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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Drehgestell flr
schnellauffahige Schienenfahrzeuge mit einem H-
férmigen Drehgestellrahmen, den Drehgestellrah-
men gegeniiber den Achsen abfedernden Priméirfe-
dern und einem gegeniiber dem Drehgestellrah-
men vertikal und horizontal quer beweglichen, den
Wagenkasten des Schienenfahrzeuges aufnehmen-
den Wiegenquertrdger, der gegeniliber dem Dreh-
gestellrahmen Uber pneumatische Sekundirfedern
(Luftfedern) abgefedert und mit einer Drehhem-
mung versehen ist.

Drehgestelle fiir schnellauffahige Schienenfahr-

zeuge werden heute zum Teil mit einer als Sekun-
darfeder angeordneten Luftfeder versehen, um ei-
nerseits die Ubertragung des Kdrperschalls zwi-
schen dem Drehgestell und dem Wagenkasten zu
unterbrechen und andererseits neben dem ermdg-
lichten Niveauausgleich des Wagenkastens bei un-
terschiedlichen Beladungen einen optimalen Fede-
rungskomfort zu erhalten. Nachteilig bei den aus
der Praxis bekannten Drehgestellen dieser Bauart
ist in der Regel das Ausdrehen des Wagenkastens
gegeniiber dem Drehgestell innerhalb der Luftfe-
der, das eine unginstige Scherbeanspruchung des
Luftfederbalges erzeugt sowie die Federung nach-
teilig beeinfluBt, unerwiinscht hohe Riickstellkrifte
beim Bogenlauf erzeugt und groBe Luftfederbiige
erforderlich macht. AuBerdem ist eine Vielzahl von
Koppelstellen zwischen Wagenkasten und Drehge-
stell erforderlich, die hohe Erstellungskosten, einen
hohen Zeitaufwand beim Drehgestelltausch und
vermehrte Kd&rperschalllibertragung verursachen.
Bei den Drehgestellen, die zwischen Wagenkasten
und Drehgestell einen Wiegentriger angeordnet
haben, wobei zwischen Wiegenquertrdger und
Drehgestellrahmen die Luftfeder angeordnet ist,
wird zwar zum Teil ein Ausdrehen innerhalb der
Luftfeder vermieden, jedoch ist der Aufwand an
Bauteilen fiir die Anordnung der Luftfeder innerhalb
des Drehgestells sehr hoch und ungiinstig und der
Aufwand flr die erforderlichen Drehhemmungsele-
mente unwirtschaftlich.
Drehgestelle fir schnellauffihige Schienenfahrzeu-
ge erfordern einen hohen Aufwand bezlglich der
Erzielung der erforderlichen Laufstabilitdt. Insbe-
sondere bei den Drehgestellen, die zur Erzielung
einer hohen Laufleistung mit Radsdtzen mit "Ver-
schleiBprofil" ausgerlUstet sind, missen neben er-
forderlichen Vertikal- und Querddmpfern und
Wankstltzen auch Drehhemmungen angeordnet
sein, die das Schlingern des Drehgestells behin-
dern. Diese Drehhemmungen sind Ublicherweise
aufwendig hydraulisch wirkend ausgebildet und mit
zu groBer Freigdngigkeit versehen, sowie relativ
stéranfillig und bilden dadurch ein Sicherheitsrisi-
ko.
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Ein Drehgestell der genannten Art ist beispiels-
weise aus der DE-OS 26 11 924 bekannt. Hierbei
ist mittig auf dem Wiegenquertrdger eine Drehpfan-
ne angeordnet, die den Wagenkasten aufnimmt
und das Drehgestell gegenliber dem Wagenkasten
horizontal fihrt. Der Wiegenquertrdger lagert Uber
Luftfedern an seinen Querenden auf Wiegenfeder-
trégen, die mittels Pendel an den duBeren Langtri-
gern des Drehgestells aufgehangen sind. Die Wie-
genfedertroge und der Wiegenquertrdger sind mit-
tels quer zum Drehgestell und gelenkig angeordne-
ter Schubstangen miteinander verbunden. Nachtei-
lig bei dieser Ausflihrung ist die komplizierte und
fertigungstechnisch aufwendige Aufhidngung des
Wiegenquertrdgers mittels Federtrogen und Pendel
an dem Rahmen des Drehgestells, die verminderte
Wirkung der Drehhemmung zwischen Drehgestell
und Wagenkasten, da die Langslenker zu elastisch
sind und die erforderlich hohe Biegesteifigkeit des
Wiegenquertrdgers aufgrund der mittig Uber die
Drehpfanne eingeleiteten Last des Wagenkastens,
die zu einem hohen Gewicht des Wiegenquerird-
gers flhrt.

Bei der aus der DE-OS 23 37 771 vorbekann-
ten Konstruktion lagert die Wiege direkt auf den
Seitenlangtrdgern des Drehgestellrahmens Uber
Gleitstlicke. Zwischen dem Wiegenquertrdger und
dem Wagenkasten sind auf der Oberseite des Wie-
genquertrdgers Luftfedern angeordnet, die mit ihrer
Oberseite unter dem Wagenkasten befestigt sind.
Der Wiegenquertrdger ist mit dem Wagenkasten
Uber Gestidnge vertikal beweglich verbunden, die
ein Ausdrehen des Wiegenquertrdgers gegeniiber
dem Wagenkasten und damit ein Verformen der
Luftfeder verhindern. Das direkt Uber den Wiegen-
quertrdger auf die Gleitstlicke auf den Seitenwan-
gen des Drehgestellrahmens wirkende Gewicht des
Wagenkastens bewirkt hier vorteilhaft eine Dreh-
hemmung des Drehgestells gegenliber dem Wie-
genquertrdger und damit auch gegeniliber dem
Wagenkasten. Nachteilig bei dieser Ausfiihrung ist
jedoch neben der erschwerten Zugingigkeit und
aufwendigen Montage des Drehgestells mit seinen
Luftfedern und dem Gesténge zur Ansteuerung des
Wiegenquertrdgers an dem Wagenkasten die erfor-
derliche zusdtzliche Anordnung eines Zug-Druck-
elementes, das den Drehgestellrahmen mit dem
Wagenkasten verbindet. Nachteilig ist weiter die
tiefe Anordnung der Gleitstiicke im Bereich von
Flugschnee und aufgewirbeltem Schmutz, die die
Wirkung der Drehhemmung nachteilig beeinflus-
sen.

Die Aufgabe vorliegender Erfindung bestand
darin, ein Drehgestell zu schaffen, das sich durch
eine geringe Anzahl von Kontakipunkten zum Wa-
genkasten auszeichnet, das die Md&glichkeit einer
redundanten und dennoch einfachen Anordnung
von Drehhemmungen ermdglicht, das eine minima-
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le Baubreite und niedriges Gewicht aufweist, das
kleine Luftfederbiige zuldBt, das den Einbau von
Zusatzluftbehiltern flir die Luftfedern unter dem
Wiegenquertrdger ermdglicht, Zusatzaggregate
Ubersichtlich und an Stellen angeordnet hat, die
tragende Bauteile von Biege- oder Torsionsspan-
nungen freihalten und das einfach und zeitsparend
unter dem Wagenkasten montierbar oder aus-
tauschbar ist.

GemaB der Erfindung wird diese Aufgabe bei
einem Drehgestell der eingangs genannten Art
durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils
des Anspruchs 1 gel&st.

Dadurch, daB jede Luftfeder direkt auf der Sei-
tenwange des Drehgestellrahmens abgestlitzt ist,
wird der Drehgestellrahmen vorteilhaft keinen zu-
sdtzlichen Biegemomenten, die bei wesentlich au-
Bermittigem Kraftangriff zur Seitenwange entstehen,
ausgesetzt. Die Anordnung der Reibstlicke auf dem
Wiegenquertrdger erfolgt etwa auf der gleichen Ba-
sis wie die Luftfederabstlitzung zum Drehgestell-
rahmen, so daB Biegebeanspruchungen des Wie-
genquertrdgers aus der Wagenkastenabstitzung
nur untergeordnet sind, wodurch eine gewichtsspa-
rende Ausbildung des Mittelteils des Wiegenquer-
tragers ermd&glicht wird. Dadurch, daB der Wiegen-
trdger gegeniiber dem Drehgestelirahmen lediglich
vertikal und horizontal quer innerhalb eines defi-
nierten Weges beweglich ist, wird ein freies Aus-
drehen des Drehgestelles gegeniiber dem Wagen-
kasten ermd&glicht ohne seitliche Verformung der
Luftfeder. Neben der Vermeidung von unzuldssig
groBen Ruckstellkrdften aus der Luftfeder wird der
Einbau von kleinvolumigen Luftfedern ermdglicht.
Die Baubreite des Drehgestells wird vorteilhaft re-
duziert. Die Verbindung des Wiegentrdgers mit
dem Wagenkasten Uber einen lediglich Horizontal-
krdfte Ubertragenden Zapfen ermdglicht neben
dem erwdhnten freien Ausdrehen des Drehgestells
gegeniiber dem Wagenkasten eine leichte Montier-
und Austauschbarkeit des Drehgestells unter dem
Wagenkasten.

Der Wiegenquertrdger ist in Drehgestelldngs-
richtung Uber Flihrungselemente nahe seinen Que-
renden in Flihrungen des Drehgestellrahmes in sei-
nen Bewegungen horizontal begrenzi. Die elasti-
sche Fihrung des Wiegenquertrdgers in Drehge-
stelldngsrichtung gewihrleistet die gewinschte
Langsentkopplung des Drehgestellrahmens zum
Wagenkasten. Dadurch wird die Anregung von Wa-
genkastendurchbiegungsschwingungen klein gehal-
ten, wobei gleichzeitig das Schlingern des Drehge-
stells mit dem Wiegenquertrdger gegeniiber dem
Wagenkasten Uber die steife Drehhemmung behin-
dert ist. Der Wiegenquertrdger besteht aus einem
Mittelteil mit je einem Wiegenquertrdgerkopf an
seinen Querenden, wobei die AnschluBelemente flir
Langsanschlag, Queranschlag, Vertikalanschlag
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und Vertikalddmpfer des Wiegentrdgers, sowie die
AnschluBelemente flir Wankstlitze, Drehhemmung,
Luftfedersteuerventil, Luftfeder und die Drehhem-
mungsgleitstlicke des Drehgestells in die Wiegen-
tragerkdpfe integriert sind.

Durch diese erfindungsgeméfBe Ausbildung des
Wiegenquertrdgers wird gewihrleistet, daB sdmtli-
che duBeren Krifte, die bei hohen Geschwindigkei-
ten auftreten, von den WiegentrdgerkSpfen Uber
dessen Flhrungen direkt in den Drehgestellrahmen
Ubergeleitet werden, ohne das Mittelteil des Wie-
genquertrdgers wesentlich auf Torsion oder Bie-
gung zu beanspruchen.

ErfindungsgemiB ist beidseitig des Wiegen-
quertrdgers je eine Drehhemmung angeordnet, wo-
bei jede Drehhemmung aus einer parallel zum Wie-
genquertrdger angeordneten Torsionswelle besteht,
die mit an ihren L3ngsenden fest angeordneten
vertikalen Zapfen elastisch an den Wiegenqueriré-
gerkOpfen gelagert ist und Uber sphirisch an ihren
Enden gelagerte Lenkerstangen ebenfalls sphi-
risch gelagert mit den L&ngsenden der Langtrdger
des Drehgestellrahmens verbunden ist.

Durch diese doppelte Anordnung der Drehhem-
mung werden neben der Gewihrleistung einer ho-
hen Laufsicherheit auch bei Ausfall einer Drehhem-
mung die Ldngsentkopplung zwischen Drehgestell
und Wagenkasten und sehr hohe Laufgeschwindig-
keiten ermd&glicht.

ErfindungsgemiB ist weiter beidseitig unterhalb
des Wiegenquertrdgers je ein Zusatzluftbehilter fir
jede Luftfeder angeordnet, jeder Zusatzluftbehilter
mit einer kurzen und im Durchmesser groBen Ver-
bindungsleitung zu der jeweiligen Luftfeder verse-
hen, wobei jeder Zusatzluftbehilter Uber eine Kon-
sole am Wiegenquerirdger befestigt ist. Durch die
kurzen Verbindungsleitungen wird ein schnelles
und gleichmiaBiges Ansprechen der Luftfedern bei
allen Belastungen erzielt. Durch die Anordnung der
Zusatzluftbehdlter am Wiegenquertriger werden
diese sekunddr abgefedert und vorteilhaft von
hochfrequenten Beschleunigungen freigehalten.

Insgesamt wird durch die Erfindung ein gleis-
freundliches Drehgestell unter Verwendung von
Radsétzen mit VerschleiBprofil geschaffen, das sich
durch niedriges Gewicht, hohe Laufruhe, absolute
Laufsicherheit, einfache Funktion, Ubersichtliche
Anordnung der Zusatzkomponenten und niedrige
Beanspruchung der Einzelbauteile sowie leichte
Tauschbarkeit auszeichnet.

Durch die Anordnung der wesentlichen Funk-
tionselemente an den Wiegenquertrdgerkdpfen
werden im mittleren Bereich des Drehgestells Frei-
rdume zur Anordnung von Zusatzeinrichtungen ge-
schaffen. Durch die geringe Breite des Drehgestells
kénnen die Ausdrehdffnungen der Wagenkastenau-
Benverkleidung vorteilhaft klein gehalten werden.
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Einzelheiten der Erfindung sind anhand eines
Ausflhrungsbeispiels in der Zeichnung erldutert.

Es zeigen

Figur 1 die Seitenansicht eines Drehgestells

gemiB der Erfindung,

Figur 2 die Draufsicht auf das Drehgestell
nach Figur 1,

Figur 3 einen Schnitt nach Linie IlI-lll der
Figur 2, gedreht gezeichnet,

Figur 4 einen Schnitt nach Linie IV-IV der
Figur 2,

Figur 5 einen Schnitt nach Linie V-V der Fi-
gur 2,

Figur 6 einen Schnitt nach Linie VI-VI der
Figur 1.

Der etwa H-férmige Drehgestellrahmen besteht
im wesentlichen aus zwei Langtrdgern 1 und zwei
Quertrdgern 2, die die Langtrdger 1 verbinden und
mit diesen fest verschweiBt sind. Die Langtrdger 1
sind in ihrer Langsmitte nach unten verkrSpft zur
Aufnahme einer Luftfeder 3 etwa mittig auf ihren
Obergurten. Ober- und Untergurte der Langtrdger 1
weisen keine AnschweiBieile auf, die der Kraftliber-
tfragung dienen. Diese MaBnahme dient dem
Leichtbau des Drehgestellrahmens. Auf den Luftfe-
dern 3 ist Uber WiegenquertrdgerkOpfe 4a ein aus
den Wiegenquertrdgerkdpfen 4a und einem Wie-
genquertrdger-Mittelteil 4b bestehender Wiegen-
quertrdger 4 gelagert. Die Luftfeder 3 ist mit ihrem
Unterteil auf den Langtrdgern 1 und mit ihrem
Oberteil unter den Wiegenquertrdgerkdpfen 4a be-
festigt.

Die Radsdtze 5 des Drehgestells sind Uber
Federblattlenker 6 am Langtrdger 1 gefiihrt und
Uber Primdrfedern 7 und StoBddmpfer 8 am Lang-
trdger 1 federnd gelagert.

Das Wiegenquertrdger-Mittelteil 4b ist kasten-
férmig ausgefiihrt, zu den Wiegenquertrdgerkdpfen
hin verjlingt und mittig mit einer in Gummi gelager-
ten Drehzapfenflihrung 9 fir den Drehzapfen des
Wagenkastens versehen. Die Wiegenquertriger-
képfe 4a sind zweckmiBigerweise aus GuB- oder
Schmiedestiicken oder in Mischbauweise aus
Schmiede- und SchweiBteilen hergestellt und am
Wiegenquertrdger-Mittelteil 4b angeschweiBt. Auf
den Wiegenquertrdgerkdpfen 4a sind oberhalb der
Luftfeder 3 Reibstiicke 10 zur Aufnahme entspre-
chend ausgebildeter Gegenlager am Wagenkasten
angeordnet. Uber die Reibstiicke 10 wird dabei die
Vertikallast des Wagenkastens Uber die Wiegen-
quertrdgerkdpfe 4a und die Luftfedern 3 direkt in
den Langtrdger 1 des Drehgestellrahmens abge-
setzt. Zusammenwirkend mit den Gegenlagern un-
ter dem Wagenkasten dienen die Reibstlicke 10
als Reib-Drehhemmung. Durch die direkte Lastein-
leitung des Wagenkastens Uber die Reibstlicke,
Wiegenquertrdgerkdpfe 4a und Luftfeder 3 in die
Langtrdger 1 des Drehgestellrahmens wird eine
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Torsions- oder Biegebeanspruchung der Langtrd-
ger 1 vermieden. Eine direkte Kontaktverbindung
zwischen Wagenkasten und Drehgestell besteht le-
diglich Uber die Reibstiicke 10 zur Aufnahme der
Vertikallast und die Drehzapfenflihrung 9 zur Auf-
nahme der horizontalen Fihrungskrdfte des Wa-
genkastens.

Der Wiegenquertrdger 4 lagert auf dem Lang-
trdger 1 des Drehgestellrahmens Uber die Luftfe-
dern 3. Horizontal in Drehgestell-Ldngsrichtung ist
der Wiegenquertrdger 4 Uber Gleitstlicke 11 in
Fihrungen 12 der Quertréger 2 des Drehgestellrah-
mens mit geringem Spiel geflihrt. Die Flhrungen
11 sind elastisch ausgefiihrt und an den Quertré-
gern 2 des Drehgestellrahmens angeordnet. In hori-
zontaler Querrichtung ist der Wiegentriger 4 auf
den Luftfedern 3 mit erforderlichem Pendelspiel
zwischen Gegenlagern 13, die an den Quertrdgern
2 des Drehgestellrahmens angeordnet sind, Uber
an den Wiegentragerkdpfen 4a angeordneten Wie-
genqueranschldgen 14 in seinem Querspiel be-
grenzt, gefiihrt. Die Wiegenqueranschldge 14 sind
elastisch mit progressiver Federkennlinie ausgebil-
det.

Auf beiden Langsseiten ist an dem Wiegen-
quertrdger 4 je eine Torsionswelle 15 zur Dreh-
hemmung angeordnet. Jede Torsionswelle 15 la-
gert dabei Uber fest an ihren Langsenden vertikal
nach unten weisend angeordneten Lagerzapfen 16
mit Abstand elastisch in Lageraugen 17 des Wie-
genquertrdgerkopfes 4a. An jedem Ldngsende je-
der Torsionswelle 15 ist je eine Lenkerstange 18
sphérisch gelagert, die mit ihrem anderen Ende
ebenfalls sphirisch gelagert an dem jeweiligen
Ladngsende des Langtrdgers 1 des Drehgestellrah-
mens angebunden ist. Durch die als Drehhemmung
wirkende Torsionswelle 15 ist ein Langsspiel zwi-
schen Wiegenquertrdger 4 und den Quertrdgern 2
des Drehgestellrahmens und damit eine Langsent-
kopplung des Wiegenquertrdgers 4 von dem Dreh-
gestellrahmen gewdhrleistet. Bei Ausdrehung des
Wiegenquertrdgers 4 gegen den Drehgestellrah-
men wird diese Ausdrehung jedoch durch die
Drehhemmung (Torsionswelle) behindert. Beim
Ausdrehen des Drehgestellrahmens gegeniliber
dem Wagenkasten bilden der Wiegenquertrdger
und der Drehgestellrahmen durch die Drehhem-
mung ein steifes Gebilde und behindern weitge-
hend ein Schlingern des Drehgestells. Durch die
doppelte Anordnung der Drehhemmung beidseitig
des Wiegenquertrdgers wird eine groBe Steifigkeit
gegen Ausdrehung, die bei hohen Geschwindigkei-
ten erforderlich ist und eine ErhShung der Laufsi-
cherheit gewihrleistet.

Der Wiegenquertrager 4 ist weiter Uber je eine
beidseitig desselben angeordnete Wankstltze (19 -
22) gegen Wanken des Wagenkastens gesichert.
Die Wankstlitze besteht dabei aus je einer Tor-
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sionswelle 19, die drehbar unter dem Quertrdger 2
des Drehgestellrahnmens gelagert ist. An jedem
Ende jeder Torsionswelle 19 ist je ein Hebel 20
fest angeordnet, der an seinem freien Ende sphi-
risch ein Pendel 21 trdgt, das mit seinem anderen
Ende ebenfalls sphirisch an einem Lager 22 des
Wiegenquertrdgerkopfes 4a (4) gelagert ist. Bei
ungleichmiBiger Einfederung der Luftfeder 3 wird
die Torsionswelle 19 tordiert und damit ein Wanken
des Wiegenquertragers 4 behindert.

An den Wiegentrdgerkdpfen 4a ist weiter je ein
Vertikalddmpfer 23 sphérisch gelagert, der mit sei-
nem anderen Ende am langtrdger 1 des Drehge-
stellrahmens ebenfalls sphirisch gelagert ist. Jeder
Wiegenquertrdgerkopf weist zusdtzlich Anschlisse
flr Luftfedersteuerventil 24 auf. Wiegenquerddmp-
fer 30, die sphérisch am Quertréger 2 des Drehge-
stellrahmens beziehungsweise an dem Wiegen-
quertrdger 4 gelagert sind, dampfen zusiizlich
Querbewegungen des Wiegenquerirdgers. Obere
und untere Vertikalanschldge (25 bzw. 26) begren-
zen den Federweg des Wiegenquertrdgers 4.

Der untere Vertikalanschlag 26 ist ein Gummi-
federelement und dient auch als sekundidre Notfe-
der bei Druckausfall in der Luftfeder, indem sich
die Last aus dem Wagenkasten nur nach hier voll-
stdndig absetzt.

Beidseitig unterhalb des Wiegenquerirdgers (4)
ist an diesem je ein Zusatzluftbehilter (27) fiir jede
Luftfeder (3) angeordnet, wobei jeder Zusatzluftbe-
hdlter (27) mit einer kurzen und im Durchmesser
groBen Verbindungsleitung (28) zu der jeweiligen
Luftfeder (3) versehen ist. Hierbei ist jeder Zusatz-
luftbehilter (27) Uber eine Konsole (29) am Wie-
genquertrdger (4) befestigt, so daB die Zusatzluft-
behilter (27) und der Wiegenquertrdger (4) sekun-
dar abgefedert sind und hochfrequente Beschleuni-
gungen der Zusatzluftbehilter vermieden werden.

Patentanspriiche

1. Drehgestell fir schnellauffdhige Schienenfahr-
zeuge mit einem H-f6rmigen Drehgestellrah-
men, den Drehgestellrahmen gegeniiber den
Achsen abfedernden Primérfedern und einem
gegeniliber dem Drehgestellrahmen vertikal
und horizontal quer beweglichen, den Wagen-
kasten des Schienenfahrzeuges aufnehmenden
Wiegenquertrdger, der gegeniiber dem Dreh-
gestellrahmen Uber pneumatische Sekundirfe-
dern (Luftfedern) abgefedert und mit einer
Drehhemmung versehen ist, dadurch gekenn-
zeichnet, daB

- jede Luftfeder (3) direkt auf dem Langtra-
ger (1) des Drehgestellrahmens abge-
stlitzt ist,

- der Wiegenquertrdger (4) nahe seinen
Querenden Uber seiner Lagerung auf der
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Luftfeder (3) auf seiner Oberseite Reib-
stlicke (10) zur Auflage des Wagenka-
stens trigt,

- der Wiegenquertrager (4) gegeniber
dem Drehgestellrahmen lediglich vertikal
und horizontal quer innerhalb eines defi-
nierten Weges beweglich ist und horizon-
tal in Langsrichtung durch kippende Tor-
sionswellen (15) mit Spiel Giber Gleitstik-
ke (11) in Flhrungen (12) der Quertrdger
(2) des Drehgestellrahmens geflihrt ist,

- der Wiegenquertrdger (4) mit dem Wa-
genkasten Uber einen lediglich Horizon-
talkrdfte Ubertragenden Drehzapfen (9)
verbunden ist und mit dem Drehgestell-
rahmen gegeniliber dem Wagenkasten
geometrisch frei ausdrehbar ist.

Drehgestell nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Wiegenquertrdger (4) in
Drehgestelldngsrichtung Uber die Gleitstlicke
(11) nahe seinen Querenden in den Flhrungen
(12) des Drehgestellranmens geflihrt ist, wobei
die Flhrungen (12) begrenzt elastisch ausge-
bildet sind.

Drehgestell nach den Anspriichen 1 und 2,
dadurch gekennzeichnet, daB der Wiegenquer-
triger (4) aus einem Mittelteil (4b) mit je einem
Wiegenquertrdgerkopf (4a) an seinen Queren-
den besteht, wobei die AnschluBelemente flr
Langsanschlag (Gleitstlick 11), Wiegenqueran-
schlag (14), oberer und unterer Vertikalan-
schlag (25 und 26) und Vertikalddmpfer (23)
des Wiegenquertrdgers (4), sowie die An-
schluBelemente flir Wankstlitze (Pendel 21),
Drehhemmung (Lagerzapfen 16), Luftfeder-
steuerventil (24), Luftfeder (3) und die Dreh-
hemmungsreibstiicke (10) des Drehgestells in
die Wiegenquertrdgerk&pfe (4a) integriert sind.

Drehgestell nach den Ansprlichen 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, daB beidseitig des Wie-
genquertrdgers (4) je eine Drehhemmung (15
bis 18) angeordnet ist, jede Drehhemmung aus
einer parallel zum Wiegenquertrdger (4) ange-
ordneten Torsionswelle (15) besteht, die mit an
ihren Ldngsenden fest angeordneten vertikalen
Lagerzapfen (16) elastisch an den Wiegen-
quertrdgerkdpfen (4a) gelagert ist und Uber
sphérisch an ihren Enden gelagerten Lenkerst-
angen (18) ebenfalls sphirisch gelagert mit
den Ldngsenden der Langtrdger (1) des Dreh-
gestellrahmens verbunden ist.

Drehgestell nach den Ansprlichen 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, daB beidseitig unterhalb
des Wiegenquerirdgers (4) je ein Zusatzluftbe-
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hdlter (27) flr jede Luftfeder angeordnet ist,
jeder Zusatzluftbehilter mit einer kurzen und
im Durchmesser groBien Verbindungsleitung
(28) zu der jeweiligen Luftfeder (3) versehen
ist, wobei jeder Zusatzluftbehilter (2/9 Uiber
eine Konsole (29) am Wiegenquertrdger (4)
befestigt ist.

Claims

Bogie for high-speed rail vehicles having an H-
shaped bogie frame, primary springs cushion-
ing the bogie frame relative to the axles and a
lateral bolster which is vertically and horizon-
tally transversely movable relative to the bogie
frame, receives the coach body of the rail
vehicle, is cushioned relative to the bogie
frame via pneumatic secondary springs (air
springs), and is provided with a rotational re-
tardation, wherein

- each air spring (3) is supported directly
on the longitudinal girder (1) of the bogie
frame,

- the lateral bolster (4) bears friction plates
(10) on its upper side near to its trans-
verse ends above its bearing on the air
spring (3) for resting the coach body,

- the lateral bolster (4) is movable relative
to the bogie frame only vertically and
horizontally fransversely within a defined
path and is guided horizontally in the
longitudinal direction by filting torsional
shafts (15) with play via side friction
blocks (11) in guides (12) of the cross
girders (2) of the bogie frame,

- the lateral bolster (4) is connected to the
coach body via a king pin (9), which
transmits only horizontal forces, and can
be geometrically freely rotated with the
bogie frame relative to the coach body.

Bogie according to Claim 1, characterised in
that the lateral bolster (4) is guided in the
longitudinal direction of the bogie via the side
friction blocks (11) near to its transverse ends
in the guides (12) of the bogie frame, the
guides (12) being of limitedly flexible construc-
tion.

Bogie according to Claims 1 and 2, charac-
terised in that the lateral bolster (4) consists of
a central part (4b) with a lateral bolster head
(4a) at each of its transverse ends, the connec-
tion elements for longitudinal bolster stop (side
friction block 11), lateral bolster stop (14), up-
per and lower vertical stop (25 and 26) and
vertical damper (23) of the lateral bolster (4),
and the connection elements for roll support
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(pendulum 21), rotational retardation (bearing
pin 16), air spring control valve (24), air spring
(3) and the rotational retardation friction plates
(10) of the bogie being integrated in the lateral
bolster heads (4a).

Bogie according to any of Claims 1 to 3,
characterised in that a rotational retardation (15
fo 18) is arranged on each side of the lateral
bolster (4), each rotational retardation consist-
ing of a torsional shaft (15) which is arranged
parallel to the lateral bolster (4), is mounted in
a flexible manner on the lateral bolster heads
(4a) by vertical bearing journals (16) arranged
fixedly at their longitudinal ends, and, via con-
necting rods (18), mounted spherically at their
ends, is connected, likewise spherically moun-
ted, to the longitudinal ends of the longitudinal
girders (1) of the bogie frame.

Bogie according to any of Claims 1 to 4,
characterised in that an additional air reservoir
(27) is arranged on each side below the lateral
bolster (4) for each air spring, each additional
air reservoir is provided with a short and large-
diameter connecting line (28) to the respective
air spring (3), each additional air reservoir (27)
being attached to the lateral bolster (4) via a
bracket (29).

Revendications

Bogie pour véhicules ferroviaires & grande vi-
tesse comportant un chissis de bogie en H,
des ressorts primaires qui assurent la suspen-
sion du chissis de bogie par rapport aux es-
sieux et une traverse danseuse qui regoit la
caisse du véhicule ferroviaire, est mobile dans
la direction verticale et transversalement dans
la direction horizontale par rapport au chissis
de bogie, est suspendue par des ressorts se-
condaires pneumatiques (ressorts pneumati-
ques) par rapport au chissis de bogie et est
pourvue d'un moyen de blocage en rotation,
caractérisé par le fait que

- chaque ressort pneumatique (3) prend
appui directement sur le longeron (1) du
chissis de bogie,

- la traverse danseuse (4) porte sur sa
face supérieure, & proximité de ses ex-
trémités transversales, au-dessus de son
appui sur le ressort pneumatique (3), des
coussinets de friction (10),

- la traverse danseuse (4) est mobile dans
la direction verticale et transversalement
dans la direction horizontale uniquement
dans les limites d'une course donnée et
est guidée horizontalement dans la direc-
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tion longitudinale, avec jeu, par des bar-
res de torsion (15) oscillantes, par I'inter-
médiaire de piéces (11) qui coulissent
dans des glissiéres (12) des traverses
@),

- la traverse danseuse (4) est liée 2 la
caisse du véhicule par l'intermédiaire
d'un pivot (9) qui tfransmet exclusivement
les efforts horizontaux et peut tourner
librement avec le chissis de bogie par
rapport A la caisse de la voiture.

Bogie selon la revendication 1, caractérisé par
le fait que la traverse danseuse (4), dans la
région de ses extrémités transversales, est gui-
dée dans la direction longitudinale du bogie
par l'intermédiaire des piéces coulissantes (11)
dans les glissieres (12) du chissis de bogie,
lesquelles glissieres (12) présentent une élasti-
cité limitée.

Bogie selon les revendications 1 et 2, caracté-
risé par le fait que la traverse danseuse (4) se
compose d'une partie centrale (4b) avec une
téte (4b) de traverse danseuse 3 chacune de
ses exirémités transversales, les éléments de
liaison pour la butée longitudinale (piece cou-
lissante 11), la butée iransversale (14), les
butées verticales supérieure et inférieure (25 et
26) et I'amortisseur vertical (23) de la traverse
danseuse (4) ainsi que les éléments de liaison
pour les supports pendulaires (21), le moyen
de blocage en rotation (tourillon 16), la vanne
(24) de commande du ressort pneumatique, le
ressort pneumatique (3) et le coussinet de
friction (10) du bogie sont intégrés dans la tte
(4a) de la traverse danseuse.

Bogie selon les revendications 1 & 3, caractéri-
sé par le fait qu'un moyen (15 4 18) de bloca-
ge en rotation est disposé de chaque c6té de
la traverse danseuse (4), que chaque moyen
de blocage en rotation se compose d'une bar-
re de torsion (15) qui est disposée parallgle-
ment & la traverse danseuse (4), est montée
élastiquement sur les tétes (4a) de fraverse
danseuse au moyen de tourillons (16) verticaux
solidaires de ses extrémités longitudinales et
est liée aux extrémités longitudinales des lon-
gerons (1) au moyen de bielles d'asservisse-
ment (18), lesquelles bielles d'asservissement
sont liées par rotule aux exirémités de ladite
barre de torsion et aux extrémités des longe-
rons.

Bogie selon les revendications 1 & 4, caractéri-
sé par le fait qu'un réservoir (27) d'air addition-
nel pour chaque ressort pneumatique est dis-
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posé en-dessous de la traverse danseuse (4)
de part et d'autre de celle-ci, que chaque
réservoir additionnel est pourvu d'une conduite
de liaison (28) courte mais de gros diamétre
menant au ressort (3) pneumatique concerné,
chaque réservoir d'air additionnel (2/9) étant
fixé par I'intermédiaire d'un support (29) sur la
traverse danseuse (4).
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