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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahr-
werkseinheit fur ein Fahrzeug entsprechend den Merk-
malen des Oberbegriffes des unabhangigen Anspruchs
1.

[0002] Einederartige Gestaltungfindet haufigan Dreh-
gestellen von Schienenfahrzeugen ihre Anwendung, um
einen Fahrmotor an dem Drehgestellrahmen zu befesti-
gen. Dabei wird, wie dies beispielsweise aus der JP
62016036 A bekannt ist, haufig wenigstens ein (im obe-
ren Bereich des Motors angebrachter) oberer Tragarm
mit einer nach unten weisenden Ausnehmung (in der H6-
henrichtung von oben) in einen nach oben weisenden
Vorsprung am Drehgestellrahmen eingehangt, um den
Motor durch Formschluss verliersicher am Drehgestell-
rahmen zu halten. AnschlieRend wird der Motor noch
Uber einfache Schraubverbindungen (unter anderem
auch im Bereich der Formschlussverbindung) reib-
schliissig mit dem Drehgestellrahmen verbunden, um ei-
ne vibrationsfeste Verbindung zu erzielen.

[0003] Um den Motor, beispielsweise zu Wartungs-
oder Reparaturzwecken, einfach ausbauen zu kénnen,
ist es in der Regel wiinschenswert, ihn nach unten aus
dem Drehgestell herausnehmen zu kdnnen, ohne weite-
re Eingriffe am Schienenfahrzeug vornehmen zu missen
(insbesondere ohne das Drehgestell vom Fahrzeug ent-
fernen zu mussen).

[0004] Das Einhdngen des Motors von oben in den
Drehgestellrahmen hat jedoch den Nachteil, dass der
Motor bei der Montage bzw. Demontage um einen er-
heblichen Querweg (quer zu der Hohenrichtung) ver-
schoben werden muss, um den Tragarm des Motors (in
der Hohenrichtung von unten) an dem Vorsprung am
Drehgestellrahmen vorbeifiihren zu kénnen, in den er
dann (von oben) eingehangt werden soll. Hierflr stehtin
modernen Drehgestellen wegen der Vielzahl von dort un-
tergebrachten Komponentenin der Regel nur sehr wenig
Platz zur Verfiigung, sodass der fiir die Montage bzw.
Demontage des Motors entlang des Montagepfades frei-
zuhaltende Raum (Montagekanal) zum einen das Bau-
raumproblem noch weiter verscharft. Zudem ist es von
Nachteil, dass dieser fir die Montage bzw. Demontage
des Motors freizuhaltende Raum in groen Teilen nur
wahrend der Montage bzw. Demontage des Motors be-
noétigt wird, wahrend er zu anderen Zeiten ungenutzt ist.
[0005] Ein Beispiel vom nachstliegenden Stand der
Technik stellt die US 2 330 912 A dar.

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zu Grunde, eine Fahrwerkseinheit bzw. ein Monta-
geverfahren der eingangs genannten Art zur Verfligung
zu stellen, welche bzw. welches die oben genannten
Nachteile nicht oder zumindest in geringerem Male auf-
weist und insbesondere bei einfacher Gestaltung einen
einfachen Einbau der Fahrmotoreinheit auf engstem
Raum ermdglicht.

[0007] Die vorliegende Erfindung l6st diese Aufgabe
ausgehend von einer Fahrwerkseinheit gemal dem

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Oberbegriff des Anspruchs 1 durch die im kennzeichnen-
den Teil des Anspruchs 1 angegebenen Merkmale. Sie
l6st diese Aufgabe weiterhin ausgehend von einem Ver-
fahren gemafl dem Oberbegriff des Anspruchs 13 durch
die im kennzeichnenden Teil des

Anspruchs 13 angegebenen Merkmale.

[0008] Dervorliegenden Erfindung liegt die technische
Lehre zu Grunde, dass man bei einfacher Gestaltung
einen einfachen Einbau der Fahrmotoreinheit auf engs-
tem Raum ermoglicht, wenn fir die Fixierung bzw. Ab-
stitzung der Fahrmotoreinheit wenigstens ein Befesti-
gungselement verwendet wird, das mit der Motorhalte-
einrichtung und der Fahrmotoreinheit jeweils Uber einen
Formschluss zusammenwirkt und in einer quer zur Mon-
tagerichtung verlaufenden Verriegelungsrichtung erst
dann zwischen die Motorhalteeinrichtung und die Fahr-
motoreinheit eingesetzt wird, wenn sich diese bereits im
Bereich ihrer Stiitzposition befindet.

[0009] Das Befestigungselement kann hierbeiim mon-
tierten Zustand mit anderen Worten den Vorsprung an
der Motorhalteeinrichtung bilden, in den die Fahrmotor-
einheit (formschlissig) eingehdngt wird, um wie bei den
bekannten Gestaltungen eine verliersichere Fixierung
des Motors zu erzielen. Andererseits kann das im mon-
tierten Zustand den Vorsprung an der Motorhalteeinrich-
tung bildende Befestigungselement wahrend der Bewe-
gung der Fahrmotoreinheit in den Bereich ihrer Stiitzpo-
sition (anders als bei den bekannten Gestaltungen) aus
dem Bewegungsraum der Fahrmotoreinheit entfernt
sein, sodass die Fahrmotoreinheit auf kiirzestem Wege
und zumindest ohne gréfiere Ausweichbewegungen (z.
B. um den Vorsprung an der Motorhalteeinrichtung her-
um) in ihre Stitzposition bewegt werden kann.

[0010] Fdurdie Montage bzw. Demontage der Fahrmo-
toreinheit ist entlang ihres Montagepfades somit nur ein
minimaler (durch die Abmessungen der Fahrmotorein-
heit vorgegebener) Montagekanal freizuhalten, wodurch
sich das Bauraumproblem in der Fahrwerkseinheit ent-
scharft. Zudem verringert sich wegen der zumindest weit-
gehenden Vermeidung von Ausweichbewegungen bei
der Montage bzw. Demontage der Fahrmotoreinheit die
Komplexitat der Montagebewegung, sodass sich die
Montage bzw. Demontage entsprechend vereinfacht. Im
einfachsten Fall kann lediglich eine einzige geradlinige
Bewegung ausreichen.

[0011] GemaR einem Aspekt der Erfindung, die durch
die technischen Merkmale bzw. die Verfahrensschritte
des unabhéangigen Vorrichtungsanspruchs 1 bzw. des
unabhangigen Verfahrensanspruchs 13 definiert ist, be-
trifft diese daher eine Fahrwerkseinheit fur ein Fahrzeug,
insbesondere ein Schienenfahrzeug, mit einer Motorhal-
teeinrichtung, insbesondere einem Fahrwerksrahmen,
und einer mit der Motorhalteeinrichtung verbindbaren
Befestigungseinrichtung fiir eine Fahrmotoreinheit, wo-
bei die Motorhalteeinrichtung eine Langsrichtung, eine
Querrichtung, eine Héhenrichtung sowie in der Héhen-
richtung eine Oberseite und eine Unterseite definiert. Die
Motorhalteeinrichtung ist zur Abstlitzung auf wenigstens
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einer durch die Fahrmotoreinheit anzutreibenden Rad-
einheit in der Héhenrichtung ausgebildet. Die Befesti-
gungseinrichtung ist zurim Wesentlichen starren Abstiit-
zung der Fahrmotoreinheit an der Motorhalteeinrichtung
in der Hoéhenrichtung Uber wenigstens einen Form-
schluss ausgebildet, wobei die Befestigungseinrichtung
derart ausgebildet ist, dass die Fahrmotoreinheit zur
Montage der Fahrmotoreinheit an der Motorhalteeinrich-
tung auf einem Montagepfad, insbesondere von der Un-
terseite der Motorhalteeinrichtung her, in die Motorhal-
teeinrichtung einsetzbar ist. Die Befestigungseinrichtung
weist wenigstens ein mit der Motorhalteeinrichtung und
derFahrmotoreinheitin Eingriff bringbares Befestigungs-
element auf, wobei das Befestigungselement bei im Be-
reich der Stitzposition befindlicher Fahrmotoreinheit in
einer quer zur Montagerichtung verlaufenden Verriege-
lungsrichtung in eine Verriegelungsposition bewegbar
ist. Zudem wirkt das Befestigungselement in der Verrie-
gelungsposition zur Abstltzung der Fahrmotoreinheit in
der Hohenrichtung Uber einen in der H6henrichtung wir-
kenden ersten Formschluss mit der Motorhalteeinrich-
tung zusammen und Uber einen in der Héhenrichtung
wirkenden zweiten Formschluss mit der Fahrmotorein-
heit zusammen.

[0012] Es kann vorgesehen sein, dass das Befesti-
gungselement die Fahrmotoreinheit Gber den ersten und
zweiten Formschluss im Wesentlichen ausschlie3lich in
der Hohenrichtung abstitzt. Hierfir kdnnen an dem Be-
festigungselement und der Fahrmotoreinheit sowie der
Motorhalteeinrichtung zur Ausbildung des ersten bzw.
zweiten Formschlusses beispielsweise ebene, zur HO-
henrichtung senkrechte Anschlagflachen vorgesehen
sein. Die Abstlitzung der Fahrmotoreinheit in anderen
Richtungen kann dann Uber beliebige geeignete andere
Mittel (beispielsweise Schraubverbindungen etc.) ge-
wabhrleistet sein.

[0013] Beibevorzugten Varianten der Erfindung mitre-
duzierter Anzahl an zusatzlichen Befestigungs- bzw. Si-
cherungselementen ist die Hohenrichtung eine erste
Stultzrichtung und das Befestigungselement in der Ver-
riegelungsposition zur Abstiitzung der Fahrmotoreinheit
in einer quer zur ersten Stitzrichtung verlaufenden zwei-
ten Stitzrichtung ausgebildet, wobei die zweite Stitz-
richtung insbesondere quer zu der Verriegelungsrich-
tung verlauft. Hierbei kann vorgesehen sein, dass das
Befestigungselement Uber einen in der zweiten Stitz-
richtung wirkenden dritten Formschluss mit der Motor-
halteeinrichtung zusammenwirkt. Ebenso kann vorgese-
hen sein, dass das Befestigungselement tber einen in
der zweiten Stitzrichtung wirkenden vierten Form-
schluss mit der Fahrmotoreinheit zusammenwirkt.
[0014] Der erste Formschluss und der zweite Form-
schluss werden gemass Anspruch 1 realisiert. Hiermit ist
in vorteilhafter Weise sichergestellt, dass der jeweilige
Formschluss in mehreren Richtungen wirkt.

[0015] Hierbeiist also vorgesehen, dass eine Ausneh-
mung an der Motorhalteeinrichtung vorgesehen ist, wah-
rend der zugeordnete Vorsprung an dem Befestigungs-
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element angeordnet ist (oder umgekehrt). Ebenso ist ei-
ne Ausnehmung an der Fahrmotoreinheit vorgesehen,
wahrend der zugeordnete Vorsprung an dem Befesti-
gungselement angeordnet ist (oder umgekehrt).

[0016] Die Ausnehmung kénnte in beliebiger Weise
gestaltet sein, welche ein Montieren des Befestigungs-
elements in der Verriegelungsposition erlaubt. So kénnte
die Ausnehmung beispielsweise als einfaches Durch-
gangsloch oder Sackloch des Befestigungselements ge-
staltet sein, wobei es einen beliebigen geeigneten Quer-
schnitt (kreisférmig, abschnittsweise gekrimmtund/oder
abschnittsweise polygonal etc.) aufweist. Erfindungsge-
mass ist auf alle Félle die Ausnehmung nach Art einer
Nut ausgebildet, da hiermit eine besonders einfache Fer-
tigung und spatere Montage des Befestigungselements
moglich ist.

[0017] Beider Erfindung mit besonders einfacher Fer-
tigung und spaterer Montage des Befestigungselements
weist das Befestigungselement zur Herstellung des ers-
ten Formschlusses eine erste Ausnehmung und zur Her-
stellung des zweiten Formschlusses eine zweite Aus-
nehmung auf, wobei das Befestigungselement erfin-
dungsgemass im Wesentlichen S-férmig mit voneinan-
der abgewandter erster Ausnehmung und zweiter Aus-
nehmung ausgebildet ist.

[0018] Der Kontaktbereich zwischen dem Befesti-
gungselement und der Fahrmotoreinheit bzw. der Motor-
halteeinrichtung kann so gestaltet sein, dass er (iber den
Formschluss im Wesentlichen nur die Stutzkraft in der
Hoéhenrichtung aufbringt. Bevorzugt ist ein Kontaktbe-
reich zwischen dem Befestigungselement und der Fahr-
motoreinheit und/oder ein Kontaktbereich zwischen dem
Befestigungselement und der Motorhalteeinrichtung der-
art gestaltet ist, dass er zur Aufnahme eines aus der Ge-
wichtskraft der Fahrmotoreinheit resultierenden Mo-
ments ausgebildet ist. Hiermit wird in einfacher Weise
eine verbesserte Abstltzung bzw. eine Reduktion der
hierfir erforderlichen Bauteile erzielt. Vorzugsweise ist
bereits der den ersten Formschluss ausbildende Bereich
und/oder der den zweite Formschluss ausbildende Be-
reich zur Aufnahme eines aus der Gewichtskraft der
Fahrmotoreinheit resultierenden Moments ausgebildet,
sodass diese Bereiche in vorteilhafter Weise sowohl die
Funktion der Abstiitzung in der Héhenrichtung als auch
die Abstlitzung eines derartigen Moments integrieren.
[0019] Der Montagepfad der Fahrmotoreinheit kann
grundsatzlich einen beliebigen Verlauf aufweisen. Be-
vorzugt ist der Montagepfad natirlich méglichst geradli-
nig gestaltet, um die Komplexitdt der Bewegung der
Fahrmotoreinheit bei der Montage bzw. Demontage ist
gering zu halten. Vorzugsweise definiert der Montage-
pfad eine Montagerichtung, die in den beweglichkeitsein-
geschrankten Montageabschnitten, in denen Kompo-
nenten der Fahrmotoreinheitin einer die freie Beweglich-
keit der Fahrmotoreinheit einschrénkenden Weise an an-
deren Komponenten der Fahrwerkseinheit angrenzen,
zumindest teilweise in der Héhenrichtung verlauft. Be-
vorzugt verlauft die Montagerichtung um weniger als 30°,
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vorzugsweise weniger als 15°, weiter vorzugsweise we-
niger als 5°, zu der Héhenrichtung geneigt, um eine még-
lichst einfache Hubbewegung bei der Montage/Demon-
tage durchfilhren zu kénnen.

[0020] Die Fahrmotoreinheit kann bei der Monta-
ge/Demontage grundsatzlich eine beliebig komplexe Be-
wegung entlang ihres Montagepfades ausfiihren, was
den angrenzenden Einbauten geschuldetsein kann. Vor-
zugsweise ist jedoch ein moglichst geradliniger Monta-
gepfad vorgesehen, um die Komplexitat der Bewegung
zu reduzieren und damit die Montage zu vereinfachen.
Bei besonders giinstigen Varianten der vorliegenden Er-
findung ist daher vorgesehen, dass eine durch die Mon-
tagebewegung der der Fahrmotoreinheit definierte Ein-
hillende der Fahrmotoreinheit bei der Montage der Fahr-
motoreinheit in den beweglichkeitseingeschrankten
Montageabschnitten einen mindesterforderlichen Mon-
tagekanal mit einer Mittenlinie definiert, wobei die Mit-
tenlinie einen Startpunkt bei Eintritt in die beweglich-
keitseingeschrankten Montageabschnitte definiert sowie
einen Endpunktin der Stltzposition definiert. Der in einer
Abstandsrichtung gemessene Abstand der Mittenlinie
von einer Verbindungsgeraden zwischen dem Startpunkt
dem Endpunkt betragt dann weniger als 15%, vorzugs-
weise weniger als 5%, weiter vorzugsweise weniger als
2%, der Abmessung der Fahrmotoreinheit in der Ab-
standsrichtung betragt, um zumindest eine madglichst
weit gehende Anndherung an einen geradlinigen Verlauf
zu erzielen.

[0021] Das Befestigungselementkann selbst schon so
gestaltet sein, dass es das aus der Gewichtskraft der
Fahrmotoreinheit resultierende Drehmoment aufneh-
men kann. Vorzugsweise ist jedoch vorgesehen, dass
das Befestigungselement in der Stiitzposition der Fahr-
motoreinheit in einem ersten Stlitzabschnitt angeordnet
ist und die Fahrmotoreinheit die Motorhalteeinrichtung
zur Aufnahme von aus der Gewichtskraft der Fahrmotor-
einheit resultierenden Momenten in wenigstens einem
von dem ersten Stltzabschnitt beabstandeten zweiten
Stltzabschnitt direkt oder Gber wenigstens ein Stitzele-
ment kontaktiert. Hiermit wird eine besonders einfache
Gestaltung des Befestigungselements moglich.

[0022] Das Befestigungselement kann grundsatzlich
so gestaltet und/oder angeordnet sein, dass es im Be-
trieb der Fahrwerkseinheit durch die aus der Gewichts-
kraft der Fahrmotoreinheit resultierenden Krafte in seiner
Verriegelungsposition gehalten wird. Vorzugsweise ist
jedoch eine Sicherungseinrichtung vorgesehen, welche
das Befestigungselementin der Stitzposition, insbeson-
dere entlang der Verriegelungsrichtung, gegen eine Ver-
schiebung aus seiner Position sichert. Diese Sicherungs-
einrichtung kann an beliebiger Stelle an der Fahrwerks-
einheit befestigt sein. Vorzugsweise ist die Sicherungs-
einrichtung l6sbar mit der Motorhalteeinrichtung verbun-
den. Die Sicherungseinrichtung an in beliebiger geeig-
neter Weise gestaltet sein. So kdnnen beispielsweise
einfache Schrauben oder dergleichen hierfiir vorgese-
hen sein. Weiterhin kann die Sicherungseinrichtung we-
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nigstens ein Sicherungselement, insbesondere in Form
einer Sicherungsplatte, umfassen, weiches die Siche-
rung des Befestigungselements in seiner Verriegelungs-
position sicherstellt.

[0023] Bei bevorzugten Varianten der erfindungsge-
maflen Fahrwerkseinheit ist die Verbindung zwischen
dem Befestigungselement und der Motorhalteeinrich-
tung im Bereich des ersten Formschlusses selbstzent-
rierend ausgebildet. Hierzu kann sie in einer besonders
einfach gestalteten Variante eine zumindest abschnitts-
weise keilférmige Ausnehmung umfassen. Gleiches gilt
zuséatzlich oder alternativ fir die Verbindung zwischen
dem Befestigungselement und der Fahrmotoreinheit im
Bereich des zweiten Formschlusses.

[0024] Die Bewegung des Befestigungselements in
seiner Verriegelungsposition kann auf beliebige geeig-
nete Weise erfolgen. In einer besonders einfach zu rea-
lisierenden Variante der Erfindung ist das Befestigungs-
element als separates, frei in die Verriegelungsposition
bewegliches Element ausgebildet. Alternativ kann das
Befestigungselement schwenkbar an der Fahrmotorein-
heit und/oder der Motorhalteeinrichtung angelenkt sein,
wodurch sich die Handhabung des Befestigungsele-
ments bei der Bewegung in die Verriegelungsposition
vereinfacht. Vergleichbares gilt fur Varianten, bei denen
das Befestigungselement verschieblich an der Fahrmo-
toreinheit und/oder der Motorhalteeinrichtung gelagert
ist.

[0025] Es versteht sich, dass gegebenenfalls ein ein-
ziges entsprechend tragfahig gestaltetes Befestigungs-
elementausreichen kann. Bei bevorzugten Varianten der
erfindungsgemaflen Fahrwerkseinheit ist jedoch eine
Mehrzahl von Befestigungselementen vorgesehen, wo-
bei die Befestigungselemente in ihrer Verriegelungspo-
sition, insbesondere in der Verriegelungsrichtung, beab-
standet sind. Hierdurch verringert sich zum einen der
Aufwand flr das einzelne Befestigungselement. Zum an-
deren besteht hierbei angesichts der Bauraumrestriktio-
nen im Fahrwerk gréRerer Spielraum fiir die Anordnung
des einzelnen Befestigungselements.

[0026] Die Erfindung lasst sich besonders vorteilhaft
im Zusammenhang mit Drehgestellen einsetzen, die ei-
nen Drehgestellrahmen als Motorhalteeinrichtung auf-
weisen. Dabei kommen ihre Vorteile besonders zum Tra-
gen, wenn das Drehgestell zwei Radeinheiten aufweist,
die jeweils von einer zugeordneten, am Drehgestellrah-
men befestigten Fahrmotoreinheit angetrieben sein kon-
nen.

[0027] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin ein
Fahrzeug, insbesondere ein Schienenfahrzeug, mit ei-
nem Wagenkasten und einer den Wagenkasten abstut-
zenden erfindungsgemafRen Fahrwerkseinheit. Hiermit
lassen sich die oben beschriebenen Varianten und Vor-
teile in demselben Maf realisieren, sodass hier lediglich
auf die obigen Ausfiihrungen verwiesen wird.

[0028] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin das
0.g. Verfahren gemass Anspruch 13 zur Montage einer
Fahrmotoreinheit an einer Fahrwerkseinheit eines Fahr-
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zeugs, insbesondere eines Schienenfahrzeugs, bei dem
die Fahrmotoreinheit zur Montage an einer Motorhalte-
einrichtung der Fahrwerkseinheit auf einem Montage-
pfad in die Motorhalteeinrichtung eingesetzt und bis in
eine Stitzposition gebracht wird und die Fahrmotorein-
heit mittels einer Befestigungseinrichtung an der Motor-
halteeinrichtung derart befestigt wird, dass die Fahrmo-
toreinheit im Wesentlichen starr an der Motorhalteein-
richtung in einer Héhenrichtung Uber wenigstens einen
Formschluss abgestiitzt wird. Die Befestigungseinrich-
tung umfasst wenigstens ein Befestigungselement, das
mit der Motorhalteeinrichtung und der Fahrmotoreinheit
in der Stutzposition in Eingriff gebracht wird. Die Motor-
halteeinrichtung ist zur Abstlitzung auf wenigstens einer
durch die Fahrmotoreinheit anzutreibenden Radeinheit
in der Héhenrichtung ausgebildet ist und definiert eine
Langsrichtung, eine Querrichtung sowie die Hohenrich-
tung. Das Befestigungselement wird bei im Bereich der
Stitzposition befindlicher Fahrmotoreinheit in einer quer
zur Montagerichtung verlaufenden Verriegelungsrich-
tung in eine Verriegelungsposition gebracht, wobei das
Befestigungselement in der Verriegelungsposition zur
Abstiitzung der Fahrmotoreinheit in der Héhenrichtung
Uber einen in der H6henrichtung wirkenden ersten Form-
schluss mit der Motorhalteeinrichtung zusammenwirkt
und Uber einen in der Héhenrichtung wirkenden zweiten
Formschluss mit der Fahrmotoreinheit zusammenwirkt.
Auch hiermit lassen sich die oben beschriebenen Vari-
anten und Vorteile in demselben Mal3 realisieren, sodass
hier lediglich auf die obigen Ausfiihrungen verwiesen
wird.

[0029] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteranspriichen bzw. der
nachstehenden Beschreibung bevorzugter Ausfiih-
rungsbeispiele, welche auf die beigefligten Zeichnungen
Bezug nimmt. Es zeigen:

Figur 1  eine schematische perspektivische Drauf-
sicht auf einen Teil einer bevorzugten Ausfiih-
rungsform des erfindungsgemafRen Fahr-
zeugs mit einer bevorzugten Ausfiihrungs-
form der erfindungsgemafien Fahrwerksein-
heit, bei dem sich eine bevorzugte Ausfiih-
rungsform des erfindungsgemaRen Montage-
verfahrens durchfiihren lasst;

eine schematische Ansicht eines Teils des
Fahrzeugs entlang der Linie lI-Il aus Figur 1
in einem Zustand mit in ihrer Stltzposition be-
findlicher Fahrmotoreinheit;

Figur 2

eine schematische Ansicht des Teils des
Fahrzeugs aus Figur 2 in einem Zustand wah-
rend des Anhebens der Fahrmotoreinheit;

Figur 3

eine schematische Ansicht des Teils des
Fahrzeugs aus Figur 2 in einem Zustand mit
in der Nahe der Stiitzposition befindlicher

Figur 4
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Fahrmotoreinheit;

eine schematische Draufsicht auf einen Teil
einer weiteren, zur Erfindung nicht gehéren-
den Ausflihrungsform einer Fahrwerksein-
heit;

Figur 5

eine schematische Draufsicht auf einen Teil
einer weiteren, zur Erfindung nicht gehéren-
den Ausflihrungsform einer Fahrwerksein-
heit;

Figur 6

eine schematische Draufsicht auf einen Teil
einer weiteren, zur Erfindung nicht gehéren-
den Ausflhrungsform einer Fahrwerksein-
heit;

Figur 7

eine schematische Draufsicht auf einen Teil
einer weiteren, zur Erfindung nicht gehéren-
den Ausflhrungsform einer Fahrwerksein-
heit.

Figur 8

Erstes Ausfiihrungsbeispiel (Erfindung)

[0030] Die Figuren 1 bis 4 zeigen schematische An-
sichten von Teilen eines erfindungsgemaRen Fahrzeugs
in Form eines Schienenfahrzeugs 101, welches einen
Wagenkasten (nicht dargestellt) umfasst, der auf einer
Fahrwerkseinheit in Form eines Drehgestells 102 abge-
stutzt ist. Das Drehgestell 102 umfasst einen Drehge-
stellrahmen 103, an dem eine Fahrmotoreinheit 104 be-
festigtist, sodass der Drehgestellrahmen 103 mithin also
eine Motorhalteeinrichtung im Sinne der vorliegenden
Erfindung bildet.

[0031] Zum einfacheren Verstandnis der nachfolgen-
den Erlauterungen ist in den Figuren ein Fahrwerks-Ko-
ordinatensystem x,y,z angegeben (das im geraden ebe-
nen Gleis mit dem Koordinatensystem des Fahrzeugs
102 zusammenfallt). In diesem Koordinatensystem be-
zeichnet die x-Koordinate die Langsrichtung des Dreh-
gestellrahmens, die y-Koordinate die Querrichtung des
Drehgestellrahmens 103 und die z-Koordinate die Ho-
henrichtung des Drehgestellrahmens 103.

[0032] Der Drehgestellrahmen 103 ist in der Héhen-
richtung (z-Richtung) auf zwei Radeinheiten (nicht dar-
gestellt) in Form von Radséatzen abgestutzt, die jeweils
von einer Fahrmotoreinheit 104 angetrieben werden. Die
Fahrmotoreinheit 104 ist in ihrer in den Figuren 1 und 2
zwei dargestellten Stltzposition Gber eine Befestigungs-
einrichtung 105 im Wesentlichen starr an den Drehge-
stellrahmen 103 befestigt und in somitder Hohenrichtung
(z-Richtung) abgestutzt.

[0033] Zudiesem Zweck umfasst die Befestigungsein-
richtung 105 vier Befestigungselemente 106, die sich in
den in den Figuren 1 und 2 dargestellten Zustanden in
einer Verriegelungsposition befinden, in der sie einer-
seits jeweils mit einem ersten Befestigungsabschnitt
103.1 des Drehgestellrahmens 103 und andererseits mit
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einem zweiten Befestigungsabschnitt 104.1 der Fahrmo-
toreinheit 104 in formschlissigem Eingriff befinden, wie
dies nachfolgend anhand eines der Befestigungsele-
ment 106 beschrieben wird.

[0034] So ist zum einen an dem ersten Befestigungs-
abschnitt 103.1 ein erster Vorsprung 103.2 ausgebildet,
der in eine zumindest abschnittsweise komplementare
erste Ausnehmung in Form einer ersten Nut 105.1in dem
Befestigungselement 106 eingreift. Zum anderen ist an
der Fahrmotoreinheit 104 ein zweiter Vorsprung 104.2
ausgebildet, der in eine zumindest abschnittsweise kom-
plementédre zweite Ausnehmung in Form einer zweiten
Nut 106.2 eingreift.

[0035] Der erste Befestigungsabschnitt 103.1 ist im
vorliegenden Beispiel durch ein entsprechendes Form-
teil realisiert, welches an den Drehgestellrahmen 103 be-
festigt ist, beispielsweise verschweilit ist. Es versteht
sich jedoch, dass bei anderen Varianten der Erfindung
auch vorgesehen sein kann, dass der erste Befesti-
gungsabschnitt monolithisch mit dem Drehgestellrah-
men ausgebildet ist. Ebenso kann eine beliebige l16sbare
Verbindung mit dem Drehgestellrahmen vorgesehen
sein.

[0036] Der zweite Vorsprung 104.2 ist jeweils durch
einen sich in der Querrichtung (y-Richtung) erstrecken-
den stiftartigen Vorsprung gebildet, der am freien Ende
einer sich in der Langsrichtung (x-Richtung) erstrecken-
den Befestigungslasche 104.3 der Fahrmotoreinheit 104
angeordnet ist.

[0037] Wie der Figur 1 zu entnehmen ist, sind im vor-
liegenden Beispiel in einem ersten Stltzabschnitt 107.1
im Bereich der Oberseite der Fahrmotoreinheit 104 zwei
in der Querrichtung beanstandete erste Befestigungsla-
schen 104.3 vorgesehen, an denen jeweils zwei solche
in entgegengesetzte Richtung weisende stiftartige Vor-
spriinge 104.2 vorgesehen sind, um eine in Querrichtung
moglichst gleichmaRige Abstltzung der Fahrmotorein-
heit 104 zu erzielen. Es versteht sich jedoch, dass bei
anderen Varianten der Erfindung auch eine andere An-
zahl von ersten Befestigungslaschen und/oder stiftarti-
gen Vorspriingen vorgesehen sein kann. Insbesondere
kann eine einzige Geste Befestigungslasche mit einem
einzigen stiftartigen Vorsprung ausreichen.

[0038] Durchdiezur Héhenrichtung geneigt verlaufen-
den Begrenzungsflachen des ersten Vorsprungs 103.2
und der zugeordneten ersten Nut 106.1 ist ein in der H6-
henrichtung wirkender erster Formschluss zwischen
dem Drehgestellrahmen 103 und dem Befestigungsele-
ment 106 realisiert, wahrend tber die zur Hohenrichtung
geneigt verlaufenden Begrenzungsflachen des zweiten
Vorsprungs 104.2 und der zugeordneten zweiten Nut
106.2 ein ebenfalls in der Hohenrichtung wirkender zwei-
ter Formschluss zwischen dem Befestigungselement
106 und der Fahrmotoreinheit 104 realisiert ist, sodass
die Fahrmotoreinheit 104 Uber das Befestigungselement
106 in der Hohenrichtung (als einer ersten Stiitzrichtung)
auf dem Drehgestellrahmen 103 verliersicher abgestutzt
ist.
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[0039] Dank der jeweiligen Paarung aus Vorsprung
und komplementdrer Ausnehmung ist durch die zur
Langsrichtung geneigt verlaufenden Begrenzungsfla-
chen des ersten Vorsprungs 103.2 und der ersten Nut
106.1 weiterhin ein in der Langsrichtung (x-Richtung) wir-
kender dritter Formschluss zwischen dem Drehgestell-
rahmen 103 und dem Befestigungselement 106 reali-
siert. Mithin ist hierdurch also ein Formschluss in einer
zweiten Stutzrichtung (x-Richtung) realisiert, die quer zu
der ersten Stitzrichtung (z-Richtung) verlauft. Ebenso
ist Uber die zur Langsrichtung geneigt verlaufenden Be-
grenzungsflachen des zweiten Vorsprungs 104.2 und
der zweiten Nut 106.2 ein ebenfalls in der Langsrichtung
wirkender vierter Formschluss zwischen dem Befesti-
gungselement 106 und der Fahrmotoreinheit 104 reali-
siert. DemgemaR ist die Fahrmotoreinheit 104 ber das
Befestigungselement 106 ebenfalls formschlissig in der
Langsrichtung verliersicher an dem Drehgestellrahmen
103 abgestitzt.

[0040] Durch die komplementare Gestaltung der Vor-
spriinge 103.2 bzw. 104.2 und der Nuten 106.1 bzw.
106.2 ist das Befestigungselement 106 grundséatzlich ge-
eignet, aus der Gewichtskraft der Fahrmotoreinheit 104
resultierende Momente in den Drehgestellrahmen 103
einzuleiten. Um jedoch die Einleitung von Biegemomen-
ten in das Befestigungselement 106 zu reduzieren und
den Ausgleich von Fertigungstoleranzen zuzulassen,
sind die Vorspriinge 104.2 um eine in Querrichtung ver-
laufende Achse drehbar an der Befestigungslasche
104.3 angeordnet.

[0041] Die erste Nut 106.1 und die zweiten Nut 106.2
sind einander abgewandt, sodass das Befestigungsele-
ment 106 eine im Wesentlichen S-formige Gestalt auf-
weist. Weiterhin sind die erste Nut 106.1 und die zweite
Nut 106.2 abschnittsweise keilférmig gestaltet, sodass
es im Zusammenwirken mit den komplementaren Ab-
schnitten der Vorspriinge 103.2 bzw. 104.2 in vorteilhaf-
ter Weise zu einer Selbstzentrierung des jeweiligen
Formschlusses kommt. Es versteht sich jedoch, dass bei
anderen Varianten der Erfindung eine Ausrichtung des
Befestigungselements bezlglich des Drehgestellrah-
mens und/oder der Fahrmotoreinheit auf andere Weise
bzw. durch separate Justagemittel oder dergleichen er-
folgen kann.

[0042] Die zweite Nut 106.2 ist weiterhin so gestaltet,
dass ihre den Nutgrund abgewandte Offnung derart ver-
engt ist, dass der zweite Vorsprung 104.2 nicht nach
oben aus der zweiten Nut 106.2 herausgefiihrt werden
kann. Hierliber ist somit in einfacher Weise eine weitere
Verliersicherung realisiert.

[0043] Zur Abstitzung von aus der Gewichtskraft der
Fahrmotoreinheit 104 resultierenden Momenten istin ei-
nem im Bereich der Unterseite der Fahrmotoreinheit 104
angeordneten zweiten Stiitzabschnitt 107.2 weiterhin ei-
ne zweite Befestigungslasche 104.4 angeordnet, an de-
ren freien Ende ein Stiitzelement 104.5 befestigt ist, wel-
ches einen dritten Stiitzabschnitt 103.3 des Drehgestell-
rahmens 103 kontaktiert. Die Befestigungslasche 104.4
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istin Querrichtung (y-Richtung) etwa mittig zwischen den
beiden Befestigungslaschen 104.3 angeordnet.

[0044] Die Kontakiflichen zwischen dem Stiitzele-
ment 104.5 und dem dritten Stltzabschnitt 103.3 sind so
gestaltet, dass ein Formschluss in der Langsrichtung (x-
Richtung) realisiert ist. Im vorliegenden Beispiel verlau-
fen die Kontaktflachen hierzu senkrecht zur Langsrich-
tung.

[0045] Das Stiitzelement 104.5 ist zum Ausgleich von
Fertigungstoleranzen wiederum um eine in der Querrich-
tung (y-Richtung) verlaufende Achse drehbar an der
zweiten Befestigungslasche 104.4 gelagert. Dies hat
auch zufolge, dass Uber das Stiitzelement 104.5 primar
eine Stitzkraft in Richtung der Langsachse in die Fahr-
motoreinheit 104 eingeleitet wird.

[0046] Wie insbesondere der Figur 3 zu entnehmen
ist, wird die Fahrmotoreinheit 104 im vorliegenden Bei-
spiel von einer (in Figur 3 durch die gestrichelte Kontur
110 angedeuteten) Startposition von der Unterseite
103.4 des Drehgestellrahmens 103 her in den Drehge-
stellrahmen 103 eingesetzt. Hierbei wird die Fahrmotor-
einheit 104 in einer Montagebewegung auf einem Mon-
tagepfad 108 bis zu ihrer (in Figur 3 durch die gepunktete
Kontur 111 angedeutete)n Stiitzposition gefiihrt.

[0047] Bei dieser Montagebewegung definiert die
Fahrmotoreinheit 104 eine Einhillende 109, die wieder-
um eine Mittellinie 109.1 definiert, die entlang der Mon-
tagerichtung verlauft. Diese Einhiillende 109 stellt einen
mindesterforderlichen Montagekanal dar, der fur die
Montage der Fahrmotoreinheit 104, mithin also die Be-
wegung der Fahrmotoreinheit 104 in ihre Stitzposition,
freizuhalten ist.

[0048] WiederFigur 3weiterhin zu entnehmenist, sind
die Befestigungselemente 106 beim Einsetzen der Fahr-
motoreinheit 104 in den Drehgestellrahmen 103 zu-
nachst sowohl von dem Drehgestellrahmen 103 als auch
der Fahrmotoreinheit 104 entfernt. Erst wenn die Fahr-
motoreinheit 104 eine gegeniber der Stitzposition um
einen Abstand H leichterhéhte Zwischenposition erreicht
hat, wie sie in Figur 4 angedeutet ist, werden die Befes-
tigungselemente 106 in einer in der Querrichtung (y-
Richtung) verlaufenden Verriegelungsrichtung (von bei-
den Seiten der jeweiligen Befestigungslasche 104.3 her)
zwischen den Drehgestellrahmen 103 und die Fahrmo-
toreinheit 104 eingesetzt. Ist dies geschehen, wird die
Fahrmotoreinheit 104 in ihre Stlitzposition abgesenkt, in
der sie Uber die Befestigungselemente 106 und das Stiit-
zelement 104.5 an dem Drehgestellrahmen 103 abge-
stitzt wird.

[0049] Dank der bei der Montagebewegung zunéchst
in der beschriebenen Weise entfernten bzw. nicht vor-
handenen Befestigungselemente 106 kann der zweite
Vorsprung 104.2 an der Fahrmotoreinheit 104 (in der
Langsrichtung) in einem sehr geringen Abstand D an
dem Drehgestellrahmen 103, insbesondere an den ers-
ten Vorsprung 103.2, vorbeigefiihrt werden, ohne dass
hierfur eine Ausweichbewegung quer zur Montagerich-
tung, insbesondere in der Langsrichtung (x-Richtung)
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und/oder der Querrichtung (y-Richtung), erforderlich ist.
[0050] Hiermit ist es im vorliegenden Beispiel insbe-
sondere mdglich, den Montagekanal 109 bzw. seine Mit-
tellinie 109.1 in den beweglichkeitseingeschrankten
Montageabschnitten, in denen die Fahrmotoreinheit 104
durch angrenzende Bauteile des Drehgestells 102 (ins-
besondere des Drehgestellrahmens 103) in ihrer freien
Beweglichkeit eingeschrankt ist, geradlinig zu gestalten.
[0051] Hierdurch wird zum einen erreicht, dass der
Montagekanal 109 mdglichst wenig Bauraum bean-
sprucht. Zumanderen wird hierdurch eine besonders ein-
fach zu bewerkstelligende Montagebewegung der Fahr-
motoreinheit 104 erzielt, namlich im vorliegenden Bei-
spiel eine einfache geradlinige Hubbewegung in der H6-
henrichtung.

[0052] Die Mittellinie 109.1 verlauft im gezeigten Bei-
spiel (siehe Figur 3) in den beweglichkeitseingeschrank-
ten Montageabschnitten zwischen einem Startpunkt
109.2 und einem Endpunkt 109.3 geradlinig.

[0053] Der Startpunkt 109.2 und der Endpunkt 109.3
sind im vorliegenden Beispiel durch den Schnittpunkt der
Mittellinie 109.1 mit der zur H6henrichtung senkrechten
Ebene in der Startposition (siehe Kontur 110 in Figur 3,
die den Eintritt in die beweglichkeitseingeschrankten
Montageabschnitte markiert) bzw. der Stiitzposition (sie-
he Kontur 111 in Figur 3) definiert, in welcher die Langs-
achse der Antriebswelle der Fahrmotoreinheit 104 liegt.
Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der
Erfindung auch jeder beliebige andere Bezugspunkt der
Fahrmotoreinheit 104 gewahlt werden kann, um den
Startpunkt und den Endpunkt auf der Mittellinie des Mon-
tagekanals zu definieren.

[0054] Wie Figur 3 durch die strichzweipunktierte Kon-
tur 112 angedeutet ist, kann bei anderen Varianten der
Erfindung auch ein beliebiger anderweitiger (abschnitts-
weise geradliniger und/oder abschnittsweise gekrimm-
ter) Verlauf des Montagekanals 109 und damit der Mit-
tellinie 109.1 zwischen den Startpunkt 109.2 und den
Endpunkt 109.3 vorgesehen sein. Vorzugsweise liegt der
maximale Abstand A zwischen der Mittellinie 112 und
der Verbindungsgeraden des Startpunkts 109.2 und den
Endpunkts 109.3 bei weniger als 15% der maximalen
Abmessung M der Fahrmotoreinheit 104 (in der Richtung
des Abstands A). Hierdurch ist ein mdglichst nahe an
den geradlinigen Verlauf angenaherter Montagekanal
mit geringem Platzbedarf und einfache zu realisierender
Montagebewegung erzielt.

[0055] Im vorliegenden Beispiel verlauft der Montage-
kanal 109, dessen Mittellinie 109.1 und damit auch die
Montagerichtung parallel zu der Héhenrichtung. Es ver-
steht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der Erfin-
dung vorgesehen sein kann, dass die Mittellinie des Mon-
tagekanals bzw. die Montagerichtung zu der Héhenrich-
tung geneigt verlaufen kann. Vorzugsweise betragt die
Neigung weniger als 30°, um eine mdglichst einfach zu
realisierende Montagebewegung zu erzielen.

[0056] Sobald sich die Befestigungselemente 106 in
ihrerin den Figuren 1 und 2 dargestellten Verriegelungs-
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position befinden und sich die Fahrmotoreinheit 104 in
ihrer Stiitzposition befindet, werden die Befestigungse-
lemente 106 Uber Sicherungselemente 113.1, 113.2 ei-
ner Sicherungseinrichtung 113 in ihrer Lage beziglich
des Drehgestellrahmens 103 und der Fahrmotoreinheit
104 gesichert. Insbesondere wird hierdurch verhindert,
dass sich die Befestigungselemente im Betrieb des Fahr-
zeugs 101 (beispielsweise infolge von Vibrationen) aus
ihrer Verriegelungsposition l6sen.

[0057] Im vorliegenden Beispiel werden hierzu zum ei-
nen Sicherungsplatten 113.1 mit dem Drehgestellrah-
men 103 verschraubt, um eine Bewegung des Befesti-
gungselements 106 in der Querrichtung zu verhindern.
Weiterhin werden die Befestigungselemente 106 Uber
Sicherungsschrauben 113.2 mit den Vorspriingen 104.2
verschraubt. Es versteht sich jedoch, dass auch beliebi-
ge andere Sicherungselemente zum Einsatz kommen
kénnen. SchlieRlich wird das Stlutzelement 104.5 noch
mit dem zweiten Stltzabschnitt 103.3 des Drehgestell-
rahmens 103 verschraubt, um in diesem Bereich eine
Abhebesicherung zu realisieren. Auch hier versteht es
sich, dass ein beliebiger anderer geeigneter Sicherungs-
mechanismus zum Einsatz kommen kann.

Zweites Ausfiihrungsbeispiel

[0058] Eines weitere, zur Erfindung nicht gehérenden
Ausfiihrungsform einer Fahrwerkseinheit 202, die in dem
Fahrzeug 101 anstelle der Fahrwerkseinheit 102 zum
Einsatz kommen kann ist in Figur 5 dargestellt. Die Fahr-
werkseinheit 202 entspricht dabei in ihrer grundsatzli-
chen Gestaltung und Funktionsweise der Fahrwerksein-
heit 102 aus den Figuren 1 bis 4, sodass hier lediglich
auf die Unterscheide eingegangen werden soll. Insbe-
sondere sind gleichartige Bauteile mit um den Wert 100
erhohten Bezugziffern versehen. Insoweit nachfolgend
keine abweichenden Angaben gemachtwerden, wird be-
zuglich der Merkmale dieser Bauteile ausdriicklich auf
die obigen Ausflihrungen verwiesen.

[0059] Dereinzige Unterschied zur Ausfiihrung aus Fi-
gur 1 bis 4 besteht in der Gestaltung der Befestigungs-
elemente 206, insbesondere der ersten Ausnehmung
206.1 und der zweiten Ausnehmungen 206.2, die beide
nicht als Nut sondern als einfache Durchgangséffnung
in dem Befestigungselement 206 ausgebildet sind. Dem-
entsprechend ist auch der erste Vorsprung 203.2 abwei-
chend gestaltet, namlich (dhnlich dem zweiten Vor-
sprung 104.2) als in Querrichtung ausgerichteter stiftar-
tiger Vorsprung an einer Befestigungslasche 203.1 des
Drehgestellrahmens 203.

Drittes Ausfliihrungsbeispiel

[0060] Eine weitere, zur Erfindung nicht gehérenden
Ausfiihrung einer Fahrwerkseinheit 302, die indem Fahr-
zeug 101 anstelle der Fahrwerkseinheit 102 zum Einsatz
kommen kann ist in Figur 6 dargestellt. Die Fahrwerks-
einheit 302 entspricht dabei in ihrer grundsatzlichen Ge-
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staltung und Funktionsweise der Fahrwerkseinheit 102
aus den Figuren 1 bis 4, sodass hier lediglich auf die
Unterscheide eingegangen werden soll. Insbesondere
sind gleichartige Bauteile mit um den Wert 200 erhéhten
Bezugziffern versehen. Insoweit nachfolgend keine ab-
weichenden Angaben gemacht werden, wird bezuglich
der Merkmale dieser Bauteile ausdrticklich aufdie obigen
Ausflihrungen verwiesen.

[0061] Dereinzige Unterschied zur Ausfiihrung aus Fi-
gur 1 bis 4 besteht in der Gestaltung der Befestigungs-
elemente 306, die in diesem Beispiel nicht als separate
Elemente sondern als um eine (in Héhenrichtung verlau-
fende) Schwenkachse 306.3 schwenkbar an dem Dreh-
gestellrahmen 303 angelenkt sind. Fiir die Montage der
Fahrmotoreinheit 104 werden die Befestigungselemente
306 zunachst um die Schwenkachse 306.3 aus dem
Montagekanal heraus geschwenkt und erstin die gezeig-
te Position verschwenkt und mit der Fahrmotoreinheit
104 in Eingriff gebracht, wenn sich diese in der darge-
stellten Zwischenposition im Bereich der Stitzposition
befindet. Danach wird die Fahrmotoreinheit 104 in ihre
Stltzposition abgesenkt.

Viertes Ausfiihrungsbeispiel

[0062] Eine weitere, zur Erfindung nicht gehérenden
Ausflihrung einer Fahrwerkseinheit402, die in dem Fahr-
zeug 101 anstelle der Fahrwerkseinheit 102 zum Einsatz
kommen kann ist in Figur 7 dargestellt. Die Fahrwerks-
einheit 402 entspricht dabei in ihrer grundsatzlichen Ge-
staltung und Funktionsweise der Fahrwerkseinheit 102
aus den Figuren 1 bis 4, sodass hier lediglich auf die
Unterscheide eingegangen werden soll. Insbesondere
sind gleichartige Bauteile mit um den Wert 300 erhéhten
Bezugziffern versehen. Insoweit nachfolgend keine ab-
weichenden Angaben gemacht werden, wird bezuglich
der Merkmale dieser Bauteile ausdriicklich auf die obigen
Ausflihrungen verwiesen.

[0063] Dereinzige Unterschied zur Ausfiihrung aus Fi-
gur 1 bis 4 besteht in der Gestaltung der Befestigungs-
elemente 406, die in diesem Beispiel als in der Langs-
richtung (x-Richtung) verschieblich in dem Drehgestell-
rahmen 403 gelagerte Elemente gestaltet sind. Fur die
Montage der Fahrmotoreinheit 104 werden die Befesti-
gungselemente 406 zunachst in der Langsrichtung aus
dem Montagekanal heraus gezogen (wie dies in Figur 7
durch die gestrichelte Kontur 414 angedeutet ist) und
erstin die gezeigte Position verschoben und mitder Fahr-
motoreinheit 104 in Eingriff gebracht, wenn sich diese in
der dargestellten Zwischenposition im Bereich der Stiitz-
position befindet. Danach wird die Fahrmotoreinheit 104
in ihre Stitzposition abgesenkt, in der dann der zweite
Vorsprung 104.2 in der bekannten Weise in die zweite
Nut 406.2 des Befestigungselements 406 formschlissig
eingreift.

[0064] Das Befestigungselement 406 kann in dieser
Position durch geeignete Mittel verriegelt werden. Eben-
so kénnen naturlich wiederum das Befestigungselement
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406 und die Fahrmotoreinheit 104 Uber eine geeignete
Abhebesicherung miteinander verbunden werden.

Finftes Ausfilhrungsbeispiel

[0065] Eine weitere, nicht zur Erfindung gehérenden
Fahrwerkseinheit 502, die in dem Fahrzeug 101 anstelle
der Fahrwerkseinheit 102 zum Einsatz kommen kann ist
schlief3lich in Figur 8 dargestellt. Die Fahrwerkseinheit
502 entspricht dabei in ihrer grundséatzlichen Gestaltung
und Funktionsweise der Fahrwerkseinheit 102 aus den
Figuren 1 bis 4, sodass hier lediglich auf die Unterscheide
eingegangen werden soll. Insbesondere sind gleicharti-
ge Bauteile mit um den Wert 300 erhéhten Bezugziffern
versehen. Insoweit nachfolgend keine abweichenden
Angaben gemacht werden, wird bezuglich der Merkmale
dieser Bauteile ausdrticklich auf die obigen Ausfiihrun-
gen verwiesen.

[0066] Dereinzige Unterschied zur Ausfiihrung aus Fi-
gur 1 bis 4 besteht auch hier in der Gestaltung der Be-
festigungselemente 506, die in diesem Beispiel wieder-
um als in der Langsrichtung (x-Richtung) verschieblich
in dem Drehgestellrahmen 503 gelagerte Elemente ge-
staltet sind. Fiur die Montage der Fahrmotoreinheit 104
werden die Befestigungselemente 506 zunachst in der
Langsrichtung aus dem Montagekanal heraus gezogen
(wie dies in Figur 7 durch die gestrichelte Kontur 514
angedeutetist) und erst in die gezeigte Position verscho-
ben und mit der Fahrmotoreinheit 104 in Eingriff ge-
bracht, wenn sich diese in der dargestellten Zwischen-
position im Bereich der Stiitzposition befindet. Das Be-
festigungselement 506 kann in dieser Position durch ge-
eignete Mittel verriegelt werden. Danach wird die Fahr-
motoreinheit 104 in ihre Stitzposition abgesenkt, in der
dann der zweite Vorsprung 104.2 auf der zu Héhenrich-
tung senkrechten Oberflache des Befestigungselements
506 aufliegt.

[0067] Hierdurch wird lediglich ein Formschluss in der
Hoéhenrichtung zwischen dem Befestigungselement 506
und dem zweiten Vorsprung 104.2 realisiert. Um eine
Lagesicherung zwischen dem Befestigungselement 506
und dem zweiten Vorsprung 104.2 zu erzielen werden
das Befestigungselement 506 und die Fahrmotoreinheit
104 Uber eine geeignete Sicherung miteinander verbun-
den, sodass quer zu der Héhenrichtung beispielsweise
eine reibschlissige Verbindung vorliegt.

[0068] Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend
ausschlief3lich anhand von Beispielen beschrieben, bei
denen die Verriegelungsrichtung der Befestigungsele-
mente parallel zu der Querrichtung (y-Richtung) verlauft.
Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der
Erfindung auch vorgesehen sein kann, dass die Verrie-
gelungsrichtung eine beliebige andere Ausrichtung quer
zur Héhenrichtung aufweist. Insbesondere kann die Ver-
riegelungsrichtung beispielsweise auch parallel zu der
Langsrichtung (x-Richtung) verlaufen.

[0069] Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend
weiterhin ausschlieBlich anhand von Beispielen fiir
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Schienenfahrzeuge beschrieben. Es versteht sich je-
doch, dass die Erfindung auch in Verbindung mit belie-
bigen anderen Fahrzeugen zum Einsatz kommen kann.

Patentanspriiche

1. Fahrwerkseinheit fir ein Fahrzeug, insbesondere
ein Schienenfahrzeug, mit

- einer Motorhalteeinrichtung (103) insbesonde-
re einem Fahrwerksrahmen, und

- einer mit der Motorhalteeinrichtung (103) ver-
bindbaren Befestigungseinrichtung (105) fir ei-
ne Fahrmotoreinheit (104), wobei

- die Motorhalteeinrichtung (103) eine Langs-
richtung in Fahrtrichtung eines Fahrzeuges, ei-
ne Querrichtung, eine Héhenrichtung sowie in
der Hohenrichtung eine Oberseite und eine Un-
terseite (103.4) definiert,

- die Motorhalteeinrichtung (103) zur Abstut-
zung auf wenigstens einer durch die Fahrmotor-
einheit (104) anzutreibenden Radeinheit in der
Hoéhenrichtung ausgebildet ist,

- die Befestigungseinrichtung (105) zur im We-
sentlichen starren Abstilitzung der Fahrmotor-
einheit (104) an der Motorhalteeinrichtung (103)
in der Hohenrichtung lber wenigstens einen
Formschluss ausgebildet ist,

- die Befestigungseinrichtung (105) derart aus-
gebildet ist, dass die Fahrmotoreinheit (104) zur
Montage der Fahrmotoreinheit (104) an der Mo-
torhalteeinrichtung (103) auf einem Montage-
pfad (108), insbesondere von der Unterseite
(103.4) der Motorhalteeinrichtung (103) her, in
die Motorhalteeinrichtung (103) einsetzbar ist,
- die Befestigungseinrichtung (105) wenigstens
ein mit der Motorhalteeinrichtung (103) und der
Fahrmotoreinheit (104) in Eingriff bringbares
Befestigungselement (106) aufweist, wobei

- das Befestigungselement (106) bei im Bereich
der Stltzposition befindlicher Fahrmotoreinheit
(104) in einer quer zur Montagerichtung verlau-
fenden Verriegelungsrichtung in eine Verriege-
lungsposition bewegbar ist, wobei

- das Befestigungselement (106) in der Verrie-
gelungsposition zur Abstiitzung der Fahrmotor-
einheit (104) in der Héhenrichtung tber einen in
der Hohenrichtung wirkenden ersten Form-
schluss mit der Motorhalteeinrichtung (103) zu-
sammenwirkt und Uber einen in der Héhenrich-
tung wirkenden zweiten Formschluss mit der
Fahrmotoreinheit (104) zusammenwirkt, da-
durch gekennzeichnet, dass

- der erste Formschluss Uber einen Vorsprung
(103.2) an der Motorhalteeinrichtung (103) rea-
lisiertist, der in eine zugeordnete erste Ausneh-
mung (106.1) in dem Befestigungselement
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(106) eingreift, und

- der zweite Formschluss Uber einen Vorsprung
(104.2) an der Fahrmotoreinheit (104) realisiert
ist, der in eine zugeordnete zweite Ausnehmung
(106.2) in dem Befestigungselement (106) ein-
greift, wobei

- die Ausnehmungen (106.1, 106.2) nach Art ei-
ner Nut ausgebildet sind und

- das Befestigungselement (106) im Wesentli-
chen S-férmig mit voneinander abgewandter
erster Ausnehmung (106.1) und zweiter Aus-
nehmung (106.2) ausgebildet ist.

2. Fahrwerkseinheit nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

- die Hohenrichtung eine erste Stltzrichtung ist
und

- das Befestigungselement (106) in der Verrie-
gelungsposition zur Abstlitzung der Fahrmotor-
einheit (104) in einer quer zur ersten Stitzrich-
tung verlaufenden zweiten Stiitzrichtung ausge-
bildet ist,

wobei

- die zweite Stiitzrichtung insbesondere quer zu
der Verriegelungsrichtung verlauft

und/oder wobei

- das Befestigungselement (106) insbesondere
Uber einen in der

zweiten Stutzrichtung wirkenden dritten Form-
schluss mit der

Motorhalteeinrichtung (103) zusammenwirkt

und/oder wobei das Befestigungselement (106) ins-
besondere Uber einen in der zweiten Stitzrichtung
wirkenden vierten Formschluss mit der Fahrmotor-
einheit (104) zusammenwirkt.

3. Fahrwerkseinheit nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- ein Kontaktbereich zwischen dem Befesti-
gungselement (106) und der Fahrmotoreinheit
(104) und/oder ein Kontaktbereich zwischen
dem Befestigungselement (106) und der Motor-
halteeinrichtung (103) derart gestaltet ist, dass
er zur Aufnahme eines aus der Gewichtskraft
der Fahrmotoreinheit (104) resultierenden Mo-
ments ausgebildet ist, wobei

- insbesondere der den ersten Formschluss
ausbildende Bereich und/oder der den zweite
Formschluss ausbildende Bereich zur Aufnah-
me eines aus der Gewichtskraft der Fahrmotor-
einheit (104) resultierenden Moments ausgebil-
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det ist.

4. Fahrwerkseinheit nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- der Montagepfad (108) eine Montagerichtung
definiert, die in den beweglichkeitseinge-
schrankten Montageabschnitten, in denen
Komponenten der Fahrmotoreinheit (104) in ei-
ner die freie Beweglichkeit der Fahrmotoreinheit
(104) einschrankenden Weise an anderen Kom-
ponenten der Fahrwerkseinheit angrenzen, zu-
mindest teilweise in der Héhenrichtung verlauft,
wobei

- die Montagerichtung insbesondere um weni-
ger als 30°, vorzugsweise weniger als 15°, wei-
ter vorzugsweise weniger als 5°, zu der Héhen-
richtung geneigt verlauft.

5. Fahrwerkseinheit nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

- eine durch die Montagebewegung der Fahr-
motoreinheit (104) definierte Einhlllende der
Fahrmotoreinheit (104) bei der Montage der
Fahrmotoreinheit (104) in den beweglich-
keitseingeschrankten Montageabschnitten ei-
nen mindesterforderlichen Montagekanal (109)
mit einer Mittenlinie (109.1; 112) definiert, wobei
- die Mittenlinie (109.1; 112) einen Startpunkt
(109.2) bei Eintritt in die beweglichkeitseinge-
schrankten Montageabschnitte definiert sowie
einen Endpunkt (109.3) in der Stltzposition de-
finiert und

- der in einer Abstandsrichtung gemessene Ab-
stand der Mittenlinie (109.1; 112) von einer Ver-
bindungsgeraden zwischen dem Startpunkt
(109.2) und dem Endpunkt (109.3) weniger als
15%, vorzugsweise weniger als 5%, weiter vor-
zugsweise weniger als 2%, der Abmessung der
Fahrmotoreinheit (104) in der Abstandsrichtung
betragt, insbesondere die Mittenlinie (109.1) im
Wesentlichen geradlinig ausgebildet ist.

Fahrwerkseinheit nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- das Befestigungselement (106) in der Stitz-
position der Fahrmotoreinheit (104) in einem
ersten Stltzabschnitt (107.1) angeordnetistund
- die Fahrmotoreinheit (104) die Motorhalteein-
richtung r (103) zur Aufnahme von aus der Ge-
wichtskraft der Fahrmotoreinheit (104) resultie-
renden Momenten in wenigstens einem von
dem ersten Stiitzabschnitt (107.1) beabstande-
ten zweiten Stitzabschnitt (107.2) direkt oder
Uber wenigstens ein Stitzelement (104.5) kon-
taktiert
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Fahrwerkseinheit nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- eine Sicherungseinrichtung (113) vorgesehen
ist, welche das Befestigungselement (106) in
der Stltzposition, insbesondere entlang der
Verriegelungsrichtung, gegen eine Verschie-
bung aus seiner Position sichert, wobei

- die Sicherungseinrichtung (113) insbesondere
lI6sbar mit der Motorhalteeinrichtung (103) ver-
bunden ist

und/oder

- die Sicherungseinrichtung (113) insbesondere
wenigstens ein Sicherungselement, insbeson-
dere in Form einer Sicherungsplatte (113.1),
umfasst.

Fahrwerkseinheit nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- die Verbindung zwischen dem Befestigungse-
lement (106) und der

Motorhalteeinrichtung r (103) im Bereich des
ersten Formschlusses selbstzentrierend ausge-
bildet ist, insbesondere eine zumindest ab-
schnittsweise keilférmige Ausnehmung (106.1)
umfasst,

und/oder

- die Verbindung zwischen dem Befestigungse-
lement (106) und der

Fahrmotoreinheit (104) im Bereich des zweiten
Formschlusses selbstzentrierend ausgebildet
ist, insbesondere eine zumindest abschnittswei-
se keilférmige Ausnehmung (106) umfasst.

9. Fahrwerkseinheit nach einem der vorhergehenden

Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- das Befestigungselement (106) als frei in die
Verriegelungsposition bewegliches Element
ausgebildet ist.

10. Fahrwerkseinheit nach einem der vorhergehenden

Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- eine Mehrzahl von Befestigungselementen
(106) vorgesehen ist, wobei

- die Befestigungselemente (106) in ihrer Ver-
riegelungsposition, insbesondere in der Verrie-
gelungsrichtung, beabstandet sind.

11. Fahrwerkseinheit nach einem der vorhergehenden

Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
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12.

13.

- sie als Drehgestell (102) mit einem Drehge-
stellrahmen (103) als Motorhalteeinrichtung
ausgebildet ist, wobei

- das Drehgestell (102) insbesondere zwei Rad-
einheiten aufweist, dieinsbesondere jeweils von
einer zugeordneten, am Drehgestellrahmen
(103) befestigten Fahrmotoreinheit (104) ange-
trieben werden.

Fahrzeug, insbesondere Schienenfahrzeug, mit ei-
nem Wagenkasten und einer den Wagenkasten ab-
stitzenden Fahrwerkseinheit (102) nach einem
der vorhergehenden Anspriiche.

Verfahren zur Montage einer Fahrmotoreinheit an
einer Fahrwerkseinheit eines Fahrzeugs, insbeson-
dere eines Schienenfahrzeugs, bei dem

- die Fahrmotoreinheit (104) zur Montage an ei-
ner Motorhalteeinrichtung r (103) der Fahr-
werkseinheit (102) auf einem Montagepfad
(108) in die Motorhalteeinrichtung (103) einge-
setzt und bis in eine Stiitzposition gebracht wird
und

- die Fahrmotoreinheit (104) mittels einer Befes-
tigungseinrichtung (105) an der Motorhalteein-
richtung (103) derart befestigt wird, dass die
Fahrmotoreinheit (104) im Wesentlichen starr
an der Motorhalteeinrichtung (103) in einer H6-
henrichtung Uber wenigstens einen Form-
schluss abgestutzt wird, wobei

- die Befestigungseinrichtung (105) wenigstens
ein Befestigungselement (106) umfasst, das mit
der Motorhalteeinrichtung (103) und der Fahr-
motoreinheit (104) in der Stlitzposition in Eingriff
gebracht wird,

- die Motorhalteeinrichtung (103) zur Abstit-
zung auf wenigstens einer durch die Fahrmotor-
einheit (104) anzutreibenden Radeinheit in der
Hoéhenrichtung ausgebildet ist, eine Langsrich-
tung, eine Querrichtung sowie die Hohenrich-
tung definiert,

wobei

- das Befestigungselement r (106) bei im Be-
reich der Stltzposition befindlicher Fahrmotor-
einheit (104) in einer quer zur Montagerichtung
verlaufenden Verriegelungsrichtungin eine Ver-
riegelungsposition gebracht wird, wobei

- das Befestigungselement r (106) in der Verrie-
gelungsposition

zur Abstitzung der Fahrmotoreinheit (104) in
der Hohenrichtung tber einen in der Héhenrich-
tung wirkenden ersten Formschluss mit der Mo-
torhalteeinrichtung (103) zusammenwirkt und
Uber einen in der Hoéhenrichtung wirkenden
zweiten Formschluss mit der Fahrmotoreinheit
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(104) zusammenwirkt, wobei

- der erste Formschluss Uber einen Vorsprung
(103.2) an der Motorhalteeinrichtung (103) rea-
lisiert wird, der in eine zugeordnete erste Aus-

engagement with the motor holding device (103)
and the traction motor unit (104), wherein

- the fastening element (106), when the traction
motor unit (104) is located in the support posi-

12

tion, is movable into a locking position in a lock-
ing direction transverse to the mounting direc-
tion, wherein

- the fastening element (106), in the locking po-

nehmung (106.1) in dem Befestigungselement 5 sition, for supporting the traction motor unit (104)
(106) eingreift, und inthe height direction, cooperates with the motor
- der zweite Formschluss Uber einen Vorsprung holding device (103) via a first positive connec-
(104.2) an der Fahrmotoreinheit (104) realisiert tionactinginthe heightdirection and cooperates
wird, der in eine zugeordnete zweite Ausneh- with the traction motor unit (104) and via a sec-
mung (106.2) in dem Befestigungselement 70 ond positive connection acting in the height di-
(106; 206; 406) eingreift, rection,
dadurch gekennzeichnet, dass characterized in that
- die Ausnehmungen (106.1, 106.2) nach Artei- 15 - the first positive connection is formed via a pro-
ner Nut ausgebildet sind und jection (103.2) onthe motor holding device (103)
- das Befestigungselement (106) im Wesentli- which engages an associated first recess
chen S-férmig mit voneinander abgewandter (106.1) in the fastening element (106),
erster Ausnehmung (106.1) und zweiter Aus- - the second positive connection is formed via a
nehmung (106.2) ausgebildet ist. 20 projection (104.2) on the traction motor unit
(104) which engages an associated second re-
cess (106.2) in the fastening element (106),
Claims - the recesses (106.1, 106.2) are formed in the
manner of a groove, and
1. Running gear unit for a vehicle, in particular a rail 25 - the fastening element (106) is substantially S-
vehicle, with shaped with the first recess (106.1) and second
recess (106.2) substantially facing away from
- a motor holding device (103), especially a run- each other.
ning gear frame, and
- a fastening device (105) for a traction motor 30 Running gear unit according to claim 1, character-
unit (104) connectable to the motor holding de- ized in that
vice (103), wherein
- the motor holding device (103) defines a lon- - the height direction is a first support direction
gitudinal direction in the direction of travel, a
transverse direction, a height direction, and de- 35 and
fines an upper side and a lower side (103.4) in
the height direction, - the fastening element (106) is configured to
- the motor holding device (103) is designed to support, in the locking position, the traction mo-
be supported, in the height direction, on at least tor unit (104) in a second support direction ex-
one wheel unit to be driven by the traction motor 40 tending transverse to the first support direction,
unit (104),
- the fastening device (105) is configured to sub- wherein
stantially rigidly support, in the height direction,
the traction motor unit (104) at the motor holding - the second support direction, in particular, ex-
device (103) viaatleastone positive connection, 45 tends transversely to the locking direction
- the fastening device (105) is configured such
that, for mounting the traction motor unit (104) and/or wherein
to the motor holding device (103), the traction
motor unit (104) is insertable into the motor hold- - the fastening element (106), in particular, co-
ing device (103) on a mounting path (108), in 50 operates with the motor holding device (103) via
particular from the lower side (103.4) of the mo- a third positive connection acting in the second
tor holding device (103), support direction,
- the fastening device (105) has at least one fas-
tening element (106) which can be brought into and/or wherein
55

- the fastening element (106), in particular, co-
operates with the traction motor unit (104) via a
fourth positive connection acting in the second
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support direction.

Running gear unit according to one of the preceding
claims, characterized in that

- a contact area between the fastening element
(106) and the traction motor unit (104) and/or a
contact area between the fastening element
(106) and the motor holding device (103) is de-
signed such that it is configured to receive a mo-
ment resulting from the weight force of the trac-
tion motor unit (104), wherein

- the area forming the first positive connection
and/or the area forming the second positive con-
nection, in particular, is configured to receive a
moment resulting from the weight force of the
traction motor unit (104).

4. Running gear unit according to one of the preceding

claims, characterized in that

- the mounting path (108) defines a mounting
direction which, in motion restricted mounting
sections where components of the traction mo-
tor unit (104) are located adjacent to other com-
ponents of the running gear unit in such a man-
ner that free movement of the traction motor unit
(104) is restricted, at least partially extends in
the height direction, wherein

- the mounting direction, in particular, is inclined
by less than 30°, preferably less than 15°, more
preferably less than 5°, with respect to the height
direction.

5. Running gear unit according to claim 4, character-

ized in that

- an envelope of the traction motor unit (104)
defined by the mounting movement of the trac-
tion motor unit(104), during mounting of the trac-
tion motor unit (104), in the motion restricted
mounting sections, defines a minimum neces-
sary mounting channel (109) with a center line
(109.1; 112), wherein

- the center line (109.1; 112) defines a starting
point (109.2) at the entry into the motion restrict-
ed mounting sections and an end point (109.3)
at the support position and

- the distance measured in a distance direction
between the center line (109.1; 112) and a
straight connecting line between the start point
(109.2) and the end point (109.3) is less than
15%, preferably less than 5%, further preferably
less than 2%, of the dimension of the traction
motor unit (104) in the distance direction, the
center line (109.1), in particular, being substan-
tially straight.
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6.

7.

10.

24

Running gear unit according to one of the preceding
claims, characterized in that

- the fastening element (106), in the supporting
position of the traction motor unit (104), is ar-
ranged in a first support section (107.1) and

- the traction motor unit (104), for receiving mo-
ments resulting from the weight force of the trac-
tion motor unit (104), in at least one second sup-
portsection (107.2) spaced from the first support
section (107.1) contacts the motor holding de-
vice (103) directly or via at least one support
element (104.5).

Running gear unit according to one of the preceding
claims, characterized in that

- a securing device (113) is provided, which se-
cures the fastening element (106) in the support
position, in particular along the locking direction,
against displacement from its position, wherein
- the securing device (113), in particular, is re-
leasably connected to the motor holding device
(103)

and/or

- the securing device (113), in particular, com-
prises at least one securing element, in partic-
ular, in the form of a locking plate (113.1).

Running gear unit according to one of the preceding
claims, characterized in that

- the connection between the fastening element
(106) and the motor holding device (103) is con-
figured to be self-centering in the area of the first
positive connection, in particular, comprises an
at least partially wedge-shaped recess (106.1)

and/or

- the connection between the fastening element
(106) and the traction motor unit (104) is config-
ured to be self-centering in the area of the sec-
ond positive connection, in particular, comprises
an at least partially wedge-shaped recess
(106.2).

Running gear unit according to one of the preceding
claims, characterized in that

- the fastening element (106) is designed as an
element freely movable into the locking position.

Running gear unit according to one of the preceding
claims, characterized in that
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- a plurality of fastening elements (106) is pro-
vided, wherein

- the fastening elements (106) are spaced apart
in their locking position, in particular in the lock-
ing direction.

Running gear unit according to one of the preceding
claims, characterized in that

- itis configured as a bogie (102) with a a bogie
frame (103) as the motor holding device, where-
in

- the bogie (102), in particular, has two wheel
units, each, in particular, driven by an associated
traction motor unit (104) mounted to the bogie
frame (103).

Vehicle, in particular rail vehicle, having a car body
and a running gear unit (102) according to any one
of the preceding claims supporting the car body.

Method for mounting a traction motor unit to a run-
ning gear unit of a vehicle, in particular a rail vehicle,
in which

- the traction motor unit (104), for mounting it to
a motor holding device (103) of the running gear
unit (102), is inserted into the motor holding de-
vice (103) and brought into a supporting position
along a mounting path (108) and

- the traction motor unit (104) is mounted to the
motor holding device (103) via a fastening de-
vice (105) in such a manner that, in a height
direction, the traction motor unit (104) is sub-
stantially rigidly supported by the motor holding
device (103) viaatleast one positive connection,
wherein

- the fastening device (105) comprises at least
one fastening element (106) which is brought
into engagement with the motor holding device
(103) and the traction motor unit (104) in the
supporting position,

- the motor holding device (103) is designed to
be supported, in the height direction, on at least
one wheel unit to be driven by the traction motor
unit (104), and defines a longitudinal direction,
a transverse direction and the height direction,

wherein

- the fastening element (106), when the traction
motor unit (104) is located in the support posi-
tion, is moved into a locking position in a locking
direction transverse to the mounting direction,
wherein

- the fastening element (106), in the locking po-
sition, for supporting the traction motor unit (104)
inthe height direction, cooperates with the motor
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26

holding device (103) via a first positive connec-
tionactinginthe heightdirection and cooperates
with the traction motor unit (104) and via a sec-
ond positive connection acting in the height di-
rection, wherein

- the first positive connection is formed via a pro-
jection (103.2) onthe motor holding device (103)
which engages an associated first recess
(106.1) in the fastening element (106), and

- the second positive connection is formed via a
projection (104.2) on the traction motor unit
(104) which engages an associated second re-
cess (106.2) in the fastening element (106),

characterized in that

- the recesses (106.1, 106.2) are formed in the
manner of a groove, and

- the fastening element (106) is substantially S-
shaped with the first recess (106.1) and second
recess (106.2) substantially facing away from
each other.

Revendications

Unité de train de roulement pour un véhicule, notam-
ment un véhicule ferroviaire, avec

- un dispositif de retenue de moteur (103), en
particulier un cadre de train de roulement, et

- un dispositif de fixation (105) pour une unité
de moteur de traction (104) pouvant étre con-
necté avec le dispositif de retenue de moteur
(103), dans lequel

- le dispositif de retenue de moteur (103) définit
une direction longitudinale dans la direction de
voyage, une direction transversale, une direc-
tion de hauteur, et définit une face supérieure
et une face inférieure (103,4) dans la direction
de hauteur,

- le dispositif de retenue de moteur (103) est
congu pour étre supporté, dans la direction de
hauteur, sur au moins une unité de roue destiné
a étre entrainé par l'unité de moteur de traction
(104),

- le dispositif de fixation (105) est configuré pour
supporter sensiblement rigidement, dans la di-
rection de la hauteur, 'unité de moteur de trac-
tion (104) sur le dispositif de retenue de moteur
(103) par au moins une liaison par complémen-
tarité de forme,

- le dispositif de fixation (105) est congu de telle
sorte que, pour monter I'unité de moteur de trac-
tion (104) au dispositif de retenue de moteur
(103), 'unité de moteur de traction (104) est in-
sérable dans le dispositif de retenue de moteur
(103) sur un chemin de montage (108), en par-
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ticulier par la face inférieure (103,4) du dispositif
de retenue de moteur (103),

- le dispositif de fixation (105) comporte au
moins un élément de fixation (106) qui peut étre
mis en engagementavec le dispositif de retenue
de moteur (103) et 'unité de moteur de traction
(104), dans laquelle

- I'élément de fixation (106), dans le cas que
l'unité de moteur de traction (104) se trouve
dans la position de support, peut étre mis dans
une position de verrouillage dans une direction
de verrouillage transversale a la direction de
montage,

- I'élément de fixation (106), dans la position de
verrouillage, pour supporter I'unité moteur de
traction (104) dans la direction de hauteur, coo-
pére avec le dispositif de retenue de moteur
(103) par l'intermédiaire d’une premiére liaison
par complémentarité de forme agissant dans le
sens de la hauteur et coopére avec l'unité de
moteur de traction (104) par lintermédiaire
d’une seconde liaison par complémentarité de
forme agissant dans la direction de hauteur,

caractérisée en ce que

- la premiére liaison par complémentarité de for-
me est formée par une premiére projection
(103.2) sur le dispositif de retenue de moteur
(103) qui engage un premier évidement (106.1)
associé dans I'élément de fixation (106),

- la seconde liaison par complémentarité de for-
me est formée par une seconde projection
(104.2) sur l'unité de moteur de traction (104)
qui engage un second évidement (106.2) asso-
cié dans I'élément de fixation (106),

- les évidements (106.1, 106.2) sont formés a la
maniére d’une rainure, et

- 'élément de fixation (106) est sensiblement en
forme de S avec le premier évidement (106.1)
etle second évidement (106.2) faisant face sen-
siblement en directions opposées.

Unité de train de roulement selon la revendication
1, caractérisée en ce que

et

- la direction de hauteur est une premiére direc-
tion de support,

- I'élément de fixation (106) est configuré pour
supporter, dans la position de verrouillage, I'uni-
té de moteur de traction (104) dans une seconde
direction de support s’étendant transversale-
ment a la premiére direction de support,

dans laquelle

10

15

20

25

30

35

45

50

55

15

- la seconde direction de support, en particulier,
s’étend transversalement a la direction de ver-
rouillage,

et/ou dans laquelle

- I'’élément de fixation (106), en particulier, coo-
pére avec le dispositif de retenue de moteur
(103) par l'intermédiaire d’une troisieme liaison
par complémentarité de forme agissant dans la
seconde direction de support,

et/ou dans laquelle

- I'’élément de fixation (106), en particulier, coo-
pére avec I'unité de moteur de traction (104) par
I'intermédiaire d’'une quatriéme liaison par com-
plémentarité de forme agissant dans la seconde
direction de support.

3. Unité de train de roulement selon 'une des revendi-
cations précédentes, caractérisée en ce que

- une zone de contact entre I'élément de fixation
(106) et I'unité de moteur de traction (104) et/ou
une zone de contact entre I’élément de fixation
(106) et le dispositif de retenue de moteur (103)
est congu de telle sorte qu’elle est configurée
pour recevoir un moment résultant de la force
de poids de I'unité de moteur de traction (104),
dans laquelle

- la zone formant la premiére liaison par com-
plémentarité de forme et/ou la zone formant la
seconde liaison par complémentarité de forme,
en particulier, est configurée pour recevoir un
moment résultant de la force de poids de l'unité
de moteur de traction (104).

4. Unité de train de roulement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisée en ce que

- le chemin de montage (108) définit une direc-
tion de montage qui, dans les parties de mon-
tage a mobilité restreinte ou les composants de
I'unité de moteur de traction (104) se trouvent
adjacents a d’autres composants de l'unité de
train de roulement de maniére qu’'un mouve-
ment libre de I'unité de moteur de traction (104)
soit limitée, s’étend au moins partiellement dans
la direction de hauteur, dans laquelle

- la direction de montage, en particulier, est in-
clinée de moins de 30°, de préférence de moins
de 15°, de préférence de moins de 5 °, par rap-
port a la direction de hauteur.

5. Unité de train de roulement selon la revendication
4, caractérisée en ce que
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- une enveloppe de I'unité de moteur de traction
(104) définie par le mouvement de montage de
l'unité de moteur de traction (104) lors du mon-
tage de I'unité de moteur de traction (104), dans
les parties de montage a mobilité restreinte, dé-
finitun canal de montage (109) minimum néces-
saire ayant une ligne médiane (109.1; 112),
dans laquelle

- la ligne médiane (109.1; 112) définit un point
de départ (109,2) a I'entrée dans les parties de
montage a mobilité restreinte et un point final
(109,3) a la position de support et

- la distance mesurée dans une direction de dis-
tance entre la ligne médiane (109.1; 112) etune
ligne droite reliant le point de départ (109,2) et
le point final (109.3) est inférieure a 15%, de
préférence inférieure a 5%, de préférence en-
core moins de 2%, de la dimension de l'unité de
moteur de traction (104) dans la direction de dis-
tance, la ligne médiane (109.1), en particulier,
étant sensiblement droite.

Unité de train de roulement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisée en ce que

- I'élément de fixation (106), dans la position de
support de l'unité de moteur de traction (104),
est disposé dans une premiére section de sup-
port (107,1), et

- I'unité moteur d’entrainement (104), pour re-
cevoir des moments résultants de la force de
poids de 'unité de moteur de traction (104), dans
au moins une seconde section de support
(107.2) espacée de la premiere section de sup-
port (107,1), contacte le dispositif de retenue de
moteur (103) directement ou par au moins un
élément de support (104.5).

Unité de train de roulement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisée en ce que

- un dispositif de sécurité (113) est prévu, qui
sécurise I'élément de fixation (106) dans la po-
sition de support, en particulier, le long de la
direction de verrouillage, contre le déplacement
de sa position, dans laquelle

- le dispositif de sécurité (113), en particulier,
est reliée de maniere amovible au dispositif de
retenue de moteur (103)

et/ou
- le dispositif de sécurité (113), en particulier,
comprend au moins un élément de sécurité, no-
tamment sous la forme d’une plaque de ver-

rouillage (113,1).

Unité de train de roulement selon 'une des revendi-
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cations précédentes, caractérisée en ce que

- la liaison entre I'élément de fixation (106) et le
dispositif de retenue de moteur (103) est confi-
gurée a étre auto-centrante dans la zone de la
premiére liaison par complémentarité de forme,
en particulier, comprend un évidement (106.1)
au moins partiellement,

et/ou

- la liaison entre I'élément de fixation (106) et
I'unité de moteur de traction (104) est configurée
aétre auto-centrante danslazone de laseconde
liaison par complémentarité de forme, en parti-
culier, comprend un évidement (106.2) au moins
partiellement en forme de coin.

Unité de train de roulement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisée en ce que

- I'élément de fixation (106) est réalisé sous la
forme d’un élément qui peut étre librement bou-
gé dans la position de verrouillage.

Unité de train de roulement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisée en ce que

- une pluralité d’éléments de fixation (106) est
prévue, dans laquelle

- les éléments de fixation (106) sont espacées
dans leur position de verrouillage, en particulier
dans la direction de verrouillage.

Unité de train de roulement selon I'une des revendi-
cations précédentes, caractérisée en ce que

- il est configuré en forme de bogie (102) ayant
un cadran de bogie (103) comme dispositif de
retenue de moteur, dans laquelle

- le bogie (102), en particulier, comporte deux
unités de roue, chacune entrainée, en particu-
lier, par une unité d’entrainement de moteur
(104) associée montée sur le cadran de bogie
(103).

Véhicule, notamment véhicule ferroviaire, compor-
tant une caisse de véhicule et une unité de train de
roulement (102) selon 'une quelconque des reven-
dications précédentes supportant la caisse de véhi-
cule.

Procédé de montage d'une unité de moteur de trac-
tion a une unité de train de roulement d’'un véhicule,
notamment un véhicule ferroviaire, dans lequel

- I'unité de moteur de traction (104), pour monter
la derniére sur un dispositif de retenue de mo-
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teur (103) de l'unité de train de roulement (102),
est inséré dans le dispositif de retenue de mo-

32

forme de S avec le premier évidement (106.1)
etle second évidement (106.2) faisant face sen-

teur (103) et amené dans une position de sup-
port sur un chemin de montage (108), et

- I'unité de moteur de traction (104) est monté 5
sur le dispositif de retenue de moteur (103) par

un dispositif de fixation (105) de telle sorte que,
dans une direction de hauteur, I'unité de moteur

de traction (104) est supportée de maniére sen-
siblement rigide par le dispositif de retenue de 70
moteur (103) via au moins une liaison par com-
plémentarité de forme, dans lequel

- le dispositif de fixation (105) comporte au
moins un élément de fixation (106) qui est mis

en engagement avec le dispositif de retenue de 75
moteur (103) et l'unité de moteur de traction
(104) dans la position de support,

- le dispositif de retenue de moteur (103) est
congu pour étre supporté, dans la direction de
hauteur, sur au moins une unité de roue destiné 20
a étre entrainé par l'unité de moteur de traction
(104), et définit une direction longitudinale, une
direction transversale et la direction de hauteur,

siblement en directions opposées.

dans lequel 25

- I'élément de fixation (106), dans le cas que
l'unité de moteur de traction (104) se trouve
dans la position de support, est mis dans une
position de verrouillage dans une direction de 30
verrouillage transversale a la direction de mon-
tage, dans lequel

- I'élément de fixation (106), dans la position de
verrouillage, pour supporter I'unité moteur de
traction (104) dans la direction de hauteur, coo- 35
pére avec le dispositif de retenue de moteur
(103) par l'intermédiaire d’une premiére liaison

par complémentarité de forme agissant dans le
sens de la hauteur et coopére avec l'unité de
moteur de traction (104) par lintermédiaire 40
d’une seconde liaison par complémentarité de
forme agissant dans la direction de hauteur,

- la premiére liaison par complémentarité de for-

me est formée par une premiére projection
(103.2) sur le dispositif de retenue de moteur 45
(103) qui engage un premier évidement (106.1)
associé dans I'élément de fixation (106), et

- la seconde liaison par complémentarité de for-

me est formée par une seconde projection
(104.2) sur l'unité de moteur de traction (104) 50
qui engage un second évidement (106.2) asso-

cié dans I'élément de fixation (106),

caractérisé en ce que
55

- les évidements (106.1, 106.2) sont formés a la
maniére d’une rainure, et
- 'élément de fixation (106) est sensiblement en
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