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64 Mechanische Steuereinrichtung an einem Schienenfahrzeug.

@ Die Steuereinrichtung dient der Anderung der Lage des

Wagenkastens relativ zu mindestens einem der Rader-
paare. Dazu ist mindestens ein Réderpaar (9, 9') iber ein
Gesténge (1) direkt mit dem Wagenkasten verbunden.
Diese Steuereinrichtung fiir den Wagenkasten erlaubt
einerseits eine Erhdhung der Kurvengeschwindigkeiten. Sie
verhitet andererseits, dass die Reisenden bei Kurvenfahrt
Querbeschleunigungen ausgesetzt werden, die einen
bestimmten Schwellenwert Gberschreiten.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine mechanische Steuer-
einrichtung an einem Schienenfahrzeug zur Ande-
rung der Lage des Wagenkastens relativ zu minde-
stens einem der Raderpaare.

Es sind Steuereinrichfungen bei Schienenfahr-
zeugen bekannt, welche Uber elekirische Impulse im
Falle einer Kurvenfahrt die auf den Reisenden wir-
kende Fliehkraft dadurch zu verringern versu-
chen, dass sie das Schienenfahrzeug aktiv um sei-
ne Langsachse zur Bogeninnenseite hin neigen. Bei
einer solchen, in der DE-OS 2 205 858 gezeigten
Lésung erfolgt die Steuerung der Wagenkasten-
neigung durch ein die Gleislage wahrnehmendes Ge-
rat, welches bei Kurvenein- und -ausfahrt entspre-
chende Impulse an einen Servomechanismus weiter-
gibt.

Ausserdem sind im Zusammenhang mit der Ab-
stitzung eines Wagenkastens von Schienenfahr-
zeugen die in der DE-PS 1 206 941 offenbarten Fe-
derstreben bekannt, deren Wirklinien nach oben hin
konvergent geneigt sind und sich oberhalb des Wa-
genkasten-Schwerpunktes schreiden. Es handelt
sich hierbei um die Kombination von Wankstiiize
und Vertikalfederung in der Sekundérstufe eines
Schienenfahrzeuges.

Eine weitere Form fiir die Filhrung eines Wagen-
kastens gegeniiber den Drehgestellen in Bezug auf
das Wanken ist in der DE-PS 2 839 904 gezeigt.

Alle genannten Ldsungen zielen darauf ab, die
Kurvengeschwindigkeit eines Schienenfahrzeuges
zu erhdhen, wobei bei den beiden letztgenannten Lo-
sungen auf rein mechanischem Wege versucht
wird, Uber eine entsprechende, in der Sekundérsiu-
fe eines Schienenfahrzeuges angeordnete Vorrich-
tung, einzig das Wankverhalten eines Schienen-
fahrzeuges zu verbessern. Hierbei blieb der Ein-
fluss der gewdhiten Mittel auf die systembedingt
aufiretenden Radlastédnderungen infolge Kurven-
fahrt im Gberhdhten Gleis unberiicksichtigt. In die-
sem Zusammenhang sind den aufgezeigten L&-
sungsformen konkrete Grenzen gesetzt, welche
sich insbesondere durch die in der jlingsten Zeit, in-
folge von Fahrzeugen mit sehr hoher Schwer-
punkislage und grosser Verwindungssteifigkeit des
Wagenkastens bedingten Anforderungen an eine
Steuereinrichtung flir den Wagenkasten eines
Schienenfahrzeuges am deutlichsten zeigen.

Die Aufgabe, die sich hieraus stellt, ist die Schaf-
fung einer Steuereinrichtung fir den Wagenkasten
eines Schienenfahrzeuges, mit der einerseits eine
Erhohung der Kurvengeschwindigkeiten ermégiicht
wird und die andererseits verhiitet, dass die Rei-
senden bei Kurvenfahrt Querbeschleunigungen
ausgesetzt werden, die einen bestimmten Schwellen-
wert fiberschreiten.

Diese Steuereinrichtung zeichnet sich aus durch
den Wortlaut des Anspruchs 1.

Diese Steuereinrichtung erlaubt hierzu die radia-
le Einstellbarkeit der Radsétze eines Drehgestelles
auf den Kurvenmittelpunkt hin und verringert dabei
die infolge Kurvenfahrt im Gberhdhten Gleis auftre-
tende Schienenrichtkraft am jeweils flihrenden,
bogenausseren Rad des vorlaufenden Drehgestel-
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les. Ausserdem verlagert sie den Anteil der dort
gleichzeitig auftretenden Radentlastung zugunsten
der Sicherheit gegen Entgleisung auf das nach-
laufende, bogendussere Rad desselben Drehge-
stelles.

Durch diese Gesamtheit aller Massnahmen erge-
ben sich fiir die mit den Mitteln der beschriebenen
Steuereinrichtung ausgeristeten Schienenfahrzeu-
ge wesentliche Vorteile, insbesondere bei der Erhd-
hung der Fahrgeschwindigkeiten auf kurvenrei-
chen Sirecken, aber auch beziiglich Fahrkomfort,
Verschleissverhalten und gerduscharmem Lauf.

Die Erfindung wird anschliessend anhand einer
Zeichnung erlautert und die jeweilige Funktionswei-
se beschrieben.

Bei den, zum besseren Versténdnis perspekti-
visch ausgefihrien Darstellungen, ist der Erfin-
dungsgegenstand jeweils in ein zweiachsiges Dreh-
gestell appliziert. Hierbei ist die entsprechende
Steuereinrichtung bezilglich der L&ngsmittelebene
symmetrisch im Drehgestell angeordnet und ein-
fachheitshalber mit sichtbaren Linien gezeichnet,
wobei nur die von aussen her am Drehgestell sicht-
baren Anschiusspunkte dargestellt sind.

Es zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische Darstellung einer
kompletten Steuereinrichtung, die auf beide Radsat-
ze eines herkdmmlichen zweiachsigen Drehgestel-
les wirkt

Fig. 2 eine Seitenansicht der Steuereinrichtung
gemdss Fig. 1

Fig. 3 einen Schnitt der Steuereinrichtung ge-
méss Fig. 1 nach Schnittlinie |1 der Fig. 2

Fig. 4 eine perspekiivische Darstellung einer
Steuereinrichtung bei einseitiger Anwendung auf ei-
nen Radsatz mit Wirkung auf das Neigen und Auf-
richten eines Wagenkastens bei Kurvenfahrt, an-
gewendet auf ein herkdmmliches zweiachsiges
Drehgestell

Fig. 5 eine Seitenansicht der Steuereinrichtung
gemass Fig. 4

Fig. 6 eine perspektivische Darstellung einer wei-
teren Steuereinrichtung mit Wirkung auf die Wagen-
kastenneigung bei Kurvenfahrt, angewendet auf
ein herkdmmliches zweiachsiges Drehgestell

Fig. 7 eine Seitenansicht der Steuereinrichtung
gemass Fig. 6

Fig. 8 einen Schnitt der Steuereinrichtung ge-
mass Fig. 6 nach Schnittlinie 1I-If der Fig. 7

Fig. 9 eine perspektivische Darstellung einer
Steuereinrichtung nach Fig. 6 bei einseitiger An-
wendung auf einen Radsatz mit Wirkung auf die Wa-
genkastenneigung bei Kurvenfahri, angewendet
auf ein herkdmmiiches zweiachsiges Drehgestell

Fig. 10 eine Seitenansicht der Steuereinrichtung
geméss Fig. 9.

Die in den Fig. 1 bis 3 gezeigte Steuereinrichtung
1 besteht im wesentlichen aus einem, beidseits zwi-
schen einem Wagenkasten 12 und den Radsétzen 9,
9’ eines Drehgestells 13 angeordneten Lenker-He-
bel-Systems 2, 2/, an welchen die beiden c-férmigen
Steuerrahmen 10, 10’ gelenkig aufgehdngt sind.
Letztere umgreifen jeweils einen Radsatz 9, ¢, z.B.
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im wesentlichen in der Horizontalebene liegend. Sie
sind einerseits mit den entsprechenden Achslager-
stellen 8, 8 verbunden und weisen andererseits je
einen zur Drehgestelimitte hin gerichteten Verbin-
dungssupport 19, 19’ auf, welche miteinander in ei-
nem, in der Drehgestelimitte angeordneten und um
die Vertikalachse schwenkbaren Drehlager 6 ver-
bunden sind. Jedes Lenker-Hebel-System 2, 2’ be-
steht aus einem gemass den Fig. 2 und 3 réumlich
schrag nach oben gerichteten Steuerhebel 3, 3,
der an seinem oberen Gelenkpunkt 15, 15 am Wa-
genkasten 12 aufgehéngt ist, dessen mittlerer Ge-
lenkpunkt 16, 16’ am c-formigen Steuerrahmen 10
angreift und dessen unterer Gelenkpunkt 17, 17/
tiber einen Lenkhebel 4, 4 am gegeniiberliegenden
c-formigen Steuerrahmen 10 befestigt ist. Hierbei
sind vorzugsweise samtliche gelenkigen Verbin-
dungspunkie der Steuereinrichtung 1 mit wartungs-
freien elastischen Lagern 5 ausgefuhrt. Diese kon-
nen beispielsweise als sphérische Gummielemente
ausgefiihrt sein.

Bei der in den Fig. 1 bis 3 gezeigten Steuereinrich-
tung 1 sind die beiden Steuerhebel 3, 3" nach aben
hin so zueinander geneigt, dass sich deren Wirk-
linien oberhalb des Wagenkasten-Schwerpunkies
20 im Schnittpunkt 30 schneiden. Wenn infolge
Fliehkraftiiberschuss bei Kurvenfahrt im Gberhdh-
ten Gleis zwischen Drehgestell 13 und Wagenka-
sten 12 eine Querverschiebung nach bogenaussen
auftritt, wird durch die Anordnung der Steuerhebel
3, 3 gem. Fig. 3 eine Neigung des Wagenkastens 12
nach bogeninnen bewirkt, indem die Steuereinrich-
tung 1 in ihrer Schnittebene I-1 gesehen als Gelenk-
viereck wirkt. Hierbei richtet sich, enisprechend ih-
rem Bogenmass der bogendussere Steuerhebel 3’
weiter auf und es senkt sich der bogeninnere Steu-
erhebel 3 weiter ab, wobei der Wagenkasten 12 um
den Schnittpunkt 30 der Wirklinien der beiden Steu-
erhebel 3, 3’ nach bogeninnen geneigt wird. Im Falle
eines Stillstands des Fahrzeuges im Uberhdhten
Gleisbogen erfolgt, dem Hangabtrieb enigegenge-
setzt wirkend, ein Aufrichten des Wagenkastens
12, wobei die Steuereinrichtung 1 in ihrer Schnittebe-
ne |-l gesehen, wiederum als Gelenkviereck wirkt.
Hierbei senkt sich, entsprechend ihrem Bogenmass
der bogendussere Steuerhebel 3’ weiter ab und es
richtet sich der bogeninnere Steuerhebel 3 weiter
auf, wobei der Wagenkasten 12 um den Schnittpunkt
30 der Wirklinien der beiden Steuerhebel 3, 3’ nach
bogenaussen aufgerichtet wird.

Eine gleichzeitige Schragstellung der beiden
Steuerhebel 3, 3’ in der nach Fig. 2 gezeigten Rich-
tung bewirkt auch im nicht Uberhdhten Gleis bei Kur-
venfahrt eine Neigung des Wagenkastens 12 nach
bogeninnen. Dies geschieht infolge der Ausdrehbe-
wegung zwischen Drehgestell 13 und Wagenkasten
12 und der sich daraus ergebenden gegenléufigen
Kinematik der beiden Steuerhebel 3, 3.

Die Kombination der beiden Steuerhebel 3, 3’ mit
dem c-formigen Steuerrahmen 10 bewirkt gleichzei-
tig eine direkte Wankstiitze, welche zwischen Wa-
genkasten 12, durch Uberbriickung der Sekundér-
stufe 18 und der Primérstufe 14, direkt auf den, bei
ginem Zweirichtungsfahrzeug gegen Wagenmitte
hin innenliegenden Radsatz 9 wirkt. Hierdurch wird
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bei Kurvenfahrt im Uiberhdhten Gleis die Verteilung
der Radlastéinderungen positiv beeinflusst.

Ausserdem wird durch die Kombination des Len-
ker-Hebel-Systems 2, 2 mit den beiden c-formigen
Steuerrahmen 10, 10’ und deren gelenkige Verbin-
dung im Drehlager 6 zusarnmen mit deren Anbrin-
gung an den Achslagerstellen 8, 8 eine wagenka-
stenseitige Zwangssteuerung der beiden Rads&ize
9, 9’ erreicht, welche sich so bei Kurvenfahrt radial
auf den Kurvenmittelpunkt hin einstellen.

Durch die Gesamtheit dieser Massnahmen wird
mit den erfindungsgeméssen Mitteln eine Erhdhung
der Kurvengeschwindigkeit von Schienenfahrzeu-
gen ermoglicht, ohne dass die Reisenden hoheren
Querbeschieunigungen ausgesetzt werden. Hierbei
werden die infolge Kurvenfahrt im Uberhdhten Gleis
auftretenden Schienenrichtkrafte am jeweils fiih-
renden, bogensusseren Rad des vorlaufenden Rad-
satzes 9 bzw. 9 reduziert und der Anteil der dort
gleichzeitig auftretenden Radentlastung zugunsten
der Sicherheit gegen Entgleisung auf das bogen-
dussere Rad des nachlaufenden Radsaizes 9’ bzw.
9 verlagert. Zudem ist durch die radiale Einstellbar-
keit der Radsétze 9, 9’ ein gutes und verschleissar-
mes Spuren bei Kurvenfahrt gewahrleistet.

in den Fig. 4 und 5 ist eine einfachere und ko-
stengtinstigere Steuereinrichtung 11 bei einseitiger
Anwendung auf einen Radsatz gezeigt, welche di-
rekt zwischen einem Wagenkasten 12 und dem bei ei-
nem Zweirichtungsfahrzeug, jeweils gegen die Wa-
genmitte hin inneniiegenden Radsatz 9’ eines Dreh-
gestells 13 angeordnet ist. Hierbei sind zwei Steuer-
hebel 23, 23’ mit ihren oberen Gelenkpunkien 25,
25’ am Wagenkasten 12 aufgehéngt.

In deren unteren Gelenkpunkten 27, 27’ ist ein c¢-
formiger Steuerrahmen 10’ gelenkig gelagert, der
den Radsatz 9’ vorzugsweise im Wesentlichen in ei-
ner Horizontalebene liegend umgreift und mit den
beiden Achslagerstelien 8 verbunden ist. S&mtli-
che gelenkigen Verbindungspunkte der Steuerein-
richtung 11 sind vorzugsweise mit wartungsfreien
elastischen Lagern 5 ausgefiihrt. Diese konnen bei-
spielsweise als sphérische Gummielemente ausge-
fihrt sein.

Die Wirkung dieser einseitiy angeordneten
Steuereinrichiung 11, ist abhangig von der Art und
Weise der Schrégsteliung der beiden Steuerhebel
23, 23’ und bezieht sich bei einem Zweirichtungs-
fahrzeug jeweils auf den gegen die Wagenmitte hin
innenliegenden Radsatz 9. So bewirkt die Anord-
nung einer Steuereinrichtung 11 gemass Fig. 4, mit
einer ausschliesslichen Schragstellung der beiden
Steuerhebel 23, 23’ in der in Fig. 3 gezeigten Quer-
ebene, dass bei Kurvenfahrt im Uberhdhten Gleis
eine Neigung des Wagenkastens 12 nach bogen-
innen erfolgt, wenn durch den Fliehkraftiiber-
schuss zwischen Drehgestell 13 und Wagenkasten
12 eine Querverschiebung nach bogenaussen auf-
fritt.

im Falle des Stillstandes eines Fahrzeuges im
iberhdhten Gleisbogen erfolgt durch die Steuerhe-
bel 23, 23’ ein Auifrichten des Wagenkastens 12,
dem Hangabirieb entgegengesetzt wirkend.

Eine Schragstellung der beiden Steuerhebel 23,
23’ ausschliesslich in der geméss Fig. 5 dargestell-
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ten Langsebene bewirkt auch im nicht Gberhdhten
Gleis bei Kurvenfahrt eine Neigung des Wagenka-
stens 12 nach bogeninnen, die dann infolge der ge-
genldufigen Kinematik der beiden Steuerhebel 23,
23’ bei der Ausdrehbewegung zwischen Drehge-
stell 13 und Wagenkasten 12 auftritt.

Die in Fig. 4 gezeigte, raumlich schrag nach oben
gerichtete Anordnung der beiden Steuerhebel 23,
23 ergibt die Kombination der beiden zuvor be-
schriebenen Einzeleffekte, wobei die einseitige An-
ordnung der Steuereinrichtung 11 bei einem Zwei-
richtungsfahrzeug bewusst auf den gegen die
Wagenmiite hin innenliegenden Radsatz 9’ eines
Drehgestells 13 ausgerichtet ist. Die zuvor be-
schriebenen Massnahmen bilden insgesamt einen
wesentlichen Beitrag zur Erhthung der Kurvenge-
schwindigkeit und zur Verbesserung der Eniglei-
sungssicherheit.

In den Fig. 6 bis 8 ist eine Steuereinrichtung 21
dargestellt, welche direkt zwischen einem Wagenka-
sten 12 und den beiden Radsé&tzen 9, 9’ eines Dreh-
gestells 13 angeordnet ist. Hierbei sind je zwei Steu-
erhebel 23, 23’ und 24, 24’ mit ihren oberen Gelenk-
punkten 25, 25 und 26, 26’ senkrecht am
Wagenkasten 12 aufgehangt.

An deren unteren Gelenkpunkten 27, 27’ und 28,
28 ist je ein c-formiger Steuerrahmen 10, 10’ im we-
sentlichen in einer Horizontalebene liegend, gelen-
kig gelagert, der den entsprechenden Radsatz 9, 9
umgreift und mit den Achslagerstellen 8, 8’ verbun-
den ist. Samtliche gelenkigen Verbindungspunkte
der Steuereinrichtung 21 sind vorzugsweise mit war-
tungsfreien elastischen Lagern 5 ausgefiihrt. Die-
se konnen beispielsweise als sphérische Gummiele-
mente ausgefihrt sein.

Die Wirkung einer derartigen Steuereinrichtung
21 gemass den Fig. 6 bis 8 kommt durch die vertikale
Anordnung der Steuerhebel 23, 23’ und 24, 24’ ei-
ner direkien Wankstiitze zwischen Wagenkasten 12
und den Radsétzen 9, 9’ gleich. Hierbei werden so-
wohl die Sekundérstufe 18, als auch die Primarstufe
14 Uberbriickt. Eine Verringerung der nicht kompen-
sierten Querbeschieunigung bei Kurvenfahrt ist die
Folge, was als Einzelmassnahme bereits einen Bei-
trag zur Erhéhung der Kurvengeschwindigkeit dar-
stellt.

In den Fig. 9 und 10 ist eine einfachere und ko-
stengiinstigere Steuereinrichtung 31 bei einseitiger
Anwendung auf einen Radsatz gezeigt, welche di-
rekt zwischen einem Wagenkasten 12 und dem, bei
einem Zweirichtungsfahrzeug jeweils gegen die Wa-
genmitte hin inneniiegenden Radsatz 9’ eines
Drehgestells 13 wirkt und sowohl die Sekundarfe-
derstufe 18, als auch die Primérstufe 14 0Ober-
briickt.

Hierbei sind zwei Steuerhebel 23, 23’ mit ihren
oberen Gelenkpunkten 25, 25’ senkrecht am Wa-
genkasten 12 aufgehéngt. In deren unteren Gelenk-
punkten 27, 27’ ist ein c-fdrmiger Steuerrahmen 10
im wesentlichen in einer in der Horizontalebene lie-
gend gelenkig gelagert, der den Radsatz 9 umgreift
und mit den beiden Achslagerstellen 8 verbunden
ist. Samtliche gelenkigen Verbindungspunkte der
Steuereinrichtung 31 sind mit vorzugsweise war-
tungsfreien elastischen Lagern 5 ausgefithrt. Die-
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se konnen beispielsweise als sphérische Gummiele-
mente ausgefiihrt sein.

Die Wirkung dieser einseitiy angeordneten
Steuereinrichtung 31 geméss den Fig. 9 und 10 mit
vertikaler Anordnung der Steuerhebel 23, 23’ ge-
mass Fig. 8, bezieht sich bewusst auf den gegen die
Wagenmitte hin innenliegenden Radsatz 9’ eines
Drehgestells 13. Die sich bei Kurvenfahrt im ber-
hohten Cleis ergebende Radentlastung wird zugun-
sten der Sicherheit gegen Entgleisung auf das bo-
gendussere Rad des nachlaufenden Radsatzes 9’
verlagert. So ergibt sich mit einer derartigen Einzel-
massnahme durch Verwendung der Steuereinrich-
tung 31 bereits ein Beitrag zur Verbesserung der
Entgleisungssicherheit.

Ein weiterer wesentlicher Vorteil der gezeigten
Steuereinrichtung 1, 11, 21, 31 besteht darin, dass sie
jederzeit mit vergleichsweise geringem Aufwand bei
Motor-, Trieb- oder Laufdrehgestellen der gezeig-
ten Bauart nachgeristet werden kann. Hierbei ist
es im Sinne der vorliegenden Erfindung unerheb-
lich, ob diese Drehgestelle mit Réderpaaren her-
kommlicher Bauart ausgeristet sind, oder mit aus
Einzelradern bzw. Losrédern bestehenden Réder-
paaren.

Eine Anwendung der offenbarten Steuereinrich-
tung 1, 21 bei zweiachsigen Schienenfahrzeugen
konventioneller Bauart ist ebenfalls denkbar. Wei-
ter kénnen auch Schienenfahrzeuge, die mit soge-
nannten Einachslaufwerken ausgeriistet sind vor-
teilhaft mit einer der gezeigten Steuereinrichtungen
11 oder 31 versehen werden.

Bei Einrichtungsfahrzeugen bezieht sich die An-
wendung einer Steuereinrichtung 11 oder 31 sinnge-
mass auf den, jeweils vom Fihrerstandsende aus
gesehen, nachlaufenden Radsatz eines jeden Dreh-
gestells 13.

Patentanspriiche

1. Mechanische Steuereinrichtung an einem
Schienenfahrzeug zur Anderung der Lage des Wa-
genkastens relativ zu mindestens einem der Rader-
paare, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens
ein Réderpaar (9, 9') iber ein Gestange (1, 11, 21, 31)
direkt mit dem Wagenkasten (12) verbunden ist.
(Fig. 1-10)

2. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Gesténge (11, 31) bei
Zweirichtungsfahrzeugen mit den beiden Achsia-
gerstellen (8') vorzugsweise des gegen Wagenmitte
hin innenliegenden Radsatzes oder Ré&derpaares
(9) eines Drehgestells (13) oder eines Einachslauf-
werks verbunden ist. (Fig. 4, 5, 9, 10)

3. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Gesténge (1) als Lenker-
Hebel-System (2, 2') ausgebildet ist, an welchem
zwei c-formige Steuerrahmen (10, 10°) aufgehéngt
sind, welche einerseits je einen Radsatz (9, 9') z.B.
im wesentlichen in der Horizontalebene liegend um-
greifen und mit den entsprechenden Achslagerstel-
len (8, 8) verbunden sind, sowie andererseits je ei-
nen zur Drehgestellmitte hin gerichteten Verbin-
dungssupport (19, 19) aufweisen, welche miteinan-
der zum Zwecke der zwangsweisen radialen

«
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Einstellbarkeit der Radséize (9, 9) durch den Wa-
genkasten (12) in einem, in der Drehgestellmitte an-
geordneten und um die Vertikalachse schwenkba-
ren Drehlager (6) verbunden sind. (Fig. 1-3)

4. Steuereinrichtung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass ein jedes Lenker-Hebel-Sy-
stem (2, 2') zum Zwecke der Lage&nderung des Wa-
genkastens (12) einen rdumlich schrég nach oben
gerichteten Steuerhebel (3, 3) aufweist, der an ei-
nem oberen Gelenkpunkt (15, 15) am Wagenkasten
(12) aufgehéngt ist und mit einem mittleren Gelenk-
punkt (16, 16") an einem c-férmigen Steuerrahmen
(10") angreift und mit einem unteren Gelenkpunkt (17,
17’} (iber einen Lenkhebel (4, 4) an einem gegen-
{iberliegenden Steuerrahmen (10) befestigt ist.
(Fig. 1-3)

5. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Steuereinrichtung (11)
zum Zwecke ihrer ausschliesslichen Wirkung auf
den bei Zweirichtungsfahrzeugen gegen die Wagen-
mitte hin innenliegenden Radsatz (9') eines Drehge-
stells (13) angeordnet ist, wobei je ein Steuerhebel
(23, 23) an einem oberen Gelenkpunkt (25, 25') am
Wagenkasten (12) befestigt ist und sich an einem un-
teren Gelenkpunkt (27, 27’) ein c-formiger, im we-
sentlichen in einer Horizontalebene liegender
Steuerrahmen (10) befindet, der den Radsatz (9')
umgreift und mit den beiden Achslagerstelien (&)
verbunden ist. (Fig. 4, 5)

6. Steuereinrichtung, nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Steuereinrichtung (21)
zum Zwecke einer direkten Wankstiitze zwischen
einem Wagenkasten (12) und den beiden Radséizen
(9, ) mit je zwei Steuerhebeln (23, 23, 24, 24) in
ihren oberen Gelenkpunkten (25, 25, 26, 26") senk-
recht am Wagenkasten (12) aufgehéngt sind, an de-
ren unteren Gelenkpunkte (27, 27, 28, 28') je ein ¢-
formiger im wesentlichen in einer Horizontalebene
liegender Steuerrahmen (10, 10°) gelagert ist, der je
einen Radsatz (9, 9) umgreift und mit den Achsla-
gerstellen (8, 8') verbunden ist. (Fig. 6-8)

7. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass eine als direkte Wankstiitze
wirkende Steuereinrichtung (31) zwischen einem
Wagenkasten (12) und dem bei einem Zweirichtungs-
fahrzeug gegen die Wagenmitte hin inneniiegenden
Radsatz (9') eines Drehgestells mit den beiden
Steuerhebeln (23, 23') in ihrem oberen Gelenkpunki
(25, 259 senkrecht am Wagenkasten (12) aufge-
hangt ist, an deren unterem Gelenkpunkt (27, 27')
ein c-formiger, im wesentlichen in einer Horizontal-
ebene liegender Steuerrahmen (10°) gelagert ist, der
einen Radsatz (') umgreift und mit den beiden
Achslagerstellen 8 verbunden ist. (Fig. 9, 10)

8. Steuereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Steuereinrichtung aus
zwei c-formigen, im wesentlichen in einer Horizon-
talebene liegenden Steuerrahmen (10, 10’) besteht,
welcher jeweils einen Radsatz (9, 9') umgreift und ei-
nerseits mit den Achslagerstellen (8, 8) verbunden
ist, sowie andererseits je einen zur Drehgestelimitte
hin gerichteten Verbindungssupport (19, 19') auf-
weist, welche zum Zwecke der gegenseitigen radia-
len Einstellbarkeit der Rads&tze (9, 9) in einem, in
der Drehgestellmitte angeordneten und um die Verti-
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kalachse schwenkbaren Drehlager (6) verbunden
sind.

9. Steuereinrichtung nach einem der Ansptiiche
1-8, dadurch gekennzeichnet, dass samtliche gelen-
kigen Verbindungspunkte einer Steuereinrichtung
(1, 11, 21, 31,) aus Griinden der Wartungsfreiheit und
Verschleissminimierung mit einem elastischen Lager
(5), z.B. in Form eines sphérischen Gummielementes
ausgefiihrt sind.
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