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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Kraft-
fahrzeugantriebsstrang fiir ein Fahrzeug mit zwei gleich-
wertigen Fahrtrichtungen, somit insbesondere fiir ein
Schienenfahrzeug.

[0002] Bei Fahrzeugen mit zwei gleichwertigen Fahrt-
richtungen, das heil’t bei Fahrzeugen, wie beispielswei-
se Schienenfahrzeugen, die sowohl in eine erste Fahrt-
richtung (Vorwartsrichtung) in sémtlichen Geschwindig-
keitsbereichen als auch in eine hierzu entgegengesetzte
zweite Fahrtrichtung (Rickwartsfahrtrichtung) in densel-
ben Geschwindigkeitsbereichen angetrieben durchihren
eigenen Antriebsmotor bewegt werden, wobei beide
Fahrrichtungen gleichwertig genutzt werden kénnen sol-
len, werden herkdmmlich spezielle fir diesen Fahrzeug-
typ angepasste Getriebe, insbesondere hydrodynami-
sche Getriebe (Turbogetriebe), verwendet, in denen
Wendeschalteinheiten integriert sind. Beispielsweise
weist ein herkdmmlicher Schienenfahrzeugantriebs-
strang einen Antriebsmotor, auch Fahrmotor genannt,
auf, der im Fahrzeugrahmen aufgehangt ist und an wel-
chem ein Automatgetriebe angeschlossen ist, das die-
selben Geschwindigkeitsbereiche und Drehmomente fiir
beide Drehrichtungen der Getriebeabtriebswelle zur Ver-
fugung stellt. Ein solches Automatgetriebe unterscheidet
sich daher in seinem Aufbau erheblich von einem Nutz-
fahrzeuggetriebe, das fir StraRenfahrzeuge bezie-
hungsweise allgemein fir Fahrzeuge verwendet wird,
welche vorrangig eine erste Fahrtrichtung (Vorwartsrich-
tung) nutzen und nur selten, zum Beispiel zum Rangie-
ren, eine entgegengesetzte Fahrtrichtung (Rickwarts-
richtung) nutzen, wobei in der entgegengesetzten Fahrt-
richtung nicht dieselben Geschwindigkeitsbereiche zur
Verfligung stehen.

[0003] Ferner ist es bekannt, Wendeschalteinheiten
bei Schienenfahrzeugen im sogenannten Radsatzgetrie-
be vorzusehen, das heif’t in einem Getriebe, das auf der
Radsatzwelle im Drehgestell angeordnet ist und An-
triebsleistung, die ihm tber eine Gelenkwelle, insbeson-
dere Tripodegelenkwelle, die in Fahrzeuglangsrichtung
verlauft, von dem Automatgetriebe zugefiihrt wird, auf
die in Fahrzeugquerrichtung verlaufende Radsatzwelle
beziehungsweise die Antriebsrader tUbertragt.

[0004] Der ersten beschriebenen Ausfiihrungsform
nach dem Stand der Technik liegt der Nachteil zugrunde,
dass Spezialgetriebe als Wechselgetriebe, insbesonde-
re Automatgetriebe, verwendet werden miissen, die hau-
fig aufgrund einer geringeren Stiickzahlin der Produktion
teurer sind als vergleichbare Nutzfahrzeugwechselge-
triebe. Die zweite beschriebene Ausfiihrungsform nach
dem Stand der Technik weist den Nachteil auf, dass das
Radsatzgetriebe, welches im besonders schwingungs-
belasteten Bereich des Drehgestells beziehungsweise
am Drehgestellrahmen aufgehangt ist, durch Integration
der Wendeschalteinheiten eine vergleichsweise grolle
ungefederte Masse aufweist, was zu Schwingungspro-
blemen fuhren kann. Ferner kdnnen auch hier keine
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Standardradsatzgetriebe, die frei von Wendeschaltein-
heiten sind, verwendet werden.

[0005] DE 198 27 580 A1 beschrelbt ein Umkehrge-
triebe, welches auRen am Radsatzgetriebe angeschlos-
sen ist und somit zusammen mit dem Radsatzgetriebe
eine grofRe ungefederte Masse bildet, Hierdurch wirken
groRe Beschleunigungskrafte auf das Umkehrgetriebe,
was in der Praxis immer wieder zu Ausféllen des Um-
kehrgetriebes flihrt. Die aus diesem Dokument bekann-
ten Merkmale sind im Oberbegriff von Anspruch 1 zu-
sammengefasst.

[0006] DE 857 387 beschreibteinen Antriebsstrang mit
einem am Wechselgetriebegehduse angeordneten Um-
kehrgetriebe,

[0007] Das Dokument DE 969 433 beschreibt einen
Antrieb fiir Radsatze von Schienenfahrzeugen.

[0008] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, einen Antriebsstrang firr ein Fahrzeug mitzwei
gleichwertigen, entgegengesetzten Fahrtrichtungen,
insbesondere flr ein Schienenfahrzeug, zur Verfliigung
zu stellen, welcher die Verwendung von einfachen Rad-
satzgetrieben und Wechselgetrieben, letztere insbeson-
dere auch aus dem Nutzfahrzeugbereich, ermdglichtund
die genannten Nachteile vermeidet.

[0009] Die erfindungsgemafe Aufgabe wird durch ei-
nen Antriebsstrang beziehungsweise ein Umkehrgetrie-
be flr einen solchen gemak den unabhangigen Anspri-
chen geldst. In den abhangigen Anspriichen sind vorteil-
hafte und besonders zweckmaRige Ausgestaltungen der
Erfindung angegeben.

[0010] Dererfindungsgemalie Antriebsstrang weist ei-
nen Antriebsmotor zum Antrieb des Fahrzeugs auf, fer-
ner ein Wechselgetriebe zur Drehmomentwandlung be-
ziehungsweise Drehzahlwandlung. Im Einzelnen weist
das Wechselgetriebe eine Wechselgetriebeeingangs-
welle und eine Wechselgetriebeausgangswelle sowie ei-
ne Vielzahl von Schaltelementen auf, um verschiedene
Drehzahlverhaltnisse zwischen der Drehzahl der Wech-
selgetriebeeingangswelle und der Drehzahl der Wech-
selgetriebeausgangswelle herzustellen. Ferner ist ein
Wechselgetriebegehduse vorgesehen, welches die
Schaltelemente umschlle3t, und welches von der Wech-
selgetriebeausgangswelle oder eine an dieser ange-
schlossenen Welle zur Ubertragung von Antriebsleistung
aus dem Wechselgetriebe heraus durchdrungen wird.
Selbstverstandlich ist auch ein anderer mit der Wechsel-
getriebeausgangswelle in Verbindung stehender oder in
Verbindung bringbarer Leistungsausgang mdglich, um
die Antriebsleistung aus dem Wechselgetriebegehause
herauszuleiten. Die Wechselgetriebeausgangswelle
steht In einer Triebverbindung mit wenigstens einem An-
triebsrad. Die Wechselgetriebeeingangswelle stehtin ei-
ner Triebverbindung mit dem Antriebsmotor, wobei das
Wechselgetriebe insbesondere unmittelbar neben dem
Antriebsmotor angeordnet ist oder baullch an diesem an-
geschlossen ist. Somit ist es méglich, Antriebsleistung
vom Antriebsmotor Giber das Wechselgetriebe auf das
Antriebsrad zu Gibertragen und dabei zwischen verschie-
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denen Drehzahlverhaltnissen, das heilt zwischen ver-
schiedenen Gangen im Wechselgetriebe zu schalten.
[0011] Die Antriebsleistungsibertragung vom Wech-
selgetriebe auf das wenigstens eine Antriebsrad erfolgt
Uber ein Radsatzgetriebe, Insbesondere wie dies ein-
gangs dargestellt wurde. Somit ist das Radsatzgetriebe
in der Triebverbindung zwischen dem Wechselgetriebe
und dem Antriebsrad angeordnet.

[0012] ErfindungsgemaR ist ein separates Umkehrge-
triebe in der Triebverbindung zwischen dem Wechselge-
triebe und dem Radsatzgetriebe vorgesehen, welches
eine Eingangswelle und eine Ausgangswelle aufweist,
wobei die Eingangswelle in einer Triebverbindung mit
der Wechselgetriebeausgangswelle steht, und die Aus-
gangswelle in einer Triebverbindung mit dem Radsatz-
getriebe steht. Somit ist das separate Umkehrgetriebe
zusatzlich zu dem Wechselgetriebe und dem Radsatz-
getriebe vorgesehen und ist aulRerhalb des Wechselge-
triebegehauses und auch auerhalb eines Radsatzge-
triebegehauses, wenn ein solches vorgesehen ist, posi-
tioniert.

[0013] GemaR einer alternativen erfindungsgemalen
Ausfiihrungsform ist das separate Umkehrgetriebe in der
Triebverbindung zwischen dem Antriebsmotor und dem
Wechselgetriebe angeordnet, wobei die Eingangswelle
in einer Triebverbindung mit der Abtriebswelle des An-
triebsmotors steht oder in eine solche schaltbar ist, und
die Ausgangswelle in einer Triebverbindung mit der
Wechselgetriebeeingangswelle steht oder in eine solche
schaltbar ist. Auch in diesem Fall ist das separate Um-
kehrgetriebe zusatzlich zu dem Wechselgetriebe und
dem Radsatzgetriebe vorgesehen und auflerhalb des
Wechselgetriebegehduses und auch aulerhalb eines
Radsatzgetriebegehduses, wenn ein solches vorgese-
hen ist, positioniert.

[0014] Bei dem Antriebsmotor handelt es sich vorteil-
haft um einen Verbrennungsmotor, beispielsweise Die-
selmotor oder sonstiger Kolbenmotor. Der Antriebsmotor
weist beispielsweise eine Abtriebswelle, insbesondere
in Form einer Kurbelwelle, auf, welche in einer Triebver-
bindung mit der Wechselgetriebeeingangswelle steht,
insbesondere unmittelbar an dieser angeschlossen ist,
und welche nurin einer Drehrichtung durch den Antriebs-
motor antreibbar ist.

[0015] Erfindungsgemal ist das Umkehrgetriebe am
Wechselgetriebegehduse aufgehédngt oder zusammen
mit dem Wechselgetriebegehduse an einem gemeinsa-
men Rahmen aufgehdngt. Somitist es mdglich, dass das
Umkehrgetriebe gegeniiber dem Radsatzgetriebe bezie-
hungsweise den Radern gefedert aufgehdngt ist, was
bedeutet, dass erheblich geringere Beschleunigungs-
krafte auf das Umkehrgetriebe und insbesondere die
Schaltelemente in diesem wirken. Die Lebensdauerkann
damit erheblich verlangert werden und Ausfélle kénnen
vermieden werden.

[0016] Wenn als Wechselgetriebe ein herkdmmliches
Nutzfahrzeuggetriebe zum Einsatz kommt, beispielswei-
se ein LKW- oder Busgetriebe, wobei prinzipiell auch ein
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PKW-Getriebe verwendet werden konnte, weist das
Wechselgetriebe wenigstens ein Schaltelement auf, um
die Drehrichtung der Wechselgetriebeausgangswelle
gegenuber der Drehrichtung der Wechselgetriebeein-
gangswelle wahlweise umzukehren. Im Wechselgetrie-
be ist sozusagen ein Rickwartsgang vorgesehen, oder
es sind mehrere Rlckwartsgange vorgesehen, welche
jedoch die Ruckwartsfahrtrichtung noch nicht gleichwer-
tig zu der Vorwartsfahrtrichtung machen. Durch das zu-
satzlich vorgesehene Umkehrgetriebe ist es natirlich
nicht notwendig, diesen Rickwartsgang zu nutzen, so
dass insbesondere Mafinahmen getroffen werden kon-
nen, die ein Einlegen dieses Riickwartsganges nicht zu-
lassen.

[0017] GemaR einer Ausfliihrungsform weist das sepa-
rate Umkehrgetriebe eine Ubersetzung von 1 : 1 auf, so
dass, insofern die Triebverbindung zwischen der Ein-
gangswelle und der Ausgangswelle nicht durch eine op-
tional vorgesehene Kupplung unterbrochen ist, die Ein-
gangswelle stets mit derselben Drehzahl umlauft wie die
Ausgangswelle, entweder in derselben Drehrichtung
oderin entgegengesetzter Drehrichtung, wobei die Dreh-
richtungsumkehr wahlweise einstellbar ist.

[0018] Das Wechselgetriebe kann beispielsweise als
Automatgetriebe oder automatisiertes Schaltgetriebe
ausgefiihrt sein. Generell ist jedoch auch eine Ausfih-
rung als Handschaltgetriebe moglich.

[0019] Das Umkehrgetriebe weist Schaltelemente zur
Einstellung von wenigstens drei oder genau drel Schalt-
stellungen auf, namlich eine erste Schaltstellung, in wel-
cher die Ausgangswelle in einer mechanischen Triebver-
bindung mit der Eingangswelle des Umkehrgetriebes
steht und mit derselben Drehzahl und derselben Dreh-
richtung wie die Eingangswelle umlauft, eine zweite
Schaltstellung, in welcher die Ausgangswelle in einer
mechanischen Triebverbindung mit der Eingangswelle
steht und mit derselben Drehzahl, aber in entgegenge-
setzter Drehrichtung wie die Eingangswelle umlauft, und
eine dritte Schaltstellung, in welcher die mechanische
Triebverbindung zwischen der Eingangswelle und der
Ausgangswelle unterbrochenist, so dass die beiden Wel-
len mit verschiedenen Drehzahlen umlaufen kdénnen
oder eine der beiden Wellen stehen kann, wahrend die
andere Welle umlauft. Die dritte Schaltstellung kann man
auch als Neutralstellung bezeichnen. Bei Vorsehen einer
Ubersetzung im Umkehrgetriebe abweichend von 1 : 1
kénnen die Eingangswelle und die Ausgangswelle inden
ersten beiden Schaltstellungen auch mit zueinander ver-
schiedenen Drehzahlen umlaufen, wobei in der Regel
jedoch eine feste Ubersetzung oder Untersetzung vor-
gesehen ist.

[0020] Die Eingangswelle des Umkehrgetriebes ist
vorteilhaft direkt oder tGber eine Kupplung, insbesondere
Uber eine elastische Kupplung, unmittelbar an der Wech-
selgetriebeausgangswelle angeschlossen. Somit kann
beispielsweise die Kupplung, insbesondere elastische
Kupplung, das einzige Bauteil im Triebstrang zwischen
der Wechselgetriebeausgangswelle und der Eingangs-
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welle des Umkehrgetriebes sein. Selbstverstandlich ist
es auch mdglich, Teile der Kupplung oder die gesamte
Kupplung in eine der beiden Wellen oder in beide Wellen
zu integrieren.

[0021] Das Umkehrgetriebe ist vorteilhaft im Bereich
des freien Endes der Wechselgetriebeausgangswelle
angeordnet. GemaR einer Ausfiihrungsform ist das Um-
kehrgetriebe insbesondere liber sein Getriebegehause
am Wechselgetriebegehduse aufgehangt. Zusatzlich
oder alternativ kann das Umkehrgetriebe, insbesondere
Uber dessen Gehause, vorteilhaft auch gemeinsam mit
dem Wechselgetriebegehduse an einem Rahmen auf-
gehangt sein, beispielsweise dem Fahrzeugrahmen, der
auch den Wagenkasten tragt. Auch eine Aufhdngung des
Umkehrgetriebes an einem Tragrahmen, der die Motor-
Getriebeeinheit tragt, ist moglich. GemaR einer Ausfiih-
rungsform ist das Umkehrgetriebe am Wagenkasten auf-
gehangt, welcher in der Regel schwingungsgedampft
und somit begrenzt relativbeweglich vom Fahrzeugrah-
men getragen wird.

[0022] GemaR einer Ausfihrungsform ist das Wech-
selgetriebe als sogenanntes Differenzialwandlergetriebe
ausgefiihrt. Ein solches Getriebe, dass den Automatge-
trieben zuzurechnen ist, weist einen hydrodynamischen
Wandler, insbesondere hydrodynamischen Gegenlauf-
wandler auf, der in einem ersten Leistungszweig des
Wechselgetriebes angeordnet ist, welcher parallel zu ei-
nem zweiten, rein mechanischen Leistungszweig ge-
schaltetist. In Richtung des Antriebsleistungsflusses vor
diesen beiden parallelen Leistungszweigen ist eine Leis-
tungsverzweigung vorgesehen, um die in das Getriebe
eingeleitete Antriebsleistung wahlweise den beiden Leis-
tungszweigen zuzufliihren, wobei vorteilhaft eine gleich-
zeitige Leistungstibertragung Uber beide Leistungszwei-
ge, das heillt den hydrodynamischen Leistungszweig
(erster Leistungszweig) und den mechanischen Leis-
tungszweig (zweiter Leistungszweig) méglichist. In Rich-
tung des Antriebsleistungsflusses hinter den beiden pa-
rallelen Leistungszweigen wird die Uber die beiden Leis-
tungszweige Ubertragene Antriebsleistung wieder zu-
sammengefihrt und gemeinsam auf die Wechselgetrie-
beausgangswelle Gbertragen.

[0023] Wenn vorliegend der Begriff Welle verwendet
wird, so soll dieser nicht nur Vollwellen und Wellen, deren
axiale Lange groRer als deren Durchmesser ist, umfas-
sen, sondern jegliches konstruktive Element, das in der
Lage ist, eine Drehbewegung auszufiihren und dadurch
Antriebsleistung beziehungsweise Drehmomente zu
Ubertragen, wie Hohlwellen, Antriebsflansche und der-
gleichen.

[0024] Ein erfindungsgemales Umkehrgetriebe, das
zur Verwendung in einem eingangs beschriebenen An-
triebsstrang verwendbar ist, umfasst eine Eingangswelle
zum Einlelten von Antriebsleistung und eine Ausgangs-
welle zum Ausleiten von Antriebsleistung. Ferner ist ein
Getriebegehduse, welches die Eingangswelle und die
Ausgangswelle zumindest teilweise umschlielt, vorge-
sehen. Dabei kann das Getriebegehause die Eingangs-
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welle und/oder die Ausgangswelle wenigstens Uber ei-
nen Teilbereich ihrer axialen Lange iber dem Umfang
teilweise oder vollstandig umschlieRen.

[0025] Das Umkehrgetriebe weist ein Planetengetrie-
be auf, umfassend ein Sonnenrad, ein Hohlrad und we-
nigstens ein Planetenrad. Dabei kann entweder das
Hohlrad zum Einleiten von Antriebsleistung in das Pla-
netengetriebe dienen, oder das Sonnenrad dient zum
Einleiten von Antriebsleistung in das Planetengetriebe.
Dementsprechend dient gemaR einer ersten Ausfiih-
rungsform das Hohlrad zum Ausleiten der Antriebsleis-
tung aus dem Planetengetriebe und gemaR der anderen
Ausfihrungsform das Sonnenrad.

[0026] Die Ubersetzung im Planetengetriebe ist derart
ausgefiihrt, dass das Sonnenrad und das Hohlrad mit
derselben Drehzahl, jedoch in entgegengesetzte Dreh-
richtung umlaufen, insbesondere bei feststehendem
Steg. Somit kann das Planetengetriebe genutzt werden,
um die gewlinschte Drehrichtungsumkehr zwischen der
Eingangswelle des Umkehrgetriebes und der Ausgangs-
welle des Umkehrgetriebes herzustellen. Alternativ kann
auch eine andere feste Ubersetzung oder Untersetzung
zwischen dem Sonnenrad und dem Hohlrad vorgesehen
sein.

[0027] Jenachdem, ob das Sonnenrad oder das Hohl-
rad zum Einleiten von Antriebsleistung in das Planeten-
getriebe dient, ist entweder das Sonnenrad oder das
Hohlrad drehfest an der Eingangswelle angeschlossen
oder wird drehfest von dieser getragen, wenn das Pla-
netengetriebe im Bereich des Getriebeeingangs ange-
ordnetist. Entsprechendist gleichzeitig das Hohlrad oder
das Sonnenrad drehfest mit der Ausgangswelle verbind-
bar. Wenn das Planetengetriebe Im Bereich des Getrie-
beausgangs angeordnetist, ist vorteilhaft umgekehrt das
die Antriebsleistung aus dem Planetengetriebe auslei-
tende Rad - Hohlrad oder Sonnenrad - drehfest mit der
Ausgangswelle verbunden oder wird drehfest von dieser
getragen, und das andere Rad ist drehfest mit der Ein-
gangswelle verbindbar.

[0028] SchlieRlich istim Umkehrgetriebe eine Schalt-
einheit vorgesehen, mittels welcher wahlweise eine
Triebverbindung beziehungsweise mechanische Trieb-
verbindung entweder unmittelbar zwischen der Ein-
gangswelle und der Ausgangswelle oder zwischen einer
der beiden Wellen und dem Sonnenrad oder dem Hohl-
rad herstellbar ist. Somit kann Folgendes erreicht wer-
den:

Wenn das Sonnenrad zum Einleiten von Antriebs-
leistung in das Planetengetriebe dient und drehfest
mit der Eingangswelle verbunden ist, kann mittels
der Schalteinheit entweder die Eingangswelle me-
chanisch mitder Ausgangswelle verbunden werden,
so dass die beiden Wellen mit derselben Drehzahl
und in derselben Drehrichtung umlaufen, oder das
Hohlrad mit der Ausgangswelle verbunden werden,
so dass die Ausgangswelle mit derselben Drehzahl,
aberin der entgegengesetzten Drehrichtung umlauft
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wie die Eingangswelle. Wenn gemaR einer anderen
Ausfiihrungsform das Hohlrad zum Einleiten von An-
triebsleistung In das Planetengetriebe dient und
drehfest mit der Eingangswelle verbunden ist, kann
mittels der Schalteinheit entweder die Eingangswel-
le mechanisch mit der Ausgangswelle verbunden
werden, so dass beide Wellen mit derselben Dreh-
zahl und in derselben Drehrichtung umlaufen, oder
das Sonnenrad kann mechanisch mit der Ausgangs-
welle verbunden werden, so dass die Ausgangswel-
le zwar mit derselben Drehzahl umlauft wie die Ein-
gangswelle, jedoch in entgegengesetzter Drehrich-
tung.

[0029] Die Schalteinheit weist eine dritte Schaltstel-
lung auf, als Neutralstellung bezeichnet, in welcher die
Triebverbindung zwischen der Eingangswelle und der
Ausgangswelle derart aufgehoben wird, dass keine Leis-
tungslibertragung zwischen den beiden Wellen mehr
stattfindet und somit die beiden Wellen mit verschiede-
nen Drehzahlen umlaufen kénnen oder eine Welle still-
stehen kann, wahrend die andere Welle umlauft. Hierflr
wird sowohl die unmittelbare Triebverbindung zwischen
den beiden Wellen als auch die Triebverbindung zwi-
schen einer der beiden Wellen und dem Sonnenrad oder
dem Hohlrad unterbrochen, je nachdem, ob das Sonnen-
rad oder das Hohlrad drehfest an der Eingangswelle an-
geschlossen ist.

[0030] Wenn im Planetengetriebe eine Ubersetzung
zwischen Sonnenrad und Hohlrad abweichend von 1 : 1
vorgesehen ist, Ist die Schalteinheit vorteilhaft derart
ausgefiihrt, dass sie beim mechanischen Verbinden der
Eingangswelle mit der Ausgangswelle mittels einer me-
chanischen Getriebestufe dieselbe Ubersetzung zwi-
schen diesen herstellt.

[0031] Bevorzugt weist die Schalteinheit eine Schie-
bemuffe mit einer Verzahnung auf, mittels welcher durch
wahlweises Verschieben der Schiebemuffe eine dreh-
momentiibertragende Verbindung entweder zwischen
den beiden Wellen - Eingangswelle und Ausgangswelle
- oder zwischen einer der beiden Wellen und dem Son-
nenrad oder dem Hohlrad herstellbar ist. Wenn das Son-
nenrad drehfest mit der Eingangswelle verbunden ist,
kann mittels der Schiebemuffe wahlweise eine drehmo-
mentibertragende Verbindung zwischen Hohlrad und
Ausgangswelle hergestellt werden, und wenn das Hohl-
rad drehfest mit der Eingangswelle verbunden ist, kann
mittels der Schiebemuffe wahlweise eine drehmoment-
Ubertragende Verbindung zwischen dem Sonnenrad und
der Ausgangswelle hergestellt werden.

[0032] Der Schiebemuffe ist vorteilhaft ein Druckzylin-
der zur Betatigung beziehungsweise zum Verschieben
derselben zugeordnet, wobei der Druckzylinder bei-
spielsweise pneumatisch oder hydraulisch betatigt wer-
den kann. Auch eine elektrische, magnetische oder elek-
tromagnetische Betatigung der Schiebemuffe ist denk-
bar.

[0033] Wenn die Schalteinheit in Richtung des Leis-
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tungsflusses von der Eingangswelle zur Ausgangswelle
vor dem Planetengetriebe im Umkehrgetriebe positio-
niert ist, wird entweder - insofern das Sonnenrad als Ein-
gang fur den Leistungsfluss in das Planetengetriebe
dient - das Sonnenrad wahlweise mit der Eingangswelle
verbunden, wahrend das Hohlrad drehfest an der Aus-
gangswelle angeschlossen beziehungsweise von dieser
getragen wird. Alternativ - wenn das Hohlrad zum Ein-
leiten von Antriebsleistung in das Planetengetriebe dient
- wird das Hohlrad wahlweise mittels der Schalteinheit
mit der Eingangswelle verbunden, wahrend das Sonnen-
rad drehfest an der Ausgangswelle angeschlossen ist
beziehungsweise drehfest von dieser getragen wird.
[0034] Selbstverstandlich sind auch andere Ausfilih-
rungsformen der Schalteinheit denkbar, beispielsweise
schaltbare Lamellenkupplungen.

[0035] Die Eingangswelle und die Ausgangswelle des
Umkehrgetriebes kdnnen vorteilhaft fluchtend bezie-
hungsweise koaxial zueinander angeordnet sein. Ge-
maR einer alternativen Ausfiihrungsform sind diese pa-
rallel und nicht koaxial zueinander angeordnet. Andere
Anordnungen sind mdglich.

[0036] GemaR einer alternativen erfindungsgemafien
Ausfihrungsform eines Umkehrgetriebes zur Verwen-
dung in einem erfindungsgemafRen Antriebsstrang lau-
fen die Eingangswelle und die Ausgangswelle mit zuein-
ander verschiedenen Drehzahlen um. In der Regel weist
das Umkehrgetriebe jedoch eine feste Ubersetzung der
Drehzahlen zwischen der Eingangswelle und der Aus-
gangswelle auf.

[0037] Die oben im Zusammenhang mit dem erfin-
dungsgemal ausgefiihrten Antriebsstrang dargestellten
Merkmale kénnen selbstverstandlich optional in ein er-
findungsgemafRes Umkehrgetriebe zur Verwendung in
dem genannten Antriebsstrang oder einem anderen An-
triebsstrang vorgesehen werden.

[0038] Anstelle eines Umkehrgetriebes in Planeten-
bauweise kann auch ein Umkehrgetriebe mit Stirnrad-
satzen, insbesondere ausschliellich mit Stirnradséatzen
vorgesehenen sein. Beispielsweise kdnnen zwei paral-
lelgeschaltete Stirnradziige vorgesehen sein, von denen
der eine eine Stirnradstufe mehr als der andere aufweist,
und von denen jeweils einer wahlweise in die Triebver-
bindung zwischen der Umkehrgetriebeeingangswelle
und der Umkehrausgangswelle geschaltet werden kann,
um so die Umkehrung der Drehrichtung der Umkehrge-
triebeausgangswelle wahlweise zu erreichen. Insbeson-
dere ist ein in Axialrichtung verschiebbares Stirnrad vor-
gesehen, welches durch Verschieben wahlweise mit
dem ersten Stirnradzug und dem zweiten Stirnradzug
verbunden werden kann.

[0039] Die Erfindung bietet den Vorteil, dass dadurch,
dass die Radsatzgetriebe einfacher und leichter ausge-
fuhrt werden kdnnen, eine geringere ungefederte Masse
auf der Radsatzwelle im Drehgestell eines Schienenfahr-
zeugs ermdglicht wird. Ferner ist das Umkehrgetriebe im
weniger schwingungsbelasteten Bereich des Wagen-
kastens positionierbar, so dass empfindliche Teile, wie
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beispielsweise die Schalteinheit, Sensoren, etc. einer
geringeren Belastung ausgesetzt sind.

[0040] Ein weiterer Vorteil ist darin zu sehen, dass das
Wechselgetriebe nicht mehr unmittelbar mit einer Ge-
lenkwelle verbunden ist, so dass die Antriebslagerung
des Wechselgetriebes, insbesondere Automatgetriebes,
entlastet wird und eine langere Lebensdauer aufweist.
[0041] Die Erfindung soll nachfolgend anhand eines
Ausfiihrungsbeispiels beschrieben werden.

[0042] Inder Figur 1 erkennt man einen Antriebsmotor
1 mit einem daran angeschlossenen Wechselgetriebe 2.
Selbstverstandlich ware es auch moglich, den Antriebs-
motor 1 getrennt vom Wechselgetriebe 2 anzuordnen
und iber eine geeignete Triebverbindung mit dem Wech-
selgetriebe 2 zu verbinden. Das Wechselgetriebe 2 weist
eine Wechselgetriebeeingangswelle 2.1 auf, die vom An-
triebsmotor 1 angetrieben wird, wobei vorliegend die Ab-
triebswelle 1.1 des Antriebsmotors 1 unmittelbar oder
gegebenenfalls Uber einen Drehschwingungsdampfer
mit der Wechselgetriebeeingangswelle 2.1 verbunden
ist, sowie eine Wechselgetriebeausgangswelle 2.2 auf
der Sekundarseite des Wechselgetriebes 2. Ferner sind
im Wechselgetriebe 2 eine Vielzahl von Schaltelementen
(nicht dargestellt) vorgesehen, um verschiedene Dreh-
zahlbeziehungsweise Drehmomentverhéltnisse zwi-
schen der Wechselgetriebeeingangswelle 2.1 und der
Wechselgetriebeausgangswelle 2.2 herzustellen.
[0043] Die Wechselgetriebeeingangswelle 2.1, die
Wechselgetriebeausgangswelle 2.2 und die Vielzahl von
Schaltelementen werden durch das Wechselgetriebege-
hause 2.3 umschlossen beziehungsweise sind in diesem
gelagert.

[0044] In Richtung des Antriebsleistungsflusses aus-
gehend von dem Antriebsmotor 1 gesehen ist hinter dem
Wechselgetriebe 2 ein separates Umkehrgetriebe 5 an-
geordnet. Dieses Umkehrgetriebe 5 weist eine Ein-
gangswelle 5.1 auf, die unmittelbar oder liber eine Kupp-
lung 9 an der Wechselgetriebeausgangswelle 2.2 ange-
schlossen ist. Die Kupplung 9 kann beispielsweise als
elastische Kupplung ausgefihrt sein, welche Montage-
versatze und/oder Bewegungen in Axialrichtung
und/oder Radialrichtung ausgleicht.

[0045] Das Umkehrgetriebe 5 weist ferner eine Aus-
gangswelle 5.2 auf, die koaxial zur Eingangswelle 5.1
angeordnet ist und Uber eine Gelenkwelle 10 in einer
Triebverbindung mit einem Radsatzgetriebe 4 bezie-
hungsweise dessen Radsatzgetriebeeingangswelle 4.1
steht. Wenn beispielsweise die Antriebsmaschine 1, das
Wechselgetriebe 2 und das Umkehrgetriebe 5 bei einem
Schienenfahrzeug im Bereich des Wagenkastens bezie-
hungsweise an einem gemeinsamen Rahmen aufge-
hangt sind, so wird mittels der Gelenkwelle 10 die An-
triebsleistung zu einem Drehgestell, an welchem das
Radsatzgetriebe 4 aufgehangt ist beziehungsweise in
welchem die Radsatzwelle 11 gelagert ist, siehe den an-
gedeuteten Drehgestellrahmen 12, Gbertragen. Die Rad-
satzwelle 11 tragt wiederum Antriebsrader. Vorliegend
ist nur das Antriebsrad 3 dargestellt, welches tber das
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Radsatzgetriebe 4, insbesondere dessen Radsatzgetrie-
beausgangswelle 4.2 angetrieben wird.

[0046] Auch wenn dies vorliegend nicht dargestellt ist,
kénnen geeignete elastische Kupplungen in der Trieb-
verbindung zwischen dem Radsatzgetriebe 4 und dem
Antriebsrad 3 vorgesehen sein.

[0047] Das Radsatzgetriebe 4 weist ein eigenes Rad-
satzgetriebegehduse 4.3 auf. Somit sind das Wechsel-
getriebe 2, das Umkehrgetriebe 5 und das Radsatzge-
triebe 4 als separate Getriebe vorgesehen, die im An-
triebsleistungsfluss hintereinander in Reihe geschaltet
sind, wobei vorliegend das Wechselgetriebe 2 und das
Umkehrgetriebe 5 an einem gemeinsamen Rahmen 6
aufgehangt sind, und das Radsatzgetriebe 4 relativbe-
weglich hierzu am Drehgestellrahmen 12 aufgehangt ist.
[0048] Das Umkehrgetriebe 5 weist ein Getriebege-
hause 5.3 auf, welches ein Planetengetriebe 7 zur Her-
stellung einer Drehrichtungsumkehr umschlieRt. Das
Planetengetriebe 7 weist ein Sonnenrad 7.1, ein Hohlrad
7.2 sowie einen gehdusefesten Planetentrager - Steg 7.4
- auf. Der Steg 7.4 tragt wenigstens ein Planetenrad 7.3
drehbar, wobei in der gezeigten Ausfiihrungsform zwei
Planetenrader 7.3 auf einer gemeinsamen Welle vorge-
sehen sind, um einen sogenannten Stufenplaneten aus-
zubilden. Die beiden Planetenrader 7.3 weisen zueinan-
der verschiedene Durchmesser auf, wobei die Zahne-
zahlen des Sonnenrades 7.1, der Planetenrader 7.3 und
des Hohlrades 7.2 derart aufeinander abgestimmt sind,
dass zwischen dem Sonnenrad 7.1 und dem Hohlrad 7.2
eine mechanische Ubersetzung mit dem Ubersetzungs-
verhaltnis 1 : 1 hergestellt wird. Selbstverstandlich ware
es abweichend auch méglich, eine andere Ubersetzung
herzustellen. Vorteilhaft ist jedoch die Ubersetzung zwi-
schen der Eingangswelle 5.1 und der Ausgangswelle 5.2
in jeder Triebverbindung zwischen diesen konstant be-
ziehungsweise dieselbe.

[0049] In Axialrichtung hinter dem Planetengetriebe 7
istim Umkehrgetriebe 5, vorliegend vollstandig innerhalb
des Getriebegehauses 5.3, eine Schalteinheit 8 vorge-
sehen, umfassend eine Schiebemuffe 8.1, mittels wel-
cher wahlweise drei Schaltstellungen A, N und B her-
stellbar sind. In der Schaltstellung A, vorliegend als erste
Schaltstellung bezeichnet, wird das Hohlrad 7.2 bezie-
hungsweise ein an diesem angeschlossenes Aulen-
zahnrad 13 Uber die innenverzahnte Schiebemuffe 8.1
mechanisch an die Ausgangswelle 5.2 beziehungsweise
ein auf dieser vorgesehenes AulRenzahnrad 14 gekop-
pelt, so dass das Hohlrad 7.2 und die Ausgangswelle 5.2
gemeinsam miteinander umlaufen. Gleichzeitig ist die
Triebverbindung zwischen der Eingangswelle 5.1 bezie-
hungsweise einem auf dieser vorgesehenem Aulen-
zahnrad 15 und der Schiebemuffe 8.1 unterbrochen. Der
Leistungsfluss durch das Umkehrgetriebe 5 erfolgt dem-
nach von der Eingangswelle 5.1 auf das Sonnenrad 7.1,
Uber die Planetenrader 7.3 auf das Hohlrad 7.2 bezie-
hungsweise das Aufienzahnrad 13, auf die Schiebemuf-
fe 8.1 und schlieBlich Gber das Auflenzahnrad 14 auf die
Ausgangswelle 5.2.
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[0050] In der Schaltstellung B, vorliegend als zweite
Schaltstellung bezeichnet, verbindet die Schiebemuffe
8.1 die Ausgangswelle 5.2 beziehungsweise deren Au-
Renzahnrad 14 mit dem Auflenzahnrad 15 auf der Ein-
gangswelle 5.1. Die Verbindung zwischen der Schiebe-
muffe 8.1 und dem Hohlrad 7.2 beziehungsweise dessen
AuBenzahnrad 13 wird zugleich unterbrochen. Somit er-
folgt der Leistungsfluss durch das Umkehrgetriebe 5 von
der Eingangswelle 5.1 auf die Schiebemuffe 8.1 und wei-
ter auf die Ausgangswelle 5.2.

[0051] In der Schaltstellung N, vorliegend als dritte
Schaltstellung oder Neutralstellung bezeichnet und in
der Figur 1 dargestellt, ist die Triebverbindung zwischen
der Schiebemuffe 8.1 und sowohl der Eingangswelle 5.1
beziehungsweise deren AulRenzahnrad 13 als auch dem
Hohlrad 7.2 beziehungsweise dessen AulRenzahnrad 15
unterbrochen. Selbstversténdlich wére es auch moglich,
alternativ oder zuséatzlich die Triebverbindung zwischen
der Schiebemuffe 8.1 und der Ausgangswelle 5.2 bezie-
hungsweise deren Ausgangszahnrad 14 zu unterbre-
chen.

[0052] Obwohl vorliegend die Schalteinheit 8 in Form
einer innenverzahnten Schiebemuffe 8.1, die mit ver-
schiedenen AuflRenzahnrddern zusammenarbeitet, dar-
gestellt ist, sind andere Ausfiihrungsformen, beispiels-
weise mit Lamellenkupplungen, méglich. Ferner ist es
auch mdoglich, die Schalteinheit 8 im Leistungsfluss vor
dem Planetengetriebe 7 anzuordnen. Dementsprechend
ware dann die Eingangswelle 5.1 Uiber die Schalteinheit
8 beziehungsweise deren Schiebemuffe 8.1 wahlweise
mitdem Sonnenrad 7.1 oder der Ausgangswelle 5.2 ver-
bindbar.

[0053] Obwohl dies in der Figur 1 nicht dargestellt ist,
kénnte das separate Umkehrgetriebe 5 auch in der Trieb-
verbindung zwischen dem Antriebsmotor 1 und dem
Wechselgetriebe 2 positioniert sein.

Patentanspriiche

1. Antriebsstrang fir ein Kraftfahrzeug mit zwei gleich-
wertigen Fahrtrichtungen, insbesondere Schienen-
fahrzeug,

1.1 miteinem Antriebsmotor (1) zum Antrieb des
Fahrzeugs;

1.2 mit einem Wechselgetriebe (2), umfassend
eine Wechselgetriebeeingangswelle (2.1) und
eine Wechselgetriebeausgangswelle (2.2) so-
wie eine Vielzahl von Schaltelementen, um ver-
schiedene Drehzahlverhéltnisse zwischen der
Drehzahl der Wechselgetriebeeingangswelle
(2.1) und der Drehzahl der Wechselgetrie-
beausgangswelle (2.2) herzustellen;

1.3 mit wenigstens einem Antriebsrad (3), das
Uber das Wechselgetriebe (2) in einer Triebver-
bindung mit dem Antriebsmotor (1) steht oder in
eine solche schaltbar ist;
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1.4 mit einem Radsatzgetriebe (4) in der Trieb-
verbindung zwischen dem Wechselgetriebe (2)
und dem Antriebsrad (3), Uber welches An-
triebsleistung dem Antriebsrad (3) zugefiihrt
wird; wobei

1.5 das Wechselgetriebe (2) ein Wechselgetrie-
begehause (2.3) aufweist, welches die Schalt-
elemente umschlie3t und von der Wechselge-
triebeausgangswelle (2.2), einer an dieser an-
geschlossenen Welle oder einem anderen Leis-
tungsausgang zur Ubertragung von Antriebs-
leistung aus dem Wechselgetriebegehduse
(2.3) heraus durchdrungen wird; wobei

1.6 ein separates Umkehrgetriebe (5) in der
Triebverbindung zwischen dem Wechselgetrie-
be (2) und dem Radsatzgetriebe (4) oder zwi-
schen dem Antriebsmotor (1) und dem Wech-
selgetriebe (2) vorgesehen ist, das aulRerhalb
des Wechselgetriebegehduses (2.3) und des
Radsatzgetriebes (4) positioniert ist und eine
Eingangswelle (5.1) sowie eine Ausgangswelle
(5.2) aufweist, wobei

1.7 bei Anordnung des separaten Umkehrge-
triebes (5) in der Triebverbindung zwischen dem
Wechselgetriebe (2) und dem Radsatzgetriebe
(4) die Eingangswelle (5.1) in einer Triebverbin-
dung mit der Wechselgetriebeausgangswelle
(2.2) steht oder in eine solche schaltbar ist und
die Ausgangswelle (5.2) in einer Triebverbin-
dung mit dem Radsatzgetriebe (4) steht oder in
eine solche schaltbar ist, oder bei Anordnung
des Umkehrgetriebes (5) in der Triebverbindung
zwischen dem Antriebsmotor (1) und dem
Wechselgetriebe (2) die Eingangswelle (5.1) in
einer Triebverbindung mit einer Abtriebswelle
(1.1) des Antriebsmotors (1) steht oder in eine
solche schaltbaristund die Ausgangswelle (5.2)
in einer Triebverbindung mit der Wechselgetrie-
beeingangswelle (2.1) steht oder in eine solche
schaltbar ist; dadurch gekennzeichnet, dass
1.8 das Umkehrgetriebe (5) am Wechselgetrie-
begehduse (2.3) aufgehédngt oder zusammen
mit dem Wechselgetriebegehduse (2.3) an ei-
nem gemeinsamen Rahmen (6) aufgehangt ist;
und das Umkehrgetriebe (5) eine Schalteinheit
(8) zur Einstellung von wenigstens drei oder ge-
nau drei Schaltstellungen aufweist, umfassend
eine erste Schaltstellung, in welcher die Aus-
gangswelle (5.2) in einer mechanischen Trieb-
verbindung mit der Eingangswelle (5-1) steht
und mit derselben Drehzahl oder einer abwei-
chenden Drehzahl und derselben Drehrichtung
wie die Eingangswelle (5.1) umlauft, eine zweite
Schaltstellung, in welcher die Ausgangswelle
(5.2) in einer mechanischen Triebverbindung
mit der Eingangswelle (5.1) steht und mit der-
selben Drehzahl oder einer abweichenden
Drehzahl und in entgegengesetzter Drehrich-
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tung wie die Eingangswelle (5.1) umlauft, und
eine dritte Schaltstellung, in welcher die mecha-
nische Triebverbindung zwischen der Ein-
gangswelle (5.1) und der Ausgangswelle (5.2)
unterbrochen ist; und

dass der Antriebsmotor (1) eine Abtriebswelle
(1.1), insbesondere in Form einer Kurbelwelle,
aufweist, die in einer Triebverbindung mit der
Wechselgetriebeeingangswelle (2.1) steht oder
in eine solche schaltbarist, und die Abtriebswel-
le (1.1) nur in einer Drehrichtung durch den An-
triebsmotor (1) antreibbar ist; und

dass das Wechselgetriebe (2) ein Schaltele-
ment aufweist, um die Drehrichtung der Wech-
selgetriebeausgangswelle (2.2) gegenliber der
Wechselgetriebeeingangswelle (2.1) wahlwei-
se umzukehren.

Antriebsstrang gemal Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Wechselgetriebe (2) als
Automatgetriebe oder automatisierte Schaltgetriebe
ausgefihrt ist.

Antriebsstrang gemaf einem der Anspriiche 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass das Radsatzge-
triebe (4) durch ein Radsatzgetriebegehduse (4.3)
umschlossen wird, und das Umkehrgetriebe (5) au-
Rerhalb des Radsatzgetriebegehauses (4.3) positi-
oniert ist.

Umkehrgetriebe zur Verwendung in einem Antriebs-
strang gemaR einem der Anspriiche 1 bis 3,

mit einer Eingangswelle (5.1) zum Einleiten von An-
triebsleistung und einer Ausgangswelle (5.2) zum
Ausleiten von Antriebsleistung;

mit einem Getriebegehause (5.3), welches die Ein-
gangswelle (5.1) und die Ausgangswelle (5.2) zu-
mindest teilweise umschlief3t;

mit einem Planetengetriebe (7), umfassend ein Son-
nenrad (7.1), ein Hohlrad (7.2) und wenigstens ein
Planetenrad (7.3), wobei die Ubersetzung zwischen
dem Sonnenrad (7.1) und dem Hohlrad (7.2) derart
ausgefiihrt ist, dass das Sonnenrad (7.1) und das
Hohlrad (7.2) stets mit derselben Drehzahl oder
Drehzahlverhaltnis jedoch in entgegengesetzter
Drehrichtung umlaufen;

das Sonnenrad (7.1) oder das Hohlrad (7.2) wird
drehfest von der Eingangswelle (5.1) oder der Aus-
gangswelle (5.2) getragen oderist drehfestan dieser
angeschlossen, dadurch gekennzeichnet, dass
eine Schalteinheit (8) vorgesehen ist, mittels welcher
wahlweise in einer ersten Schaltstellung eine Trieb-
verbindung entweder unmittelbar oder tiber eine me-
chanische Getriebestufe mit demselben Drehzahl-
verhéltnis wie das Planetengetriebe (7) zwischen
der Eingangswelle (5.1) und der Ausgangswelle
(5.2), oder in einer zweiten Schaltstellung zwischen
einer der beiden Wellen (5.1, 5.2) und dem Sonnen-
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rad (7.1) oder dem Hohlrad (7.2) herstellbar Ist.

5. Umkehrgetriebe gemafl Anspruch 4, dadurch ge-

kennzeichnet, dass die Schalteinheit (8) eine Neu-
tralstellung aufweist, in welcher sowohl die unmittel-
bare Triebverbindung zwischen den beiden Wellen
(5.1, 5.2) als auch die Triebverbindung zwischen ei-
ner der beiden Wellen (5.1, 5.2) und dem Sonnenrad
(7.1) oder dem Hohlrad (7.2) unterbrochen ist, so
dass der Antriebsleistungsfluss zwischen der Ein-
gangswelle (5.1) und der Ausgangswelle (5.2) un-
terbrochen ist.

Umkehrgetriebe gemaR einem der Anspriiche 4
oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Schalt-
einheit (8) eine Schiebemuffe (8.1) mit einer Verzah-
nung, insbesondere innenverzahnung, aufweist,
mittels welcher durch wahlweise Verschieben der
Schiebemuffe (8,1) eine drehmomentiibertragende
Verbindung entweder zwischen den beiden Wellen
(5.1, 5.2) oder zwischen einer der beiden Wellen
(5.1, 5.2) und dem Sonnenrad (7.1) oder dem Hohl-
rad (7.2) herstellbar ist, wobei der Schiebemuffe
(8.1) insbesondere ein Druckzylinder zur Verschie-
bung derselben zugeordnet ist.

Umkehrgetriebe gemaf einem der Anspriiche 4 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Eingangs-
welle (5.1) und die Ausgangswelle (5.2) parallel und
insbesondere koaxial zueinander angeordnet sind
undinsbesondere ausschlief3lich im Getriebegehau-
se (5.3) gelagert sind.

Claims

A drive train for a motor vehicle, comprising two
equivalent travelling directions, especially a rail ve-
hicle,

1.1 comprising a drive motor (1) for driving the
vehicle;

1.2 comprising a change-speed gearbox (2),
having a change-speed gearbox input shaft
(2.1) and a change-speed gearbox output shaft
(2.2), and a plurality of switching elements in
order to produce various speed ratios between
the speed of the change-speed gearbox input
shaft (2.1) and the speed of the change-speed
gearbox output shaft (2.2);

1.3 comprising at least one driving wheel (3),
which is in drive connection with the drive motor
(1) via the change-speed gearbox (2) or can be
switched to such a connection;

1.4 comprising a final drive (4) in the drive con-
nection between the change-speed gearbox (2)
and the driving wheel (3), via which the drive
power is supplied to the driving wheel (3), with
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1.5 the change-speed gearbox (2) comprising a
change-speed gearbox housing (2.3) which en-
closes the switching elements and is penetrated
by the change-speed gearbox output shaft (2.2),
a shaft that is connected to said output shaft, or
another power output for transmitting drive pow-
er out of the change-speed gearbox housing
(2.3), with

1.6 a separate reversing gear (5) being provided
in the drive connection between the change-
speed gearbox (2) and the final drive (4), or be-
tween the drive motor (1) and the change-speed
gearbox (2), which is positioned outside of the
change-speed gearbox housing (2.3) and the fi-
nal drive (4) and comprises an input shaft (5.1)
and an output shaft (5.2), with

1.7 the input shaft (5.1) being in a drive connec-
tion with the change-speed gearbox output shaft
(2.2) under arrangement of the separate revers-
ing gear (5) in the drive connection between the
change-speed gearbox (2) and the final drive
(4), or being switchable into such a connection,
and the output shaft (5.2) being in a drive con-
nection with the final drive (4) or being switcha-
ble into such a connection, or the input shaft
(5.1) being in a drive connection with an output
shaft (1.1) of the drive motor (1) under
arrangement of the reversing gear (5) in the
drive connection between the drive motor (1)
and the change-speed gearbox (2), or being
switchable into such a connection, and the out-
put shaft (5.2) being in a drive connection with
the change-speed gearbox input shaft (2.1), or
being switchable into such a connection, char-
acterized in that

1.8 the reversing gear (5) is suspended on the
change-speed gearbox housing (2.3) or is sus-
pended together with the change-speed gear-
box housing (2.3) on a common frame (6), and
the reversing gear (5) comprises a switching unit
(8) for setting at least three or precisely three
switching positions, comprising a first switching
position in which the output shaft (5.2) is in me-
chanical drive connection with the input shaft
(5.1) and revolves with the same speed or a de-
viating speed and the same direction of rotation
as the input shaft (5.1), a second switching po-
sition in which the output shaft (5.2) is in a me-
chanical drive connection with the input shaft
(5.1) and revolves with the same speed or with
a deviating speed and in the opposite direction
of rotation as the input shaft (5.1), and a third
switching position in which the mechanical drive
connection between the input shaft (5.1) and the
output shaft (5.2) is interrupted, and

the drive motor (1) comprises an output shaft
(1.1), especially in form of a crankshaft, which
is in a drive connection with the change-speed
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gearbox input shaft (2.1), or is switchable into
such a connection, and the output shaft (1.1)
can be driven in only one direction of rotation by
the drive motor (1), and

the change-speed gearbox (2) comprises a
switching elementin order to selectively reverse
the direction of rotation of the change-speed
gearbox output shaft (2.2) in relation to the
change-speed gearbox input shaft (2.1).

A drive train according to claim 1, characterized in
that the change-speed gearbox (2) is arranged as
an automatic or semi-automatic gearbox.

A drive train according to one of the claims 1 or 2,
characterized in that the final drive (4) is enclosed
by a final drive housing (4.3), and the reversing gear
(5) is positioned outside of the final drive housing
(4.3).

A reversing gear for use in a drive train according to
one of the claims 1 to 3, comprising

an input shaft (5.1) for introducing drive power and
an output shaft (5.2) for the output of drive power,
a gearbox housing (5.3) which at least partly enclos-
es the input shaft (5.1) and the output shaft (5.2),

a planetary gear (7), having a sun wheel (7.1), aring
gear (7.2) and at least one planet wheel (7.3), with
the gear ratio between the sun wheel (7.1) and the
ring gear (7.2) being arranged in such a way that the
sun wheel (7.1) and the ring gear (7.2) always re-
volve with the same speed or speed ratio, but in the
opposite direction of rotation,

the sun wheel (7.1) or the ring gear (7.2) is carried
in a torsion-proof manner by the input shaft (5.1) or
the output shaft (5.2), or is connected in a torsion-
proof manner to the same, characterized in that a
switching unit (8) is provided, by means of which a
drive connection can be produced selectively in a
first switching position either directly or via a me-
chanical gear step with the same speed ratio as the
planetary gear (7) between the input shaft (5.1) and
the output shaft (5.2), or in a second switching posi-
tion between one of the two shafts (5.1, 5.2) and the
sun wheel (7.1) or the ring gear (7.2).

Areversing gear according to claim 4, characterized
in that the switching unit (8) has a neutral position
in which both the direct drive connection between
the two shafts (5.1, 5.2) and also the drive connection
between one of the two shafts (5.1, 5.2) and the sun
wheel (7.1) or the ring gear (7.2) is interrupted, so
that the drive power flow between the input shaft
(5.1) and the output shaft (5.2) is interrupted.

A reversing gear according to one of the claims 4 or
5, characterized in that the switching unit (8) com-
prises a sliding coupling (8.1) with a toothing, espe-
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cially an internal toothing, by means of which a
torque-transmitting connection can be produced ei-
ther between the two shafts (5.1, 5.2) or between
one of the two shafts (5.1, 5.2) and the sun wheel
(7.1) or the ring gear (7.2) by selective displacement
of the sliding coupling (8.1), with the sliding coupling
(8.1) being especially associated with a pressure cyl-
inder for the displacement thereof.

7. Areversing gear according to one of the claims 4 to
6, characterized in that the input shaft (5.1) and the
output shaft (5.2) are arranged in parallel and espe-
cially co-axially with respect to each other, and are
especially exclusively held in the gearbox housing
(5.3).

Revendications

1. Chaine de traction pour un véhicule a moteur avec
deux sens de marche équivalents, en particulier un
véhicule ferroviaire,

1.1 avec unmoteur de traction (1) pourlatraction
du véhicule ;

1.2 avec un engrenage de changement de vi-
tesse (2) comprenant un arbre d’entrée de I'en-
grenage de changement de vitesse (2.1) et un
arbre de sortie de I'engrenage de changement
de vitesse (2.2) ainsi qu’une pluralité d’éléments
de commutation pour établir différents rapports
de vitesses de rotation entre la vitesse de rota-
tion de I'arbre d’entrée de I'engrenage de chan-
gement de vitesse (2.1) et la vitesse de rotation
de l'arbre de sortie de I'engrenage de change-
ment de vitesse (2.2) ;

1.3 avec au moins une roue motrice (3) qui est
en liaison motrice avec le moteur de traction (1)
par l'intermédiaire de I'engrenage de change-
ment de vitesse (2) ou peut étre amenée dans
une telle liaison ;

1.4 avec une boite d’essieu (4) dans la liaison
motrice entre 'engrenage de changement de vi-
tesse (2) et la roue motrice (3), par laquelle la
puissance de traction est amenée a la roue mo-
trice (3) ; dans laquelle

1.5 I'engrenage de changement de vitesse (2)
présente un carter d’engrenage de changement
de vitesse (2.3) qui entoure les éléments de
commutation et qui est traversé par I'arbre de
sortie de 'engrenage de changement de vitesse
(2.2), un arbre ou une autre sortie de puissance
raccordés a celui-ci pour transmettre la puissan-
ce motrice hors du carter d’engrenage de chan-
gement de vitesse (2.3) ; dans laquelle

1.6 un engrenage inverseur (5) séparé est prévu
dans la liaison motrice entre I'engrenage de
changement de vitesse (2) et la boite d’essieu
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(4) ou entre le moteur de traction (1) et 'engre-
nage de changement de vitesse (2) et positionné
a I'extérieur du carter d’engrenage de change-
ment de vitesse (2.3) et de la boite d’essieu (4)
et présente un arbre d’entrée (5.1) ainsi qu’un
arbre de sortie (5.2), dans laquelle

1.7 si 'engrenage inverseur (5) séparé est dis-
posé dans la liaison motrice entre I'engrenage
de changement de vitesse (2) et la boite d’es-
sieu (4), 'arbre d’entrée (5.1) est en liaison mo-
trice avec l'arbre de sortie de I'engrenage de
changementde vitesse (2.2) ou peut étre amené
dans une telle liaison et I'arbre de sortie (5.2)
est en liaison motrice avec la boite d’essieu (4)
ou peut étre amené dans une telle liaison, ou
si'engrenage inverseur (5) est disposé dans la
liaison motrice entre le moteur de traction (1) et
I'engrenage de changement de vitesse (2), I'ar-
bre d’entrée (5.1) est en liaison motrice avec un
arbre de sortie (1.1) du moteur de traction (1)
ou peut étre amené dans une telle liaison et I'ar-
bre de sortie (5.2) est en liaison motrice avec
I'arbre d’entrée de I'engrenage de changement
de vitesse (2.1) ou peut étre amené dans une
telle liaison ; caractérisée en ce que

1.8 'engrenage inverseur (5) est suspendu sur
le carter d’engrenage de changement de vitesse
(2.3) ou suspendu avec le carter d’engrenage
de changement de vitesse (2.3) sur un chassis
(6) commun ; et 'engrenage inverseur (5) com-
porte une unité de commutation (8) pour établir
au moins trois ou exactement trois positions de
commutation, comprenant une premiére posi-
tion de commutation danslaquelle I'arbre de sor-
tie (5.2) est en relation motrice mécanique avec
I'arbre d’entrée (5.1) et tourne ala méme vitesse
de rotation ou a une vitesse de rotation différente
et dans le méme sens de rotation que l'arbre
d’entrée (5.1), une deuxiéme position de com-
mutation dans laquelle I'arbre de sortie (5.2) est
en liaison motrice mécanique avec l'arbre d’en-
trée (5.1) ettourne ala méme vitesse de rotation
ou a une vitesse de rotation différente et dans
un sens de rotation opposé a celui de I'arbre
d’entrée (5.1), etune troisieme position de com-
mutation dans laquelle la liaison motrice méca-
nique entre l'arbre d’entrée (5.1) et I'arbre de
sortie (5.2) est interrompue ; et

en ce que le moteur de traction (1) présente un
arbre de sortie (1.1), prenant en particulier la
forme d’un vilebrequin, qui esten liaison motrice
avec l'arbre d’entrée de I'engrenage de chan-
gement de vitesse (2.1) ou peut étre embrayé
dans celui-ci, et I'arbre de sortie (1.1) peut étre
entrainé dans un seul sens de rotation par le
moteur d’entrainement (1) ; et

en ce que I'engrenage de changement de vi-
tesse (2) présente un élément de commutation
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pour inverser sélectivement le sens de rotation
de l'arbre de sortie de I'engrenage de change-
ment de vitesse (2.2) par rapport a I'arbre d’en-
trée de I'engrenage de changement de vitesse
(2.1).

Chaine de traction selon 'une des revendications 1,
caractérisée en ce que I'engrenage de change-
ment de vitesse (2) est réalis€ comme une boite
automatique ou une boite de vitesses automatisée.

Chaine de traction selon I'une des revendications 1
ou 2, caractérisée en ce que la boite d’essieu (4)
est entourée par un carter de boite d’essieu (4.3) et
'engrenage inverseur (5) est positionné a I'extérieur
du carter de boite d’essieu (4.3).

Engrenage inverseur destiné a étre utilisé dans une
chaine de traction selon I'une des revendications 1
a3,

avec un arbre d’entrée (5.1) pour I'entrée de la puis-
sance de traction et un arbre de sortie (5.2) pour la
sortie de la puissance de traction ;

avec un carter d’engrenage (5.3) qui renferme au
moins partiellement I'arbre d’entrée (5.1) et I'arbre
de sortie (5.2) ;

avec un engrenage a train planétaire (7) comprenant
une roue solaire (7.1), une couronne de train plané-
taire (7.2) et au moins une roue planétaire (7.3), le
rapport de transmission entre la roue solaire (7.1) et
la couronne de train planétaire (7.2) étant tel que la
roue solaire (7.1) et la couronne de train planétaire
(7.2) tournent toujours a la méme vitesse de rotation
ou avec le méme rapport de vitesse de rotation mais
dans des sens de rotation opposés ;

laroue solaire (7.1) oula couronne de train planétaire
(7.2) est portée de maniéere solidaire en rotation par
I'arbre d’entrée (5.1) ou I'arbre de sortie (5.2) ou est
raccordée a celui-ci de maniére solidaire en rotation,
caractérisé en ce qu’il est prévu une unité de com-
mutation (8) au moyen de laquelle, dans une pre-
miere position de commutation, une liaison motrice
peut étre établie au choix de fagon directe ou par
lintermédiaire d’'un étage d’engrenage mécanique
ayant le méme rapport de vitesse de rotation que
'engrenage a train planétaire (7) entre I'arbre d’en-
trée (5.1) et l'arbre de sortie (5.2) ou, dans une
deuxiéme position de commutation, entre I'un des
deux arbres (5.1, 5.2) et la roue solaire (7.1) ou la
couronne de train planétaire (7.2).

Engrenage inverseur selon la revendication 4, ca-
ractérisé en ce que I'unité de commutation (8) pré-
sente une position neutre dans laquelle laliaison mo-
trice directe entre les deux arbres (5.1, 5.2) aussi
bien que la liaison motrice entre 'un des deux arbres
(5.1, 5.2) et la roue solaire (7.1) ou la couronne de
train planétaire (7.2) sontinterrompues, de sorte que
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le flux de puissance de traction entre I'arbre d’entrée
(5.1) et I'arbre de sortie (5.2) est interrompu.

Engrenage inverseur selon I'une des revendications
40u5, caractérisé en ce que l'unité de commutation
(8) présente un manchon coulissant (8.1) munid’'une
denture, en particulier d’'une denture interne, au
moyen duquel, par translation sélective du manchon
coulissant (8.1), une liaison transmettant le couple
peut étre établie soit entre les deux arbres (5.1, 5.2),
soit entre 'un des deux arbres (5.1, 5.2) et la roue
solaire (7.1) ou la couronne de train planétaire (7.2),
le manchon coulissant (8.1) étant en particulier as-
socié a un vérin en vue de son déplacement.

Engrenage inverseur selon I'une des revendications
4 a 6, caractérisé en ce que l'arbre d’entrée (5.1)
et 'arbre de sortie (5.2) sont disposés de fagon pa-
rallele et en particulier coaxiale I'un par rapport a
I'autre et sonten particulier supportés exclusivement
dans le carter d’engrenage (5.3).
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