EP 1 396 410 A1

) oo e NIACTIREA RN
(19) o European Patent Office

Office européen des brevets (11) EP 1 396 410 A1
(12) EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG
(43) Veréffentlichungstag: (51) Intcl.”. B61F 3/04, B61C 9/00

10.03.2004 Patentblatt 2004/11
(21) Anmeldenummer: 03019822.0

(22) Anmeldetag: 30.08.2003

(84) Benannte Vertragsstaaten: (71) Anmelder: ZF FRIEDRICHSHAFEN AG
AT BEBG CH CY CZDE DK EE ES FI FR GB GR 88038 Friedrichshafen (DE)
HU IE IT LI LU MC NL PT RO SE SI SK TR
Benannte Erstreckungsstaaten: (72) Erfinder:
AL LT LV MK * Strehler, Richard
83339 Chieming (DE)
(30) Prioritat: 05.09.2002 DE 10241013 * Bartl, Max
80993 Miinchen (DE)

(54) Zweiachsiges Antriebsaggregat fiir Schienenfahrzeuge

(57) Die Erfindung betrifft ein zweiachsiges An- be (4, 5) zugeordnet ist.
triebsaggregat (1) fiir ein Drehgestell eines Schienen- Es wird vorgeschlagen, dass die beiden Achsgetriebe
fahrzeuges, wobei jeder der beiden Achsen (2, 3) ein (4, 5) gegenseitig durch eine gemeinsame Drehmo-
Uber eine Drehmomentstltze abstiitzbares Achsgetrie- mentstitze (11) abgestiitzt sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein zweiachsiges An-
triebsaggregat fur ein Drehgestell eines Schienenfahr-
zeuges nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.
[0002] Antriebsaggregate fir ein zweiachsiges Dreh-
gestell eines Schienenfahrzeuges weisen fir jede Ach-
se ein eigenes Achsgetriebe auf, welches auf der Rad-
achse befestigt ist, von einer Antriebswelle angetrieben
wird und ein Abtriebsmoment auf die Radachse, d. h.
die beiden Rader Ubertragt. Aus dem Abtriebsmoment
resultiert ein Reaktionsmoment, welches abgestutzt
werden muss - dies geschieht durch eine Drehmoment-
stitze. Bekannt sind als Langslenker ausgebildete ho-
rizontale Drehmomentstiitzen, die am Achsgetriebege-
hause angebracht sind und das Reaktionsmoment aus
dem Achsgetriebe in horizontaler Richtung am Drehge-
stell abstutzen. Bei Drehgestellkonzepten mit in Fahrt-
richtung elastischen Achsaufhdngungen beeinflusst ei-
ne solche Drehmomentstiitze das Eigenlenkverhalten
der Achse negativ. Bekannt sind ferner so genannte ver-
tikale Drehmomentstitzen, die als starr am Getriebege-
hause befestigter Hebelarm ausgebildet sind, wobei
sich dieser Hebelarm Uber einen vertikal angeordneten
Lenker am Drehgestell abstitzt. Diese Art der Drehmo-
mentabstutzung beeinflusst das Eigenlenkverhalten der
Achsen nicht; nachteilig ist dagegen, dass das Getrie-
begehéause beim Einfedern des Drehgestells relativ zur
Achse verdreht wird. Dies verursacht zum Teil erhebli-
che Drehmomentstoie.

[0003] Durch die DE-A 32 32 939 wurde eine weitere
Art der Drehmomentabstiitzung Uber ein so genanntes
Pendel bekannt, welches nicht am Drehgestell, sondern
am Wagenkasten des Schienenfahrzeuges befestigt ist.
Bei diesem Antriebsaggregat weist jede Achse ein ei-
genes Achsgetriebe und einen eigenen Antrieb Uber je
eine Kardanwelle auf; die beiden Antriebe sind somit
parallel geschaltet. An jedem Achsgetriebe ist eine
Drehmomentstiitze befestigt, die sich an dem zwischen
den beiden Achsen angeordneten Pendel abstiitzt. Dar-
Uber hinaus wird Uber diese Drehmomentstutzen auch
die Zugkraft von den Achsen auf den Wagenkasten
Ubertragen. Auch bei dieser Bauweise tritt beim Einfe-
dern eine Verspannung infolge einer Verdrehung der
Getriebegehause relativ zur Achse auf.

[0004] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, fir
ein Antriebesaggregat der eingangs genannten Art eine
verbesserte Drehmomentabstitzung vorzuschlagen,
die insbesondere das Eigenlenkverhalten der Achsen
wenig beeinflusst und beim Einfedern des Drehgestells
kein Verdrehen der Getriebegehduse relativ zu den
Achsen hervorruft.

[0005] Die Ldsung dieser Aufgabe ergibt sich aus den
Merkmalen des Patentanspruches 1. Demnach werden
die beiden Achsgetriebegehduse direkt durch eine
Drehmomentstiitze miteinander verbunden, sodass
sich beide Achsgetriebe gegeneinander abstltzen. Vor-
teilhaft hierbei ist, dass keine Anlenkvorrichtung zum
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Drehgestell vorhanden ist und dass demzufolge beim
Einfedern des Drehgestells kein relatives Verdrehen der
Achsgetriebegehause zur Achse erfolgt und damit auch
keine zuséatzlichen Verspannmomente auftreten.
SchlieBlich ist von Vorteil, dass das Eigenlenkverhalten
nicht beeinflusst wird.

[0006] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung er-
geben sich aus den Unteranspriichen.

[0007] Nach einer Weiterbildung der Erfindung, sind
die beiden Achsen langsverspannt, d. h. sie weisen ei-
nen gemeinsamen Antrieb auf, der Uber eine Kardan-
welle das erste Achsgetriebe und Uber eine zwischen-
geschaltete Kardanwelle auch das zweite Achsgetriebe
antreibt. Beide Achsgetriebe sind somit antriebsmafig
hintereinander geschaltet und tber Rader und Schiene
gegeneinander verspannt. Damit ergeben sich auch ge-
gensinnige Reaktionsmomente der Achsgetriebe, was
sich insofern vorteilhaft auswirkt, weil sich die beiden
gegensinnigen Momente Uber die gemeinsame Dreh-
momentstutze kompensieren. Damit tritt keine gegen-
seitige Verspannung der beiden Getriebe auf.

[0008] Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung der Er-
findung besteht die Drehmomentstiitze aus zwei paral-
lel zueinander angeordneten Lenkern - symmetrisch zu
der mittig angeordneten Kardanwelle - die Lenker sind
mit ihren Enden direkt mit den Achsgetrieben verbun-
den.

[0009] Nach einer vorteilhaften Weiterbildung der Er-
findung sind die Lenker sind die Lenker als Dreieckslen-
ker ausgebildet, d. h. sie weisen an einem Ende ein Ein-
zelgelenk und am anderen Ende ein zweifaches bzw.
Doppelgelenk auf, iiber welche sie mit den Getriebege-
hausen verbunden sind. In dem Doppelgelenk wirkt ein
Kraftepaar, welches das Reaktionsmoment aufnimmt
und Uber den Lenker und das am anderen Ende ange-
ordnete Einzelgelenk an der anderen Achse abstitzt.
[0010] In weiterer Ausgestaltung der Erfindung sind
die Lenker in entgegengesetzter Richtung angeordnet,
d. h. an jedem Achsgetriebe ist ein Doppelgelenk des
einen und ein Einzelgegelenk des anderen Lenkers an-
geordnet. Dadurch ergibt sich eine gleichmaRige Ab-
stiitzung des Reaktionsmomentes auch bei Fahrtrich-
tungswechsel, d. h. Drehrichtungswechsel des Reakti-
onsmomentes.

[0011] In weiterer Ausgestaltung der Erfindung sind
die beiden Anlenkpunkte des Doppelgelenkes senk-
recht Uibereinander angeordnet. Dies hat den Vorteil,
dass die Lenker um diese senkrechte Achse durch das
Doppelgelenk bei Schiefstellung der Achsen schwen-
ken kénnen. Die Lenker kdnnen somit einem Schwen-
ken der Achsen folgen.

[0012] In weiterer Ausgestaltung der Erfindung sollen
die beiden Anlenkpunkte des Doppelgelenks mdglichst
weit auseinander liegen. Dadurch werden die in den Ge-
lenken angreifenden Kréafte zur Aufnahme des Reakti-
onsmomentes reduziert.

[0013] Nach einer vorteilhaften Weiterbildung der Er-
findung sind die Gelenke als Elastomergelenke ausge-



3 EP 1 396 410 A1 4

bildet, d. h. sie sind einerseits dampfend und anderer-
seits hinreichend beweglich und nachgiebig. Vorteilhaft
ist auch, wenn die Gelenke des Doppelgelenks als
sphéarische Elastomergelenke ausgebildet sind, um die
bereits erwahnte Schwenkbewegung der Lenker zu er-
mdglichen.

[0014] Nach einer vorteilhaften Ausgestaltung weist
das Einzelgelenk in Fahrtrichtung und quer zur Fahrt-
richtung unterschiedliche Federsteifigkeiten auf: in
Fahrtrichtung ist die Federsteifigkeit relativ gering, d. h.
das Gelenk ist weich, wahrend es in Richtung der Rad-
achsen eine relativ hohe Federsteifigkeit aufweist, d. h.
hart ausgebildet ist. Dies kann durch entsprechende
Ausbildung und metallische Einlagen im Elastomerge-
lenk ermdglicht werden.

[0015] In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung
soll der Abstand zwischen dem Einzelgelenk und der
Radachse mdglichst gering sein. Dies hat den Vorteil,
dass die Beanspruchung des Einzelgelenks herabge-
setzt wird und das Reaktionsmoment mdglichst direkt
an der Achse abgestitzt wird.

[0016] Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung ist in
der Zeichnung dargestellt und wird im Folgenden néher
beschrieben.

Es zeigen:
Fig. 1 eine Seitenansicht eines zweiachsigen An-
triebsaggregats mit Drehmomentstiitze,

Fig. 1a  eine Draufsicht auf das Antriebsaggregat ge-
man Fig. 1 und

Fig. 1b  eine Seitenansicht des Antriebsaggregates
gemal Fig. 1.

[0017] Fig. 1 zeigt ein zweiachsiges Antriebsaggregat

1 fiir ein nicht dargestelltes Drehgestell eines Schienen-
fahrzeuges, insbesondere eines dieselmotorisch ange-
triebenen Schienenfahrzeuges. Das Aggregat 1 weist
zwei Achsen 2, 3 auf, auf welchen jeweils ein Achsge-
triebe 4, 5 montiertist. Das Achsgetriebe 5 bzw. die Ach-
se 3 wird Uber eine erste Kardanwelle 6 (Antriebswelle)
angetrieben. Zwischen den Achsgetrieben 3, 4 ist zum
Antrieb des Achsgetriebes 4 eine weitere Kardanwelle
7 (Zwischenwelle) angeordnet, welche einen Teil der
Antriebsleistung der Antriebswelle 6 auf das Achsgetrie-
be 4 Ubertragt und damit die Achse 2 antreibt. An den
Enden der Achsen 2 und 3 sind drehfest Antriebsrader
8, 9 angeordnet, die die Zugkraft auf eine Schiene 10
Ubertragen. Das Antriebsaggregat 1 ist somit infolge der
beiden hintereinander geschalteten Antriebe Uber die
Zwischenwelle 7 und die Schiene 10 langsverspannt.
Zwischen den beiden Achsgetrieben 4, 5 ist eine Dreh-
momentstlitze 11 angeordnet, die aus zwei parallel zu-
einander angeordneten Lenkern 12, 13 (vgl. Fig. 1a) be-
steht. Der Lenker 12 ist als so genannter Dreieckslenker
ausgebildet, d. h. er weist drei Anlenkpunkte 14, 15, 16
auf, die als Gelenke ausgebildet sind. Der Lenker 12
greift somit mit einem als Gabel 12a, 12b ausgebildeten
Ende Uber die Gelenke 14, 15 (Doppelgelenk) an dem

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Achsgetriebe 4 und mit seinem anderen Ende 12c Uber
das Einzelgelenk 16 an dem Achsgetriebe 5 an. Die bei-
den Gelenke 14, 15 sind senkrecht in einem Abstand a
(d. h. senkrecht zur Schiene 10) Uber einander ange-
ordnet. Der Abstand des Gelenkes 16 von der Mittelinie
der Achse 3 ist mit b gekennzeichnet. Der Lenker 13
weist denselben Aufbau als Dreieckslenker auf wie der
Lenker 12, allerdings ist er in entgegengesetzter Rich-
tung wie der Lenker 12 angeordnet und befestigt, d. h.
er ist gegenuber dem Lenker 12 um 180 Grad um des-
sen Hochachse y gedreht. Das Doppelgelenk 14', 15'
des Lenkers 13 ist somit am Achsgetriebe 5 und das
Einzelgelenk 16' ist am Achsgetriebe 4 angeordnet. Alle
Gelenke 14, 15, 16 sowie 14', 15' und 16' sind vorzugs-
weise als Elastomergelenke ausgebildet und weisen so-
mit eine begrenzte, den Betriebbedingungen angepas-
ste Beweglichkeit und Elastizitat auf. Die beiden Dop-
pelgelenke 14, 15 und 14', 15' sind vorzugsweise als
sphérische Elastomergelenke ausgebildet, sodass ein
Verschwenken des Lenkers 12 um eine senkrecht durch
die beiden Gelenke 14, 15 verlaufende Achse g mdglich
ist. Ein analoges Verschwenken gilt fir den Lenker 13.
[0018] Die Federsteifigkeit des Einzelgelenkes 16
bzw. 16' ist in Fahrtrichtung X geringer als quer zur
Fahrtrichtung, d. h. in Richtung Z (vgl. Fig. 1b). Da die
Achsen 3, 4, z. B. bei Kurvenfahrt, ihre Winkellage zu-
einander verandern, dndert sich auch der Abstand der
Gelenke 14, 16 - daher ist das Gelenk 16 in Fahrtrich-
tung X weich ausgebildet, d. h. es besitzt einen relativ
groRen Federweg. In Querrichtung Z ist das Gelenk 16
und ebenso das Gelenk 16' relativ hart, d. h. mit einem
kurzen Federweg ausgebildet. Man erreicht diese un-
terschiedlichen Federsteifigkeiten in senkrecht zuein-
ander verlaufende Richtungen durch metallische, dach-
férmig ausgebildete Einlagen, wie das in Fig. 1b fir das
Gelenk 16 angedeutet ist.

[0019] Die Funktion der Drehmomentstltze 11 ist die
Folgende: Aufgrund der Langsverspannung der beiden
Achsen 2, 3 ergeben sich gegensinnige Reaktionsmo-
mente an den Achsgetrieben 4, 5. Das Reaktionsmo-
ment des Achsgetriebes 4 wird in den beiden Gelenken
14, 15 aufgenommen und in den Lenker 12 eingeleitet.
Es stltzt sich Uiber das Einzelgelenk 16 am Achsgetrie-
be 5 bzw. an der Achse 3 ab. Analoges gilt fiir das Re-
aktionsmoment des Achsgetriebes 5 - es stltzt sich
Uber den Lenker 13 am Achsgetriebe 4 bzw. an der Ach-
se 2 ab. Der Abstand a zwischen den Gelenken 14 und
15 (dies gilt auch fur den Abstand der Gelenke 14', 15")
soll moglichst groR sein, umso kleiner werden die Krafte
zur Aufnahme des Reaktionsmomentes in den Gelen-
ken 14, 15 bzw. 14', 15'. Der Abstand b des Gelenkes
16 von der Mittelinie der Achse 3 soll méglichst gering
sein, umso geringer wird der auf das Achsgetriebe 5 wir-
kende Hebelarm.
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Bezugszeichen

[0020]

1 Antriebsaggregat

2 Achse

3 Achse

4 Achsgetriebe

5 Achsgetriebe

6 Antriebswelle

7 Zwischenwelle

8 Antriebsrad

9 Antriebsrad

10  Schiene

11 Drehmomentstiitze

12  Lenker

13  Lenker

14  Gelenk (Doppelgelenk)

15  Gelenk (Doppelgelenk)

16  Gelenk (Einzelgelenk)

Patentanspriiche

1. Zweiachsiges Antriebsaggregat (1) fir ein Drehge-
stell eines Schienenfahrzeuges, wobei jeder der
beiden Achsen (2, 3) ein iber eine Drehmoment-
stlitze abstltzbares Achsegetriebe (4, 5) zugeord-
netist, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden
Achsgetriebe (4, 5) gegenseitig durch eine gemein-
same Drehmomentstiitze (11) abgestiitzt sind.

2. Antriebsaggregat nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die beiden Achsen (2, 3) einen
gemeinsamen Antrieb (6) aufweisen und die Achs-
getriebe (4, 5) Uiber eine Zwischenwelle (7) langs-
verspannt sind.

3. Antriebsaggregat nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Drehmoment-
stltze (11) aus zwei parallel zueinander angeord-
neten Lenkern (12, 13) besteht, die mit den Achs-
getrieben (4, 5) verbunden sind.

4. Antriebsaggregat nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Lenker als Dreieckslenker
(12, 13) mit je drei Anlenkpunkten (14, 15, 16) aus-
gebildet und Uber ein Einzelgelenk (16) an dem ei-
nen (5) und Uber ein Doppelgelenk (14, 15) an dem
anderen Achsgetriebe (4) angelenkt sind.

5. Antriebsaggregat nach Anspruch 3 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Lenker (12, 13),
in Fahrtrichtung X gesehen, in entgegengesetzter
Richtung zueinander angeordnet sind.

6. Antriebsaggregat nach Anspruch 4 oder 5, da-

durch gekennzeichnet, dass die beiden Anlenk-
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10.

1.

punkte des Doppelgelenkes (14, 15) an einem
Achsgetriebe (4) senkrecht Gibereinander angeord-
net sind.

Antriebsaggregat nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die beiden Ubereinander an-
geordneten Anlenkpunkte (14, 15) einen moglichst
grofRen Abstand a aufweisen.

Antriebsaggregat nach einem der Anspriiche 3 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass die Anlenk-
punkte (14, 15, 16; 14', 15', 16') als Elastomerge-
lenke ausgebildet sind.

Antriebsaggregat nach Anspruch 4, 5, 6 oder 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die Anlenkpunkte
(14, 15) des Doppelgelenkes als spharische Elasto-
mergelenke ausgebildet sind.

Antriebsaggregat nach Anspruch 8 oder 9, da-
durch gekennzeichnet, dass das Einzelgelenk
(16), in Fahrtrichtung X gesehen, eine geringere
Federsteifigkeit aufweist als quer zur Fahrtrichtung.

Antriebsaggregat nach einem der Anspriche 4 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass das Einzelge-
lenk (16) einen mdglichst geringen Abstand b zur
Radachse (3) des Achsgetriebes (5) aufweist, an
dem es befestigt ist.
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