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(57) Abstract: A transmission unit for a drive of a
wheel (8) on a wheeled vehicle, in particular a rail
vehicle, has a transmission, a connection shaft (20)
for connecting the wheel (8) and the transmission and
a clutch system which is divided in two, is provided
between the wheel (8) and the transmission, is
arranged on the comnection shaft (20) and acts
cardanically. The connection shaft (20) is led through
a hollow wheel hub (22), and a first part of the clutch
system is arranged on the side facing the transmission
and a second part is arranged on the side of the wheel
(8) facing away from the transmission.

(57) Zusammenfassung: Fine Getriebeeinheit fiir
einen Antriecb eines Rades (8) an einem Rad-,
insbesondere Schienenfahrzeug, weist ein Getriebe,
eine Verbindungswelle (20) zur Verbindung von Rad
(8) und Getriebe und ein zwischen dem Rad (8) und
dem Getriebe vorgesehenes, an der Verbindungswelle
(20) angeordnetes und kardanisch wirkendes,
zweigeteiltes Kupplungssystem auf. Die
Verbindungswelle (20) ist durch eine hohle Radnabe
(22) gefilhrt und ein erster Teil des
Kupplungssystems ist auf der dem Getriebe
zugewandten Seite und ein zweiter Teil auf der dem
Getricbe abgewandten Seite des Rades (8)
angeordnet.
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Getriebeeinheit

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Getriebeeinheit geman der im Oberbegriff
des Patentanspruchs 1 naher definierten Art.

Aus der EP 1 197 412 A2 ist eine Antriebseinheit flr Schienenfahrzeuge be-
kannt, welche einen an einem Fahrzeugrahmen oder am Fahrwerk aufgehangten Eleki-
romotor, ein Getriebe und ein kardanisch wirkendes Kupplungssystem aufweist, wobei
das Kupplungssystem zwischen einer Radsatzwelle und dem Getriebe angeordnet ist.
Das Kupplungssystem besteht aus einem ersten Teil in Form einer Bogenzahnk-
upplung, welche in das Abtriebszahnrad des Getriebes und in dessen Schmierdlkreis-
lauf integriert ist. Ein zweiter Teil des Kupplungssystems ist zwischen Getriebe und
Radsatz vorgesehen. Die Antriebseinheit ist an der AuBBenseite des Radsatzes an-
geordnet, wobei der Radsatz aus einer Radsatzwelle und zwei daran angeordneten
Treibradern besteht. Zwischen dem Treibrad und der Antriebseinheit ist dartber hinaus
noch ein Drehgestell angeordnet, an welchem fir jeweils zwei Treibrader und eine Rad-
satzwelle eine Antriebseinheit befestigt ist. In einer alternativen Ausfihrung ist die An-
triebseinheit nicht auBerhalb der Rader, sondern zwischen den beiden Radern an-
geordnet. Der Elektromotor, das Getriebe und die zweigeteilte Kupplung sind dabei de-
rart angeordnet, dass sie auf den zwischen den beiden Radern befindlichen Bereich der

Radsatzwelle einwirken.

Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe wird durch eine Getriebeeinheit
mit den Merkmalen des Patentanspruches 1 geldst. Weitere vorteilhafte Ausgestaltung-
en ergeben sich aus den Unteranspruchen und den Zeichnungen.

Es wird eine Getriebeeinheit fir einen Antrieb eines Rades an einem Rad-, ins-
besondere einem Schienenfahrzeug vorgeschlagen. Die Getriebeeinheit weist ein Ge-
triebe, eine Verbindungswelle zur Verbindung von Rad und Getriebe und ein zwischen
dem Rad und dem Getriebe vorgesehenes Kupplungssystem auf. Das Kupplungs-
system ist an der Verbindungswelle angeordnet und wirkt kardanisch, so dass ein Win-
kelversatz zwischen Getriebe und Rad ausgeglichen werden kann. Das Kupplungs-
system ist zweigeteilt aufgebaut, wodurch der Ausgleich des Winkelversatzes durch
zwei daflr vorgesehene Baueinheiten ermdglicht wird. Die zur Verbindung von Rad und
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Getriebe vorgesehene Verbindungswelle ist durch eine hohle Radnabe, die Teil des
Rades des Fahrzeugs ist, geflhrt. Das Rad wird durch den Antrieb, beispielsweise ei-
nen Elektromotor, Uber das Getriebe, die Verbindungswelle und das Kupplungssystem
angetrieben.

Das zweigeteilte Kupplungssystem, das an der Verbindungswelle befestigt ist,
weist einen ersten Teil auf, welcher sich auf der dem Getriebe zugewandten Seite be-
findet und einen zweiten Teil, welcher auf der dem Getriebe abgewandten Seite des
Rades angeordnet ist. Durch das zweigeteilte Kupplungssystem, wobei ein Teil auf der
einen Seite und der andere Teil auf der anderen Seite des Rades angeordnet ist, wird
erreicht, dass eine sehr kompaktbauende Getriebe- und Antriebseinheit erzielt wird.
Das Kupplungssystem ist sozusagen einerseits in das Rad und andererseits in das Ge-
triebe integriert, so dass das Getriebe naher an das Rad gebaut werden kann. Der Ab-
stand der Getriebeeinheit von dem Rad kann hierdurch deutlich verringert werden.
Dabei kann entweder bei gleicher Gesamtbreite eines Drehgestells, an welchem die
Getriebeeinheit angebaut ist, der Abstand der Ra&der vergréBert werden oder aber die
Breite eines derartigen Drehgestells verringert werden. Der insgesamt bendtigte
Bauraum flr die Getriebeeinheit und das Rad wird durch die vorliegende Erfindung
gegenuber dem Stand der Technik verringert. Damit wird eine kompaktbauende Getrie-
beeinheit geschaffen, welche sich vorteilhaft auf die nutzbare Flache des Fahrzeugs
und den nutzbaren Ausdrehwinkel des Drehgestells auswirkt.

Vorteilhafterweise ist das Getriebe ein zweistufiges Kegel-Stirnradgetriebe. Die
vom Motor in das Getriebe einlaufende Welle ist dabei mit einem Kegelradgetriebe ver-
bunden. Das Tellerrad des Kegelradgetriebes ist dabei auf einer gemeinsamen Welle
mit einem Stirnrad angeordnet, welches mit einem Stirnrad einer Abtriebswelle k&mmt.
Durch eine Anordnung des Tellerrades des Kegelradgetriebes wahlweise links oder
rechts des Ritzels der Antriebswelle des Motors kann eine Drehrichtungsumkehr des
Getriebes bewirkt werden.

Vorteilhafterweise ist der dem Getriebe zugewandte erste Teil des Kupplungs-
systems eine Zahnkupplung. Insbesondere wenn die Zahnkupplung eine in ein Ab-
triebszahnrad des Getriebes integrierte Bogenzahnkupplung ist, so ist dies wiederum
besonders gunstig flr den bendtigten Bauraum des Getriebes und der Kupplung. So-
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wohl flr die bevorzugte integrierte Bogenzahnkupplung als auch fir jede andere Zahn-
kupplung ist bei einer Anordnung innerhalb des Getriebegehduses das Schmiermittel
des Getriebes nutzbar. Insgesamt ergibt sich somit eine besonders raumsparende und
kostengunstige AusfUhrung der vorliegenden Erfindung.

Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass auf der Getriebe- bzw. Fahrzeugaussen-
seite keine rotierenden Bauteile vorhanden sind. Dadurch wird keine Verkleidung not-

wendig und ein groBerer Ausdrehwinkel des Drehgestells ist moglich.

Ist der dem Getriebe abgewandte zweite Teil des Kupplungssystems eine Ring-
scheibenkupplung, so wird hierflr ebenfalls wenig Bauraum bendtigt. Insbesondere
wenn die Ringscheibenkupplung auBerhalb des Gehduses des Getriebes angeordnet
ist, wird nur ein geringer Bauraum auBerhalb des Getriebegehauses bendétigt, da die
Ringscheibenkupplung sehr schmal baut.

Vorteilhafterweise ist die Ringscheibenkupplung auf der Radinnenseite im Kraft-
fluB zwischen Verbindungswelle und Radnabe angeordnet. Die Ringscheibenkupplung
kann in diesem Fall in das Rad weitgehend integriert sein und ragt daher kaum Gber die
durch das Rad benstigte Abmessung hinaus. Der zweite Teil des Kupplungssystems ist

somit in die Ubrigen Bauteile der Antriebseinheit sehr gut zu integrieren.

Insbesondere flr eine einfache Montage des auf einer Schwinge befindlichen
Rades mit Radlagerung einerseits und des starr am Motor bzw. Drehgestellrahmen be-
festigten Getriebes andererseits ist es vorteilhaft, wenn die Verbindungswelle eine
Trennstelle, insbesondere mit einer Planverzahnung aufweist. Die Trennstelle kann mit
einer Zentralschraube verbunden sein. Hierdurch ist eine einfache Montage und De-
montage des kompletten Schwingensystems mit der im Drehgestell vorhandenen Mo-
tor-Getriebe-Einheit méglich. Beim Radwechsel muss die Motor-Getriebe-Einheit nicht

demontiert werden.

Vorteilhafterweise ist die Getriebeeinheit in einem Gehause angeordnet, inner-
halb dessen sich der erste Teil des Kupplungssystems befindet. AuBerhalb des Gehéau-
ses ist vorzugsweise der zweite Teil des Kupplungssystems angeordnet. Damit ist es
maglich, dass die Getriebeeinheit besonders raumsparend und kompakt ausgebildet ist.
Insbesondere wenn sich in dem Geh&use die in das Getriebe integrierte Zahnkupplung
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befindet und auBerhalb des Gehauses die sehr flach bauende Ringscheibenkupplung
angeordnet ist, wird hierdurch eine besonders kompakte Baueinheit geschaffen. Dabei
kann beispielsweise die flachbauende Ringscheibenkupplung an der Radinnenseite
angeordnet sein, wahrend sich das Gehause der Getriebeeinheit an der RadauBenseite
befindet. Das Gehduse bildet dabei neben seiner Funktion als Aufnahmeeinheit fir das
Getriebe und das Kupplungssystem gleichzeitig eine Schutzeinrichtung flr das drehen-
de Rad.

Vorteilhaft ist es, wenn zwischen Getriebegehause und Verbindungswelle eine
Abdichtung angeordnet ist, welche kardanische Bewegungen zuldsst. Diese Abdichtung
kann beispielsweise ein Metallfaltenbalg sein, welcher die Olschmierung in dem Ge-
triebegehause sicher zurtckhalt.

Ein weiterer Aspekt der vorliegenden Erfindung ist die Anordnung der zuvor be-
schriebenen Getriebeeinheit in einem Drehgestell an einem Rad-, insbesondere Schie-
nenfahrzeug. Das Drehgestell weist einen Drehgestellrahmen, zumindest ein Rad,
zumindest einen an dem Drehgestellrahmen angeordnetem Motor, insbesondere El-
ektromotor sowie zumindest eine mit dem Motor und dem Drehgestellrahmen verbun-
dene Getriebeeinheit auf. Die Getriebeeinheit ist in einem Geh&use angeordnet, in
welchem ein Getriebe, eine Verbindungswelle zur Verbindung von Rad und Getriebe
und ein zwischen dem Rad und dem Getriebe vorgesehenes, an der Verbindungswelle
angeordnetes, zweiteiliges und kardanisch wirkendes Kupplungssystem vorgesehen ist.
Die Verbindungswelle ist durch eine hohle Radnabe des Rades geflhrt. Ein erster Teil
des Kupplungssystems ist auf der dem Getriebe zugewandten Seite und ein zweiter Teil
auf der dem Getriebe abgewandten Seite des Rades angeordnet. Ein derartiges
Drehgestell kann an einem Fahrzeug mit einem einzigen angetriebenen Rad oder aber
mit mehreren, insbesondere vier angetriebenen Radern Verwendung finden. Sind
mehrere Rader an dem Drehgestell angeordnet, so ist es vorteilhaft, wenn fiir jedes
Rad eine entsprechende Getriebeeinheit und Motor vorgesehen ist. Es ist aber auch
moglich, dass ein Motor mehrere Getriebe und Rader antreibt. Trotz eines ge-
meinsamen Motors fir mehrere Rader ist es dennoch vorteilhaft, wenn jedem Rad eine

Getriebeeinheit und ein Kupplungssystem zugeordnet ist.
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In einer bevorzugten Ausflihrung der Erfindung ist an dem Drehgestellrahmen
das Gehause der Getriebeeinheit befestigt. Das Rad ist in einer Schwinge gelagert,
wobei die Schwinge an dem Drehgestellrahmen drehbar angeordnet ist. Durch das
zweigeteilte Kupplungssystem ist es hierdurch sehr vorteilhaft mdglich, dass das
Gehause mit der Getriebeeinheit unbeweglich an dem Drehgestellrahmen befestigt ist,
wéahrend das Rad gefedert gegenlber dem Drehgestellrahmen in der Schwinge
gelagert sein kann. Das Kupplungssystem kann die Relativbewegungen zwischen Rad
und Gehause ausgleichen, indem beim Schwingen des Rades relativ zum Getriebe-
gehause der Achsversatz durch das Kupplungssystem ausgeglichen wird. Die Verbin-
dungswelle zwischen dem Getriebe und dem Rad ist durch die beiden Teile des Kupp-
lungssystems ahnlich einer Kardanwelle beweglich. Das erste Teil des Kupplungs-
systems ist dabei dem Getriebeausgang zugeordnet, wahrend das zweite Teil des
Kupplungssystems dem Rad zugeordnet ist. Verbunden sind die beiden Teile des
Kupplungssystems mit der Verbindungswelle, welche den Achsversatz zwischen Rad

und Getriebeausgang ausgleicht.

Vorteilhafterweise kann eine Priméarfeder zwischen Getriebegehduse und
Schwinge angeordnet sein.

Ist die Getriebeeinheit auf der dem Rad abgewandten Seite der Schwinge ange-
ordnet, d. h. befindet sich die Schwinge zwischen dem Rad und der Getriebeeinheit, so
wird ein ausgeglichener und sehr kompakt bauender Radantrieb erhalten. Das Rad
kann recht einfach in der Schwinge gelagert sein und die Verbindungswelle wird durch
die Radnabe bzw. die Schwinge hindurchgeflhrt. Der Spielraum zwischen der hohlen
Radnabe und der Verbindungswelle soll dabei so groB sein, dass die Schragstellung
der Verbindungswelle auch bei voller Ein- bzw. Ausfederung der Schwinge nicht an der
Radnabe anstoBt.

Im Rahmen der vorliegenden Erfindung ist es mdglich zwei in Fahrtrichtung hin-
tereinander angeordnete Rader von einem gemeinsamen Elektromotor Uber daran ge-
koppelte Getriebe anzutreiben. Eine erforderliche Drehrichtungsumkehr der beiden an
den einen Elektromotor gekoppelten Getriebe kann auf einfache Weise dadurch erfol-
gen, dass das Tellerrad des oben genannten zweistufigen Kegel-Stirnradgetriebes ge-
spiegelt auf der Welle des Tellerrades angeordnet ist. Hierdurch kénnen beide Getrie-
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beeinheiten auf der RadauBenseite eines Drehgestellrahmens angeordnet sein. Es
ergibt sich dadurch eine symmetrische Anordnung bzgl. der Querachse des
Drehgestells. Fir die beiden gegenulberliegenden, ebenfalls l&ngs gekoppelten Rader
ist die gleiche Anordnung von Elektromotor, Getriebe und Kupplungssystem moglich.
Selbstverstandlich kann auch jedem Radantrieb ein separater Antrieb, zum Beispiel
Elektromotor zugeordnet sein.

Vorteilhaft ist es ebenfalls, wenn das Rad innenliegend und die Getriebeeinheit
auBenliegend an dem Drehgestell angeordnet ist. Hierdurch wird ein Schutz des Rades
nach auBen hin durch das Gehause der Getriebeeinheit geschaffen. Es stehen nach
auBen hin keine drehenden Bauteile von dem Drehgestell ab, so dass besondere
SchutzmaBnahmen in der Regel nicht mehr erforderlich sind.

Mit der vorliegenden Erfindung kann ein voll abgefederter Radantrieb geschaffen
werden, welcher in Fahrzeugquerrichtung wenig Bauraum nach innen und auf3en bean-

sprucht. Die Rader kbnnen wahlweise langs und/oder quer gekoppelt sein.

Der Bauraum des Antriebs von Radfahrzeugen, insbesondere Schienenfahrzeu-
gen beeinflusst beim Ausdrehen des Drehgestelles um die Hochachse entscheidend die
Formgebung des Wagenkastens und damit auch die nutzbare Flache nach innen und
auBen. So kann bei entsprechendem Drehwinkel des Drehgestells die Breite des
Durchgangs des Wagens beeinflusst werden, wohingegen bei einer Drehung des Dreh-
gestells nach auB3en die vorgegebene Hullkontur des Fahrzeugs in der Regel nicht
Uberschritten werden darf. Durch die vorliegende Erfindung ist die Getriebeeinheit und
das Kupplungssystem stark an das Rad angeschmiegt, so dass extrem wenig Bauraum
bendtigt wird. Bei einer vorteilhaften Ausfihrung der Erfindung wird einerseits eine in
dem Getriebe liegende Zahnkupplung und andererseits eine auf der Radinnenseite an-
geordnete Ringscheibenkupplung fir ein kardanisch wirkendes Kupplungssystem mit
geringstem Bauraum in Fahrzeugquerrichtung verwendet. Die Verbindung der
getriebeseitigen Zahnkupplung und der radseitigen Ringscheibenkupplung erfolgt mit
einer vorzugsweise trennbaren Verbindungswelle, welche durch die hohl ausgebildete
Radnabe verlauft. Bei dieser vorteilhaften Lésung befinden sich auf der Fahrzeugau-
Benseite keinerlei rotierende Bauteile, wodurch fahrzeugseitig auf eine Verkleidung ver-
zichtet und somit der maximale Drehwinkel des Drehgestells gréBer ausgefihrt werden
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kann. Die auf der Radinnenseite angeordnete Ringscheibenkupplung steht im Wesent-
lichen nicht Gber die Radinnenseite hinaus, wodurch der Durchgang im Wagenkasten
optimal breit ausgeflhrt werden kann. Neben dieser vorteilhaften Ausfihrung sind
selbstverstandlich auch andere Ausfihrungen der vorliegenden Erfindung im Rahmen
der geltenden Patentanspriiche moglich. Die Erfindung ist nicht auf dieses vorteilhafte
Ausflhrungsbeispiel eingeschrankt. Auch sind Kombinationen der einzelnen Bauele-

mente miteinander im Rahmen der Erfindung zu verstehen.

Nachfolgend ist die Erfindung anhand von Zeichnungen ndher erlautert. Es zeig-

en:
Fig. 1 einen Getriebeplan einer erfindungsgemaBen Getriebeeinheit,
Fig. 2 die Anordnung verschiedener Getriebeeinheiten an einem Drehge-
stell, und
Fig. 3 eine perspektivische Schnittdarstellung einer Getriebeeinheit.

In der Fig. 1 ist schematisch ein Getriebeplan mit Teilen eines Drehgestells 1
dargestellt. An dem Rahmen 5 bzw. dem Motor 6 ist das Geh&use 2 der Getriebeeinheit
befestigt. Mittels des Drehgelenks 10 ist auch die Schwinge 7 an dem Rahmen 5 an-
geordnet. Wahrend das Gehéuse 2 unbeweglich mit dem Rahmen 5 verbunden ist,
kann sich die Schwinge 7 um das Drehgelenk 10 bewegen. Fir eine elastische Ab-
stlitzung der Schwinge 7 ist die Feder 9 vorgesehen, welche zwischen dem Gehéause 2

und der Schwinge 7 angeordnet ist.

In dem Gehause 2 ist die Getriebeeinheit untergebracht. Mit einer Motorwelle 11
ist ein Ritzel 12 eines Kegelradgetriebes 13 verbunden. Das Ritzel 12 kdmmt mit einem
Tellerrad 14, das auf einer in dem Gehause 2 gelagerten Welle 15 befestigt ist. Auf der
Welle 15 befindet sich weiterhin ein erstes Stirnrad 16 eines Stirnradgetriebes 17. Das
erste Stirnrad 16 k&mmt seinerseits mit einem zweiten Stirnrad 18, welches in dem
Gehduse 2 gelagert ist. In das Stirnrad 18 ist eine Bogenzahnkupplung 19 integriert,
welche eine winkelige Auslenkung einer damit verbundenen Verbindungswelle 20 er-
laubt. Die Verbindungswelle 20 reicht von der Bogenzahnkupplung 19 bis zu einer
Ringscheibenkupplung 21, welche mit einer Radnabe 22 des Rades 8 verbunden ist.
Die Ringscheibenkupplung 21 erlaubt eine winkelige Auslenkung der Radnabe 22 bzw.
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des Rades 8 relativ zur Verbindungswelle 20. Die Verbindungswelle 20 ist durch die
Radnabe 22 hindurchgeflhrt, weshalb diese Radnabe 22 hohl ausgeflhrt ist. Die
Radnabe 22 ist ihrerseits in der Schwinge 7 drehbar gelagert. Insbesondere fir bessere
Montagezwecke ist die Verbindungswelle 20 geteilt ausgefihrt. Sie weist eine Trenn-
stelle 23 auf, welche beispielsweise eine Planverzahnung zur besseren Drehmoment-
Ubertragung aufweist. Die beiden Teile der Verbindungswelle 20 sind mit einer Zen-
tralschraube 24 verbunden. Die Verbindungswelle 20 ist gegenlber dem Geh&use 2 mit
einer Abdichtung 27 gegen Olaustritt abgedichtet.

Wie aus der Figur 1 deutlich wird, ist das Kupplungssystem zweigeteilt ausge-
fuhrt. Es besteht einerseits aus der Bogenzahnkupplung 19 und andererseits aus der
Ringscheibenkupplung 21. Die beiden Teile des Kupplungssystems sind auf beiden
Seiten des Rades 8 angeordnet. So befindet sich die Bogenzahnkupplung 19 in diesem
Ausfihrungsbeispiel auf der RadauBenseite, wahrend die Ringscheibenkupplung 21 auf
der Radinnenseite angeordnet ist. Hierdurch ist eine sehr kompakte Bauweise moglich,
bei welcher insbesondere auch durch die Anordnung der Getriebeeinheit auf der
RadauBenseite ein Schutz der drehenden Teile ermdglicht wird. AuBerdem ist durch die
Verwendung der Ringscheibenkupplung 21 an der Radinnenseite eine eng an dem
Rad 8 anliegende Bauweise mdglich, da die Ringscheibenkupplung 21 sehr flach aus-
fOhrbar ist. Sie schmiegt sich sozusagen in das Radinnere, ohne sehr weit Uber das
Rad 8 hinauszustehen. Weiterhin wird bei dieser Anordnung eine gréBtmaogliche karda-
nische Lange erreicht, ohne dass sich rotierende Bauteile auBerhalb des Getriebes auf
der FahrzeugauBenseite befinden.

Alternative Ausflhrungen der Getriebeeinheit sind gestrichelt dargestellt. So ist
es mdglich, auf der Welle 15 anstelle des Tellerrades 14 das Tellerrad 14a anzuordnen.
Das Tellerrad 14a bewirkt eine Drehrichtungsumkehr der Getriebeeinheit, indem es im
Vergleich zum Tellerrad 14 auf der gegenUberliegenden Seite des Ritzels 12 mit diesem
k&mmt. Hierdurch ist es mdglich, dass die gleiche Getriebeeinheit lediglich mit einer
anderen Montage des Tellerrades 14 bzw. 14a flr gespiegelt angeordnete Radantriebe
einsetzbar ist. Hierdurch verringert sich die Anzahl der erforderlichen Bauteile, da fir
alle Antriebe eines Drehgestells 1 die gleichen Bauteile, lediglich mit einer geringflgig
anderen Montage der Getriebeeinheit, verwendet werden kdnnen.
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Eine weitere Alternative ist durch ein gestrichelt dargestelltes Stirnrad 25 gezeigt.
Das Stirnrad 25 k&mmt mit dem Stirnrad 18 und ermdglicht damit Gber eine Welle 26
den Antrieb eines gegenuberliegenden, nicht dargestellten Rades 8. Die beiden
gegenuberliegenden Rader 8 kénnen durch das Stirnrad 25 und die Welle 26 somit
quer gekoppelt werden. Es ist damit lediglich ein Motor 6 flr den Antrieb zweier parallel

laufender Rader 8 erforderlich.

In Fig. 2 ist ein weiteres Ausflhrungsbeispiel der Erfindung anhand einer Getrie-
beskizze dargestellt. An dem Drehgestell 1 sind zwei Motoren 6 angeordnet. Jeder der
Motoren 6 ist mit zwei Getriebeeinheiten gekoppelt. Die jeweiligen Drehrichtungen der
Rader bzw. Wellen sind mit Pfeilen dargestellt. Die Motorwelle 11 eines jeden Motors 6
ragt an beiden Enden des Motors 6 aus diesem heraus und weist ein Ritzel 12 auf. Zwei
Kegelstirnradgetriebe 13, 17 sind mit jeweils einem Motor 6 gekoppelt. Um die beiden
langs gekoppelten Rader 8 in dieselbe Drehrichtung zu versetzen, ist an der jeweiligen
Welle 15 der Getriebeeinheit das Tellerrad 14 einmal auBenliegend als Tellerrand 14
auf der Welle 15 angeordnet und bei der anderen Getriebeeinheit ist das Tellerrad 14a
innenliegend auf der Welle 15 befestigt um jeweils mit dem jeweiligen Ritzel 12 k&m-
men zu konnen. Hierdurch kann mit den gleichen Bauteilen, lediglich durch eine andere
Montage des Tellerrades 14 bzw. 14a an der Welle 15 eine Drehrichtungsumkehr er-
zeugt werden. Durch eine gespiegelte Anordnung der Getriebeeinheiten kénnen diese
mit einem Motor 6 angetrieben werden um dieselbe Drehrichtung der beiden damit ver-
bundenen Rader 8 zu erzeugen. Werden auch die gegenlberliegenden Rader 8 auf
diese Weise betrieben, so kénnen auch hierflr die gleichen Bauelemente Verwendung
finden. Dies ist durch die kreuzweise angeordneten Doppelpfeile angedeutet. Diese
zeigen an, dass diagonal gegenuberliegend an dem Drehgestell 1 die gleich montierten
Getriebeeinheiten angeordnet sind, um alle vier Rader 8 in dieselbe Drehrichtung zu

bewegen.

Aus den verschiedenen Ausflhrungsbeispielen der Figuren 1 und 2 ist ersicht-
lich, dass die vorliegende Erfindung sowohl fir einen Einzelradantrieb, als auch flr quer
gekoppelte oder langs gekoppelte Radantriebe Verwendung finden kann. Ebenso ist es
naturlich méglich, auch alle vier Rader Gber einen einzigen Antrieb sowohl langs als

auch quer zu koppeln. AuBerdem ist die Erfindung natlrlich auch einsetzbar fir
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Einzelradantriebe oder Drehgestelle, welche nur einen oder aber mehrere dieser Ra-

dantriebe aufweisen.

In Fig. 3 ist schlieBlich noch eine Schnittdarstellung durch einen entsprechenden
Radantrieb dargestelit. Die in den Getriebeplanen dargestellten Bauteile sind hier
kérperlich ausgeflhrt gezeichnet. Aus Darstellungsgrinden ist auf das Geh&use 2,
sowie auf den Motor 6 verzichtet worden. Der Rahmen 5 und die Schwinge 7 sind nur in
Teilen dargestelit.

Die Motorwelle 11 ist demnach mit dem Ritzel 12 verbunden, welches mit dem
Tellerrad 14 oder alternativ mit dem Tellerrad 14a das Kegelradgetriebe 13 bildet.
Zusammen mit dem Tellerrad 14 bzw. 14a ist auf der Welle 15 das Stirnrad 16 befestigt.
Das Stirnrad 16 bildet zusammen mit dem Stirnrad 18 das Stirnradgetriebe 17. In dem
Stirnrad 18 ist die Bogenzahnkupplung 19 angeordnet, welche ihrerseits mit der
Verbindungswelle 20 verbunden ist. Die Verbindungswelle 20 ist zweigeteilt ausgeflhrt,
wobei die beiden Teile der Verbindungswelle 20 an der Trennstelle 23 mittels einer Zen-
tralschraube 24 miteinander verschraubt sind. An der Trennstelle 23 weisen die beiden
Teile der Verbindungswelle 20 eine Planverzahnung zur besseren Drehmomentuberira-
gung auf. An der Verbindungswelle 20, antriebsseitig von der Trennstelle 23 ist auch die
Abdichtung 27 in Form eines Metallfaltenbalges angeordnet, welche das Schmierdl in
dem hier nicht dargestellten Getriebegehause 2 sicher zurlickhalt.

Wahrend an dem einen Ende der Verbindungswelle 20 die Bogenzahnkupp-
lung 19 angeordnet ist, befindet sich an dem anderen Ende der Verbindungswelle 20
die Ringscheibenkupplung 21. Die Ringscheibenkupplung 21 besteht in der gezeigten
Ausfihrung aus zwei flach bauenden Ringscheiben, welche miteinander verbunden
sind und ihrerseits wieder an der Radnabe 22 angeschraubt sind. Es sind jedoch auch
Ringscheibenkupplungen mit einer anderen Anzahl an Ringscheiben einsetzbar. Die
Radnabe 22 ist hohl ausgeflhrt, wobei die Verbindungswelle 20 durch die Radnabe 22
hindurch gefthrt ist. Dadurch, dass die Ringscheibenkupplung 21 sehr flach ausgefthrt
ist, kann sie innerhalb des Rades 8 angeordnet sein. Sie bendtigt daher auBerhalb des
Rades 8 kaum einen eigenen Bauraum. Insgesamt baut die Getriebe- und Kup-

plungseinrichtung sehr klein, das Rad 8 ist sozusagen in die Kupplungseinrichtung in-

10
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tegriert, wodurch insgesamt fir den Radantrieb nur ein sehr geringer Bauraum erforder-

lich ist.

Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die dargestellten und beschriebenen Aus-
fihrungsbeispiele beschrankt. Abwandlungen im Rahmen der Patentanspriche sind
ebenso moglich wie eine Kombination der Merkmale, auch wenn sie in unterschie-

dlichen AusfUhrungsbeispielen dargestellt und beschrieben sind.

11
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Bezugszeichen
1 Drehgestell
2 Gehause
5 Rahmen
6 Motor
7 Schwinge
8 Rad
9 Feder
10 Drehgelenk
11 Motorwelle
12 Ritzel
13 Kegelradgetriebe
14 Tellerrad
15 Welle
16 Stirnrad
17 Stirnradgetriebe
18 Stirnrad
19 Bogenzahnkupplung
20 Verbindungswelle
21 Ringscheibenkupplung
22 Radnabe
23  Trennstelle
24  Zentralschraube
25 Stirnrad
26 Welle
27  Abdichtung

12
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Patentanspruche

1. Getriebeeinheit fir einem Antrieb eines Rades (8) an einem Rad-, insbesonde-
re Schienenfahrzeug, mit einem Getriebe, einer Verbindungswelle (20) zur Verbindung
von Rad (8) und Getriebe und einem zwischen dem Rad (8) und dem Getriebe vorge-
sehenen, an der Verbindungswelle (20) angeordneten und kardanisch wirkenden, zwei-
geteilten Kupplungssystem, dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungswelle (20)
durch eine hohle Radnabe (22) geflhrt ist und dass ein erster Teil des Kupplungssys-
tems auf der dem Getriebe zugewandten Seite und ein zweiter Teil auf der dem Getrie-
be abgewandten Seite des Rades (8) angeordnet ist.

2. Getriebeeinheit nach dem vorherigen Anspruch, dadurch gekennzeichnet,

dass das Getriebe ein zweistufiges Kegel-Stirnradgetriebe (13,17) ist.

3. Getriebeeinheit nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass der dem Getriebe zugewandte erste Teil des Kupp-
lungssystems eine Zahnkupplung, insbesondere eine in ein Abtriebszahnrad des Ge-

triebes integrierte Bogenzahnkupplung (19) ist.

4. Getriebeeinheit nach einem oder mehreren der vorherigen Ansprlche,
dadurch gekennzeichnet, dass der dem Getriebe abgewandte zweite Teil des Kupp-
lungssystems eine Ringscheibenkupplung (21) ist.

5. Getriebeeinheit nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Ringscheibenkupplung (21) zwischen Verbindungs-
welle (20) und Radnabe (22) angeordnet ist.

6. Getriebeeinheit nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungswelle (20) eine Trennstelle (23), insbe-
sondere mit einer Planverzahnung aufweist, welche mit einer Zentralschraube (24) ver-

bunden ist.

7. Getriebeeinheit nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Getriebeeinheit in einem Gehause (2) angeordnet
ist, innerhalb dessen sich der erste Teil des Kupplungssystems und auBBerhalb dessen
sich der zweite Teil des Kupplungssystems befindet.

13
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8. Getriebeeinheit nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass zwischen Getriebegehuse (2) und Verbindungswel-

le (20) eine Abdichtung (27) angeordnet ist.

9. Getriebeeinheit nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Abdich-
tung derart ausgefihrt ist, dass sie kardanische Bewegungen zulasst.

14
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