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Patentanspriiche:

1. Strémungswendegetriebe flir Lokomotiven, insbesondere fiir Rangier-Diesellokomotiven, mit je
einem hydrodynamischen Drehmomentwandler als Anfahrwandler fir jede Fahrtrichtung, deren
Turbinenrader stindig mit dem Abtrieb verbunden sind und 2 hydrodynamischen Kreislaufen fir
die Marschfahrt, vorzugsweise Marschwandlern, die Gber eine Wendeschalteinrichtung der jeweils
angesteuerten Fahrtrichtung zugeordnet werden, dadurch gekennzeichnet, dald die Anfahrwandler
(AW 1; AW 2) mit spiegelbildlicher Beschaufelung ausgefihrt und wie an sich bekannt, koaxial in
einer Hydrodynamik-Baugruppe angeordnet sind, das Turbinenrad (7) des einen
Anfahrwandlers (AW 1) (iber eine Hohlwelle (8) mit einem Zahnrad (9) verbunden, das
Turbinenrad (12) des anderen Anfahrwandlers (AW 2) auf einer zentralen Turbinenwelle (13)
befestigt ist, die axial innerhalb der beiden Anfahrwandler (AW 1; AW 2) gemeinsamen
Pumpenhohlwelle (4) und der Turbinenhohlwelle (8) des ersteren Anfahrwandlers (AW 1) liegt und
mit der an dem Turbinenrad (12) entgegengesetzten Ende ebenfalls ein Zahnrad (14) verbundenist,
das Zahnrad (9) einer Turbinenhohlwelle (8) mit einem Zahnrad ) 0) einer Abtriebswelle (11) direkt
in Eingriff und das Zahnrad (14) der zentralen Turbinenwelle (13) Gber ein Zwischenrad (15) zur
Drehrichtungsumkehr mit einem Zahnrad (16) der Abtriebswelle (11) verbunden ist, die
hydrodynamischen Kreislaufe fiir Marschfahrt (MW I; MW Il) unterschiedliche im Kennlinienverlauf
aneinander anschlieRende hydrodynamische Ubersetzungen aufweisen und wie an sich
vorbekannt koaxial in einer zur Hydrodynamik-Baugruppe der Anfahrwandler (AW 1; AW?2)
achsparallelen Marschwandler-Baugruppe angeordnet sind, eine den beiden
Marschkreisldufen (MWI; MWII) gemeinsame zentrale Turbinenwelle (19) wahlweise Uber eine
Schalteinrichtung (22) und ein koaxial angeordnetes Kuppelzahnrad (20) mitdem in das Zahnrad (9)
der einen Anfahrwandlerturbine (7) eingreifende Zahnrad (10) der Abtriebswelle (11) oder bei
Ansteuerung der entgegengesetzten Fahrtrichtung Gber die Schalteinrichtung (22) und ein anderes
koaxial angeordnetes Kuppelzahnrad (21) mit dem Zwischenrad (15) zwischen dem Zahnrad (16)
der Abtriebswelle (11) und dem Zahnrad (14) der anderen Anfahrwandlerturbine (12) gekuppelt
Ist.

2. Stromungswendegetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal3 der niedriger
Ubersetzende Marschwandler (MW1) mit einer den Anfahrwandlern (AW 1; AW 2) identischen
Beschaufelung ausgefiihrtist und zur Zuordnung zum jeweiligen Anfahrwandler (AW 1; AW 2)im
Kennlinienverlauf die Zahnradibersetzung zwischen den Kuppelzahnrédern (20; 21) der
Marschwandler-Baugruppe (MWI; MWII) und den Zahnradern (9; 14) auf den Turbinenwellen (8; 13)
der beiden Anfahrwandler (AW 1; AW 2) entsprechend gewahlt ist.

3. Strémungswendegetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal die Wandler (AW 1;
AW?2) in der Anfahrwandler-Baugruppe mit gegentiber der Marschwandler-Baugruppe gréf3erem
Arbeitsdurchmesser und somit geringerer Pumpen- und Turbinendrehzahl ausgefihrt sind.

4. Strémungswendegetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal3 parallel zur
Abtriebswelle (11) eine Welle (23) mit an sich bekannter Stufenschaltung angeordnet ist, deren
Kuppelzahnrader (25; 26) direkt in die Zahnrader (10; 16) der Abtriebswelle (11) eingreifen und das
Zihnezahlverhiltnis des Zahnrades (9) auf der Turbinenhohlwelle (8) des einen
Anfahrwandlers (AW 1) zum Zahnrad (14) auf der zentralen Turbinenwelle (13) des anderen
Anfahrwandlers (AW 2) entsprechend dem gewtinschten Stufensprung der Stufenschaltung
gewahltist.

Hierzu 2 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft Stromungswendegetriebe fiir Lokomotiven, insbesondere fiir Rangier-Diesellokomotiven, bestehend aus
je einem hydrodynamischen Drehmomentwandler als Anfahrwandler fiir jede Fahrtrichtung, deren Turbinenréder sténdig mit
dem Abtrieb verbunden sind, zwei hydrodynamischen Kreislaufen fiir den Marschfahrbereich, die (iber eine formschlussige
Schaltelemente- sowie Steuer- und Betatigungseinrichtungen enthaltende mechanische Wendeschaltung der jeweils
angesteuerten Fahrtrichtung zugeordnet sind, sowie weiteren Wellen und Zahnrédern.
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Charakteristik des bekannten Standes der Technik

Es sind Stromungsgetriebe bekannt, die eine Traktionsgruppe, bestehend aus einem Anfahrwandler, und eine gegenliufige
Traktionsgruppe, bestehend aus einem Anfahrwandler und einem oder mehreren Marschwandlern oder eine Traktionsgruppe
mit einem Anfahrwandler tblicher Bauart und einem Gegenlaufwandler sowie eine Traktionsgruppe mit einem oder mehreren
Marschwandlern aufweisen (DE-AS 1178101 und DE-OS 1580950). Diesen Hydrodynamikbaugruppen ist eine im Stillstand ohne
Last schaltbare mechanische Wendeschaltung nachgeordnet. Mittels dieser Wendeschaltung kénnen die Traktionsgruppen der
einen oder anderen Fahrtrichtung zugeordnet werden. Dieses Strémungsgetriebe kann entweder als Strémungswendegetriebe
mit je einem Anfahrwandler fiir jede Fahrtrichtung im Rangierbetrieb oder als Mehr-Kreislauf-Getriebe mit im Stillstand
betatigbarer mechanischer Wendeschaltung im Streckenbetrieb genutzt werden. Das jeweilige Betriebsregime wird vor
Fahrtbeginn mittels Schaltmuffen eingestelit. Im Rangierbetrieb steht folglich nur der Geschwindigkeitsbereich des
Anfahrwandlers zur Verfiigung, und zur Nutzung des gesamten Geschwindigkeitsbereiches muf vor Fahrtbeginn die
Wendeschaltung in die entsprechende Fahrtrichtung eingelegt werden. Dartiber hinaus sind die Bauteile eines
Gegenlaufwandlers teurer in der Fertigung sowie die Betriebsparameter spiirbar unglinstiger, als die eines Ublichen
Anfahrwandlers.

Auch bei dieser Lésung muB die mechanische Schalteinrichtung die hohen Anfahr- und Bremsmomente der Anfahrwandler
Ubertragen.

Weiterhin sind Strémungswendegetriebe bekannt (DD-PS 275367), in denen fiir jede Abtriebsdrehrichtung je ein Anfahrwandler
vorhanden ist, deren Turbinenrédder stindig mit dem Abtrieb verbunden sind, und fiir Geschwindigkeiten oberhalb des
Anfahrwandlers ein oder mehrere Strémungskreisldufe fir den Marschfahrbereich angeordnet sind, deren Turbinenrader tber
eine mechanische Wendeschalteinrichtung dem jeweils aktivierten Anfahrwandler zugeschaltet werden. Die Umschaltung der
Schalteinrichtung erfolgt lastfrei bei dynamischem Stillstand (Null-Durchgang) der Abtriebsseite, ohne daR die Lokomotive im
Stillstand verharren muR. Die Schalteinrichtung {ibertrégt nur die erheblich geringeren Drehmomente des Marschwandlers. Den
funktionellen Vorziigen dieses Stromungswendegetriebes steht ein relativ groRer Aufwand gegeniiber, der von einer Vielzah!
von erforderlichen Bauteilen verursacht wird.

Ziel der Erfindung

Ziel der Erfindung ist es, den Aufwand fir Strémungswendegetriebe, die je einen Anfahrwandler fiir jede Fahrtrichtung, deren
Turbinenréder stdndig mit dem Abtrieb verbunden sind und zwei hydrodynamische Kreislaufe fir den Marschfahrbetrieb
aufweisen, die dber eine formschlissige Wendeschaltung der jeweils angesteuerten Fahrtrichtung zugeordnet werden, bei
Erhaltung ihrer funktionellen Vorziige zu senken.

Darlegung des Wesens der Erfindung

Aufgabe der Erfindung ist es, die Anzahl der erforderlichen Bauteile wie Zahnrader, Lager und Schaltelemente durch ihre

optimale geometrische und kinematische Anordnung zu minimieren.

Erfindungsgemal wird die Aufgabe dadurch gelést, dal

— die Anfahrwandler mit spiegelbildlicher Beschaufelung ausgefiihrtund wie an sich bekanntin einer Hydrodynamikbaugruppe
angeordnet sind,

- dasTurbinenrad des einen Anfahrwandlers an einer Hohlwelle befestigt ist, die mit einem Zahnrad direkt in ein Zahnrad einer
Abtriebswelle eingreift,

- das Turbinenrad des spiegelbildlichen Anfahrwandlers auf einer zentralen Turbinenwelle befestigt ist, die durch die
Pumpenhohlwelle sowie die Turbinenhohlwelle des ersten Anfahrwandlers gefithrt wird und deren Zahnrad tber ein
Zwischenrad mit dem Zahnrad der Abtriebswelle verbunden ist,

— die Marschkreislaufe mit unterschiedlicher im Kennlinienverlauf aneinander anschlieRender hydrodynamischer Ubersetzung
ausgefiihrt und wie an sich bekannt koaxial in einer der Anfahrwandlerbaugruppe achsparallel angeordneten
Marschwandlerbaugruppe eingebaut sind,

- die gemeinsame zentrale Turbinenwelle der Marschwandler am getriebeseitigen Ende eine Schaltkupplung trigt,

— die Schaltkupplung je nach angesteuerter Drehrichtung mit dem Kuppelzahnrad gekuppelt wird, welches direkt in ein Zahnrad
der Abtriebswelle eingreift, oder mit einem anderen koaxial angeordneten Kuppelzahnrad gekuppelt wird, welches in ein mit
der Abtriebswelle kimmendes Zwischenrad eingreift.

In Weiterbildung der Erfindung ist der erste Marschwandler dem parallel angeordneten Anfahrwandler gleich ausgefiihrt, und

sein AnschluB im Kennlinienfeld an den Anfahrwandler erfolgt durch die Ubersetzung der Kuppelzahnrader zur Abtriebswelle.

In weiterer Ausbildung der Erfindung sind die Wandler in der Anfahrbaugruppe mit gréBerem Durchmesser und entsprechend

geringerer Pumpen- und Turbinendrehzahl! ausgefiihrt, als die Wandler in der Marschbaugruppe.

In noch weiterer Ausbildung der Erfindung ist parallel zur Abtriebswelle eine Welle mit an sich bekannter Stufenschaltung

angeordnet, deren Kuppelzahnrader direktin die Zahnrader der Abtriebswelle eingreifen und das Zdhneverhiltnis des Zahnrades

auf der Turbinenwelle des einen Anfahrwandlers zum Zahnrad auf der Turbinenwelle des anderen Anfahrwandlers ist
entsprechend dem gewtinschten Stufenverhiltnis gewahlt.

Das erfindungsgemaRe Stromungswendegetriebe hat den Vorteil, daBl im Vergleich zu bekannten Strémungswendegetrieben

die 3-Wandler-Charakteristik ohne Zugkraftunterbrechung in jeder Fahrtrichtung bei insgesamt nur 4 installierten

Stromungswandlern mit nur 7 den Strémungskreisldufen nachgeschalteten Zahnradern erreicht wird und Gber die

Schalteinrichtung nur die beiden Marschwandlerturbinen auf ihrer Turbinenwelle, also eine geringe rotierende Masse mit den

sekundarseitigen Zahnradern gekuppelt wird.
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Durch die Ausfiihrung der Anfahrwandler mit gegentber der Marschwandler-Baugruppe gréerem Durchmesser und somit
verringertem Drehzahlniveau verringert sich die als Kriterium fiir Ubertourungsschutz bedeutende Turbinendrehzahl der
AW-Turbinen bei Nenngeschwindigkeit der Lokomotive.

Weiterer Vorteil ist, daf die formschlUssige Schalteinrichtung nicht das hohe Anfahrdrehmoment oder das Bremsmoment
Ubertragen muR und auerdem auch durch die méglichen Drehmomentschwingungen bei beginnenden Schleudervorgiangen
im Anfahrbereich nicht belastet wird.

Dariiber hinaus kann durch Ergénzung der 2 sekundérseitigen Zahnradreihen durch nur 2 Kuppelzahnriader das
Strémungswendegetriebe mit einer im Stillstand schaltbaren Stufenschaltung flir 2 unterschiedliche Geschwindigkeitsbereiche
der Lokomotive ausgestattet werden.

Ausfiihrungsbeispiel

In Figur 1ist ein Stromungswendegetriebe mit folgendem Aufbau dargestelit:

Die Antriebswelle 1 treibt liber die Zahnrédder 2 und 3 die gemeinsame Pumpenhohlwelle 4 der Anfahrwandler AW 1 und AW 2,
sowie liber die Zahnréder 2 und 5 die gemeinsame Pumpenhohlwelle 6 der Marschwandler MW1 und MWII an. Die Turbine 7
des AW 1ist Uber die Turbinenhohlwelle 8 mit dem Zahnrad 9 verbunden, welches direktin das Zahnrad 10 der Abtriebswelle 11
eingreift. Die Turbine 12 des AW 2 ist Uber die zentrale Turbinenwelle 13 mit dem Zahnrad 14 verbunden. Dieses ist (iber das
Zwischenrad 15 mit dem Zahnrad 16 auf der Abtriebswelle 11 gekuppelt.

Die Turbine 17 des MWl und die Turbine 18 des MW I sind auf derzentralen gemeinsamen Turbinenwelle 19 der MW-Baugruppe
befestigt. Die Turbinenwelle 19 trégt eine durch axiale Verschiebung zwischen den Kuppelzahnradern 20 und 21 kuppelbare
mechanische Schalteinrichtung 22. Bei angesteuerter Fahrtrichtung 1ist die Turbinenwelle 19 iiber die Schalteinrichtung 22 mit
dem Kuppelzahnrad 20 verbunden, welches direkt in das Zahnrad 10 der Abtriebswelle 11 eingreift. Bei angesteuerter
Fahrtrichtung 2 ist die gleiche Schalteinrichtung 22 mit dem Kuppelzahnrad 21 verbunden. Das Kuppelzahnrad 21 greift mit
seiner Verzahnung in das Zwischenrad 15 ein, welches mit dem Zahnrad 16 auf der Abtriebswelle 11 gekuppelt ist.

InFigur 2istein Strémungswendegetriebe mit prinzipiell analogem Aufbau dargestellt, ergénzt um eine im Stillstand schaltbare
Stufenschaltung. Als Marschwandler MWl ist hier alternativ ein Strémungswandler mit zentripetal durchstrémter Turbine
eingesetzt.

Bis zur Abtriebswelle 11.ist der Aufbau analog dem in Figur 1 dargestellten Stromungswendegetriebe. Parallel zur
Abtriebswelle 11 ist eine Welle 23 mit einer Schalteinrichtung 24 und 2 Kuppelzahnradern 25; 26 angeordnet. Das Zahnrad 10
greift in das Kuppelzahnrad 25, welches bei eingeschaltetem Schnellgang tber die eingeriickte Schalteinrichtung 24 mit der
Welle 23 gekuppelt ist.

Das Zahnrad 16 auf der Abtriebswelle 11 kimmt mit Kuppelzahnrad 26. Bei eingelegtem Langsamgang wird dieses iiber die
Schalteinrichtung 24 mit der Welle 23 verbunden. Die Abtriebswelle 11 ist bei dieser Ausfiihrung faktisch eine Zwischenwelle.
Dadurch entsteht eine bei Stillstand der Lokomotive schaltbare Stufung flir verschiedene Geschwindigkeitsbereiche der
Lokomaotive.
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