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(54)  Triebfahrzeug,  insbesondere  Eisenbahn-Triebfahrzeug. 

(57)  Die  Erfindung  betrifft  ein  Triebfahrzeug,  insbesondere  Eisenbahn-Triebfahrzeug  mit  einem  auf 
Radachsen  gelagerten  Drehgestellrahmen,  mit  einem  federnd  auf  dem  Drehgestellrahmen  gelagerten 
Fahrzeugrahmen,  und  wenigstens  einer  unter  dem  Fahrzeugrahmen  und  im  Inneren  des  Drehgestell- 
rahmens  angeordneten  Motor-Getriebe-Einheit  in  der  Nähe  der  von  dieser  Einheit  angetriebenen 
Radachse,  wobei  die  Einheit  sowohl  in  der  Nähe  des  Radsatzes  an  Pendeln  im  Drehgestellrahmen  als 
auch  im  Fahrzeugrahmen  aufgehängt  ist,  wobei  die  Aufhängung  der  Motor-Getriebe-Einheit  (1,  2)  am 
Fahrzeugrahmen  über  ein  Pendel  (7)  erfolgt  und  die  Einheit  (1,2)  über  zwei  Lenker  (8,9)  mit  einander 
schneidenden  Achsen  mit  dem  Fahrzeugrahmen  und/oder  dem  Drehgestellrahmen  (4)  verbunden  ist. 
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Die  Erfindung  betrifft  ein  Triebfahrzeug,  insbesondere  Eisenbahn-Triebfahrzeug,  mit  einem  auf  Radach- 
sen  gelagerten  Drehgestellrahmen,  mit  einem  federnd  auf  dem  Drehgestellrahmen  gelagerten  Fahrzeugrah- 
men  und  wenigstens  einer  unter  dem  Fahrzeugrahmen  und  im  Inneren  des  Drehgestellrahmens  angeordneten 
Motor-Getriebe-Einheit,  in  der  Nähe  der  von  dieser  Einheit  angetriebenen  Radachse,  wobei  die  Einheit  sowohl 

5  in  der  Nähe  des  Radsatzes  an  Pendeln  im  Drehgestellrahmen  als  auch  im  Fahrzeugrahmen  aufgehängt  ist. 
Eine  derartige  Konstruktion  eines  Triebdrehgestelles,  bei  der  die  Motor-Getriebe-Einheit  auf  drei  Punkten 

gelagert  ist,  ist  beispielsweise  aus  der  DE-PS  28  22  992  bekannt.  Dabei  ist  die  Einheit  in  der  Radsatznähe 
auf  Pendeln  und  nahe  dem  Drehzapfen  des  Drehgestelles  als  Drehpunkt  im  Lokkasten  gelagert,  um  die  Masse 
der  Motor-Getriebe-Einheit  vom  Drehgestellrahmen  zu  entkoppeln  und  gleichzeitig  die  Relativbewegungen 

10  zwischen  Getriebe  und  Radsatz  so  gering  wie  möglich  zu  halten.  Dadurch  wird  der  Großteil  der  Masse  der  Ein- 
heit  mit  dem  Lokkasten  sekundär  abgefedert  und  der  Drehpunkt  im  Wagenkasten  in  der  Nähe  der  Drehgestell- 
Hochachse  fixiert. 

Die  bekannte  Anlenkung  des  Motors  am  Lokkasten  verursacht  jedoch  große  Relativwege  zwischen  Ge- 
triebe  und  Radsatzwelle.  Weiters  ist  man  durch  diese  Art  der  Aufhängung  gezwungen,  den  Drehpunkt  der  Mo- 

rs  tor-Getriebe-Einheit  trotz  allfälliger  anderer  Anforderungen,  beispielsweise  vom  Gesichtspunkt  der  Fahrstabi- 
lität  her,  in  die  Nähe  der  Drehgestell-Hochachse  zu  legen,  da  sonst  die  oben  angesprochene  Relativbewegun- 
gen  zu  groß  für  die  derzeit  verwendeten  Antriebskupplungen  werden. 

Bei  einer  Drehgestellanordnung  gemäß  der  DE-OS  26  50  035  erfolgt  die  Aufhängung  der  Motor-Getriebe- 
Einheit  über  Pendel,  die  alle  am  Fahrzeugrahmen  befestigt  sind.  Darüberhinaus  ist  zusätzlich  zu  einem  ein- 

20  zigen  parallel  zur  Fahrzeuglängsachse  liegenden  Lenker  eine  aufwendigere  und  schwerere  Servoeinrichtung 
vorgesehen. 

Bei  einer  Drehgestellkonstruktion  gemäß  der  DE-AS  1  0  89  405  ist  der  Motor  über  Pendel  aufgehängt  und 
durch  eine  Anordnung  aus  drei  Lenkern  in  allen  horizontalen  Richtungen  mit  dem  Drehgestell  fest  -  und  ohne 
die  Möglichkeit  der  Drehung  relativ  zu  diesem  -  mitgeführt. 

25  Die  CH-PS  338  856  schließlich  offenbart  eine  Vorrichtung  zur  seitlichen  Abstützung  eines  Antriebsmotors 
einer  Lokomotive.  Der  Zweck  dieser  aus  einer  V-förmigen  Strebe  bestehenden  Vorrichtung  ist  die  Entlastung 
der  Traverse  des  Fahrgestelles. 

Das  Ziel  der  vorliegenden  Erfindung  ist  ein  Triebfahrzeug  der  eingangs  angegebenen  Art  mit  einer  Auf- 
hängung  der  MotorGetriebe-Einheit,  welche  deren  Masse  vom  Drehgestellrahmen  entkoppelt,  die  Relativbe- 

30  wegungen  zwischen  Getriebe  und  Radsatz  so  gering  wie  möglich  hält  und  gleichzeitig  aber  eine  größere  Frei- 
heit  in  der  Anordnung  des  Drehpunktes  der  MotorGetriebe-Einheit  erlaubt. 

Dieses  Ziel  wird  erfindungsgemäß  dadurch  erreicht,  daß  die  Aufhängung  der  Motor-Getriebe-Einheit  am 
Fahrzeugrahmen  in  an  sich  bekannter  Weise  über  ein  Pendel  erfolgt  und  die  Einheit  über  zwei  Lenker  mit  ein- 
ander  schneidenden  Achsen  mit  dem  Fahrzeugrahmen  und/oder  dem  Drehgestellrahmen  verbunden  ist.  Die 

35  Aufhängung  über  die  Pendel  ergibt  im  Zusammenhang  mit  der  selbstverständlichen  Anordnung  eines  Feder- 
Dämpfer-Elementes  zwischen  der  Motor-Getriebe-Einheit  und  dem  Drehgestellrahmen  die  gewünschte  Ent- 
koppelung,  wobei  der  Drehpunkt  der  Einheit  durch  den  Schnittpunkt  der  Achsen  der  beiden  Lenker  gegeben 
ist  und  im  Prinzip  durch  entsprechende  Orientierung  der  Lenker  an  einer  beliebigen  Stelle  angeordnet  sein 
kann.  Dadurch  kann  der  Drehpunkt  an  die  jeweils  günstigste  Stelle,  sei  es  aufgrund  von  Stabilitätsbedingungen 

40  für  den  Fahrzeuglauf,  zur  Erzielung  der  geringstmöglichen  Relativbewegungen  zwischen  der  Einheit  und  der 
Radsatzwelle  etc.  bedingt,  gelegt  werden. 

Gemäß  einem  weiteren  Merkmal  können  beide  Lenker  bezüglich  der  senkrechten  Längsmittelebene  des 
Fahrzeuges  oder  des  Drehgestellrahmens  parallel  angeordnet  sein.  Damit  ergibt  sich  ein  Schnittpunkt  der  Ach- 
sen  der  Lenker  im  Unendlichen,  sodaßdie  Motor-Getriebe-Einheit  rein  translatorisch  quer  zur  besagten  Längs- 

45  mittelebene  beweglich  aufgehängt  ist. 
Vorteilhafterweise  ist  einer  der  Lenkeram  Fahrzeugrahmen  angelenkt,  wobei  dieser  Lenker  vorzugsweise 

parallel  zur  Fahrzeuglängsachse  liegt.  Dabei  wird  die  Motor-Getriebe-Einheit  vom  Drehgestell  längsentkop- 
pelt,  was  den  Vorteil  aufweist,  daß  die  Masse  der  Einheit  bei  einem  Auflaufstoß  nicht  vom  Drehgestell  aufge- 
nommen  werden  muß. 

so  Wenn  gemäß  einem  weiteren  Merkmal  der  Erfindung  beide  Lenker  am  Fahrzeugrahmen  angelenkt  sind, 
ist  der  Drehpol  gegenüber  diesem  festgelegt  und  alle  von  der  Motor-Getriebe-Einheit  herrührenden  Momente 
können  ohne  Belastung  des  Drehgestelles  vom  Fahrzeugrahmen  aufgenommen  werden. 

Hingegen  ergibt  sich  bei  einer  alternativen  Anordnung,  bei  der  beide  Lenkeram  Drehgestellrahmen  ange- 
lenkt  sind,  ein  drehgestellfester  Drehpol,  der  den  Vorteil  hat,  daß  die  Relativbewegungen  zwischen  dem  Rad- 

55  satz  und  dem  Getriebe  sehr  gering  gehalten  werden  können. 
Schließlich  ist  es  vorteilhaft,  zwischen  der  Motor-Getriebe-Einheit  und  dem  Drehgestellrahmen  ein  kom- 

biniertes  Feder-Dämpfungs-Element  vorzusehen. 
In  der  nachfolgenden  detaillierten  Beschreibung  soll  beispielhaft  eine  Ausführungsform  des  Erfindungs- 
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gegenständes  anhand  der  beigefügten  Zeichnungen  näher  erläutert  werden.  Dabei  zeigen 
Fig.  1  eine  Seitenansicht  einer  Hälfte  eines  erfindungsgemäßen  Triebdrehgestelles,  die 
Fig.  2  eine  Draufsicht  auf  die  Hälfte  des  Drehgestelles  auf  die  Fig.  1  und 
Fig.  3  eine  ähnliche  Draufsicht,  in  der  jedoch  die  beiden  Lenker  parallel  angeordnet  sind. 

5  Der  Antriebsmotor  1  mit  seinem  fest  angeflanschten  Getriebe  2  ist  parallel  in  der  Nähe  der  von  ihm  ange- 
triebenen  Radachse  3  mit  ihren  Laufrädern  im  Inneren  des  Drehgestellrahmens  4  angeordnet.  In  der  Nähe  des 
Radsatzes  3  ist  die  Einheit  1,2  mit  zwei  Pendeln  5  am  Drehgestellrahmen  4  aufgehängt.  Motorseitig  erfolgt 
die  Aufhängung  der  Einheit  1,2  mit  einem  Pendel  7  im  Lokkasten. 

Die  Lage  der  Einheit  1  ,2  in  Längsrichtung  wird  durch  den  vorzugsweise  parallel  zur  Fahrzeuglängsachse 
10  liegenden  Lenker  8  zwischen  Motor  1  und  dem  Lokkasten  definiert.  Diese  parallele  Ausrichtung  gestattet  bei 

leichtestmöglicher  und  einfachster  Bauweise  des  Lenkers  8  und  dessen  Lagerungen  das  Auffangen  der  wäh- 
rend  Beschleunigungen  oder  Abbremsungen  auftretenden  Längskräfte.  Durch  einen  zweiten  Lenker  9  wird  die 
Einheit  1,2  beim  dargestellten  Beispiel  vom  Drehgestellrahmen  4  aus  geführt.  Für  beide  Lenker  besteht  aber 
die  Möglichkeit,  sie  entweder  am  Lokkasten  oder  am  Drehgestellrahmen  4  anzulenken. 

15  Der  Schnittpunkt  der  Wirklinien  der  beiden  Lenker  8,9  stellt  einen  Momentanpol  für  den  Motor  1  und  das 
Getriebe  2  bzw.  die  daraus  gebildete  Einheit  dar.  Der  Drehpol  kann  als  Schnittpunkt  der  Wirklinien,  die  durch 
die  Achsen  der  Lenker  8,9  gegeben  sind,  an  nahezu  jeden  beliebigen  Punkt  gelegt  werden.  Beispielsweise  wie 
dargestellt,  in  den  Schwerpunkt  der  Einheit  1,2. 

Zur  Erzielung  der  gewünschten  Elastizitäts-  und  Dämpfungscharakteristik  zwischen  der  Motor-Getriebe- 
20  Einheit  1  ,  2  und  dem  Drehgestellrahmen  4  ist  ein  kombiniertes  Feder-Dämpfungs-Element  6  vorgesehen,  des- 

sen  Aufgabe  kann  selbstverständlich  bei  gleicher  Wirkung  auch  von  zwei  oder  mehreren  separaten  Elementen 
übernommen  werden. 

25  Patentansprüche 

1.  Triebfahrzeug,  insbesondere  Eisenbahn-Triebfahrzeug  mit  einem  auf  Radachsen  gelagerten  Drehgestell- 
rahmen,  mit  einem  federnd  auf  dem  Drehgestellrahmen  gelagerten  Fahrzeugrahmen,  und  wenigstens  ei- 
ner  unter  dem  Fahrzeugrahmen  und  im  Inneren  des  Drehgestellrahmens  angeordneten  Motor-Getriebe- 

30  Einheit  in  der  Nähe  der  von  dieser  Einheit  angetriebenen  Radachse,  wobei  die  Einheit  sowohl  in  der  Nähe 
des  Radsatzes  an  Pendeln  im  Drehgestellrahmen  als  auch  im  Fahrzeugrahmen  aufgehängt  ist,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  die  Auf  hängung  der  Motor-Getriebe-Einheit  (1,2)  am  Fahrzeugrahmen  in  an  sich  be- 
kannter  Weise  über  ein  Pendel  (7)  erfolgt  und  die  Einheit  (1,2)  über  zwei  Lenker  (8,9)  mit  einander  schnei- 
denden  Achsen  mit  dem  Fahrzeugrahmen  und/oder  dem  Drehgestellrahmen  (4)  verbunden  ist. 

35 
2.  Triebfahrzeug  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  beide  Lenker  (8,9)  bezüglich  der  senkrech- 

ten  Längsmittelebene  des  Fahrzeuges  oder  des  Drehgestellrahmens  (4)  parallel  angeordnet  sind. 

3.  Triebfahrzeug  nach  Anspruch  1  oder  2,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  einer  der  Lenker  (8)  am  Fahrzeug- 
40  rahmen  angelenkt  ist,  wobei  dieser  Lenker  (8)  vorzugsweise  parallel  zur  Fahrzeuglängsachse  liegt. 

4.  Triebfahrzeug  nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  3,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  beide  Lenker  (8,9)  am 
Fahrzeugrahmen  angelenkt  sind. 

5.  Triebfahrzeug  nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  3,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  beide  Lenker  (8,9)  am 
45 Drehgestellrahmen  (4)  angelenkt  sind. 

6.  Triebfahrzeug  nach  einem  der  vorangehenden  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  zwischen  der 
Motor-Getriebe-Einheit  (1,2)  und  dem  Drehgestellrahmen  (4)  ein  kombiniertes  Feder-Dämpfungs-Ele- 
ment  (6)  vorgesehen  ist. 
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