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(54) ANTRIEBSANORDNUNG

(67)  Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung
(1) zum Antreiben mindestens einer Radsatzwelle (9) ei-
nes Schienenfahrzeugs. Die Antriebsanordnung (1) um-
fasstein an der Radsatzwelle (9) angeordnetes Radsatz-
getriebe (5), einen mechanischen Antriebsstrang (3) und
einen hydrostatischen Antriebsstrang (4). Der mechani-
sche Antriebsstrang (3) und der hydrostatische Antriebs-
strang (4) sind dabei antriebsseitig jeweils mit einem An-
triebsmotor (2) des Schienenfahrzeugs verbindbar. Der
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung
zum Antreiben mindestens einer Radsatzwelle eines
Schienenfahrzeugs nach dem Oberbegriff des Anspru-
ches 1.

[0002] Aus der DD 136 246 B1 ist ein Schienenfahr-
zeug mit einer Antriebsanordnung bekannt, die einen
mechanischen Antriebsstrang und einen hydrostati-
schen Antriebsstrang aufweist. Beide genannten An-
triebsstréange sind antriebsseitig mit einem Antriebsmo-
tor des Schienenfahrzeugs verbunden. Abtriebsseitig
sind der mechanische Antriebsstrang und der hydrosta-
tische Antriebsstrang in einem an einer Radsatzwelle an-
geordneten Radsatzgetriebe zusammengefiihrt, um
Uber das Radsatzgetriebe die Radsatzwelle anzutreiben.
In jedem der beiden Antriebsstrange ist zumindest eine
Kupplung angeordnet, um die Radsatzwelle entweder
Uber den mechanischen oder iber den hydrostatischen
Antriebsstrang antreiben zu kénnen.

[0003] Derartige Antriebsanordnungen werden typi-
scherweise bei Schienenbaufahrzeugen, beispielsweise
bei Gleisbaumaschinen, angewendet. Solche Schienen-
baufahrzeuge kénnen in einem Arbeitsbetrieb mit sehr
geringer Arbeitsgeschwindigkeit Gber den hydrostati-
schen Antriebsstrang angetrieben werden. Wahrend ei-
ner schnelleren Streckenfahrt kdnnen solche Schienen-
fahrzeuge mit deutlich héherer Fahrgeschwindigkeit
Uber den mechanischen Antriebsstrang angetrieben
werden. Die héhere Fahrgeschwindigkeit wird beispiels-
weise bendtigt, um zligig von einer Baustelle zu einer
anderen Baustelle fahren zu kénnen.

[0004] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung
eine Antriebsanordnung zum Antreiben mindestens ei-
ner Radsatzwelle eines Schienenfahrzeugs zu schaffen,
die einen moglichst einfachen Aufbau und einen zuver-
lassigen langfristigen Betrieb ermdglicht.

[0005] Diese Aufgabe wird geldst durch eine Antrieb-
sanordnung mit den Merkmalen des Anspruchs 1. Vor-
teilhafte Ausfihrungen sind in den abhangigen Anspri-
chen angegeben.

[0006] Demnach wird eine Antriebsanordnung zum
Antreiben mindestens einer Radsatzwelle eines Schie-
nenfahrzeugs vorgeschlagen. Die Antriebsanordnung
weist ein an der Radsatzwelle angeordnetes Radsatz-
getriebe, einen mechanischen Antriebsstrang und einen
hydrostatischen Antriebsstrang auf. Die beiden genann-
ten Antriebsstrange sind antriebsseitig jeweils mit einem
Antriebsmotor des Schienenfahrzeugs verbindbar. Der
mechanische Antriebsstrang ist dabei mit einer ersten
Eingangswelle des Radsatzgetriebes verbundenund der
hydrostatische Antriebsstrang ist mit einer zweiten Ein-
gangswelle des Radsatzgetriebes verbunden.

[0007] Das Radsatzgetriebe umfasst ferner eine
Schaltvorrichtung mit zumindest zwei Schaltstellungen,
wobei in einer ersten Schaltstellung der mechanische
Antriebsstrang oder der hydrostatische Antriebsstrang
durch die Schaltvorrichtung von der Radsatzwelle ge-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

trennt ist.

[0008] Diese Antriebsanordnung bietet gegentiber der
eingangs genannten herkdmmlichen Antriebsanordnung
den Vorteil, dass auf zumindest eine Kupplung in dem
mechanischen oder in dem hydrostatischen Antriebs-
strang verzichtet werden kann, weil deren Aufgabe von
der Schaltvorrichtung im Radsatzgetriebe ibernommen
wird. Die Schaltvorrichtung kann beispielsweise pneu-
matisch, hydraulisch oder elektrisch betatigt werden. Die
Schaltvorrichtung kann Uber ein Getriebesteuergerat
oder Uber ein zentrales Fahrzeugsteuergerat angesteu-
ert werden. Die Schaltvorrichtung kann formschlissige
Schaltelemente umfassen, beispielsweise eine Schiebe-
muffe.

[0009] Essindausdem Standder Technik bereits Rad-
satzgetriebe mit Schaltvorrichtungen bekannt, wobei die
Radsatzgetriebe dabei als Wendegetriebe ausgefihrt
und die Schaltvorrichtung zur Fahrtrichtungsumkehr ge-
nutzt werden. Im Rahmen der vorliegenden Erfindung
kénnen zumindest Teile der bekannten und bewéahrten
Wendegetriebe auch fir die erfindungsgematie Antrieb-
sanordnung verwendet werden, was den Aufwand bei
der Entwicklung und Herstellung reduziert. So kann die
bisher zum Umschalten der Fahrtrichtung verwendete
Schaltvorrichtung genutzt werden, um zumindest einen
der beiden Antriebsstrange von der Radsatzwelle zu
trennen und/oder um zwischen dem mechanischen und
dem hydrostatischen Antriebsstrang umzuschalten.
[0010] Das Radsatzgetriebe kann beispielsweise zwei
Stirnradstufen zur Ubertragung der Antriebsleistung von
den Eingangswellen auf die Ausgangswelle aufweisen.
Die beiden Stirnradstufen kénnen dabei jeweils mit einer
vorteilhaften Ubersetzung ausgefiihrt werden, um im
Hinblick auf die jeweilige Anwendung eine optimale Ge-
samt-Ubersetzung zu erreichen. Eine Umkehr der Fahrt-
richtung kann in einer Wendegetriebestufe bewirkt wer-
den, die an oder in einem Wechselgetriebe in dem me-
chanischen Antriebsstrang angeordnet ist. Beim Arbeits-
betrieb Uber den hydrostatischen Antriebsstrang kann
die Fahrtrichtung mit Hilfe des hydrostatischen Antriebs
umgekehrt werden.

[0011] Der Begriff "verbunden" ist in Bezug auf die Er-
findung so zu verstehen, dass eine drehmomentibertra-
gende und antriebswirksame Verbindung zwischen den
verbundenen Bauteile der Antriebsanordnung besteht.
"Verbunden" bedeutet dagegen nicht zwangslaufig, dass
die verbundenen Bauteile unmittelbar miteinander ver-
bunden sind, sodass sie sich also berliihren mussten.
Der Begriff "getrennt" bedeutet, dass zwischen vonein-
ander getrennten Elementen keine drehmomentiibertra-
gende, also keine antriebswirksame Verbindung besteht.
Unter einem Radsatzgetriebe wird ein Getriebe im An-
triebsstrang von Schienenfahrzeugen verstanden, das
an einer Radsatzwelle, also an der Triebachse des je-
weiligen Radsatzes angeordnet ist.

[0012] Vorzugsweise ist vorgesehen, dass der hydro-
statische Antriebsstrang in der ersten Schaltstellung von
der Radsatzwelle getrennt und in einer zweiten Schalt-
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stellung mit der Radsatzwelle verbunden ist. Ein typi-
scher Hydromotor eines hydrostatischen Antriebs-
strangs ist nur fur geringe Fahrgeschwindigkeiten geeig-
net, sodass er vorteilhaft von der Radsatzwelle trennbar
ist, um ihn bei hohen Fahrgeschwindigkeiten abkoppeln
zu kénnen. Das heif’t, dass in dieser Ausflihrungsform
schnelle Streckenfahrten in der ersten Schaltstellung
Uber den mechanischen Antriebsstrang ausgefiihrt wer-
den, wahrend der hydrostatische Antriebsstrang abge-
koppelt ist. Fir eine langsame Arbeitsfahrt kann von der
ersten in die zweite Schaltstellung gewechselt werden,
sodass der hydrostatische Antriebsstrang wieder mit der
Radsatzwelle verbunden ist und das Schienenfahrzeug
mit niedriger Fahrgeschwindigkeit antreiben kann.
[0013] Vorzugsweise ist ferner vorgesehen, dass der
mechanische Antriebsstrang in der ersten Schaltstellung
mit der Radsatzwelle verbunden und in der zweiten
Schaltstellung von der Radsatzwelle getrennt ist. Das
heil3t, dass der jeweils nicht verwendete Antriebstrang
mittels der Schaltvorrichtung in dem Radsatzgetriebe
von der Radsatzwelle getrennt, d.h. entkoppelt ist. Mit
anderen Worten kann bei einer derartigen Antriebsan-
ordnung mittels der Schaltvorrichtung entweder der me-
chanische oder der hydrostatische Antriebsstrang mit
der Radsatzwelle verbunden werden, wahrend der je-
weils andere Antriebsstrang von der Radsatzwelle ge-
trennt ist. Dies bewirkt, dass die Anzahl an rotierenden
Bauteilen in jeder Fahrsituation auf ein Minimum be-
schrankt ist, wodurch Energie gespart werden kann.
[0014] GemaR einerweiteren Ausfiihrungsformder Er-
findung kann die Schaltvorrichtung eine dritte Schaltstel-
lung aufweisen, in der keiner der beiden Antriebsstrange
mit der Radsatzwelle verbunden ist. Eine solche Schalt-
stellung wird auch Neutralstellung genannt. Die dritte
Schaltstellung kann beispielsweise bei Teillast im Multi-
traktionsbetrieb eingelegt werden, wenn die vorliegende
Antriebsanordnung nicht zum Antreiben des Zuges be-
nétigt wird und das Schienenfahrzeug von einer anderen
Antriebsanordnung angetrieben wird. Dadurch kann in
dieser Betriebsart Energie gespart werden, weil die An-
zahl an rotierenden Bauteile auf ein Minimum reduziert
wird, ndmlich nur die Radsatzwelle und die damit in Ver-
bindung stehenden Bauteile in dem Radsatzgetriebe. Es
rotieren dann also nur die abtriebsseitig der Schaltvor-
richtung angeordneten Bauteile. Im Zusammenhang mit
der dritten Schaltstellung als Neutralstellung kann die
Schaltvorrichtung auch eine Notentriegelung aufweisen,
mit der beispielsweise im Fall eines Defekts an einem
der Antriebsstrange die Neutralstellung eingelegt wer-
den kann. So kann das Schienenfahrzeug abgeschleppt
werden oder weiterfahren, indem es durch andere An-
triebe des Schienenfahrzeugs angetrieben wird.

[0015] Im Folgenden werden verschiedene vorteilhaf-
te Anordnungen der ersten und der zweiten Eingangs-
welle sowie einer Ausgangswelle des Radsatzgetriebes
zueinander beschrieben. Ein Aspekt der vorliegenden
Erfindung betrifft die Mdglichkeit baugleiche Bauteile,
beispielsweise ein Getriebegehause, fir verschiedene

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Anwendungsfélle mit verschieden angeordneten Ein-
und Ausgangswellen zu verwenden. Damit kénnen auf-
wandige Entwicklungsarbeiten von Bauteilen fir jede
einzelne Anwendung eingespart werden. Einin verschie-
denen Anwendungsfallen mehrfach verwendbares Bau-
teil kann in gréBeren Stiickzahlen kostengtinstiger her-
gestellt werden. Ferner kdnnen mit so einem Gleichtei-
lekonzept Lagerkosten minimiert werden.

[0016] Die erste Eingangswelle des Radsatzgetriebes
kann parallel und beabstandet zu der zweiten Eingangs-
welle angeordnet sein. Die Parallelitdt zwischen den bei-
den Eingangswellen erleichtert deren getriebliche Ver-
bindung Uber die Schaltvorrichtung an eine Ausgangs-
welle, welche ebenfalls parallel zu den beiden Eingangs-
wellen angeordnet sein kann. Die parallel zur Ausgangs-
welle angeordneten Eingangswellen ermdglicht die Ver-
wendung einfacher Stirnradsétze. Ein Abstand zwischen
der ersten und der zweiten Eingangswelle ermdglicht
dem Konstrukteur eine grofRere Freiheit bei der Anord-
nung der jeweiligen Eingangswelle und der damit ver-
bundenen Bauteile des mechanischen und hydrostati-
schen Antriebsstrangs. Dies kann insbesondere bei ei-
nem geringen zur Verfligung stehenden Bauraum im Un-
terbau eines Schienenfahrzeugs von Vorteil sein. Ferner
ermdglicht die beschriebene Anordnung der beiden Ein-
gangswellen die Verwendung von bekannten und be-
wahrten Bauteile, beispielsweise eines Getriebegehau-
ses, bei unterschiedlichen Anwendungsfallen.

[0017] Eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform der
Erfindung sieht vor, dass das Radsatzgetriebe zumin-
dest eine Ausgangswelle aufweist, auf der ein erstes Ke-
gelrad verdrehfest angeordnet ist, wobei das erste Ke-
gelrad mit einem auf der Radsatzwelle angeordneten
zweiten Kegelrad im Eingriff steht. Dabei kann die Aus-
gangswelle koaxial zu der ersten Eingangswelle ange-
ordnet sein. Vorzugsweise ist die Ausgangswelle einsti-
ckig mit der ersten Eingangswelle ausgefiihrt. Das heif3t,
die erste Eingangswelle und die Ausgangswelle sind aus
einem einzigen Stilick gefertigt. Auch diese Ausflihrungs-
form ermdglicht die Verwendung von bewahrten Bautei-
len aus einem bekannten Achswendegetriebe.

[0018] Die Ausgangswelle kann auf gegeniberliegen-
den Seiten des Gehauses des Radsatzgetriebes hinaus-
ragen, sodass auf der einen Seite das erste Kegelrad
und auf der gegentberliegenden Seite ein Verbindungs-
element zum Verbinden der Ausgangswelle mit einem
weiteren Radsatzgetriebe angeordnet sein kann. Aufdie-
se Weise kdénnen mithilfe der einen Antriebsanordnung
zwei Radsatzwellen angetrieben werden. Eine solche
Anordnung zweier Radsatzgetriebe, bei dem ein Rad-
satzgetriebe direkt von einer Antriebsanordnung ange-
trieben wird und ein weiteres Radsatzgetriebe von einer
Ausgangswelle des ersten Radsatzgetriebes angetrie-
ben wird, wird auch Master-Slave-Anordnung genannt.
[0019] GemaR einer weiteren vorteilhaften Ausflih-
rung ist eine Anordnung der Wellen vorgesehen, bei der
die zweite Eingangswelle Uber zwei Stirnradstufen mit
der Ausgangswelle verbindbar ist. Diese Anordnung zielt
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aufdie Verwendung von Bauteilen eines bekannten Rad-
satzwendegetriebes ab, bei dem eine Drehrichtungsum-
kehr bewirkt wird, indem die Drehbewegung einer Ein-
gangswelle Uber zwei Stirnradstufen auf eine Ausgangs-
welle geleitet wird. Dazu ist eine Zwischenwelle erforder-
lich. GemaR der Ausfiihrungsform der vorliegenden Er-
findung kann diese Zwischenwelle als zweite Eingangs-
welle genutzt werden, wobei die Antriebsleistung des hy-
drostatischen Antriebsstrangs iber zwei Stirnradstufen
Ubersetzt wird auf die Ausgangswelle. Von der Aus-
gangswelle kann die Antriebsleistung wiederum bei-
spielsweise Uber einen Kegelradsatz auf die Radsatz-
welle Ubertragen werden. Die gewlinschte Drehrichtung
fur die Vorwarts- oder Rickwartsfahrt kann in bekannter
Weise an dem an der zweiten Eingangswelle ange-
schlossenen hydrostatischen Antrieb eingestellt werden.
Die zwei Stirnradstufen kénnen vorteilhaft zur Uberset-
zung ins Langsame genutzt werden, um beispielsweise
im Arbeitsbetrieb einer Gleisbaumaschine sehr geringe
Arbeitsgeschwindigkeiten zu realisieren.

[0020] GemaR einer anderen Ausfuhrungsform kann
eine Anordnung vorgesehen sein, bei der die erste Ein-
gangswelle koaxial zu der zweiten Eingangswelle ange-
ordnet ist. Die beiden koaxial zueinander angeordneten
Eingangswellen kénnen beispielsweise auf gegeniber-
liegenden Seiten des Radsatzgetriebes angeordnet. So
kénnen die beiden Eingangswellen in an gegeniiberlie-
genden Seiten des Radsatzgetriebes angeordneten La-
gerstellen in dem Gehause des Radsatzgetriebes gela-
gert sein. Eine solche Anordnung der beiden Eingangs-
wellen zueinander ermdglicht eine zwischen den beiden
Eingangswellen angeordnete Schaltvorrichtung, mit der
entweder der mechanische oder der hydrostatische An-
triebsstrang mit der Radsatzwelle verbunden werden
kann, wahrend der jeweils andere Antriebsstrang von der
Radsatzwelle getrennt ist. Dabei kann die Schaltvorrich-
tung beispielsweise zumindest ein Schaltelement umfas-
sen, das wahlweise ein erstes Losrad mit der ersten Ein-
gangswelle oder ein zweites Losrad mit der zweiten Ein-
gangswelle verbindet, wobei die Losrader jeweils mit ei-
nem auf der Ausgangswelle angeordneten Festrad im
Eingriff stehen.

[0021] Ein anderer Aspekt der Erfindung betrifft die
Schmierung des Radsatzgetriebes. Bei vielen aus der
Praxis bekannten Radsatzgetrieben von Schienenfahr-
zeugen werden die Zahnrader und die Lagerstellen mit-
tels einer Tauchschmierung geschmiert. Bei bestimmten
Anwendungen ist eine Tauchschmierung in den Rad-
satzgetrieben jedoch nicht ausreichend um die Anforde-
rungen im Hinblick auf Schmier- und Kihlwirkung sowie
die geforderte Lebensdauer der Getriebebauteile zu er-
fullen. Dies ist beispielsweise bei Radsatzgetrieben in
Schienenbaufahrzeugen der Fall, wenn diese im Arbeits-
betrieb Uber langere Zeit mit geringer Fahrgeschwindig-
keit betrieben werden.

[0022] Daher wirdim Rahmen einer bevorzugten Aus-
fuhrung der vorliegenden Erfindung eine Antriebsanord-
nung mit einem Radsatzgetriebe vorgeschlagen, bei
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dem mittels einer Schmierdlpumpe eine Druckumlauf-
schmierung vorgesehen ist. Dazu ist vorgesehen, dass
auf der zweiten Eingangswelle eine Schmierélpumpe zur
Schmierung des Radsatzgetriebes angeordnet ist. So
kann die Schmierdlpumpe unmittelbar von der zweiten
Eingangswelle angetrieben werden. Da die zweite Ein-
gangswelle Uber den hydrostatischen Antriebsstrang an-
getrieben wird, wird auch die Schmierdlpumpe immer
dann angetrieben, wenn der hydrostatische Antriebs-
strang in Betrieb ist. Dies ist in der Regel dann der Fall,
wenn das Schienenfahrzeug mit geringer Fahrgeschwin-
digkeit betrieben wird. Die Schmierdlpumpe ist also nur
bei Langsamfahrt aktiv. Bei einer Streckenfahrt des
Schienenfahrzeugs mit héherer Fahrgeschwindigkeit er-
folgt der Antrieb Gber den mechanischen Antriebsstrang
und die damit verbundene erste Eingangswelle. Wah-
renddessen kdnnen die zweite Eingangswelle und mit
ihr die Schmierdlpumpe stillstehen, sodass an dieser
Stelle keine Energie verbraucht wird. Bei héherer Fahr-
geschwindigkeit ist die Tauchschmierung in dem Rad-
satzgetriebe ausreichend.

[0023] Die vonderzweiten Eingangswelle angetriebe-
ne Schmierdlpumpe kann auch fir die Schmierdlversor-
gung eines weiteren Radsatzgetriebes verwendet wer-
den. In diesem Fall werden also zwei Radsatzgetriebe
mittels eines Druckumlaufschmiersystems mit Schmier-
stoff versorgt. So kann eine weitere, separate Schmierdl-
pumpe an dem weiteren Radsatzgetriebe eingespart
werden. Dies ist insbesondere dann vorteilhaft realisier-
bar, wenn das weitere Radsatzgetriebe in einer soge-
nannten Master-Slave-Anordnung Uber das erste Rad-
satzgetriebe angetrieben wird.

[0024] Der hydrostatische Antriebsstrang kann einen
an sich bekannten Hydromotor aufweisen, der tber Hy-
draulikleitungen mit einer von dem Antriebsmotor des
Schienenfahrzeugs angetriebenen Hydraulikpumpe ver-
bunden ist. Uber Verstelleinrichtungen an der Hydraulik-
pumpe und/oder an dem Hydromotor kann die Fahrge-
schwindigkeit eingestellt werden, mit der das Schienen-
fahrzeug Uiber den hydrostatischen Antriebsstrang ange-
trieben wird. Derartige Verstelleinrichtungen ermdgli-
chen eine stufenlose Einstellung der Fahrgeschwindig-
keit, was besonders wahrend der Arbeitsfahrt eines
Schienenbaufahrzeugs vorteilhaft ist, um die langsame
Fahrgeschwindigkeit an verschiedene Arbeiten anzu-
passen. Der Hydromotor kann vorteilhaft zumindest teil-
weise innerhalb des Getriebegehduses des Radsatzge-
triebes angeordnet sein.

[0025] Ein Radsatzgetriebe eines Schienenfahrzeugs
ist wahrend der Fahrt aufgrund seiner Anordnung direkt
an der Radsatzwelle hohen Beschleunigungen, d.h. St6-
Ren und Schldgen ausgesetzt, verursacht beispielswei-
se durch unstete Ubergange zwischen zwei Schienen.
Um trotz dieser hohen Belastung eine hohe Lebensdauer
zu erreichen kann der Hydromotor des hydrostatischen
Antriebsstrangs mittels einer elastischen Lagerung an
oder in dem Getriebegehduse des Radsatzgetriebes ge-
lagert sein. Eine solche elastische Lagerung des Hydro-
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motors verhindert Schaden, die ansonsten durch die ge-
nannten St6Re und Schldge verursacht wirden.

[0026] Um beim Betrieb des Schienenfahrzeugs ber
den mechanischen Antriebsstrangs die Vor- und Riick-
waértsfahrt in verschiedenen Ubersetzungsstufen zu er-
moglichen, kann der mechanische Antriebsstrang ein
Wechselgetriebe und eine Wendegetriebestufe umfas-
sen. Die Wendegetriebestufe kann die verschiedenen
Ubersetzungen des Wechselgetriebes in beiden Fahrt-
richtungen zur Verfligung stellen, sodass das Schienen-
fahrzeug zwei gleichwertige Fahrtrichtungen aufweist.
[0027] GemalR einer weiteren bevorzugten Ausfih-
rung kann die Wendegetriebestufe in dem Wechselge-
triebe integriert oder an dem Wechselgetriebe befestigt
sein. Das Wechselgetriebe und die Wendegetriebestufe
kénnen vorteilhaftan einem Fahrzeugrahmen des Schie-
nenfahrzeugs befestigt und Uber eine Gelenkwelle mit
der zweiten Eingangswelle des Radsatzgetriebes ver-
bunden sein. Somit sind das Wechselgetriebe und die
Wendegetriebestufe Uber die Fahrzeugfederung gefe-
dertangeordnet, was die StoRbelastung der Bauteile ver-
ringert.

[0028] Im Folgenden wird die Erfindung mit weiteren
vorteilhaften Merkmalen anhand von in den nachfolgen-
den Figuren abgebildeten Ausfiihrungsbeispielen naher
erlautert.
[0029] Dabei zeigt die
Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Aus-
schnittes einer ersten erfindungsgemaRen An-
triebsanordnung;

Fig. 2 eine zweite erfindungsgemale Antriebsanord-
nung flr ein Schienenfahrzeug in einer sche-
matischen Darstellung;

Fig. 3  eine dritte erfindungsgemafle Antriebsanord-
nung flr ein Schienenfahrzeug in einer sche-
matischen Darstellung und

Fig. 4 eine vierte erfindungsgeméafle Antriebsanord-
nung flr ein Schienenfahrzeug in einer sche-
matischen Darstellung.

[0030] InFig.1isteineerste Antriebsanordnung 1 zum
Antreiben der Radsatzwelle 9 eines Schienenfahrzeugs
dargestellt. Die Antriebsanordnung 1 umfasst ein an der
Radsatzwelle 9 angeordnetes Radsatzgetriebe 5, einen
mechanischen Antriebsstrang 3 und einen hydrostati-
schen Antriebsstrang 4. Der mechanische Antriebs-
strang 3 und der hydrostatische Antriebsstrang 4 sind
hier nur teilweise dargestellt. Die beiden Antriebsstrange
3 und 4 sind antriebsseitig jeweils mit einem in dieser
Figur nicht dargestellten Antriebsmotor 2 des Schienen-
fahrzeugs verbunden. Der mechanische Antriebsstrang
3 umfasst die Gelenkwelle 32, liber die eine erste Ein-
gangswelle 6 des Radsatzgetriebes 5 mit dem Antriebs-
motor 2 verbunden ist. Ublicherweise ist in dem mecha-
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nischen Antriebsstrang 3 zwischen dem Antriebsmotor
2 und dem Radsatzgetriebe 5 noch ein Wechselgetriebe
30 angeordnet wie es in den Figuren 2 bis 4 gezeigt ist.
Der mechanische Antriebsstrang 3 ist demnach Uber
dessen Gelenkwelle 32 mit der ersten Eingangswelle 6
des Radsatzgetriebes 5 verbunden.

[0031] In der Fig. 1 ist der hydrostatische Antriebs-
strang 4 nur teilweise dargestellt. Ein Hydromotor 16 des
hydrostatischen Antriebsstrangs 4 ist mit der zweiten Ein-
gangswelle 7 des Radsatzgetriebes 5 verbunden, so-
dass die Radsatzwelle 5 auch Uber den Hydromotor 16
antreibbar ist. Hydraulische Leitungen 23 verbinden den
Hydromotor 16 mit einer in der Fig. 1 nicht dargestellten
Hydraulikpumpe. Der Hydromotor 16 ist hier aulRerhalb
des Gehduses 17 angeordnet. Er ist mittels einer elasti-
schen Lagerung 21 an dem Gehause 17 gelagert, das
heilRtder Hydromotor 5 wird tiber die elastische Lagerung
21 in dem Gehéause 17 abgestitzt.

[0032] Die erste Eingangswelle 6 ist parallel und be-
abstandet zu der zweiten Eingangswelle 7 angeordnet.
Die erste und die zweite Eingangswelle 6 und 7 ragen
auf gegenilberliegenden Seiten aus dem Gehause 17
des Radsatzgetriebes 5 heraus, sodass der mechani-
sche Antriebsstrang 3 und der hydrostatischen Antriebs-
strang 4 in dem engen Bauraum vorteilhaft rdumlich ge-
trennt voneinander angeschlossen werden kdnnen.
[0033] Das Radsatzgetriebe 5 umfasst eine Schaltvor-
richtung 10 mit zwei Schaltstellungen A und B. In der
ersten Schaltstellung A ist der hydrostatische Antriebs-
strang 4 von der Radsatzwelle 9 getrennt. In der ersten
Schaltstellung A wird das Schienenfahrzeug also nur
Uber den mechanischen Antriebsstrang 3 angetrieben.
Die erste Schaltstellung A wird daher vorteilhaft zum Fah-
ren mit hoher Fahrgeschwindigkeit genutzt. Dabei kann
der hydrostatische Antriebsstrang 4 mithilfe der Schalt-
vorrichtung 10 direktin dem Radsatzgetriebe 5 abgekop-
pelt werden, sodass nur die Bauteile rotieren, die in die-
ser Betriebsweise zum Antrieb des Schienenfahrzeugs
erforderlich sind. In der Fig. 1 ist die Schaltvorrichtung
10 in der ersten Schaltstellung A dargestellit.

[0034] In derin Fig. 1 gezeigten Ausfiihrungsform ist
der mechanische Antriebsstrang 3 permanent mit der
Radsatzwelle 9 verbunden, unabhangig von der Schalt-
stellung der Schaltvorrichtung 10. Die Verbindung und
der Kraftfluss von dem mechanischen Antriebsstrang 4
zur Radsatzwelle 9 verlauft Giber eine erste Stirnradstufe
11, die Ausgangswelle 8 und eine Kegelradstufe mit ei-
nem ersten Kegelrad 13 und einem zweiten Kegelrad 14.
Wird das Schienenfahrzeug mit dieser Ausfiihrungsform
der Antriebsanordnung 1 in der zweiten Schaltstellung B
mithilfe des hydrostatischen Antriebsstrangs 4 betrieben,
so kann der mechanische Antriebsstrang 4 beispielswei-
se in dem Wechselgetriebe 30 abgekoppelt werden. Da-
zu kann in dem Wechselgetriebe 30 beispielsweise eine
Schalteinrichtung in eine Neutralstellung geschaltet wer-
den.

[0035] Die Schaltvorrichtung 10 kann als formschlis-
sige Schalteinrichtung ausgebildet sein und mittels eines
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Schaltaktuators 22 betatigt werden. Der Schaltaktuator
22 kann als druckmittelbetatigte Kolben-Zylinder-Einheit
ausgebildet sein. Ebenso ist auch ein elektrischer oder
elektromagnetischer Aktuator als Schaltaktuator 22 ein-
setzbar.

[0036] Das Radsatzgetriebe 5 weist eine erste Stirn-
radstufe 11 und eine zweite Stirnradstufe 12 zur Uber-
tragung der Antriebsleistung von den Eingangswellen 6,
7 auf die Ausgangswelle 8 auf. In der ersten Schaltstel-
lung A ist der hydrostatische Antriebsstrang 4 von der
Radsatzwelle 9 getrennt und die gesamte Antriebsleis-
tung wird Uber den mechanischen Antriebsstrang 3, die
erste Eingangswelle 6 und die erste Stirnradstufe 11 auf
die Ausgangswelle 8 und weiter auf die Radsatzwelle 9
Ubertragen.

[0037] In der zweiten Schaltstellung B wird die An-
triebsleistung zumindest auch tiber den hydrostatischen
Antriebsstrang 4, die zweite Eingangswelle 7, die zweite
Stirnradstufe 12, die erste Stirnradstufe 11 auf die Aus-
gangswelle 8 und weiter auf die Radsatzwelle 9 Uibertra-
gen. Die zweite Eingangswelle 7 istin der zweiten Schalt-
stellung B also Uber die beiden Stirnradstufen 11 und 12
mitder Ausgangswelle 8 verbunden. Mitanderen Worten
ist die zweite Eingangswelle 7 in diesem Ausflihrungs-
beispiel gleichzeitig Uber die erste Stirnradstufe 11 und
Uber die zweite Stirnradstufe 12 mit der Ausgangswelle
8 verbindbar, namlich dann, wenn die zweite Schaltstel-
lung B eingelegt ist.

[0038] Auf der zweiten Eingangswelle 7 ist eine
Schmierélpumpe 15 zur Schmierung des Radsatzgetrie-
bes 5 angeordnet. Diese Schmierdlpumpe 15 wird also
unmittelbar, das hei3t ohne dazwischenliegende Bautei-
le, von der zweiten Eingangswelle 7 angetrieben. Die
Schmierélpumpe 15 saugt aus einem Schmiersumpf 18
Schmierdl an und férdert es lber ein Schmierventil 19
zu mehreren Schmierstellen 20 in dem Radsatzgetriebe
5. Die Schmierstellen 20 sind beispielsweise an den
Zahneingriffen der beiden Stirnradstufen 11, 12 sowie
an den Lagerstellen, an denen die beiden Eingangswel-
len 6, 7 und die Ausgangswelle 8 in dem Gehduse 17
gelagert sind, angeordnet.

[0039] Auf gegenlberliegenden Seiten des Radsatz-
getriebes 5 ragt die Ausgangswelle 8 aus dem Gehause
17 hinaus, wobei auf der einen Seite der Ausgangswelle
8 das erste Kegelrad 13 und auf der gegeniiberliegenden
Seite ein Verbindungselement 25 zum Verbinden der
Ausgangswelle 8 mit einem weiteren Radsatzgetriebe
26 aufweist. Das Verbindungselement 25 ist als Verbin-
dungsflansch ausgestaltet, der mit einem Gegenflansch
einer weiteren Verbindungswelle 34 verdrehfest verbun-
den ist. Die Verbindungswelle 34 treibt wiederum eine
Antriebswelle 35 des weiteren Radsatzgetriebes 26 an.
Die Antriebswelle 35 ist Uber ein drittes Kegelrad 27 und
einviertes Kegelrad 28, antriebswirksam mitder weiteren
Radsatzwelle 29 verbunden.

[0040] Das Radsatzgetriebe 5 und das weitere Rad-
satzgetriebe 26 sind beide in einem ersten Rahmen 33
des Schienenfahrzeugs gelagert. Der erste Rahmen 33

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

kann beispielsweise ein Drehgestellrahmen sein.
[0041] Die Fig. 2 zeigt einen Antriebsstrang eines
Schienenfahrzeugs mit einer zweiten erfindungsgema-
Ren Antriebsanordnung 1. Gleiche Bauteile sind in den
Figuren 1 und 2 mit gleichen Bezugszeichen bezeichnet.
[0042] Der Antriebsmotor 2 der Antriebsanordnung 1
ist Uiber den mechanischen Antriebsstrang 3 und Uber
den hydrostatischen Antriebsstrang 4 mit dem Radsatz-
getriebe 5 verbunden. Der mechanische Antriebsstrang
3 umfasst ein an den Antriebsmotor 2 angeflanschtes
Wechselgetriebe 30, eine in das Wechselgetriebe 30 in-
tegrierte Wendegetriebestufe 31 und eine Gelenkwelle
32. Der Antriebsmotor 2, das Wechselgetriebe 30 und
die Wendegetriebestufe 31 werden alle von einem zwei-
ten Rahmen 36 des Schienenfahrzeugs getragen, das
heilt die genannten Bauteile sind in dem zweiten Rah-
men 36 gelagert. Der zweite Rahmen 36 kann beispiels-
weise ein tragender Fahrzeugrahmen oder ein Wagen-
kasten mittragender Funktion sein. Das Radsatzgetriebe
5 ist wiederum in dem ersten Rahmen 33 gelagert.
[0043] Der hydrostatische Antriebsstrang 4 umfasst
die Hydraulikpumpe 24, den Hydromotor 16 sowie Hy-
draulikleitungen 23 mittels derer die Hydraulikpumpe 24
und der Hydromotor 16 zu einem hydraulischen Kreislauf
verbunden sind. Die Hydraulikpumpe 24 wird unmittelbar
von dem Antriebsmotor 2 angetrieben.

[0044] In der Ausflihrungsform der Fig. 2 ist die erste
Eingangswelle 6 koaxial zu der zweiten Eingangswelle
7 angeordnet. Die erste und die zweite Eingangswelle 6
und 7 ragen auf gegeniliberliegenden Seiten aus dem
Gehéause 17 des Radsatzgetriebes 5 heraus, sodass der
mechanische Antriebsstrang 3 und der hydrostatischen
Antriebsstrang 4 in dem engen Bauraum vorteilhaft
raumlich getrennt voneinander angeschlossen werden
kénnen.

[0045] Das Radsatzgetriebe 5 umfasst auch hier eine
Schaltvorrichtung 10 mit zwei Schaltstellungen A und B.
In der ersten Schaltstellung A ist der hydrostatische An-
triebsstrang 4 von der Radsatzwelle 9 getrennt. In der
ersten Schaltstellung A wird das Schienenfahrzeug also
nur Uber den mechanischen Antriebsstrang 3 angetrie-
ben und der hydrostatische Antriebsstrang 4 ist mithilfe
der Schaltvorrichtung 10 direkt in dem Radsatzgetriebe
5 von der Ausgangswelle 8 und der Radsatzwelle 9 ab-
gekoppelt. Die erste Schaltstellung A wird daher vorteil-
haft zum Fahren mit hoher Fahrgeschwindigkeit genutzt.
Dabei rotieren wiederum nur die Bauteile, die in dieser
Betriebsweise zum Antrieb des Schienenfahrzeugs er-
forderlich sind.

[0046] In der ersten Schaltstellung A ist der hydrosta-
tische Antriebsstrang 4 von der Radsatzwelle 9 getrennt
und die gesamte Antriebsleistung wird ber den mecha-
nischen Antriebsstrang 3, die erste Eingangswelle 6 und
die erste Stirnradstufe 11 auf die Ausgangswelle 8 und
weiter auf die Radsatzwelle 9 Ubertragen.

[0047] Wird das Schienenfahrzeug mit dieser Ausfiih-
rungsform der Antriebsanordnung 1 in der zweiten
Schaltstellung B mithilfe des hydrostatischen Antriebs-
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strangs 4 betrieben, so ist der mechanische Antriebs-
strang 4 an der Schaltvorrichtung 10 abgekoppelt. Der
hydrostatische Fahrantrieb in der Schaltstellung B wird
vorteilhaft fir eine langsame Arbeitsfahrt verwendet.
[0048] In der zweiten Schaltstellung B wird die An-
triebsleistung nur ber den hydrostatischen Antriebs-
strang 4, die zweite Eingangswelle 7 und die zweite Stirn-
radstufe 12 auf die Ausgangswelle 8 und weiter auf die
Radsatzwelle 9 Ubertragen. Die zweite Eingangswelle 7
ist in der zweiten Schaltstellung B also ber die zweite
Stirnradstufe 12 direkt mit der Ausgangswelle 8 verbun-
den.

[0049] Bei der Ausfiihrungsform gemaR der Fig. 2 ist
der mechanische Antriebsstrang 3 in der ersten Schalt-
stellung A mit der Radsatzwelle 9 verbunden und in der
zweiten Schaltstellung B von der Radsatzwelle 9 ge-
trennt. Das Umgekehrte gilt entsprechend flir den hydro-
statischen Antriebsstrang 4. Das heil’t, dass der jeweils
nicht verwendete Antriebstrang 3, 4 mittels der Schalt-
vorrichtung 10 in dem Radsatzgetriebe 5 von der Rad-
satzwelle 9 getrennt, d.h. entkoppelt ist. Mit anderen
Worten kann bei einer derartigen Antriebsanordnung 1
mittels der Schaltvorrichtung 10 entweder der mechani-
sche oder der hydrostatische Antriebsstrang mit der Rad-
satzwelle 5 verbunden werden, wahrend der jeweils an-
dere Antriebsstrang 4, 3 getrennt ist. Zusatzlich weist die
Schaltvorrichtung 10 gemaR der in Fig. 2 gezeigten Aus-
fuhrungsform eine dritte Schaltstellung C auf, in der kei-
ner der beiden Antriebsstrange 3, 4 mit der Radsatzwelle
9 verbunden ist. Die dritte Schaltstellung C wird auch als
Neutralstellung bezeichnet und kann dann eingelegt wer-
den, wenn das Schienenfahrzeug ohne die Unterstiit-
zung der Antriebsanordnung 1 bewegt wird, beispiels-
weise zum Abschleppen oder Rangieren des Schienen-
fahrzeugs. In der Fig. 2 ist die Schaltvorrichtung 10 in
der dritten Schaltstellung C, also in der Neutralstellung,
dargestellt.

[0050] Die Schaltvorrichtung 10 kann auch hier als
formschlissige Schalteinrichtung ausgebildet sein und
mittels eines Schaltaktuators 22 betétigt werden. Der
Schaltaktuator 22 kann als druckmittelbetatigte Kolben-
Zylinder-Einheit ausgebildet sein. Ebenso ist auch ein
elektrischer oder elektromagnetischer Aktuator als
Schaltaktuator 22 einsetzbar.

[0051] In der Fig. 3 ist eine dritte erfindungsgemafie
Antriebsanordnung 301 gezeigt. Beidieser Ausfiihrungs-
form sollen méglichst viele identische Bauteile verwend-
bar sein, die auch bei einem bekannten Radsatzwende-
getriebe verwendet werden, um ein oben bereits erwahn-
tes Gleichteilekonzept zu verwirklichen.

[0052] Der Antriebsmotor 302 der Antriebsanordnung
301 ist Uber den mechanischen Antriebsstrang 303 und
Uber den hydrostatischen Antriebsstrang 304 mit dem
Radsatzgetriebe 305 verbunden. Der mechanische An-
triebsstrang 303 umfasst ein an den Antriebsmotor 302
angeflanschtes Wechselgetriebe 330 und eine Gelenk-
welle 332, die das Wechselgetriebe 330 mit dem Rad-
satzgetriebe 305 verbindet. Eine Wendegetriebestufe
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331 ist in dem Wechselgetriebe 330 integriert, sodass
der mechanische Antriebsstrang 303 zur Erzielung von
zwei gleichwertigen Fahrtrichtungen in zwei Drehrichtun-
gen antreibbar ist. Der Antriebsmotor 302 und das Wech-
selgetriebe 330 sind in dem zweiten Rahmen 336 gela-
gert. Der zweite Rahmen 336 kann beispielsweise ein
tragender Fahrzeugrahmen oder ein Wagenkasten mit
tragender Funktion sein. Das Radsatzgetriebe 305 ist
wiederum in dem ersten Rahmen 333 gelagert.

[0053] Der hydrostatische Antriebsstrang 304 umfasst
die Hydraulikpumpe 324, den Hydromotor 316 sowie Hy-
draulikleitungen 323 mittels derer die Hydraulikpumpe
324 und der Hydromotor 316 zu einem hydraulischen
Kreislauf verbunden sind. Die Hydraulikpumpe 324 wird
unmittelbar von dem Antriebsmotor 302 angetrieben.
[0054] Dieerste Eingangswelle 306 ist parallel und be-
abstandet zu der zweiten Eingangswelle 307 angeord-
net. Die erste und die zweite Eingangswelle 306 und 307
ragen auf gegenuberliegenden Seiten aus dem Gehéause
317 des Radsatzgetriebes 305 heraus. Die erste Ein-
gangswelle 306 ist koaxial zu der Ausgangswelle 308
angeordnet. Die Ausgangswelle 308 ist einstlickig mit
der ersten Eingangswelle 306 ausgefuhrt, das heillt die
beiden Wellen 308 und 306 kdnnen aus einem einzigen
Rohteil hergestellt werden. Auf der Abtriebsseite der
Ausgangswelle 308 ist ein erstes Kegelrad 313 befestigt.
Das erste Kegelrad 313 steht im Eingriff mit einem zwei-
ten Kegelrad 314, welches auf der Radsatzwelle 309 be-
festigtist. Das bedeutet, dass der mechanische Antriebs-
strang 303 und die erste Eingangswelle 306 permanent
mit der Radsatzwelle 309 verbunden ist, unabhangig von
der Schaltstellung der Schaltvorrichtung 310.

[0055] Das Radsatzgetriebe 305 umfasst eine Schalt-
vorrichtung 310 mit drei Schaltstellungen A, B und R. In
der ersten Schaltstellung A ist der hydrostatische An-
triebsstrang 304 von der Radsatzwelle 309 getrennt. In
der ersten Schaltstellung A wird das Schienenfahrzeug
also nur Uber den mechanischen Antriebsstrang 303 an-
getrieben und der hydrostatische Antriebsstrang 304 ist
mithilfe der Schaltvorrichtung 310 in dem Radsatzgetrie-
be 305 von der Ausgangswelle 308 und der Radsatzwelle
309 abgekoppelt. Die erste Schaltstellung A wird daher
vorteilhaft zum Fahren mit hoher Fahrgeschwindigkeit
genutzt. Dabei rotieren nur die Bauteile, die in dieser Be-
triebsweise zum Antrieb des Schienenfahrzeugs erfor-
derlich sind.

[0056] In der ersten Schaltstellung A ist der hydrosta-
tische Antriebsstrang 304 also von der Radsatzwelle 309
getrennt und die gesamte Antriebsleistung wird tiber den
mechanischen Antriebsstrang 303, die erste Eingangs-
welle 306 unmittelbar auf die Ausgangswelle 308 und
weiter auf die Radsatzwelle 309 (bertragen.

[0057] Um das Schienenfahrzeug der Ausfiihrungs-
form gemaR der Fig. 3 mithilfe des hydrostatischen An-
triebsstrangs 304 zu betreiben, sind die Schaltstellungen
B und R vorgesehen. Der hydrostatische Fahrantrieb
wird vorteilhaft fir eine langsame Arbeitsfahrt verwendet.
Dabei ist die zweite Schaltstellung B fiir langsame Vor-
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wartsfahrt und die Rickwartsschaltstellung R fiir langsa-
me Rickwartsfahrt vorgesehen. Der mechanische An-
triebsstrang 303 kann in diesen Schaltstellungen bzw.
Betriebsphasen getrennt werden, indem in dem Wech-
selgetriebe 330 eine Neutralstellung eingelegt wird.
[0058] Das Radsatzgetriebe 305 weist eine der zwei-
ten Schaltstellung B zugeordnete erste Stirnradstufe 311
und eine der Rickwartsschaltstellung R zugeordnete
zweite Stirnradstufe 312 auf. In der zweiten Schaltstel-
lung B wird die Antriebsleistung Uber den hydrostati-
schen Antriebsstrang 304, die zweite Eingangswelle 307
und eine erste Stirnradstufe 311 auf die Ausgangswelle
308 und weiter auf die Radsatzwelle 309 Ubertragen. Die
zweite Eingangswelle 307 ist in der zweiten Schaltstel-
lung B also Uber die erste Stirnradstufe 311 mit der Aus-
gangswelle 308 verbunden. Die erste Stirnradstufe 311
besteht im Wesentlichen aus einem Losrad, das auf der
zweiten Eingangswelle 307 rotierbar angeordnet und
mittels der Schaltvorrichtung 310 in der zweiten Schalt-
stellung B mitder zweiten Eingangswelle 307 verdrehfest
verbindbar ist, und aus einem mit dem Losrad kdmmen-
den Festrad, welches auf der Ausgangswelle 308 befes-
tigt ist.

[0059] In der Ruckwartsschaltstellung R wird die An-
triebsleistung tber den hydrostatischen Antriebsstrang
304, die zweite Eingangswelle 307 und die zweite Stirn-
radstufe 312 auf die Ausgangswelle 308 und weiter auf
die Radsatzwelle 309 Gbertragen. Die zweite Eingangs-
welle 307 ist in der Riickwartsschaltstellung R also Uiber
die zweite Stirnradstufe 312 mit der Ausgangswelle 308
verbunden. Die zweite Stirnradstufe 312 besteht im We-
sentlichen aus einem Losrad, das auf der zweiten Ein-
gangswelle 307 rotierbar angeordnet und mittels der
Schaltvorrichtung 310 in der Rickwartsschaltstellung R
mit der zweiten Eingangswelle 307 verdrehfest verbind-
bar ist, aus einem mit dem Losrad kdmmenden Zwi-
schenrad und aus einem mit dem Zwischenrad kdmmen-
den Festrad, welches auf der Ausgangswelle 308 befes-
tigt ist. Das Zwischenrad bewirkt eine Drehrichtungsum-
kehr.

[0060] Die Schaltvorrichtung 310 kann als formschlis-
sige Schalteinrichtung ausgebildet sein und mittels eines
nicht dargestellten Schaltaktuators betatigt werden. In
der Schaltvorrichtung 310 sind die Schaltstellungen A, B
und R so angeordnet, dass die erste Schaltstellung A
zwischen den beiden Schaltstellungen B und R angeord-
net ist. Die erste Schaltstellung A ist bei dieser Ausfiih-
rungsform also eine mittlere Schaltstellung, oder auch
eine Neutralstellung, in der kein Antriebsmoment Uber
die Schaltvorrichtung 310 Ubertragen wird. In der Fig. 3
ist die Schaltvorrichtung 310 in der ersten Schaltstellung
A dargestellt

[0061] In der Fig. 4 ist eine vierte erfindungsgemafie
Antriebsanordnung 401 dargestellt. Auch bei dieser Aus-
fuhrungsform sollen mdéglichst viele identische Bauteile
verwendbar sein, die auch bei einem bekannten Rad-
satzwendegetriebe verwendet werden, um ein oben be-
reits erwahntes Gleichteilekonzept zu verwirklichen.
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[0062] Der Antriebsmotor 402 der Antriebsanordnung
401 ist Uber den mechanischen Antriebsstrang 403 und
Uber den hydrostatischen Antriebsstrang 404 mit dem
Radsatzgetriebe 405 verbunden. Der mechanische An-
triebsstrang 403 umfasst ein an den Antriebsmotor 402
angeflanschtes Wechselgetriebe 430 und eine Gelenk-
welle 432, die das Wechselgetriebe 430 mit dem Rad-
satzgetriebe 405 verbindet. Der Antriebsmotor 402 und
das Wechselgetriebe 430 sind in dem zweiten Rahmen
436 gelagert. Der zweite Rahmen 436 kann beispiels-
weise ein tragender Fahrzeugrahmen oder ein Wagen-
kasten mittragender Funktion sein. Das Radsatzgetriebe
405 ist wiederum in dem ersten Rahmen 433 gelagert,
der beispielsweise ein Drehgestellrahmen des Schie-
nenfahrzeugs sein kann.

[0063] Der hydrostatische Antriebsstrang 404 umfasst
die Hydraulikpumpe 424, den Hydromotor 416 sowie Hy-
draulikleitungen 423 mittels derer die Hydraulikpumpe
424 und der Hydromotor 416 zu einem hydraulischen
Kreislauf verbunden sind. Die Hydraulikpumpe 424 wird
unmittelbar von dem Antriebsmotor 402 angetrieben.
[0064] Dieerste Eingangswelle 406 ist parallel und be-
abstandet zu der zweiten Eingangswelle 407 angeord-
net. Die erste und die zweite Eingangswelle 406 und 407
ragen auf gegenuberliegenden Seiten aus dem Gehause
417 des Radsatzgetriebes 405 heraus. Die zweite Ein-
gangswelle 407 ist koaxial zu der Ausgangswelle 408
angeordnet und ragt auf der der Ausgangswelle gegen-
Uberliegenden Seite des Gehauses 417 heraus. Folglich
ragen die erste Eingangswelle 406 und die Ausgangs-
welle 408 auf der gleichen Seite des Radsatzgetriebes
405 aus dessen Gehause 417 heraus.

[0065] DieAusgangswelle 408istin dem Ausfiihrungs-
beispiel gemaR der Fig. 4 einstiickig mit der zweiten Ein-
gangswelle 407 ausgefiihrt, das heif3t die beiden Wellen
408 und 407 kénnen aus einem einzigen Rohteil herge-
stellt werden. Auf der Abtriebsseite der Ausgangswelle
408 ist ein erstes Kegelrad 413 befestigt. Das erste Ke-
gelrad 413 steht im Eingriff mit einem zweiten Kegelrad
414, welches auf der Radsatzwelle 409 befestigt ist. Das
bedeutet, dass der Hydromotor 416 des hydrostatischen
Antriebsstrangs 404 liber das Radsatzgetriebe 405 per-
manent mit der Radsatzwelle 409 verbunden ist, unab-
hangig von der jeweils eingelegten Schaltstellung der
Schaltvorrichtung 410.

[0066] Das Radsatzgetriebe 405 umfasst eine Schalt-
vorrichtung 410 mit drei Schaltstellungen A, Bund R. In
der ersten Schaltstellung Aist der mechanische Antriebs-
strang 403 von der Radsatzwelle 309 getrennt. In der
ersten Schaltstellung A wird das Schienenfahrzeug also
nur Uber den hydrostatischen Antriebsstrang 404 ange-
trieben und der mechanische Antriebsstrang 403 ist mit-
hilfe der Schaltvorrichtung 410 in dem Radsatzgetriebe
405 von der Ausgangswelle 408 und der Radsatzwelle
409 abgekoppelt. Die erste Schaltstellung A wird daher
vorteilhaft zum Fahren mit geringer Fahrgeschwindig-
keit, bei einem Schienenbaufahrzeug also zur Arbeits-
fahrt, genutzt. Dabei rotieren nahezu nur die Bauteile,
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die in dieser Betriebsweise zum Antrieb des Schienen-
fahrzeugs erforderlich sind.

[0067] In der ersten Schaltstellung A ist der mechani-
sche Antriebsstrang 403 also von der Radsatzwelle 409
getrennt und die gesamte Antriebsleistung wird tiber den
hydrostatischen Antriebsstrang 404 und die zweite Ein-
gangswelle 407 unmittelbar auf die Ausgangswelle 408
und weiter auf die Radsatzwelle 409 Ubertragen.
[0068] Um das Schienenfahrzeug der Ausfliihrungs-
form gemaR der Fig. 4 mithilfe des mechanischen An-
triebsstrangs 403 zu betreiben, sind die Schaltstellungen
B und R vorgesehen. Der mechanische Fahrantrieb wird
vorteilhaft fir hohe Fahrgeschwindigkeiten verwendet.
Dabei ist die zweite Schaltstellung B fiir schnelle Vor-
wartsfahrt und die Rickwartsschaltstellung R fiir schnel-
le Rickwartsfahrt vorgesehen. Der Leistungsfluss durch
den hydrostatischen Antriebsstrang 404 kann in diesen
Schaltstellungen bzw. Betriebsphasen beispielsweise
unterbrochen werden, indem ein verstellbarer Hydro-
pumpe 424 und/oder ein verstellbarer Hydromotor 416
verwendet wird und die Verstellung jeweils auf Null-Leis-
tung eingestellt wird.

[0069] Das Radsatzgetriebe 405 weist eine der zwei-
ten Schaltstellung B zugeordnete erste Stirnradstufe 411
und eine der Rickwartsschaltstellung R zugeordnete
zweite Stirnradstufe 412 auf. In der zweiten Schaltstel-
lung B wird die Antriebsleistung tiber den mechanischen
Antriebsstrang 403, die erste Eingangswelle 406 und die
erste Stirnradstufe 411 auf die Ausgangswelle 408 und
weiter auf die Radsatzwelle 409 (bertragen. Die erste
Eingangswelle 406 ist in der zweiten Schaltstellung B
also Uber die erste Stirnradstufe 411 mit der Ausgangs-
welle 308 verbunden. Die erste Stirnradstufe 411 besteht
im Wesentlichen aus einem Losrad, das auf der zweiten
Eingangswelle 407 rotierbar angeordnet und mittels der
Schaltvorrichtung 410 in der zweiten Schaltstellung B mit
der ersten Eingangswelle 406 verdrehfest verbindbar ist,
und aus einem mit dem Losrad kdAmmenden Festrad,
welches auf der Ausgangswelle 408 befestigt ist.
[0070] In der Ruckwartsschaltstellung R wird die An-
triebsleistung Gber den mechanischen Antriebsstrang
403, die erste Eingangswelle 406 und die zweite Stirn-
radstufe 412 auf die Ausgangswelle 408 und weiter auf
die Radsatzwelle 409 Ubertragen. Die erste Eingangs-
welle 406 ist in der Riickwartsschaltstellung R also Uiber
die zweite Stirnradstufe 412 mit der Ausgangswelle 408
verbunden. Die zweite Stirnradstufe 412 besteht im We-
sentlichen aus einem Losrad, das auf der ersten Ein-
gangswelle 407 rotierbar angeordnet und mittels der
Schaltvorrichtung 410 in der Rickwartsschaltstellung R
mit der zweiten Eingangswelle 407 verdrehfest verbind-
bar ist, aus einem mit dem Losrad kdmmenden Zwi-
schenrad und aus einem mit dem Zwischenrad kdmmen-
den Festrad, welches auf der Ausgangswelle 408 befes-
tigt ist. Das Zwischenrad bewirkt eine Drehrichtungsum-
kehr.

[0071] Die Schaltvorrichtung 410 kann als formschlis-
sige Schalteinrichtung ausgebildet sein und mittels eines
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nicht dargestellten Schaltaktuators betatigt werden. In
der Schaltvorrichtung 410 sind die Schaltstellungen A, B
und R so angeordnet, dass die erste Schaltstellung A
zwischen den beiden Schaltstellungen B und R angeord-
net ist. Die erste Schaltstellung A ist bei dieser Ausfiih-
rungsform also eine mittlere Schaltstellung, oder auch
eine Neutralstellung, in der kein Antriebsmoment tber
die Schaltvorrichtung 410 bertragen wird. In der Fig. 4
ist die Schaltvorrichtung 410 in der ersten Schaltstellung
A dargestellt.

[0072] Fir den Fall, dass der mechanische Antriebs-
strang 403 an anderer Stelle eine Wendegetriebestufe
umfasst, beispielsweise als Teil des Wechselgetriebes
430, kann das Radsatzgetriebe 405 nur eine einzige
Stirnradstufe umfassen. In diesem Fall genlgt eine erste
Stirnradstufe 411 in dem Radsatzgetriebe 405, wobei die
erste Stirnradstufe 411 mittels der Schaltvorrichtung 410
bedarfsweise mit der ersten Eingangswelle 406 gekop-
pelt oder von dieser abgekoppelt wird.

[0073] Eine Schmierdlpumpe 15 zur Schmierung des
Radsatzgetriebes 5, 305, 405 kann auch bei den Aus-
fuhrungsformen gemaR der Figuren 2, 3 und 4 jeweils
an der zweiten Eingangswelle 7, 307, 407 angeordnet
und/oder von der zweiten Eingangswelle 7, 307, 407 an-
getrieben werden. Der Hydromotor 16 des hydrostati-
schen Antriebsstrangs 4, 304, 404 kann in allen darge-
stellten Ausfiihrungsformen entweder separat und au-
Rerhalb des Gehauses 17, 317, 417 oder zumindest teil-
weise innerhalb des Gehauses 17, 317, 417 des jewei-
ligen Radsatzgetriebes angeordnet sein.

[0074] Die Anordnung der einzelnen Komponenten
der Antriebsanordnungen 1, 301, 401 in den Figuren soll
die raumliche Anordnung der Komponenten im Unterbau
des Schienenfahrzeugs nicht einschranken. Die Kompo-
nenten kénnen also beispielsweise alle in einer Horizon-
talebene nebeneinander bzw. hintereinander im Unter-
bau des Schienenfahrzeugs angeordnet sein, sodass
derknappe Baurauminsbesonderein vertikaler Richtung
optimal genutzt werden kann. Ebenso kénnen einzelne
Komponenten auch vertikal Gber- oder untereinander an-
geordnet sein, soweit es vorteilhaft ist um den vorhan-
denen Bauraum optimal zu nutzen.
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Patentanspriiche

1.

Antriebsanordnung (1,301, 401) zum Antreiben min-
destens einer Radsatzwelle (9, 309, 409) eines
Schienenfahrzeugs, wobei die Antriebsanordnung
(1, 301, 401) ein an der Radsatzwelle (9, 309, 409)
angeordnetes Radsatzgetriebe (5, 305, 405), einen
mechanischen Antriebsstrang (3, 303, 403) und ei-
nen hydrostatischen Antriebsstrang (4, 304, 404)
umfasst, wobei der mechanische Antriebsstrang (3,
303, 403) und der hydrostatische Antriebsstrang (4,
304, 404) antriebsseitig jeweils mit einem Antriebs-
motor (2, 302, 402) des Schienenfahrzeugs verbind-
bar sind, wobei der mechanische Antriebsstrang (3,
303, 403) mit einer ersten Eingangswelle (6, 306,
406) des Radsatzgetriebes (5, 305, 405) verbunden
ist, und wobei der hydrostatische Antriebsstrang (4,
304, 404) mit einer zweiten Eingangswelle (7, 307,
407) des Radsatzgetriebes (5, 305, 405) verbunden
ist, dadurch gekennzeichnet,

dass das Radsatzgetriebe (5, 305, 405) eine Schalt-
vorrichtung (10, 310, 410) mit zumindest zwei
Schaltstellungen (A, B) umfasst, wobei in einer ers-
ten Schaltstellung (A) der mechanische Antriebs-
strang (3, 303, 403) oder der hydrostatische An-
triebsstrang (4, 304, 404) durch die Schaltvorrich-
tung (10, 310, 410) von der Radsatzwelle (9, 309,
409) getrennt ist.

Antriebsanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der hydrostatische Antriebs-
strang (4) in der ersten Schaltstellung (A) von der
Radsatzwelle (9) getrennt und in einer zweiten
Schaltstellung (B) mit der Radsatzwelle (9) verbun-
den ist.



10.

1.
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Antriebsanordnung nach Anspruch 1 der 2, dadurch
gekennzeichnet, dass der mechanische Antriebs-
strang (3) in der ersten Schaltstellung (A) mit der
Radsatzwelle (9) verbunden und in der zweiten
Schaltstellung (B) von der Radsatzwelle (9) getrennt
ist.

Antriebsanordnung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schaltvorrichtung (10) eine dritte Schaltstellung (C)
aufweist, in der keiner der beiden Antriebsstrange
(3, 4) mit der Radsatzwelle (9) verbunden ist.

Antriebsanordnung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
erste Eingangswelle (6, 306, 406) parallel und be-
abstandet zu der zweiten Eingangswelle (7, 307,
407) angeordnet ist.

Antriebsanordnung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Radsatzgetriebe zumindest eine Ausgangswelle
(308) aufweist, auf der ein erstes Kegelrad (313) ver-
drehfest angeordnet ist, das mit einem auf der Rad-
satzwelle (309) angeordneten zweiten Kegelrad (14,
314, 414) im Eingriff steht.

Antriebsanordnung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ausgangswelle (308) koa-
xial zu der ersten Eingangswelle (306) angeordnet
ist, und dass die Ausgangswelle (308) einstiickig mit
der ersten Eingangswelle (306) ausgefiihrt ist.

Antriebsanordnung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Ausgangswelle (8) auf ge-
geniberliegenden Seiten eines Gehauses (17) des
Radsatzgetriebes (5) hinausragt, und dass die Aus-
gangswelle (8) auf der einen Seite das erste Kegel-
rad (13) und auf der gegeniiberliegenden Seite ein
Verbindungselement (25) zum Verbinden der Aus-
gangswelle (8) mit einem weiteren Radsatzgetriebe
(26) aufweist.

Antriebsanordnung nach einem der vorgenannten
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Radsatzgetriebe (5) zumindest eine Ausgangswelle
(8) aufweist, und dass die zweite Eingangswelle (7)
gleichzeitig Uber eine erste Stirnradstufe (11) und
Uber eine zweite Stirnradstufe (12) mit der Aus-
gangswelle (8) verbindbar ist.

Antriebsanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Ein-
gangswelle (6) koaxial zu der zweiten Eingangswelle
(7) angeordnet ist.

Antriebsanordnung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass auf
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12.

13.

14.

15.
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der zweiten Eingangswelle (7) eine Schmierdlpum-
pe (15) zur Schmierung des Radsatzgetriebes (5)
angeordnet ist.

Antriebsanordnung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
hydrostatische Antriebsstrang (4, 304, 404) einen
Hydromotor (16, 316, 416) aufweist, der zumindest
teilweise innerhalb eines Gehduses (17, 317, 417)
des Radsatzgetriebes (5, 305, 405) angeordnet ist.

Antriebsanordnung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
hydrostatische Antriebsstrang (4, 304, 404) einen
Hydromotor (16, 316, 416) aufweist, der mittels einer
elastischen Lagerung (21) an oder in einem Gehau-
se (17,317,417) des Radsatzgetriebes (5, 305, 405)
gelagert ist.

Antriebsanordnung nach einem der vorgenannten
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
mechanische Antriebsstrang (3) ein Wechselgetrie-
be (30, 330, 430) und eine Wendegetriebestufe (31,
331, 431) umfasst.

Antriebsanordnung nach Anspruch 14, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Wendegetriebestufe (31,
331, 431) in dem Wechselgetriebe (30, 330, 430)
integriert oder an dem Wechselgetriebe (30, 330,
430) befestigt ist.
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