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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf eine Antriebseinheit
far elektrische Schienenfahrzeuge geméan dem Oberbe-
griff des Patentanspruchs. Eine solche Antriebseinheit
ist durch die DE-OS 21 06 662 bekannt.

Besonders bei schnellfahrenden Fahrzeugen sol-
len die Massen unabgefederter Bauteile so gering wie
md&glich gehalten werden, stark zur Schonung des Fahr-
weges beitragen und auf das Fahrverhalten EinfluB3
nehmen. Fir Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge haben
sich deshalb allgemein vollabgefederte Antriebe durch-
gesetzt. In der Regel werden dazu die Fahrmotoren zu-
sammen mit den Zahnradgetrieben in Drehgestellrah-
men eingebaut, und die Drehmomentlbertragung zwi-
schen Getriebe und den ungefederten Radsatzen (Wel-
le mit Radern) wird so gestaltet, daf3 Relativbewegun-
gen im Rahmen der Federspiele aufgenommen werden
kénnen.

Demgegeniiber steht der einfach aufgebaute klas-
sische Tatzrollenlagerantrieb, dessen hervorstechend-
ster Nachteil jedoch durch erhebliche Riickwirkungen
des hohen Anteils unabgefederter Massenkréfte infolge
der direktien, starren Abstltzung auf der Radsatzwelle
gegeben ist. Diese Rickwirkungen verschlechtern die
Fahrdynamik derart, daf3 Tatzrollenantriebe fiir héhere
Fahrgeschwindigkeiten wenig geeignet sind. Eine Be-
weglichkeit quer zur Fahrtrichtung (y-Beweglichkeit) der
Radsatzwelle besteht bei diesen Antrieben nicht.

Mit der aus der eingangs erwahnten DE-OS 21 06
662 bekannten Antriebseinheit werden die vollabgefe-
derten Antriebe in Richtung unabgefederter Antriebe
vereinfacht und die Vorteile beider Antriebsarten in ei-
nem glnstigen Antriebssystem kombiniert, das durch
Quernachgiebigkeit die Massenkréfte bei tatzlageréhn-
lichen Antrieben reduziert.

Bei dieser Antriebseinheit nach der DE-OS 21 06
662 stltzt sich die Hohlwelle, auf der das GroBrad des
Getriebes sitzt und die die Welle des Radsatzes umfaft,
Uber eine Gelenkhebelkupplung auf dem Treibrad ab.
Eine solche Gelenkhebelkupplung benétigt jedoch ver-
haltnismaBig viel Platz. Sie laBt zwar lUber eine Auslen-
kung der Gelenkhebel eine axiale Beweglichkeit zu, die
sich jedoch nachteilig in Form von federnden Rickstell-
kraften bemerkbar macht. Diese Riickstellkrafte wieder-
um flahren zu unerwiinschten axialen Schwingungen
der Gelenkhebel und damit der Antriebseinheit.

Nach der DE 34 38 088 C1 ist zur Kraftibertragung
zwischen einer die Treibachse eines elektrischen Schie-
nenfahrzeuges umfassenden Hohlwelle und einem
Treibrad eine gummielastische Kupplung vorgesehen,
die zwischen einer auf der Hohlwelle sitzenden Scheibe
und einer am Treibrad angeschraubten Kupplungs-
scheibe zwischen zwei Metallringen angeordnet ist. Da-
bei ist das Treibrad zu beiden Seiten der Radscheibe
ringscheibenartig ausgespart.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine An-
triebseinheit der eingangs angegebenen Art derart aus-
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zugestalten, daB die als Aufstands- und Gelenkpunkt
bei der Verminderung der Auswirkungen von Massen-
kraften dienende, zwischen der Nabe des Hohlwellen-
stummels und der Flanke eines der Rader des Radsat-
zes angeordneten Kupplung eine axiale (d.h. quer zur
Fahrtrichtung mégliche) Beweglichkeit ohne stérende
Rickstell- oder Federkrafte aufweist, daflir aber in ra-
dialer Richtung starr bleibt. Dabei soll die Kupplung eine
leichte Montage ermdglichen und méglichst platzspa-
rend ausflhrbar sein.

Diese Aufgabe wird gemaf der Erfindung durch die
im Patentanspruch gekennzeichneten Merkmale ge-
I6st.

Vorteilhafterweise 1483t die nur halb als Bogenzahn-
kupplung ausgebildete Kupplung ein gréBeres axiales
Spiel ohne schadliche Ruckstellkrafte zu, wahrend sie
radial steif ist. Dabei bleibt der Vorteil der Reduktion der
Auswirkung der Massekrafte der Antriebseinheit voll ge-
wahrt. Darlberhinaus ist die Kupplung radseitig platz-
sparend und leicht an dem naheliegenden, als Schei-
benrad ausgebildeten Treibrad montierbar. Auch ist ins-
gesamt die Montage und Demontage der Antriebsein-
heit einfach, weil der vormontierte Radsatz leicht in die
Hohlwelle einschiebbar ist.

Anhand eines schematischen Ausflhrungsbeispie-
les wird die Erfindung im nachstehenden naher erlau-
tert.

Die Figur der Zeichnung zeigt einen Antrieb mit in-
tegriertem Fahrmotor 1, der nur B-seitig ein komplettes
Lagerschild aufweist, dagegen A-seitig in das Getriebe
integriert mit diesem zusammengefaBt gelagert ist. Da-
zu ist der Rotor 2 mit seiner Rotorwelle 2a Uber eine
axial- und winkelméaBig welche, jedoch radial harte
Membrankupplung 3 an eine Ritzelwelle 4 gekuppelt,
die in einem starren Getriebegehause 5 gelagertist. Flr
die mit der Ritzelwelle 4 gekuppelte Rotorwelle 2a liegt
eine Dreipunktlagerung vor. Das Getriebegeh&use 5
steht in direktem Kraft- und FormschluB3 (Verschrau-
bung) mit dem Standergehause des Fahrmotors in ex-
akter Lageposition und schliet auch ein GroBrad 6 mit
ein, das von der Ritzelwelle 4 angetrieben wird. Das um-
laufende GroBrad 6 ist mit einer Nabe 7 verbunden, die
im umschlieBenden starren Getriebegehduse 5 Uber
auBBen am Nabenumfang angreifende Rollenlager 8 ab-
gestitzt ist und als Hohlwellenstummel die Welle 9 ei-
nes zwei Rader 10 bzw. 10a aufweisenden Radsatzes
mit definiert radialem Spiel umgibt. Die Rader 10, 10a
sind zur Massenreduzierung als Scheibenrader ausge-
fuhrt. Die im Getriebegehause 5 gelagerte Nabe 7 ist
mit dem Rad 10 Uber eine vorzugsweise fettgeschmier-
te Kupplung 11 zentriert verbunden, deren Hélften lla
und lIlb gegeneinander winkelbeweglich sind und ein ein
Drehmoment ibertragendes Gelenk ohne Radialver-
satz, jedoch axialer Beweglichkeit darzustellen.

Dazu ist hier die radseitige Kupplungshalfte 11a als
Kupplungshiilse mit innerer gerader Verzahnung aus-
gebildet und liber einen Kupplungstrager mit der Innen-
flanke des Scheibenrades 10 verbunden. Die nabensei-
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tige Kupplungshélfte 11b weist eine bogenzahniérmige
AuBenverzahnung auf und ist ebenfalls Uber einen
Kupplungstrager mit der Nabe 7 verbunden. Das Kupp-
lungssystem dient als Gelenk der Antriebseinheit, wobei
Uber seinen Beugepunkt Y samtliche Bewegungen des
Radsatzes Ubernommen werden. Es ist natlrlich auch
moglich, die Kupplungshalfte 11a mit einer AuBenver-
zahnung und die Kupplungshélfte 11b mit einer Innen-
verzahnung zu versehen.

Mit 12 ist noch ein Lufteintritisstutzen flir eine A-sei-
tige Motorbellftung bezeichnet. Bei diesem Antrieb sind
weiterhin bewahrte Konstruktionselemente, wie eine Ol-
schmierung der Grof3radlagerung (8) und beriihrungs-
lose Labyrinthdichtungen (13) zwischen Nabe 7 und
Getriebegehause 5 vorgesehen. Das starre ungeteilte
Getriebegehause 5 weist weiterhin eine untere, hier
nicht sichtbar, angeflanschte Olwanne auf, die nach Ab-
bau eine Gehausedffnung freigibt, die fir Montagear-
beiten am GroBrad 6 und/oder eines Zwischenrades (z.
B. fur einen Bremsscheibeneinsatz) dient.

Den geeigneten Aufhangepunkt X fir den Fahrmo-
tor 1 am Drehgestellrahmen erhalt man aus einer Ver-
langerung einer Verbindungsgeraden zwischen zwei
Festpunkien, von denen der eine durch den zentralen
Beugepunkt Y in der Kupplung 11 festliegt und der an-
dere Festpunki der Gesamischwerpunkt Z des An-
triebssystems, einschlieBlich Fahrmotor 1, ist. Noch
freie Massenkréafte kénnen Uber die Steifigkeit der Dreh-
gestellaufhangung und/oder eine zusétzliche Wankstit-
ze aufgefangen werden.

Dadurch, daB sich die Radsatzwelle 9 in y-Richtung
(d.h. quer zur Fahrrichtung) in bestimmter Gré3e ver-
schieben kann (axiale Beweglichkeit der Kupplung),
werden Rickwirkungen der Fahrmotormasse auf die
Fuhrungskrafte des Rades ausgeschaltet. Ebenso wer-
den Querbeschleunigungen des Rades bei Bogenfahrt
oder Sinuslauf im Gleis nur noch bis zur Kupplungshali-
te 11a weitergegeben, was Spurkranz- und Schienen-
verschlei3 mindert. Als unabgefederte Masse verbleibt
bei Querbewegungen nur noch der Radsatz mit der an-
teiligen Kupplungshalite 11a. Bei Vertikalfederungen
der Rader kommt eine verringerte Mitnahme der Motor-
masse positiv hinzu. Beim linken Rad 10 ergibt sich eine
definierte Schwenkbewegung um den Beugepunkt Y,
ohne jegliche Belastung durch die Motormasse. Beim
rechten Rad 10a reduziert sich der Anteil der Motormas-
se durch den langen Hebelarm der Radsatzwelle 9.

Weitere Vorteile ergeben sich bei der Montage des
Radsatzes 10/10a. Einerseits ist die Radsatzwelle 9 mit
dem Rad 10 einschlieBlich vormontierter Kupplungshul-
se (Kupplungshalfte 11&) durch die Getriebe-Hohlwelle,
d.h. durch die Nabe 7 zu f&deln. Andererseits ist nur
noch das Scheibenrad 10a aufzuziehen bis die Verzah-
nungen beider Kupplungshalften 11a und 11b in Eingriff
kommen. Es entfallen zuséizliche aufwendige Monta-
gen, wie z.B. das Aufpressen von Grof3rad, Lagern und
anderen Bauteilen.

Die Nabe 7 als Getriebehauptwelle kann auch leicht
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mit einem Bremsscheibentrager gekoppelt werden. Bei
einer Ausflhrung mit Bremsscheiben kommt ein Zwi-
schenradgetriebe zur Anwendung. Ein wesentlicher
Vorteil bei einer Ausgestaliung des Antriebes mit
Bremsscheiben besteht darin, daB zum Ersatz ver-
schlissener Bremsscheiben nicht der Ausbau des Ge-
triebes erforderlich wird, sondern daB es lediglich der
wenig aufwendigen Demontage des Radsatzes und der
Bremsscheibe vom Bremsscheibentrager bedarf.

Patentanspriiche

1. Antriebseinheit fur elekirische Schienenfahrzeuge
mit einem elektrischen Motor, einem mechanischen
Getriebe bestehend aus Ritzelwelle und GroBrad
und mit einem Radsatzantrieb, bei der

- die Nabe des vom Fahrmotor Uber die Ritzel-
welle angetriebenen GroBrades eine auf die
GréBe eines Hohlwellenstummels reduzierte
Getriebe-Hohlwelle bildet, die auf einer Seite
der Welle des Radsatzes angeordnet ist und
diese Welle mit definiertem Abstand (Spiel)
umgreift und

- von der Nabe unter Zwischenschaltung einer
als Aufstands- und Gelenkpunki dienenden
Kupplung, die - radial starr - Quer- und Winkel-
bewegungen zulaBt, eine Ubertragung des Mo-
tordrehmoments Uber die Flanke eines der Ra-
der des Radsatzes erfolgt,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine Kupplung (11) Verwendung findet,
von der die nabenseitige Kupplungshélfte (11b)
mit einer bogenzahnférmigen AuBenverzah-
nung in die radseitige mit einer geraden Innen-
verzahnung versehene und als Kupplungshiil-
se ausgebildete Kupplungshalfte (11a) ein-
greift,

und dafB unter Verwendung von Scheibenra-
dern (10, 10a) fur den Radsatz die radseitige
Kupplungshélfte (Kupplungshilse 11a) mit der
Innenflanke des der Kupplung (11) naheliegen-
den Scheibenrades (10) sowie die nabenseiti-
ge Kupplungshalite (11b) mit der Nabe (7) je-
weils fest, aber lésbar Uber Kupplungstrager
verbunden sind.

Claims
1. Drive unit for electric rail vehicles with an electric

motor, a mechanical transmission consisting of pin-
ion shaft and greater wheel and with a wheelset
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drive, in which

- the hub of the greater wheel which is driven by
the travel motor by way of the pinion shaft,
forms a transmission hollow shaft, which is re-
duced to the size of a quill stub shaft and which
is arranged at one side of the shaft of the wheel-
set and engages around this shaft with a de-
fined spacing (play) and

- atransmission of the motor torque takes place
by way of the flank of one of the wheels of the
wheelset from the hub with interposition of a
coupling which serves as a stand-up and artic-
ulation point and which permits transverse and
angular movements which are radially non-
yielding,

characterised thereby

that a coupling (11) finds use, of which the cou-
pling half (11b) at the hub side engages by a
curved-tooth outer toothing in the coupling half
(11a), which is at the wheel side and is provided
with a straight inner toothing and constructed
as a coupling sleeve,

and that in the case of use of disc wheels (10,
10a) for the wheelset the coupling half (cou-
pling sleeve 11a) at the wheel side and the cou-
pling half (11b) at the hub side are connected
firmly, but detachably, by way of coupling sup-
ports respectively with the inner flank of the disc
wheel (10) adjacent to the coupling (11) and
with the hub (7).

Revendications

Unité d'entrainement pour véhicules électriques sur
rails, comportant un moteur électrique, une trans-
mission mécanique composée par un arbre de pi-
gnon et par une grande roue, et comportant un en-
trainement d'essieu monté, dans laquelle :

- lemoyeude la grande roue, entrainé par le mo-
teur au moyen de l'arbre du pignon, forme un
arbre creux de transmission réduit a la taille
d'unbout d'arbre creux qui estagencé d'un cété
de l'arbre de l'essieu et qui entoure cet arbre
avec un écartement défini (jeu), et

- depuis le moyeu, en intercalant un accouple-
ment servant de point de contact et d'articula-
tion, lequel - rigide en direction radiale - permet
des mouvements transversaux et angulaires,
une transmission du couple du moteur est pro-
duite par l'intermédiaire du flanc de l'une des

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

roues de l'essieu,

caractérisée en ce que I'on utilise un accouplement
(11) dont la moitié d'accouplement (11b) située cété
moyeu s'engage avec une denture extérieure en
forme de denture arquée dans la moitié d'accouple-
ment (11a) située cbté roue, réalisée sous forme de
manchon d'accouplement et pourvue d'une denture
intérieure rectiligne,

et en ce qu'en utilisant des roues pleines (10,
10a) pour l'essieu, la moitié d'accouplement
(manchon d'accouplement 11a) située cbté
roue est reliée solidaire, mais détachable, au
flanc intérieur de la roue pleine (10) voisine de
l'accouplement (11) et en ce que la moitié d'ac-
couplement (11b) cbté moyeu est reliée solidai-
re, mais détachable, au moyeu (7), au moyen
de supports d'accouplement respectifs.
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