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(54) Getriebe fiir Schienenfahrzeuge

(57) Bei dem erfindungsgemaRen Getriebe fir
Schienenfahrzeuge ist einem linken und einem rechten
Rad (8) einer Achse jeweils ein Summierungsgetriebe
(22, 22A) zur Uberlagerung eines die Rader (8) gleich-
sinnig antreibenden Fahrantriebs (4) und eines Lenkan-
triebs (6) zugeordnet. Mit dem Lenkantrieb (6) ist den
Réadern eine Differenzdrehzahl aufpragbar, wodurch
das Schienenfahrzeug im Spurkanal lenkbar ist. Jedes
der Summierungsgetriebe (22, 22A) weist ein mit dem

Fahrantriebsmotor (4) verbindbares erstes Eingangs-
glied (20), ein mit dem Lenkantriebsmotor (6) verbind-
bares zweites Eingangsglied (32) und ein mit dem zu-
geordneten Rad (8) verbindbares Abtriebsglied (30) auf.
Erfindungsgemal sind die zweiten Eingangsglieder
(32, 32A) der Summierungsgetriebe (22, 22A) Uber eine
Umlenkstufe (56, 54, 54A) derart miteinander gekop-
pelt, dal® ihnen die gleiche Drehzahl, jedoch umgekehr-
te Drehrichtung, aufgepragt ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Getriebe fir Schie-
nenfahrzeuge nach dem Oberbegriff des Hauptan-
spruchs.

[0002] Konventionelle Schienenfahrzeuge sind mit
sogenannten Radsatzen ausgeristet, wobei ein linkes
und ein rechtes Rad durch eine Welle fest miteinander
verbunden sind. Die Rader weisen dabei kegelige Rad-
profile auf, so daf} bei einem seitlichen Versatz des Rad-
satzes aus der Gleismitte unterschiedliche Abrollradien
am linken und am rechten Rad wirksam sind, wodurch
eine Wendebewegung eingeleitet wird. Einmal ange-
regt, wiederholt sich diese Wendebewegung auch bei
geraden Gleisen periodisch und verursacht den soge-
nannten Sinuslauf des Schienenfahrzeugs, bei dem
sich das Fahrzeug auf einer Wellenbahn im Spurkanal
des Gleises hin- und herbewegt. Dabei schlagt der
Spurkranz jedes Rades immer wieder an das Gleis an.
Insbesondere bei den hohen Geschwindigkeiten, die
moderne Hochgeschwindigkeitsziige erreichen und von
zukunftigen Hochgeschwindigkeitsziigen noch Uber-
troffen werden sollen, werden hierdurch eine erhebliche
Komfortminderung sowie ein hoher Verschleil an R&-
dern und Schienen verursacht.

[0003] Aus der EP 0 511 949 A2 ist bekannt, die bei-
den Réader einer Achse mit unterschiedlicher Antriebs-
leistung zu beaufschlagen.

[0004] In der EP 0 770 533 B1 ist ein Getriebe flr
Schienenfahrzeuge offenbart, bei dem einem linken und
einem rechten Rad einer Achse jeweils ein Summie-
rungsgetriebe zur Uberlagerung eines die Rader gleich-
sinnig antreibenden Fahrantriebs und eines Lenkan-
triebs zugeordnet ist, mit welchem den Radern eine Dif-
ferenzdrehzahl aufpragbar ist. Dabei weist jedes Sum-
mierungsgetriebe ein mit einem Fahrantriebsmotor ver-
bindbares erstes Eingangsglied, ein mit einem Lenkan-
triebsmotor verbindbares zweites Eingangsglied und
ein mit dem zugeordneten Rad verbindbares Abtriebs-
glied auf. Durch die den Radern aufpragbare Differenz-
drehzahl ist das Schienenfahrzeug aktiv im Spurkanal
lenkbar, wobei harte Spurkranzanldufe vermieden wer-
den kénnen. Gegenliber einem konventionellen System
kénnen erhebliche Vorteile beziglich Verschlei- und
Gerauschverhalten erzielt werden. Das System ist prin-
zipiell fir sehr hohe Fahrgeschwindigkeiten geeignet.
[0005] Es sind symmetrische Ausgestaltungen ge-
zeigt, bei denen der Lenkantrieb den Radern tatsach-
lich, unabhéangig vom Fahrantrieb, Uberlagerbar ist. Fur
diese symmetrische Einleitung der tberlagerten Lenk-
differenzdrehzahlen werden jedoch zwei unabhangige
Lenkantriebe bzw. Lenkantriebsmotoren bendétigt. Die
Summierungsgetriebe, die den einzelnen Radern zuge-
ordnet sind, sind als Planetengetriebe ausgebildet, wo-
bei als Eingangsglied fir den Lenkantrieb jeweils das
Hohlrad dient, welches uber ein Schneckengetriebe an
den Lenkantriebsmotor gekoppelt ist.

[0006] Der Fahrantriebsmotor bzw. die Fahrantriebs-
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motoren verursachen an diesen Hohlréddern hohe Stiitz-
momente, die auf die linken und rechten Schneckenge-
triebe wirken und in den Schneckengetrieben hohe Rei-
bungsverluste verursachen. Weiterhin werden die
Schneckengetriebe um die Drehzahl Null herum betrie-
ben, stehen dabei oft still und sind auch sténdigen La-
strichtungswechseln ausgesetzt. Eine ausreichende
Schmierung ist unter diesen Bedingungen nur duflerst
schwer zu gewahrleisten. Die Schneckengetriebe sind
daher und aufgrund ihrer hohen Belastung duf3erst ver-
schleiRgefahrdet und verursachen einen schlechten
Wirkungsgsrad des Lenkantriebs.

[0007] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein gattungsgemalies Getriebes flir Schienenfahr-
zeuge anzugeben, das einen besseren Wirkungsgrad,
eine geringere VerschleiRneigung aufweist und bei dem
die beiden Rader gleichermaRen und unabhéngig vom
Fahrantrieb auf einfache Weise mit Differenzdrehzahlen
beaufschlagbar sind.

[0008] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe durch
ein, auch die Merkmale des kennzeichnenden Teils des
Hauptanspruchs aufweisendes Getriebe fir Schienen-
fahrzeuge gel6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind
durch die Unteranspriiche gegeben.

[0009] ErfindungsgemaR sind also die zweiten Ein-
gangsglieder der Summierungsgetriebe, die mit dem
Lenkantriebsmotor verbindbar sind und im Betrieb von
diesem angetrieben werden, Uber eine Umkehrstufe
derart miteinander gekoppelt, dal® ihnen die gleiche
Drehzahl, jedoch umgekehrte Drehrichtung, aufgepragt
ist. Damit ist es moglich, jedes der beiden Rader auf die
gleiche Weise an einen einzigen, gemeinsamen Lenk-
antriebsmotor zu koppeln, wobei die Differenzdrehzahl
zwischen den R&dern, die zum Lenken benutzt wird,
symmetrisch eingeleitet werden kann.

[0010] Eine vorteilhafte triebliche Anbindung des Len-
kantriebsmotors wird erreicht, wenn der Lenkantriebs-
motor trieblich mit einem vorzugsweise zentralen Zwi-
schenglied der Umkehrstufe verbunden ist.

[0011] In einer vorteilhaften Ausgestaltung sind die
Summierungsgetriebe als Planetengetriebe ausgebil-
det, mit mehreren auf einem Planetentrager gelagerten
Planetenradern, die in gleichzeitigem Zahneingriff mit
einem Sonnenrad und einem Hohlrad sind, wobei das
mit dem Fahrantrieb verbindbare erste Eingangsglied
das Hohlrad ist, das mit dem Lenkantrieb verbindbare
zweite Eingangsglied das Sonnenrad ist und das mit
dem zugeordneten Rad verbindbare Abtriebsglied der
Planetentrager ist. Da zur Lenkung des Schienenfahr-
zeugs im Spurkanal im Verhaltnis zur Fahrgeschwindig-
keit nur relativ geringe Differenzgeschwindigkeiten bzw.
Differenzdrehzahlen an den Radern eingeleitet werden
mussen, ist es vorteilhaft, den Lenkantriebsmotor an
das Sonnenrad des Planetengetriebes zu koppeln. Auf
das Sonnenrad wirken geringere Stlitzmomente.
[0012] Zwischen den beiden Radern sind damit zwei
triebliche Verbindungen hergestellt, zum einen uber die
drehfest miteinander verbundenen, vom Fahrantriebs-
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motor angetriebenen Hohlrader der beiden Summie-
rungsgetriebe und zum anderen tber die Sonnenrader,
die uUber die Umkehrstufe miteinander gekoppelt sind.
Zur Uberlagerung des Lenkantriebs werden also keine
Glieder benitzt, die direkt vom Fahrantrieb beauf-
schlagt werden.

[0013] Mit einer trieblich zwischen der Umkehrstufe
und dem Lenkantriebsmotor angeordneten Voriberset-
zungsstufe kann das vom Lenkantriebsmotor aufzubrin-
gende Drehmoment reduziert werden, wodurch ein klei-
nerer und leichter bauender Lenkantriebsmotor verwen-
det werden kann.

[0014] Eine weitere Reduzierung des vom Lenkan-
triebsmotor aufzubringenden Drehmoments kann da-
durch erreicht werden, dal} die Sonnenrader des jewei-
ligen Summierungsgetriebes (iber eine weitere Uberse-
tungsstufe trieblich mit zwei zueinander gegensinnig ro-
tierbaren Gliedern der Umkehrstufe verbunden sind.
[0015] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung ist die Umkehrstufe als Kegeltrieb ausgebildet,
wobei ein lenkantriebsseitiges Kegelritzel in gleichzeiti-
gem Zahneingriff mit zwei koaxialen, einander zuge-
wandten Kegelradern ist.

[0016] Wenn der Kegeltrieb symmetrisch zu einer
zwischen den beiden Summierungsgetrieben liegenden
Mittelebene angeordnet ist, kann die weitere triebliche
Verbindung zum linken bzw. zum rechten Rad mit je-
weils gleichen Bauteilen hergestellt werden.

[0017] Alternativ zum Kegeltrieb kann die Umkehrs-
tufe auch als Stirntrieb ausgebildet sein.

[0018] Die vorbeschriebenen Ausgestaltungen der
Erfindung kommen ohne ein Schneckengetriebe zur
Anbindung des Lenkantriebsmotors aus. Bei einem
moglichen Betriebszustand wird der Lenkantriebsmotor
weitgehend drehmomentfrei geschaltet, so dalk die Um-
kehrstufe wie ein Differential zwischen dem linken und
dem rechten Rad wirkt. Bei einem aus dem Stand der
Technik bekannten Schneckengetriebe zur Anbindung
des Lenkantriebsmotors ware dies aufgrund der selbst-
hemmenden Eigenschaften von Schneckengetrieben
nicht moglich.

[0019] st eine auf das Zwischenglied der Umkehrs-
tufe direkt oder indirekt wirkende Bremseinrichtung vor-
gesehen, so wirkt die Umkehrstufe wie ein Sperrdiffe-
rential zwischen dem linken und dem rechten Rad. Ist
das von der Bremseinrichtung erzeugbare Bremsmo-
ment auf einen vorgebbaren Wert steuerbar, so wird
quasi ein gesteuertes Sperrdifferential erzeugt. Dies
kann in bestimmten Betriebszustanden, z. B. beim Aus-
fall eines Lenkantriebsmotors, dazu verwendet werden,
um so viel Moment zwischen dem linken und dem rech-
ten Rad zu Ubertragen, daR ein konventioneller Spurlauf
ermoglicht wird. Bei engen, zu fahrenden Kurvenradien,
bei denen sehr hohe Momente zwischen den Rédern
Ubertragen werden und bei denen es im Falle des Rad-
satzes zu grolRem Schlupf mit damit verbundenen Ge-
rauschen kommt, wird das Sperrmoment des Sperrdif-
ferentials Uberschritten, so dal es zu einem gerausch-
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und verschleiBmindernden Drehzahlausgleich zwi-
schen den Radern kommt.

[0020] Eine bauraumglnstige Gesamtanordnung
wird erzielt, wenn der Lenkantriebsmotor in Fahrzeug-
Langsrichtung auf der dem Fahrantriebsmotor gegen-
Uberliegenden Seite an das Getriebe anflanschbar ist.
Ein weiterer Vorteil dieser Konfiguration liegt darin, dafy
sowohl der Lenk- als auch der Fahrantriebsmotor fiir
Wartungsaufgaben leicht zugénglich ist.

[0021] SchlieBlich wird Schutz begehrt fir eine An-
triebseinheit fir Schienenfahrzeuge mit einem Getriebe
nach einem der vorhergehenden Anspriche, mit einem
Fahrantriebsmotor, einem Lenkantriebsmotor, mit ei-
nem linken und einem rechten Rad, wobei zwischen je-
dem der Rader und dem Getriebe eine Achsversatz
ausgleichende Kupplung vorgesehen ist und die Rader
in vertikaler Richtung federnd aufgehangt sind. Eine sol-
che Antriebseinheit weist geringe gefederte Massen
auf, da sowohl der Fahrantrieb als auch der Lenkantrieb
von den gefedert aufgehangten Radern entkoppelt ist.
[0022] Die Erfindung wird anhand der beiliegenden
Zeichnungen néher erlautert, wobei

Fig. 1  schematisch einen Schnitt durch eine An-
triebseinrichtung mit einem erfindungsgema-
Ren Getriebe und

Fig. 2 eine Seitenansicht davon

zeigen.

[0023] In der Fig. 1 ist mit 2 ein Getriebe flir Schie-

nenfahrzeuge bezeichnet, das einen Eingang fiir einen
Fahrantriebsmotor 4, einen Eingang fir einen Lenkan-
triebsmotor 6 und einen Ausgang fir ein linkes und ein
rechtes Rad 8, von denen nur eines gezeigt ist, aufweist.
Die Antriebseinrichtung ist im wesentlichen symme-
trisch zu einer Langs-Mittelebene 10 des Fahrzeugs.
Auf der Motorwelle 12 des Fahrantriebsmotors sitzt ein
Kegelritzel 14, das ein Kegelrad 16 antreibt. Eine Au-
Renverzahnung 18 an der Riickseite des Kegelrads 16
greift in die Innenverzahnung eines Hohlrades 20 ein,
das Teil eines Summierungsgetriebes 22 ist. Auf der
dem Kegelrad 16 gegenliberliegenden Seite ist ein wei-
teres Summierungsgetriebe 22A angeordnet, dessen
Hohlrad 20A von einem Mitnehmerglied 24 mitgenom-
men wird, das fest mit dem Kegelrad 16 verbunden ist
und in die Innenverzahnung des Hohlrades 20A ein-
greift. Mehrere Planetenrader 26 sind drehbar auf Pla-
netenachsen 28 des Planetentragers 30 gelagert. Die
Planetenrader 26 sind in gleichzeitigem Zahneingriff mit
dem Hohlrad 20 und einem Sonnenrad 32, das fliegend
in den Zahneingriffen der Planetenrader 26 gelagert ist.
Der Planetentrager 30 ist lGber eine Mithahmeverzah-
nung 34 an die Abtriebswelle 36 gekoppelt.

[0024] Die Abtriebswelle 36 ist drehbar im Gehause
des Getriebes 2 gelagert und nach aufien abgedichtet.
Zwischen der Abtriebswelle 36 und einem Flansch 38
des Rades 8 ist eine Welle 40 angeordnet, die an ihren
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Enden Bogenverzahnungen 42 aufweist, die in entspre-
chende Gegenverzahnungen der Abtriebswelle 36 bzw.
des Flansches 38 eingreifen. Damit ist das Rad drehfest
mit der Abtriebswelle verbunden, wobei jedoch ein Axi-
alversatz zwischen Rad 8 und Abtriebswelle 36 mdglich
ist. Das Rad 8 ist durch nicht dargestellte Fiihrungen
vertikal federnd am Fahrzeug aufgehangt.

[0025] Die Welle 40 mit den Bogenverzahnungen 42
bildet einen Teil einer Bogenzahnkupplung, die es er-
moglicht, einen Achsversatz zwischen dem Rad 8 und
der Abtriebswelle 36 auszugleichen.

[0026] Die triebliche Verbindung vom Hohlrad 20A
des in der Darstellung rechten Summierungsgetriebes
22A bis zum zugeordneten, nicht dargestellten rechten
Rad entspricht der beim linken Rad 8 beschriebenen
Verbindung. Das linke Summierungsgetriebe und des-
sen Anbindung an das Rad ist bezlglich der Mittelebene
10 symmetrisch zum rechten Summierungsgetriebe
und dessen Anbindung an das zugeordnete Rad.
[0027] Auch die Anbindung des Lenkantriebsmotors
ist zwischen einer Welle 44 und den Sonnenradern 32,
32A symmetrisch aufgebaut. Nachfolgend wird daher
nur der Aufbau einer Seite detailliert erlautert. Das Son-
nenrad 30 greift mit einer Mithahmeverzahnung 46 in
eine Innenverzahnung des Zwischenrades 48 ein. Das
Zwischenrad 48 bildet zusammen mit einer Stirnverzah-
nung 50 der Zwischenwelle 52 eine Ubersetzungsstufe
zur Reduktion des vom Lenkantriebsmotor aufzubrin-
genden Drehmoments. Eine weitere Ubersetzungsstufe
wird gebildet durch ein mit der Zwischenwelle 52 ver-
bundenes Kegelrad 54, das von einem Kegelritzel 56
auf der Welle 44 angetrieben wird. Das Kegelritzel 56
ist in gleichzeitigem Zahneingriff mit den beiden koaxia-
len, einander zugewandten Kegelradern 54, 54A und
bildet mit diesen zusammen die Umkehrstufe, Uber die
die Sonnenrader der beiden Summierungsgetriebe 22,
22A derart miteinander gekoppelt sind, daf3 ihnen die
gleiche Drehzahl, jedoch umgekehrte Drehrichtung auf-
gepragt ist. Die Welle 44 bzw. das Kegelritzel 56 bildet
ein zentrales Zwischenglied der Umkehrstufe, das zur
weiteren Drehzahlreduktion der Sonnenrader uber eine
aus zwei Stirnrédder 58, 60 bestehende Voriberset-
zungsstufe mit dem Lenkantriebsmotor 6 verbunden ist.
Zwischen dem Lenkantriebsmotor 6 und dem Rad 8
wird die Drehzahl also an drei Raderpaaren 60, 58; 56,
54; 50, 48 sowie Uber das Summierungsgetriebe 22 ins
Langsame Ubersetzt. Der Kegeltrieb 56, 54, 54A ist
symmetrisch zu einer zwischen den beiden Summie-
rungsgetrieben 22, 22A liegenden Mittelebene 10 ange-
ordnet, so daf} fiir die Zwischenwellen 52, die Zwischen-
réader 48 und die Summierungsgetriebe 22 auf der linken
und rechten Seite Gleichteile verwendet werden kén-
nen.

[0028] Wie am besten aus Fig. 2 ersichtlich ist, ist der
Lenkantriebsmotor 6 in Fahrzeuglangsrichtung auf der
dem Fahrantriebsmotor 4 gegeniberliegenden Seite an
das Getriebe 2 angeflanscht. Beide Motoren 4, 6 sind
von auBen leicht fir Wartungsarbeiten zuganglich.
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[0029] Das beschriebene Getriebe ermdglicht durch
die Umkehrstufe 56, 54, 54A eine symmetrische Einlei-
tung der Uberlagerten Drehzahlen mit nur einem zentra-
len Lenkantriebsmotor 6. Es bendtigt wenig Bauraum
und weist viele doppelt verwendete Gleichteile auf. Das
Getriebe, das ohne eine Schneckenradstufe auskommt,
weist einen hohen Wirkungsgsrad und eine geringe Ver-
schleifneigung auf. Durch mehrere Ubersetzungsstu-
fen ist der Lenkantriebsmotor 6 sehr indirekt an das Rad
8 angekoppelt, wodurch ein kleiner Lenkantriebsmotor
6 einsetzbar ist. Durch die kleinen Tragheitsmomente
kann ein solcher kleiner Lenkmotor mit einer sehr hohen
Dynamik betrieben werden, die zur Lenkung eines
schnell fahrenden Schienenfahrzeugs im Spurkanal be-
noétigt wird.

[0030] Es ist grundsatzlich mdglich, den Lenkan-
triebsmotor 6 drehmomentfrei zu schalten, zu blockie-
ren oder mit einem vorgebbaren Bremsmoment zu be-
aufschlagen. Bei blockiertem Lenkantriebsmotor 6 wird
das Verhalten eines Radsatzes mit starrer Verbindung
des linken und des rechten Rades simuliert. Ist der Len-
kantriebsmotor 6 drehmomentfrei, ergibt sich das Ver-
halten eines Differentials zwischen den beiden Radern,
dem durch ein vorgebbares Bremsmoment eine vorgeb-
bare Sperrwirkung aufgepragt werden kann.

[0031] Das Getriebe kann auch an einer nicht ange-
triebenen Achse fiir Lenkzwecke verwendet werden,
wobei die Ausflihrung bis auf den fehlenden Antriebs-
motor gleich ist.

Bezugszeichen

[0032]

2 Getriebe

4 Fahrantriebsmotor
6 Lenkantriebsmotor
8 Rad

10 Mittelebene

12 Motorwelle

14 Kegelritzel

16 Kegelrad

18 Mitnahmeverzahnung
20 Hohlrad

22 Summierungsgetriebe

22A  Summierungsgetriebe
24 Mitnehmerglied

26 Planetenrad

28 Planetenachse

30 Planetentrager

32 Sonnenrad

34 Mitnahmeverzahnung
36 Abtriebswelle

38 Flansch

40 Welle

42 Bogenverzahnung

44 Welle

46 Mitnahmeverzahnung
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48 Zwischenrad

50 Stirnrad

52 Zwischenwelle

54 Kegelrad

56 Kegelritzel

58 Stirnrad

60 Stirnrad

Patentanspriiche

1. Getriebe (2) flr Schienenfahrzeuge, wobei einem

linken und einem rechten Rad (8) einer Achse je-
weils ein Summierungsgetriebe (22, 22A) zur Uber-
lagerung eines die Rader (8) gleichsinnig antrei-
benden Fahrantriebs (4) und eines Lenkantriebs (6)
zugeordnet ist, mit welchem den Radern (8) eine
Differenzdrehzahl aufpragbar ist, wobei jedes Sum-
mierungsgetriebe (22, 22A) ein mit einem Fahran-
triebsmotor (4) verbindbares erstes Eingangsglied
(20), ein mit einem Lenkantriebsmotor (6) verbind-
bares zweites Eingangsglied (32) und ein mit dem
zugeordneten Rad (8) verbindbares Abtriebsglied
(30) aufweist, dadurch gekennzeichnet, daB die
zweiten Eingangsglieder (30) lber eine Umkehrs-
tufe (56, 54, 54A) derart miteinander gekoppelt
sind, daf ihnen die gleiche Drehzahl, jedoch umge-
kehrte Drehrichtung, aufgepragt ist.

Getriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB der Lenkantriebsmotor (6) trieblich mit ei-
nem vorzugsweise zentralen Zwischenglied (56)
der Umkehrstufe verbunden ist.

Getriebe nach Anspruch 1 oder 2, dadurch g
ekennzeichnet, dal die Summierungsgetriebe
(22, 22A) als Planetengetriebe ausgebildet sind, mit
mehreren auf einem Planetentrager (30) gelager-
ten Planetenrddern (26), die in gleichzeitigem
Zahneingriff mit einem Sonnenrad (32) und einem
Hohlrad (20) sind, wobei das mit dem Fahrantriebs-
motor verbindbare erste Eingangsglied (20) das
Hohlrad ist, das mit dem Lenkantrieb verbindbare
zweite Eingangsglied (32) das Sonnenrad ist und
das mitdem zugeordneten Rad (8) verbindbare Ab-
triebsglied (30) der Planetentrager ist.

Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, daB trieblich zwischen der
Umkehrstufe (56, 54, 54A) und dem Lenkantriebs-
motor (6) eine Voriubersetzungsstufe (58, 60) vor-
gesehen ist.

Getriebe nach einem der Anspriiche 3 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, daR zwei zueinander ge-
gensinnig rotierbare Glieder (54, 54A) jeweils iber
eine gleichartige weitere Ubersetzungsstufe (50,
48) trieblich an das Sonnenrad (32) des jeweiligen
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10.

1.

12

13.

Summierungsgetriebes (22, 22A) gekoppelt sind.

Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, daB die Umkehrstufe als
Kegeltrieb ausgebildet ist, wobei ein lenkantriebs-
seitiges Kegelritzel (56) in gleichzeitigem Zahnein-
griff mit zwei koaxialen, einander zugewandten Ke-
gelréadern (54, 54A) ist.

Getriebe nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, daB der Kegeltrieb (56, 54, 54A) symmetrisch
zu einer zwischen den beiden Summierungsgetrie-
ben (22, 22A) liegenden Mittelebene (10) angeord-
net ist.

Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, daB die Umkehrstufe als
Stirntrieb ausgebildet ist.

Getriebe nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Lenkan-
triebsmotor (6) weitgehend drehmomentfrei schalt-
bar ist, so daf} die Umkehrstufe wie ein Differential
zwischen dem linken und dem rechten Rad (8)
wirkt.

Getriebe nach einem der Anspriiche 2 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, daB eine auf das Zwi-
schenglied (56) der Umkehrstufe direkt oder indi-
rekt wirkende Bremseinrichtung vorgesehen ist, so
daf} die Umkehrstufe wie ein Sperrdifferential zwi-
schen dem linken und dem rechten Rad (8) wirkt.

Getriebe nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, daB von der Bremseinrichtung ein vor-
gebbares Bremsmoment erzeugbar ist.

Getriebe nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, daR der Lenkan-
triebsmotor (6) in Fahrzeuglangsrichtung auf der
dem Fahrantriebsmotor (4) gegeniberliegenden
Seite an das Getriebe (2) anflanschbar ist.

Antriebseinheit fir Schienenfahrzeuge mit einem
Getriebe nach einem der vorhergehenden Anspru-
che, mit einem Fahrantriebsmotor, einem Lenkan-
triebsmotor, mit einem linken und einem rechten
Rad (8), wobei zwischen jedem der Rader (8) und
dem Getriebe (2) eine Achsversatz ausgleichende
Kupplung (42, 40) vorgesehen ist, und die Rader
(8) in vertikaler Richtung federnd aufgehangt sind.
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Fig. 2
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