EP 1897 777 Al

(19) Europaisches

: Patentamt

European
Patent Office

Office européen
des brevets

(11) EP 1897 777 Al

(12) EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veroffentlichungstag:
12.03.2008 Patentblatt 2008/11

(21) Anmeldenummer: 06018620.2

(22) Anmeldetag: 06.09.2006

(51) IntCl.:
B61F 3/12(2006.09)

(84) Benannte Vertragsstaaten:
ATBEBG CHCY CZDE DK EE ES FI FR GB GR
HUIEISITLILTLULV MCNL PL PT RO SE SI
SK TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
AL BA HR MK YU

(71) Anmelder: Alstom Transport S.A.
92300 Levallois-Perret (FR)

(72) Erfinder:
» Mackowiak, Gregor, Dipl.-Ing.
38226 Salzgitter (DE)
 Daniel, Laurent, Dipl.-Ing.
38106 Braunschweig (DE)

(74) Vertreter: Hellwig, Tillmann Johannes
Dreiss, Fuhlendorf, Steimle & Becker
Patentanwalte,

Postfach 103762
70032 Stuttgart (DE)

(54) Drehgestell

(57)  Eswird eine Verbindung zwischen einem Dreh-
gestell und einem Wagenkasten vorgeschlagen, die vor
allem in vertikaler Richtung sehr platzsparend baut und

Fiqur 2

dadurch den innerhalb des Drehgestells verfugbaren
Bauraum vergroR3ert und/oder eine Absenkung des Bo-
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Drehgestellanlen-
kung fur ein Drehgestell mit einem Léngslenker, wobei
der Langslenker einen Wagenkasten und einen Drehge-
stellrahmen schwenkbeweglich miteinander verbindet,
wobei der Drehgestellrahmen zwei Langstrager umfasst
und wobei der Léangslenker an beiden Enden je ein Lager
aufweist.

[0002] Die Verbindung von Drehgestell und Wagenka-
sten mit Hilfe eines L&ngslenkers ist bei vielen Schienen-
fahrzeugen erforderlich, um beispielsweise Traktions-
und Bremskréfte 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 Spurfuhrungskréfte 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 néchstliegender Stand der Technik
angesehen, obwohl die Erfindung nicht auf die Kopplung
von Jakobs-Drehgestellen mit einem Wagenkasten be-
schrankt ist. Die Erfindung kann vielmehr auch bei an-
deren Bauarten von Drehgestellen erfolgreich eingesetzt
werden.

[0006] Bei modernen StralRenbahnen, Stadtbahnen,
S-Bahnen oder anderen Triebwagenziigen ist es er-
wiinscht, die Boden der Wagenkasten maoglichst niedrig
anzuordnen, um den Fahrgasten das Ein- und Ausstei-
gen zu erleichtern. Das Ergebnis dieser Bemihungen
sind so genannte Niederflurfahrzeuge, deren Fu3boden-
héhe kleiner oder gleich 350 mm ist, und Mittelflurfahr-
zeuge, deren FuRbodenhdhe zwischen 400 mm und 600
mm betragt.

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

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Drehgestellanbindung bereitzustellen, deren Bauraum-
bedarf insbesondere in vertikaler Richtung verringert ist.
[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemar bei einer
Drehgestellanlenkung nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1 dadurch geldst, dass mindestens einer der
Drehachsen der Lager des Langslenkers im Wesentli-
chen in vertikaler Richtung verlauft.

[0010] Aus der erfindungsgeméaflien Anordnung der
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Drehachsen der Lager resultiert eine im Wesentlichen
horizontale Anordnung des Langslenkers. Dies bedeutet
eine in vertikaler Richtung verringerte Bauhdhe, so dass
bei gleichem Abstand des Langslenkers zum Gleisbett
der FuRboden des Wagenkastens abgesenkt werden
kann und/oder der im Drehgestell verfligbare Bauraum
zunimmt.

[0011] Ein weiterer Vorteil der erfindungsgemafien
Anordnung ist dadurch gegeben, dass der Bauraumbe-
darf eines Langslenkers fir gréRere 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
groReren Durchmesser aufweisen missen und selbst-
verstandlich auch der Querschnitt des Langslenkers in
dem mittleren Bereich zwischen den beiden Lagern zu-
nimmt. Dies bedeutet, dass der Bauraumbedarf des er-
findungsgemar angeordneten Langslenkers in vertikaler
Richtung nahezu unabh&ngig von seiner Steifigkeit und
Festigkeit ist.

[0012] Der im Drehgestell verfiigbare Bauraum kann
weiter vergroert werden, indem der Langslenker min-
destens teilweise in vertikaler Richtung nach unten Gber
einen oder beide L&éngstrager des Drehgestellrahmens
hinausragt.

[0013] Wenn, wie bei nahezu jedem Drehgestell der
Fall, das Drehgestell mindestens zwei Quertrager auf-
weist, die zwischen den Langstrégern angeordnet sind,
hat es sich ebenfalls als vorteilhaft erwiesen, wenn min-
destens ein Lager des Langslenkers zwischen zwei
Quertragern angeordnet ist.

[0014] Auch hier ist es mdglich, dass der Langslenker
mindestens teilweise in vertikaler Richtung nach unten
Uber einen oder beide Quertrager hinausragt.

[0015] Um das Einfedern des Wagenkastens in den
Sekundarfedern, die zwischen Drehgestell und Wagen-
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.
[0016] Dieser Freiheitsgrad kann auf einfache Weise
dadurch realisiert werden, dass die Lager des Langslen-
kers als Gummi-Metall-Lager (haufig auch als Silentbloc
bezeichnet) ausgebildet sind.

[0017] 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 tiber eine Gelenkkupplung ge-
lenkig miteinander verbunden. Der erfindungsgemaRile
Langslenker dient nun dazu, Zug- und Druckkréfte zwi-
schen dem Drehgestell und einem der beiden auf dem
Drehgestell aufliegenden Wagenkésten zu tbertragen.
Dadurchwerden die Sekundarfedernvon den Druck-und
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Zugkréften, die insbesondere durch die Antriebsmotoren
in den Drehgestellen und die Bremsen der Drehgestelle
verursacht werden, entlastet.

[0018] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltun-
gen der Erfindung sind der nachfolgenden Zeichnung,
deren Beschreibung und den Patentanspriichen ent-
nehmbar. Alle in der Zeichnung, deren Beschreibung und
den Patentanspriichen offenbarten Merkmale kénnen
sowohl einzeln als auch in beliebiger Kombination mit-
einander erfindungswesentlich sein.

Zeichnung
[0019] Es zeigen:
Figur 1  eine Draufsicht auf ein mit einem erfindungs-

geméalRen Léangslenker ausgeristetes Ja-
kobs-Drehgestell;

Figur 2  einen Schnitt entlang der Linie A-A nach Figur
1

Figur 3  eine Detailansicht des erfindungsgeméafen
Langslenkers in einer Isometrie;

Figur4 den erfindungsgeméfen Léangslenker im
Langsschnitt;

Figur 5 das Detail X nach Figur 4;

Figur 6  eine Draufsicht auf ein mit einem erfindungs-
gemalRen Langslenker ausgeristetes kon-
ventionelles Drehgestell und

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

6;
Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

[0020] Figur 1 zeigt eine Draufsicht auf ein Jakobs-
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 Langs-
trager 3 fest miteinander verbunden. An den Enden der
Langstrager 3 ist jeweils ein Radsatz 7 vorhanden. Die
Radséatze 7 sind Uiber eine Priméarfederung (nicht sichtbar
in Figur 1) mit dem Drehgestellrahmen verbunden.

[0021] Die Antriebsmotoren der Radséatze 7 sind aus
Grunden der Ubersichtlichkeit in Figur 1 nicht dargestellt.
[0022] AufdenLangstragern 3 sind insgesamtvier 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
Ausfiihrungsbeispiel 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 Sekundérfedern 9.2 aufgelegt wird.
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[0023] Die nicht dargestellten Wagenkasten werden
Uber eine Gelenkkupplung miteinander verbunden, so
dass sich die Wagenkasten bei der Kurvenfahrt relativ
zueinander bewegen kénnen. AufRerdem kdénnen Ho-
henunterschiede in vertikaler Richtung, die sich bei-
spielsweise durch unterschiedliche Beladungen der Wa-
genkasten oder dynamische Belastungen ergeben, aus-
geglichen werden.

[0024] Wenn die Radséatze 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 Druckkréfte. Be einem
Laufdrehgestell gilt das Gleiche im Bremsfall.

[0025] 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.

[0026] 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 erméglichen das Abwinkeln der Wagenka-
sten relativ zueinander wahrend der Kurvenfahrt.
[0027] DerLangslenker 13 erméglichtdie Ubertragung
von Zug- und Druckkraften zwischen dem nicht darge-
stellten Wagenkasten, der auf den Sekundéarfedern 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.

[0028] DieBelastbarkeitdesLangslenkers 13 wird ent-
scheidend von einer Breite B und einem Durchmesser
(ohne Bezugszeichen) der Lager 15 und 19 bestimmt.
Dies bedeutet, dass beieiner VergréR3erung der Lagerab-
messungen oder einer Verstarkung des Langslenkers 13
der Bauraumbedarf vor allem in seitlicher Richtung, das
hei3t in der Zeichenebene zunimmt.

[0029] Der Platzbedarf des Langslenkers 13 und der
Lager 15 und 19 in vertikaler Richtung, das heif3t senk-
recht zur Zeichnungsebene, ist nahezu unabhangig vom
Durchmesser der Lager 15 und 19 sowie der Breite B
des Langslenkers 13.

[0030] In Figur 2 ist ein Schnitt entlang der Linie A-A
dargestellt. Gleiche Bauteile haben die gleichen Bezugs-
zeichen und es gilt das beziglich Figur 1 Gesagte ent-
sprechend.

[0031] InFigur2iststark vereinfacht ein Wagenkasten
25, der auf den Sekundérfedern 9.2 aufliegt, angedeutet.
Uber ein Verbindungselement 27, das ebenfalls nur
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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-
dungsgemalen Langslenkers 13 in vertikaler Richtung
relativ gering ist.

[0032] 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 L&ngslenkers 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.

[0033] Vorteilhafter Wiese ist der erfindungsgemalile
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.

[0034] 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 tGiber den Quertrager 5.1 als auch tber die
Langstrager 3 hinausragt. Dadurch wird Bauraum zwi-
schen den Langstragern 3 einerseits und den Quertra-
gern 5.1 und 5.2 andererseits gewonnen.

[0035] In Figur 3ist 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.

[0036] In Figur 4 sind die Quertrager 5.1 und 5.2, der
Langslenker 13 und die Konsole 21 im Schnitt dargestellt.
Aus diesen Figuren ist unter anderem die Anbindung des
ersten Lagers 15 an den Quertrager 5.1 gut sichtbar.
[0037] 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 MalRR D héher als eine Unterkante des ersten
Lagers 15 angeordnet. Das Maf3 D entspricht in erster
Naherung der Einfederung der Sekundarfeder 9.2.
[0038] 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 Hohe wie die Unterkante des Léangslenkers 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-
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lenkers 13 bei voll eingefedertem Wagenkasten den glei-
chen Abstand zum Gleisbett haben und somit der Langs-
lenker 13 an dem tiefsten Punkt, der tberhaupt denkbar
ist, angeordnet werden kann.

[0039] 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 zun&chst anhand des vergrofert dargestellten De-
tails X der Aufbau der Lager 15 und 19 beschrieben.
[0040] 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.

[0041] 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 kraftschlissige Verbindung
zwischen Zapfen 37 und Lagerdeckel 33 hergestellt.
[0042] Der Zapfen 37 istim Bereich des Langslenkers
ballig ausgefuhrt. 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 L&ngslenker 13 ver-
bunden. Das Gummielement 43 wird direkt auf den Zap-
fen 37 aufvulkanisiert.

[0043] Beiderim Detail X dargestellten Ausflihrungs-
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.

[0044] 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 kénnen Relativbewegungen von
Drehgestell und Wagenkasten in vertikaler Richtung
durch das Lager 15 ausgeglichen werden.

[0045] Dadas zweite Lager 19 prinzipiell den gleichen
Aufbau wie das erste Lager 15 aufweist, gilt das zuvor
beziiglich des ersten Lagers 15 Gesagte entsprechend.
[0046] Aus dem zuvor Gesagten ergibt sich, dass die
erfindungsgeméfe Anordnung des Langslenkers 13 ei-
ne in vertikaler Richtung sehr platzsparende Anordnung
darstellt, was sich direkt in einem Gewinn an verfligha-
rem Bauraum im Bereich des Drehgestells auswirkt und/
oder eine Absenkung des Wagenbodens des Wagenka-
stens 25 ermdglicht. Beide Vorteile kdnnen selbstver-
stéandlich auch miteinander je nach Bedarf kombiniert
werden.

[0047] 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 bezuglich des ersten Ausfiihrungsbeispiels Gesagte
entsprechend.
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Patentanspriiche

1.

Drehgestellanlenkung fur ein Drehgestell (1) mit ei-
nem Léangslenker (13), wobei der Langslenker (13)
einen Wagenkasten (25) und einen Drehgestellrah-
men miteinander verbindet, wobei der Drehgestell-
rahmen zwei Langstréger (3) umfasst, und wobei der
Langslenker (13) an beiden Enden je ein Lager (15,
19) aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass sich
mindestens eine der Drehachsen (29) der Lager (15,
19) im Wesentlichen in vertikaler Richtung erstreckt.

Drehgestellanlenkung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass sich beide Drehachsen (29)
derLager (15, 19) im Wesentlichen in vertikaler Rich-
tung erstrecken.

Drehgestellanlenkung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Langslenker (13)
mindestens teilweise in vertikaler Richtung nach un-
ten Uber einen oder beide Langstrager (3) des Dreh-
gestellrahmens hinausragt.

Drehgestellanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
zwischen den Langstragern (3) mindestens zwei
Quertrager (5.1, 5.2) angeordnet sind, und dass min-
destens ein Lager (15) des Langslenkers (13) zwi-
schen zwei Quertragern (13) angeordnet ist.

Drehgestellanlenkung nach einemder vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Langslenker (13) mindestens teilweise in verti-
kaler Richtung nach unten Uber einen oder beide
Quertrager (5.1, 5.2) hinausragt.

Drehgestellanlenkung nach einemder vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Lager (15, 19) eine Drehbewegung des Langs-
lenkers (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.

Drehgestellanlenkung nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Lager (15, 19) des
Langslenkers (13) als Gummi-Metall-Verbindung
(Silentbloc) ausgebildet sind.

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

Drehgestellanlenkung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass, die Gelenkkupplung raum-
beweglich gekuppelte Kuppelglieder aufweist, die je-
weils an einem der Wagenkasten (25) festzusetzen
sind.
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