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(54) FAHRWERK FÜR EIN SCHIENENFAHRZEUG

(57) Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahrwerk für
ein Schienenfahrzeug, wobei zumindest ein Antriebsmo-
tor (2) und zumindest ein Getriebe (3), zumindest ein
Fahrwerksrahmen (1) sowie zumindest ein erster Rad-
satz (12) angeordnet sind. Um vorteilhafte Konstrukti-
onsbedingungen zu schaffen, wird vorgeschlagen, dass
der zumindest eine Antriebsmotor (2) und das zumindest
eine Getriebe (3) beweglich gegenüber dem zumindest
einen Fahrwerksrahmen (1) sowie gegenüber dem zu-
mindest ersten Radsatz (12) an den zumindest einen
Fahrwerksrahmen (1) sowie an den zumindest ersten
Radsatz (12) gekoppelt sind.

Dadurch wird eine vorteilhafte Beweglichkeit des
ersten Radsatzes (12) gegenüber dem Antriebsmotor (2)
und dem Getriebe (3) sowie gegenüber dem Fahrwerks-
rahmen (1) erzielt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrwerk für ein Schie-
nenfahrzeug, mit zumindest einem Antriebsmotor und
zumindest einem Getriebe, mit zumindest einem Fahr-
werksrahmen sowie mit zumindest einem ersten Rad-
satz.
[0002] Aus dem Stand der Technik sind Fahrwerke mit
unterschiedlichen Antriebs- und Getriebeaufhängungen
bekannt.
[0003] Die EP 0 235 644 B1 offenbart ein Fahrwerk mit
einem gegen eine Radsatzwelle gelagerten und über ei-
ne Anlenkeinrichtung mit einem Fahrwerksrahmen ver-
bundenen Antriebsmotor. Weiterhin beschreibt das US
4,046,080 das Prinzip des "Wegmann-Fahrwerks", bei
dem ein Antriebsmotor auf einem Querträger gelagert
ist. Über eine Taumelscheibe erfolgt eine Teilabstützung
des Antriebsmotors an einem Getriebe. Zwischen dem
Antriebsmotor, dem Getriebe und dem Querträger ist ein
Stützlenker angeordnet.
Ferner weisen beispielsweise Fahrzeuge, die in stadt-
verkehr 6/13 (58. Jahrgang) beschrieben werden, An-
triebsmotor-Getriebe-Einheiten auf, die über elastische
Lager mit Fahrwerksrahmen verbunden sind und sich
über Getriebehohlwellen und Abtriebskupplungen auf
Radsatzwellen abstützen.
[0004] Die AT 514023 A1 offenbart ein Fahrwerk für
ein Schienenfahrzeug, in dem eine Antriebseinheit über
Federvorrichtungen mit elastischen Körpern gelagert ist.
Die Antriebseinheit ist mit einer Radsatzwelle gekoppelt.
Weiterhin beschreibt die WO 2009/056415 A1 ein Dreh-
gestell mit einer Motoreinheit, die über drei Befestigungs-
punkte querelastisch mit einem Drehgestellrahmen ver-
bunden ist. Ein achsreitendes Getriebe ist auf einer Rad-
satzwelle angeordnet und über eine Getriebe-Drehmo-
mentstütze sowie ein Kupplung mit der Motoreinheit ver-
bunden.
[0005] Die genannten Ansätze weisen in den bekann-
ten Formen den Nachteil einer eingeschränkten Beweg-
lichkeit der Radsatzwellen bzw. Radsätze und der An-
triebsmotoren bzw. Antriebseinheiten in Abhängigkeit
von Gleisgeometrie, Bogenradien, Gleislagefehlern etc.
auf. Dadurch ergeben sich eine hohe Belastung der Rad-
sätze sowie ausgeprägter Verschleiß an den Rädern, ein
hohes Fahrgeräuschniveau und eine starke Übertragung
von Belastungen von den Radsätzen über Antriebsein-
heiten auf den Fahrwerksrahmen.
[0006] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein gegenüber dem Stand der Technik verbessertes
Fahrwerk anzugeben.
[0007] Erfindungsgemäß wird diese Aufgabe gelöst
mit einem Fahrwerk der eingangs genannten Art, bei dem
der zumindest eine Antriebsmotor und das zumindest
eine Getriebe beweglich gegenüber dem zumindest ei-
nen Fahrwerksrahmen sowie gegenüber dem zumindest
ersten Radsatz an den zumindest einen Fahrwerksrah-
men sowie an den zumindest ersten Radsatz gekoppelt
sind.

[0008] Dadurch wird eine vorteilhafte Beweglichkeit
des ersten Radsatzes sowohl gegenüber dem Antriebs-
motor und dem Getriebe als auch gegenüber dem Fahr-
werksrahmen erzielt. Insbesondere werden Lenkvorgän-
ge des ersten Radsatzes erleichtert. Folglich werden die
mechanische Belastung von Radsätzen sowie der Ver-
schleiß von Rädern reduziert und das Fahrgeräuschni-
veau gesenkt. Weiterhin wird die Belastung des Fahr-
werksrahmens aufgrund von dem ersten Radsatz über
das Getriebe und den Antriebsmotor übertragener Kräfte
vermindert.
[0009] Günstig ist es, wenn der zumindest eine An-
triebsmotor und das zumindest eine Getriebe über ein
erstes Aufhängeelement und ein zweites Aufhängeele-
ment elastisch mit dem zumindest einen Fahrwerksrah-
men verbunden sind.
[0010] Aufgrund des Einsatzes des ersten Aufhänge-
elements und des zweiten Aufhängeelements, die bei-
spielsweise als Zugstäbe ausgebildet sein können, wird
die Einleitung von Drehmomenten in den Fahrwerksrah-
men reduziert und somit eine Reduktion dessen Biege-
und Torsionsbeanspruchung erzielt. Der Fahrwerksrah-
men kann folglich flach, kompakt und materialsparend
ausgeführt werden.
Der Einsatz des ersten Aufhängeelements und des zwei-
ten Aufhängeelements ermöglicht darüber hinaus einen
Distanzausgleich zwischen dem Antriebsmotor und dem
Getriebe einerseits sowie dem Fahrwerksrahmen ande-
rerseits. Dadurch ergibt sich eine günstige Flexibilität hin-
sichtlich der Auswahl von Abmessungen und Einbaula-
gen des Antriebsmotors und des Getriebes.
Weiterhin wird aufgrund der elastischen Anbindung des
Antriebsmotors und des Getriebes an den Fahrwerks-
rahmen eine vorteilhafte dynamische Entkopplung des
Fahrwerksrahmens erreicht.
[0011] Eine bevorzugte Lösung ergibt sich, wenn das
erste Aufhängeelement und das zweite Aufhängeele-
ment als faserverstärkte Gummielemente ausgeführt
sind.
Durch diese Maßnahme werden im Vergleich zu einer
Ausführung des ersten Aufhängeelements und des zwei-
ten Aufhängeelements in einem kompakten Werkstoff ei-
ne Gewichtsreduktion sowie eine Zunahme der Festig-
keit erzielt.
[0012] Eine vorteilhafte Ausgestaltung erhält man,
wenn der zumindest eine Antriebsmotor und das zumin-
dest eine Getriebe über eine Getriebehohlwelle und eine
Abtriebskupplung elastisch mit dem zumindest ersten
Radsatz verbunden sind. Die Getriebehohlwelle und die
Abtriebskupplung können beispielsweise um eine Rad-
satzwelle angeordnet werden. In Kombination mit der An-
bindung des Antriebsmotors und des Getriebes über das
erste Aufhängeelement und das zweite Aufhängeele-
ment wird dadurch eine besonders kompakte Ausfüh-
rung erzielt.
[0013] Aufgrund der elastischen Verbindung der Ab-
triebskupplung mit der Radsatzwelle wird weiterhin eine
vorteilhafte dynamische Entkopplung des Antriebsmo-
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tors und des Getriebes von dem ersten Radsatz bewirkt
und nicht gefederte Massen werden reduziert.
[0014] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
Ausführungsbeispielen näher erläutert.
[0015] Es zeigen beispielhaft:

Fig. 1: Eine Draufsicht auf einen Ausschnitt einer bei-
spielhaften Ausführungsvariante eines erfin-
dungsgemäßen Fahrwerks, wobei ein An-
triebsmotor und ein Getriebe gelenkig mit ei-
nem Querträger verbunden sind und das Ge-
triebe sich an einer Radsatzwelle abstützt, und

Fig. 2: Eine Seitenansicht eines Ausschnitts eines
Querträgers einer beispielhaften Ausfüh-
rungsvariante eines erfindungsgemäßen
Fahrwerks, wobei ein erstes Aufhängeelement
und ein zweites Aufhängeelement für die Ver-
bindung eines Antriebsmotors und eines Ge-
triebes mit dem Querträger gezeigt werden.

[0016] Ein in Fig. 1 in Draufsicht dargestellter Aus-
schnitt einer beispielhaften Variante eines erfindungsge-
mäßen Fahrwerks umfasst einen Fahrwerksrahmen 1,
einen quer liegenden Antriebsmotor 2, ein Getriebe 3,
einen Querträger 4, einen ersten Längsträger 5, einen
zweiten Längsträger 6, sowie eine erste Primärfeder 7
und eine zweite Primärfeder 8. Das Fahrwerk weist einen
ersten Radsatz 12 sowie einen nicht dargestellten, kon-
struktiv und hinsichtlich seiner Anbindung an den Fahr-
werksrahmen 1 gleich dem ersten Radsatz 12 ausgebil-
deten zweiten Radsatz auf.
Erfindungsgemäß sind auch Fahrwerke mit drei Radsät-
zen (z.B. für Lokomotiven) vorstellbar.
Der erste Radsatz 12 umfasst ein erstes Rad 9, ein zwei-
tes Rad 10 sowie eine Radsatzwelle 11. Das Fahrwerk
weist eine Innenlagerung auf, d.h. das erste Rad 9 und
das zweite Rad 10 sind außerhalb des Fahrwerksrah-
mens 1 angeordnet.
Erfindungsgemäß sind jedoch auch außengelagerte Va-
rianten vorstellbar.
Weiterhin ist es beispielsweise auch denkbar, dass der
erste Radsatz 12 als Losradsatz (z.B. in einem Fahrwerk
für ein Niederflurfahrzeug) mit einer ersten Losradsatz-
welle,
die mit dem ersten Rad 9 verbunden ist und mit einer
zweiten Losradsatzwelle, die mit dem zweiten Rad 10
verbunden ist, ausgebildet ist. Die erste Losradsatzwelle
und die zweite Losradsatzwelle sind jeweils in Richtung
von Fahrwerksaußenseiten angeordnet.
[0017] Die Radsatzwelle 11 weist ein nicht dargestell-
tes erstes Radsatzlager und ein ebenfalls nicht gezeigtes
zweites Radsatzlager auf. Über das erste Radsatzlager
ist der erste Radsatz 12 mit dem ersten Längsträger 5
und über das zweite Radsatzlager mit dem zweiten
Längsträger 6 drehbar verbunden. Weiterhin ist der erste
Radsatz 12 über die erste Primärfeder 7 und die zweite
Primärfeder 8 sowie über zwei nicht gezeigte Radsatz-

führungseinrichtungen mit dem Fahrwerksrahmen 1 ver-
bunden.
[0018] Der Antriebsmotor 2 und das Getriebe 3 sind
über zwei miteinander verschraubte Gehäuseteile zu ei-
ner Antriebsmotor-Getriebe-Einheit verbunden.
Der Antriebsmotor 2 und das Getriebe 3 sind über ein
erstes Aufhängeelement 21 und ein zweites Aufhänge-
element 22, die in Fig. 2 gezeigt werden, gelenkig mit
dem Querträger 4 verbunden.
Dabei handelt es sich um eine günstige Lösung. Erfin-
dungsgemäß ist es jedoch auch vorstellbar, dass der An-
triebsmotor 2 und das Getriebe 3 über das erste Aufhän-
geelement 21 und das zweite Aufhängeelement 22 bei-
spielsweise mit dem ersten Längsträger 5 oder mit dem
zweiten Längsträger 6 gelenkig verbunden sind.
Das erste Aufhängeelement 21 und das zweite Aufhän-
geelement 22 sind in einem metallischen, kompakten
Werkstoff ausgeführt.
[0019] Das erste Aufhängeelement 21 weist an einem
ersten Ende ein erstes Drehgelenk 17 und an einem
zweiten Ende ein in Fig. 1 nicht gezeigtes zweites Dreh-
gelenk 18 auf.
Das zweite Aufhängeelement 22 weist an einem ersten
Ende ein drittes Drehgelenk 19 und an einem zweiten
Ende ein in Fig. 1 nicht dargestelltes viertes Drehgelenk
20 auf.
Das erste Drehgelenk 17, das zweite Drehgelenk 18, das
dritte Drehgelenk 19 und das vierte Drehgelenk 20 sind
als Kugelgelenke ausgeführt.
Das erste Drehgelenk 17 ist drehbar und elastisch mit
einer ersten Halterung 13 verbunden, das zweite Dreh-
gelenk 18 drehbar und elastisch mit einer zweiten Hal-
terung 14, das dritte Drehgelenk 19 drehbar und elastisch
mit einer dritten Halterung 15, das vierte Drehgelenk 20
drehbar und elastisch mit einer vierten Halterung 16.
Bei der Anordnung des ersten Drehgelenks 17, des zwei-
ten Drehgelenks 18, des dritten Drehgelenks 19 und des
vierten Drehgelenks 20 handelt sich um eine günstige
Lösung. Erfindungsgemäß ist es jedoch auch denkbar,
dass auf das erste Drehgelenk 17, das zweite Drehge-
lenk 18, das dritte Drehgelenk 19 und das vierte Dreh-
gelenk 20 verzichtet wird und stattdessen das erste Auf-
hängeelement 21 und das zweite Aufhängeelement 22
als faserverstärkte Gummielemente mit entsprechender
Steifigkeit ausgeführt werden.
[0020] Die erste Halterung 13 und die dritte Halterung
15 sind mit dem Querträger 4 verschweißt. Die zweite
Halterung 14 ist mit einem ersten Gehäuseteil und die
vierte Halterung 16 mit einem zweiten Gehäuseteil der
Einheit aus dem Antriebsmotor 2 und dem Getriebe 3
verschweißt.
Bei diesen stoffschlüssigen Verbindungen handelt es
sich um eine günstige Lösung. Erfindungsgemäß sind
jedoch auch andere Verbindungstechniken (z.B. kraft-
schlüssige Verbindungen) vorstellbar.
[0021] Der Antriebsmotor 2 und das Getriebe 3 sind
aufgrund deren Anbindung über das erste Aufhängeele-
ment 21 und das zweite Aufhängeelement 22 gegenüber
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dem Fahrwerksrahmen 1 grundsätzlich schwenk-, ver-
schieb- und verdrehbar.
Insbesondere können Rotationsbewegungen um eine
Parallele zu einer in Fig. 1 projizierend erscheinenden
und in Fig. 2 gezeigten vertikalen Achse 28 sowie um
eine Parallele zu einer lateralen Achse 27 eines kartesi-
schen Koordinatensystems 25 ausgeführt werden.
[0022] Das Getriebe 3 weist eine Getriebehohlwelle 23
auf, die mantelförmig um die Radsatzwelle 11 angeord-
net ist. Eine Abtriebskupplung 24 ist in der Mitte des ers-
ten Radsatzes 12, ebenfalls mantelförmig um die Rad-
satzwelle 11 angeordnet und formschlüssig mit der Ge-
triebehohlwelle 23 verbunden.
Die Abtriebskupplung 24 ist entsprechend dem verfüg-
baren Stand der Technik ausgeführt und ermöglicht Re-
lativbewegungen zwischen dem Antriebsmotor 2 und
dem Getriebe 3 einerseits und dem ersten Radsatz 12
andererseits.
Bei der Anordnung der Abtriebskupplung 24 in der Mitte
des ersten Radsatzes 12 handelt es sich um eine güns-
tige Lösung. Erfindungsgemäß sind jedoch auch andere
Positionen der Abtriebskupplung auf der Radsatzwelle
11 vorstellbar. Rotationsbewegungen und Drehmomen-
te einer nicht gezeigten Antriebswelle des Antriebsmo-
tors 2 werden über das Getriebe 3, die Getriebehohlwelle
23 und die Abtriebskupplung 24 auf die Radsatzwelle 11
übertragen.
Der Antriebsmotor 2 und das Getriebe 3 stützen sich über
die Abtriebskupplung 24 elastisch an der Radsatzwelle
11 ab. Dabei handelt es sich um eine günstige Lösung.
Erfindungsgemäß ist es auch denkbar, dass bei Fahr-
werken mit Losradsätzen Getriebehohlwellen 23 und Ab-
triebskupplungen 24 auf Losradsatzwellen angeordnet
sind und sich Antriebsmotoren 2 und Getriebe 3 darauf
abstützen.
[0023] Die beschriebene Lagerung des Antriebsmo-
tors 2 und des Getriebes 3 auf dem Querträger 4 bewirkt
in günstiger Weise, dass der Antriebsmotor 2 und das
Getriebe 3 Radsatzbewegungen ausführen können.
Weiterhin können sich der Antriebsmotor 2 und das Ge-
triebe 3 über die Abtriebskupplung 24 gegenüber dem
ersten Radsatz 12 bewegen. Insbesondere können Ro-
tationsbewegungen um eine Parallele zu der in Fig. 2
gezeigten vertikalen Achse 28 sowie um eine Parallele
zu einer longitudinalen Achse 26 ausgeführt werden.
[0024] Fig. 2 zeigt eine Seitenansicht eines Aus-
schnitts aus einem Querträger 4. Der Querträger 4 ist in
einem in Fig. 1 dargestellten Fahrwerksrahmen 1 ange-
ordnet und umfasst ein erstes Aufhängeelement 21 und
ein zweites Aufhängeelement 22, die in dem in Fig. 2
gezeigten Zustand vertikal ausgerichtet sind.
Das erste Aufhängeelement 21 und das zweite Aufhän-
geelement 22 sind als Zugstäbe ausgeführt, weshalb
über das erste Aufhängeelement 21 und das zweite Auf-
hängeelement 22 im Wesentlichen Kräfte in den Quer-
träger 4 bzw. in den Fahrwerksrahmen 1 eingeleitet wer-
den und eingeleitete Drehmomente vernachlässigbar
klein sind.

[0025] Die Zugstäbe weisen rechteckige Querschnitte
auf, erfindungsgemäß sind jedoch beispielsweise auch
runde Querschnitte etc. denkbar.
[0026] Weiterhin sind mit dem Querträger 4 eine erste
Halterung 13 und eine dritte Halterung 15 verschweißt.
Das erste Aufhängeelement 21 weist an einem in Fig. 2
oben dargestellten Ende ein erstes Drehgelenk 17 auf,
an einem in Fig. 2 unten dargestellten Ende ein zweites
Drehgelenk 18. Das zweite Aufhängeelement 22 weist
an einem in Fig. 2 oben dargestellten Ende ein drittes
Drehgelenk 19 auf, an einem in Fig. 2 unten dargestellten
Ende ein viertes Drehgelenk 20. Das erste Drehgelenk
17 ist drehbar und elastisch mit der ersten Halterung 13,
das dritte Drehgelenk 19 drehbar und elastisch mit der
dritten Halterung 15 verbunden.
Das zweite Drehgelenk 18 ist drehbar und elastisch mit
einer auf einem in Fig. 1 dargestellten Antriebsmotor 2
angeordneten zweiten Halterung 14 verbunden, das vier-
te Drehgelenk 20 drehbar und elastisch mit einer auf ei-
nem in Fig. 1 gezeigten Getriebe 3 angeordneten vierten
Halterung 16.
In Abhängigkeit der Abmessungen, der Position sowie
der Einbaulage des Antriebsmotors 2 und des Getriebes
3 sind unterschiedliche Ausrichtungen des ersten Auf-
hängeelements 21 und des zweiten Aufhängeelements
22 möglich (z.B. schräg nach unten etc.).
Die Längen des ersten Aufhängeelements 21 und des
zweiten Aufhängeelements 22 sind nach dem erforder-
lichen Distanzausgleich zwischen dem Antriebsmotor 2
und dem Getriebe 3 einerseits und dem Querträger 4
andererseits dimensioniert.
[0027] Der Antriebsmotor 2 und das Getriebe 3 sind
aufgrund der beschriebenen Anbindung an den Querträ-
ger 4 und der in Fig. 1 gezeigten Kopplung an einen ers-
ten Radsatz 12 entsprechend der Beschreibung zu Fig.
1 sowohl gegenüber dem Fahrwerksrahmen 1 als auch
gegenüber dem ersten Radsatz 12 beweglich, wodurch
sich ein vorteilhaftes Lenkverhalten des ersten Radsat-
zes 12 ergibt.

Liste der Bezeichnungen

[0028]

1 Fahrwerksrahmen
2 Antriebsmotor
3 Getriebe
4 Querträger
5 Erster Längsträger
6 Zweiter Längsträger
7 Erste Primärfeder
8 Zweite Primärfeder
9 Erstes Rad
10 Zweites Rad
11 Radsatzwelle
12 Erster Radsatz
13 Erste Halterung
14 Zweite Halterung
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15 Dritte Halterung
16 Vierte Halterung
17 Erstes Drehgelenk
18 Zweites Drehgelenk
19 Drittes Drehgelenk
20 Viertes Drehgelenk
21 Erstes Aufhängeelement
22 Zweites Aufhängeelement
23 Getriebehohlwelle
24 Abtriebskupplung
25 Kartesisches Koordinatensystem
26 Longitudinale Achse
27 Laterale Achse
28 Vertikale Achse

Patentansprüche

1. Fahrwerk für ein Schienenfahrzeug mit zumindest
einem Antriebsmotor und zumindest einem Getrie-
be, mit zumindest einem Fahrwerksrahmen sowie
mit zumindest einem ersten Radsatz, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zumindest eine Antriebs-
motor (2) und das zumindest eine Getriebe (3) be-
weglich gegenüber dem zumindest einen Fahr-
werksrahmen (1) sowie gegenüber dem zumindest
ersten Radsatz (12) an den zumindest einen Fahr-
werksrahmen (1) sowie an den zumindest ersten
Radsatz (12) gekoppelt sind.

2. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass der zumindest eine Antriebsmotor (2) und
das zumindest eine Getriebe (3) gegenüber dem zu-
mindest einen Fahrwerksrahmen (1) und gegenüber
dem zumindest ersten Radsatz (12) um eine Paral-
lele zu einer vertikalen Achse (28) verdrehbar sind.

3. Fahrwerk nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zumindest eine Antriebs-
motor (2) und das zumindest eine Getriebe (3) über
ein erstes Aufhängeelement (21) und ein zweites
Aufhängeelement (22) elastisch mit dem zumindest
einen Fahrwerksrahmen (1) verbunden sind.

4. Fahrwerk nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich-
net, dass das erste Aufhängeelement (21) und das
zweite Aufhängeelement (22) als Zugstäbe ausge-
führt sind.

5. Fahrwerk nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich-
net, dass das erste Aufhängeelement (21) und das
zweite Aufhängeelement (22) als Lenker ausgeführt
sind.

6. Fahrwerk nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich-
net, dass das erste Aufhängeelement (21) und das
zweite Aufhängeelement (22) als faserverstärkte
Gummielemente ausgeführt sind.

7. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass der zumindest eine Antriebsmotor (2) und
das zumindest eine Getriebe (3) über eine Getrie-
behohlwelle (23) und eine Abtriebskupplung (24)
elastisch mit dem zumindest ersten Radsatz (12)
verbunden sind.

8. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass der zumindest eine Antriebsmotor (2) und
das zumindest eine Getriebe (3) zu einer Einheit ver-
bunden sind.

9. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass der zumindest erste Radsatz (12) als Los-
radsatz ausgeführt ist.
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