zweiachsiges Drehgestell mit Lenkerfilhrung der Radsatze zum Ge-
genstand, dessen Drehgestellrahmen aus zwei seitlichen Langstragern und zwei zwischen den
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Radsatzen sich erstreckenden Quertragern von vorzugsweise rohrférmigem Querschnitt besteht,
wobei die Langsachsen der Quertrager mit den geometrischen Schwenkachsen der die Achse in
Langs- und Querrichtung fithrenden Achslenker, die um je einen innerhalb der Langstrager ange-
ordneten Bolzen schwenkbar gelagert sind, fluchten. '

Nachteilig an dem hier offenbarten Drehgestell ist vor allem, dass infolge der lateralen Drehge-
stellanlenkung das Schienenfahrzeug gezwungen ist, den lateralen Bewegungen des Drehgestells
beim Sinuslauf zu folgen. Ebenso ist zur Stabilisierung des Schienenfahrzeuges eine ausreichende
Drehhemmung zwischen Wagen und Drehgestell vorzusehen.

Die AT 264 575 B beschreibt so wie die bereits oben erwahnte DE 15 30 155 A ein zweiachsi-
ges Drehgestell fur Schienenfahrzeuge, bei dem die Achsgetriebe bzw. die Bremstréger jeder
durch waagrechte Achslenker gefiihrten Achse um die Radachsen verdrehbar angeordnet und
durch eine waagrechte Drehmomentstiitze abgestitzt sind, deren eines Ende mit einem Gelenk-
punkt am Achsgetriebe bzw. am Bremstrager verbunden ist, wobei das fahrzeugseitige Ende jeder
Drehmomentstiitze mit einem in Kraftrichtung gegentiber dem Fahrzeugaufbau unverschieblichen
Gelenkpunkt verbunden ist, der an einem a, Fahrzeugaufbau um eine lotrechte, feste Achse des-
selben verdrehbaren Drehschemels angeordnet ist, auf dem um eine horizontale Querachse
schwenkbar der Drehgestellrahmen gelagert ist, wobei die Achslager, die Gelenkpunkte, der Achs-
lenker und die Querachse des Drehgestelirahmens in einer Ebene parallel zur Schienenoberkante
liegen.

Fur die AT 264 575 B gilt so wie fiir die DE 15 30 155 A, dass sich bei hohen Geschwindigkei-
ten longitudinale Erregerkrafte stdrend bemerkbar machen kénnen, die aus der Unwucht und
Unrundheit der Radsatze herrtthren und den Wagen zu vertikalen Biegeschwingungen anregen.

Die DE 21 27 846 B2 betrifft ein Drehgestell flr Schienenfahrzeuge, dessen zwei Raderpaare
tragende Achsen jeweils durch in L&éngsrichtung des Drehgestells liegende Schwingarme gefiihrt
sind, wobei die Schwingarme an ihrem einen Ende sowohl in Horizontalrichtung als auch in Verti-
kalrichtung schwenkbar mit dem Drehgestell verbunden sind. Die Schwingarme sind durch in
diesen beiden Schwenkrichtungen wirksame Federn gegeniiber den Drehgestell gefedert. Zur
Federung der Schwenkbewegung der Schwingarme in Horizontalrichtung und in Vertikalrichtung ist
jeweils ein gesondertes Federsystem vorgesehen.

Nachteilig an der bekannten Ausfthrungsform ist vor allem, dass bei einem Federbruch die
Tragefunktion dieses Drehgestells nicht mehr gegeben ist.

Die US 1 414 916 A offenbart ein Drehgestell, dessen Langs- und Quertrager mittels Verbin-
dungsmittel miteinander verbunden und in Fahrzeuglangsrichtung gegeneinander bewegbar sind,
wobei an den Verbindungsmitteln eine Federung angeordnet ist.

Die DE 14 55 181 A hat ein Drehgestell fir Schienenfahrzeuge mit zwei Langstragern und
einem Quertrager zum Inhalt, dessen Langstréger auf Achslagern aufruhen, wobei mindestens
einer der Langstrager in Bezug auf den Quertrager schwenkbar ist, wéhrend der andere Langstra-
ger zusammen mit dem Quertrager bewegt wird.

Die oben genannten Probleme kénnen dadurch vermieden werden, dass die Léngstrager und
der Quertrager des Fahrwerkrahmens gelenkig miteinander verbunden sind. Damit wird erreicht,
dass die Langstrager sich beispielsweise bei Kurvenfahrten in Fahrtrichtung ausrichten kénnen,
wodurch das Entgleisungsrisiko gegentiber starren Fahrwerkrahmen verringert werden kann.

Ein Fahrwerk mit einem H-formigen, verwindbaren Rahmen, wird in der DE 43 06 848 A1 und
in der EP 0 409 128 A1 beschrieben. Die Einleitung von Querkréaften in den Fahrwerkrahmen
erfolgt hierbei iber Radsatzlager, die mit Langstragern starr verbunden sind.

Die WO 90/11216 offenbart ein Fahrwerk mit gelenkigem Rahmen mit zumindest einem zwi-
schen zwei Langstragern angeordneten Quertrager, der gegen die L&ngstrager abgefedert ist.
Auch hier erfolgt die Einleitung auftretender Querkréafte, die durch Lenkvorgénge verursacht wer-
den kénnen, aber starr mit den Langstrégern verbundene Radsatzlager.

Bei den soeben genannten Fahrwerken erfolgt die Einleitung von Querkraften, wie sie bei-
spielsweise bei Kurvenfahrten auftreten kénnen, in den Fahrwerkrahmen Gber Radsatzlager, die
mit den Langstragern des Fahrwerkrahmens verbunden sind, wobei der Fahrwerkrahmen beziig-
lich dieser Querkrafte mdglichst verwindungssteif sein solite, um das Entgleisungsrisiko weiter zu
minimieren.

Nachteilig an den bekannten Ausfihrungsformen ist, dass mit ihnen bei einem gelenkig ausge-
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fuhrten Fahrwerkrahmen bauartbedingt die erwiinschte Querkraftsteifigkeit nicht erreicht werden
kann.

Es ist daher eine Aufgabe der Erfindung, einen gelenkigen Fahrwerkrahmen zu schaffen, der
bezuglich der auftretenden Querkrafte, wie sie beispielsweise bei Kurvenfahrten vorkommen
kdnnen, moglichst verwindungssteif ist.

Diese Aufgabe wird mit einem Fahrwerk der eingangs genannten Art erfindungsgemal da-
durch geldst, dass die Radsatzlager an den bzw. jeweils einen der Quertrager des Schienenfahr-
zeuges angelenkt sind.

Bei dem erfindungsgemaRen Fahrwerk kann die Einleitung der auftretenden Querkrafte tber
die Radsatzlager direkt in den betreffenden Quertrager statffinden. Die Querkrafteinleitung erfolgt
somit nicht wie bei den bekannten Fahrwerken in die Léngstrager des Fahrwerkrahmens. Da der
Quertrager gegeniiber den auftretenden Querbelastungen eine wesentlich héhere Verwindungs-
steifigkeit aufweist als die Langtrager, werden dadurch die Steifigkeitseigenschaften des Fahrwer-
kes gegeniiber den herkémmlicherweise verwendeten Fahrwerken wesentlich verbessert.

Sind zwei Radsatze mit zumindest einem zwischen ihnen angeordneten Quertrager vorgese-
hen, so besteht eine vorteilhafte Variante der Erfindung darin, dass die Radsatzlager als Schwin-
genlager ausgebildet sind, die um Fortsatze des Quertragers parallel zu den Achsen der Radsétze
drehbar sind.

Eine besonders gute Ubertragung von Querbelastungen wird dadurch erreicht, dass die
Radsatzlager mit dem bzw. jeweils einem der Quertrager beziglich einer Achse normal zur Schie-
nenebene drehfest verbunden ist.

Bei einer anderen vorteilhaften Ausfuhrungsform sind die Radsatzlager mit dem bzw. jeweils
einem der Quertrager starr verbunden sind. Eine vorteilhafte Variante dieser Ausfuhrungsform be-
steht darin, dass vier Radsétze vorgesehen sind, wobei jeweils zwei Radsatze ein Paar bilden, wo-
bei ein Quertrager zwischen den zwei Paaren von Radsatzen angeordnet ist. Um bei dieser Aus-
fuhrungsform eine moglichst gute Krafteinleitung von den Radsatzlagern in den Quertrager zu
erhalten, sind jeweils zwei in Fahrtrichtung hintereinanderliegende Radsatzlager eines Paares von
Radsétzen aus einem Stiick gefertigt.

Bei einer anderen Variante sind zwei Radsatze vorgesehen, zwischen denen ein Quertrager
angeordnet ist. Bei dieser Variante kann an dem Quertrager ein Antrieb fiir das Fahrwerk angeord-
net sein.

In einer weiteren Ausfuhrungsform ist an jedem Radsatz ein Antrieb fiir das Fahrwerk vorgese-
hen, der koaxial an den Achsen der Radsatze angeordnet ist.

Bei dieser Ausfuhrungsform ist es vorteilhaft, wenn zwei aufeinanderfolgende Antriebe mit zwei
Stangen verbunden sind, die Ubereinander und im wesentlichen parallel zueinander verlaufend
angeordnet sind.

Weiters ist es glinstig, um die Radséatze von ihrer Aufgabe der Langsmitnahme des Fahrwerk-
rahmens zu entlasten, wenn im Bereich der Achsen der Radsatze Bremsen vorgesehen sind. Da-
durch kann die Verbindung der Radsatze mit dem bzw. jeweils einem der Quertrager ausschlief3-
lich auf die erforderliche Wendesteifigkeit des Radsatzes um eine Achse normal zur Schienenebe-
ne ausgelegt werden. in einer vorteilhaften Weiterbildung dieser Variante, sind die Bremsen direkt
mit dem Antrieb verbunden.

Eine gunstige Ausfiihrungsform besteht darin, dass die Radsatzlager zwischen den Radern
angeordnet sind.

In einer anderen Variante sind die Rader zwischen den Radsatzlagern angeordnet.

Eine gunstige Ausfuhrungsform fur die Gelenke zwischen dem Quertrager und den Lang-
tragern besteht darin, dass die Gelenke in an sich bekannter Weise als Pendel ausgefiihrt sind.
Um den Neigungswinkel eines Wagekastens gegen das Fahrwerk einstellen zu kénnen, sind die
Gelenke in an sich bekannter Weise in ihrer Hhe veranderbar.

In einer anderen Ausfuhrungsform sind die Gelenke in an sich bekannter Weise als Kugelge-
lenke ausgefuhrt.

Die Erfindung samt weiteren Vorteilen wird im folgenden anhand einiger nicht einschrankender
Ausfithrungsbeispiele naher erlautert, die in den beigefugten Zeichnungen veranschaulicht sind. Es
zeigen Fig. 1 ein erfindungsgemafes Fahrwerk in perspektivischer Ansicht;, Fig. 2 ein erfindungs-
gemaRes Fahrwerk mit einem Antrieb in perspektivischer Ansicht; Fig. 3 ein erfindungsgeméles
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Fahrwerk mit einem koaxialen Antrieb in perspektivischer Ansicht; Fig. 4 ein erfindungsgemaRes
Fahrwerk mit vier Radséatzen in perspektivischer Ansicht.

GemaR Fig. 1 weist ein Fahrwerk 1 nach einer ersten Ausfuhrungsform der Erfindung zumin-
dest zwei in Radsatzlagern 2 gelagerte Radsatze 3, einen Fahrwerkrahmen 6 mit zwei Langtragern
7 sowie einen die Langtrager 7 verbindenden Quertrager 8 auf. Als Verbindungsglied zwischen
dem Querirager 8 und den Langtragem 7 sind Gelenke 9 vorgesehen. Vorzugsweise sind diese
Gelenke 9 als Pendel, welche in Bohrungen der Langstrager 7 drehbar gelagert sind ausgefuhrt.
Die Langtrager 7 sind um eine Achse y des Quertragers 8, die parallel zu den Radsatzachsen
veriauft verschwenkbar. Um den Neigungswinke! eines hier nicht dargesteliten Schienenfahrzeug-
oberbaues gegen das Fahrwerk 1 verstellen zu kénnen, sind die Pendel in ihrer Héhe verstellbar.
In einer anderen Ausfihrungsform sind die Gelenke 9 als Kugelgelenke ausgeftuhrt. Zur Federung
des Schienenfahrzeugoberbaues, beispielsweise eines Wagenkastens, gegen das Fahrwerk 1 sind
Sekundarfedern 16 vorgesehen.

Die Radsatzlager 2 sind mit dem Quertrager 8 des Schienenfahrzeuges so verbunden, dass
sie lediglich um eine zur Achse 4 der Radsatze 3 parallele Achse 19 drehbar sind. Anders gesagt,
die Radsatzlager 2 kdnnen nicht um eine Achse a, die normal zur Schienenebene ¢ verlauft, ver-
dreht werden. Dadurch kénnen auf Rader 5 wirkende Querkrafte Uber Radsatzachsen 4 und die
dazugehorigen Radsatzlager 2 in den Quertrager 8 eingeleitet werden. Durch diese Art der Kraft-
einleitung lasst sich ein auf Querbelastungen besonders verwindungssteifes Fahrwerk 1 verwirkli-
chen. Da der Quertrager 8 parallel zur Schienenebene ¢ kein Moment auf die Langtrager 7 tber-
tragen kann, kénnen auch auf ihn parallel zu dieser Ebene wirkenden Belastungen nicht auf die
Langtréger 7 Ubertragen werden. Somit kann ein Verwinden des Fahrwerkes 1 unter auftretenden
Querkraften durch die Erfindung vermieden werden. In der hier dargesteliten Ausfuhrungsform der
Erfindung sind Verbindungen zwischen den Radsatzlagern 2 und dem Quertrager 8 als Schwin-
genlager 10 ausgebildet, die um Fortsatze 11 des Quertragers 8 um Achsen 19 parallel zur Achse
4 der Radsétzen 2 drehbar sind.

Zwischen den Radsatzlagern 2 und den Langtragern 7 sind Primarfedern 14 vorgesehen, die
bei herkémmlicherweise verwendeten Fahrwerken 1 einen wesentlichen Einfluss auf die Entglei-
sungssicherheit des Fahrwerkes 1 haben und dort daher entsprechend aufwendig hergestellt sind.
Ein weiterer Vorteil der Erfindung besteht darin, dass aufgrund der zueinander beweglichen Lang-
trager 7 die Steifigkeit der Primarfedern 14 keinen Einfluss auf die Entgleisungssicherheit des
Fahrwerkes 1 hat. Damit sind diese Federn einfach und kostengiinstig zu bauen.

Die Variante der Erfindung nach Fig. 2 weist einen im Bereich des Quertragers 8 angeordneten
Antrieb 12 auf, wobei die Ubertragung von Zug- und Druckkréften zum Schienenfahrzeugsoberbau
Uber eine mit dem Antrieb 12 verbundene Zug/Druckstange 15 in Form einer Tiefzuganlenkung
erfolgt. Diese Art der Anlenkung ist bei dieser Ausfihrungsform erforderlich, um Zwangungen des
Fahrwerkes 1, welche durch Nickbewegungen des Schienenfahrzeugoberbaus hervorgerufen wer-
den koénnen, zu verhindern.

Im Bereich der Radachsen sind Bremsen 13 vorgesehen die mit dem Antrieb 12 direkt ver-
bunden sind. Durch diese Anordnung wirken bei einer Bremsung auftretenden Momente direkt auf
die Achsen 4 und konnen Uber die Zug/Druckstange 15 in den Schienenfahrzeugsoberbau als
Nickmomente abgesetzt werden, wodurch die Radsatzfuhrungen 2 von diesen Momenten entlastet
werden kénnen.

In einer weiteren Ausflhrungsform der Erfindung nach Fig. 3 weist ein erfindungsgemaies
Fahrwerk im Bereich jeder Radachse einen Antrieb 12 auf, wobei jeder Antrieb 12 direkt mit einer
Bremse 13 verbunden ist. Zur Ubertragung von Zug- und Druckkraften sind zwei Zug/Druckstan-
gen 15 vorgesehen, die mit einem der Antriebe 12 verbunden sind.

Die Antriebe 12 sind untereinander mit zwei Stangen 17 verbunden und vorzugsweise so an-
geordnet, dass die Langsachsen der Antriebe 12 mit den Radsatzachsen zusammenfallen um eine
moglichst gute Ubertragung der Antriebsmomente zu gewahrleisten. Eine der Stangen 17 verbin-
det die beiden Antriebe 12 iber dem Quertrager 8 und die andere Stange 17 unter dem Quertrager
8 miteinander. Auf diese Weise wird die Anzahl der Freiheitsgrade der Antriebe 12 um zwei ver-
mindert, n&mlich um einen Rotationsfreiheitsgrad um die Radsatzachsen und einen Translati-
onsfreiheitsgrad paraliel zur Langsrichtung der Langstrager 7, wodurch sich die Belastung der
Radsatzfilhrungen weiter vermindern lasst.
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Durch die Absetzung der Antriebs- und Bremsmomente sowie der Zug- und Druckkrafte in den
Bereich der Radsatzachsen, wie schon bei Fig. 2 beschrieben, werden die Radsatzfiihrungen 2
von ihrer iblichen Aufgabe der Langsmitnahme des Fahrwerkes 1 entlastet. Da die Abstlitzung der
Bremsen 13 (ber den Antrieb 12 erfolgt, kénnen auftretende Bremsmomente wie Antriebsmomente
in den Schienenfahrzeugsoberbau als Nickmomente abgesetzt werden. Somit kénnen die Radsatz-
fithrungen 2 in erster Linie auf die erforderliche Wendesteifigkeit der Radsatze 3 um eine Achse
normal zur Schienenebene ¢ ausgelegt werden. Zur weiteren Dampfung des Fahrwerkes 1 sind
Querdampfer 18 vorgesehen.

Bezugnehmend auf Fig. 4 weist ein anderes erfindungsgemafies Fahrwerk zwei Paare von
Radsatzen 3 auf, wobei der Quertrager 8 zwischen den Paaren angeordnet ist. Um eine gute Kraft-
einleitung in den Quertrager 8 zu erreichen, sind die jeweils zwei hintereinanderliegenden Radsatz-
lager 2 eines Paares aus einem Stick gefertigt, das mit dem Quertrager 8 verschweifdt ist. Im
Achsbereich der Radsatze 3 sind koaxial zu den Radsatzachsen angeordnete Antriebe 12 vorge-
sehen, wobei im Bereich jeder Achse Bremsen 13 vorgesehen sind, die mit den Antrieben 12 direkt
in Verbindung stehen, wie schon in Fig. 3 und Fig. 2 beschrieben. Die Antriebe 12 sind miteinander
iber Stangen 17 miteinander verbunden, wobei je zwei Ubereinander und parallel angeordnete
Stange 17 zwei Antriebe 12 miteinander verbinden. Auf diese Weise lasst sich, wie schon bei
Fig. 3 beschrieben, die Anzahl der Freiheitsgrade der Antriebe 12 um zwei reduzieren.

Bei den in Fig. 1 bis Fig. 4 dargesteliten Varianten der Erfindung weisen die Fahrwerke 1
auRerhalb des Fahrwerkrahmens 6 gelagerte Radsatze 2 auf. Eine Lagerung der Radsatze 2 in-
nerhalb des Fahrwerkrahmens 6 ist jedoch genauso méglich. Diese Ausfiihrungsform bietet dar-
uber hinaus die Méglichkeit, das Fahrwerk 1 aeroakustisch zu verkleiden.

PATENTANSPRUCHE:

1. Fahrwerk (1) fur ein Schienenfahrzeug mit zumindest zwei in Radsatzlagern (2) gelagerten
Radsatzen (3) mit Achsen (4), Rédern (5) und einem Fahrwerkrahmen (6), wobei der
Fahrwerkrahmen (6) zwei Langstréger (7) und zumindest einen zwischen diesen angeord-
neten Quertrager (8) aufweist, der Uber zumindest zwei Gelenke (9) mit den Langstragern
(7) verbundenen ist, wobei die Langstrager (7) und der Quertrager (8) um eine Achse (y)
parallel zur Achse eines Radsatzes (3) gegeneinander beweglich sind, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Radsatzlager (2) an den bzw. jeweils einen der Quertrager (8) des
Schienenfahrzeuges angelenkt sind.

2. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Radsatzlager (2) als
Schwingenlager (10) ausgebildet sind, die um Fortsatze (11) des Quertragers (8) parallel
zu den Achsen (4) der Radsatze (3) drehbar sind.

3. Fahrwerk nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Radsatzlager (2)
mit dem bzw. jeweils einem der Quertrager (8) bezlglich einer Achse (a) normal zur
Schienenebene (g) drehfest verbunden ist.

4. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Radsatzlager (2) mit dem
bzw. jeweils einem der Quertrager (8) starr verbunden sind.

5. Fahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass vier Rad-
satze (3) vorgesehen sind, wobei jeweils zwei Radséatze (3) ein Paar bilden, wobei ein
Quertrager (8) zwischen den zwei Paaren von Radsétzen (3) angeordnet ist.

6. Fahrwerk nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass jeweils zwei in Fahrtrichtung
hintereinanderliegende Radsatzlager (2) eines Paares von Radsatzen (3) aus einem Stick
gefertigt sind.

7. Fahrwerk nach einem der Anspriche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass zwei Rad-
satze (3) vorgesehen sind, zwischen denen ein Quertrager (8) angeordnet ist.

8. Fahrwerk nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass an dem Quertrager (8) ein
Antrieb (12) fur das Fahrwerk (1) angeordnet ist.

9. Fahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass an jedem
Radsatz (3) ein Antrieb (12) fur das Fahrwerk (1) vorgesehen ist, der koaxial zu den Ach-
sen (4) der Radsétze (3) angeordnet ist.
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Fahrwerk nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass zwei aufeinanderfolgende
Antriebe (12) mit zwei Stangen (17) verbunden sind, die tbereinander und im Wesentli-
chen paraliel zueinander verlaufend angeordnet sind.

Fahrwerk nach einem der Anspriche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass im Be-
reich der Achsen (4) der Radsétze (3) Bremsen (13) vorgesehen sind.

Fahrwerk nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsen (13) direkt mit
dem Antrieb (12) verbunden sind.

Fahrwerk nach einem der Anspriche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Rad-
satzlager (2) zwischen den Radern (5) angeordnet sind.

Fahrwerk nach einem der Anspriche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass die Rader
(5) zwischen den Radsatzlagern (2) angeordnet sind.

Fahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass die Ge-
lenke (9) in an sich bekannter Weise als Pendel ausgefiihrt sind.

Fahrwerk nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass die Gelenke (9) in an sich
bekannter Weise in ihrer Héhe veranderbar sind.

Fahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass die Ge-
lenke (9) in an sich bekannter Weise als Kugelgelenke ausgefihrt sind.
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