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(54) Title: CHASSIS FOR A RAIL VEHICLE

(54) Bezeichnung : FAHRWERK FUR EIN SCHIENENFAHRZEUG

FIG 1

(57) Abstract: The invention relates to a chassis for a rail
vehicle, in particular with inboard wheel sets, with at least
one transmission (3), at least one transversely mounted drive
motor (2) and at least one chassis frame (1). The chassis
frame (1) comprises at least one crossmember (4) and at
least a first longitudinal carrier (5) and a second longitudinal
carrier (6). In order to provide advantageous construction
conditions, it is proposed that at least a first elastic bearing
(13), a second elastic bearing (14) and a third elastic bearing
(15) are arranged between the drive motor (2) and the
chassis frame (1), wherein in each case one of the elastic
bearings (13, 14, 15) is arranged on at least one of the
longitudinal carriers (5, 6).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung bezieht sich auf ein
Fahrwerk fiir ein Schienentahrzeug, insbesondere mit
innengelagerten Radsétzen, mit zumindest einem Getriebe
(3), zumindest einem quer liegend gelagerten Antriebsmotor
(2) sowie zumindest einem Fahrwerksrahmen (1). Der
Fahrwerksrahmen (1) umfasst zumindest einen Quertrdger
(4) sowie zumindest einen ersten Langstréger (5) und einen
zweiten Langstrager (6). Um vorteilhatte
Konstruktionsbedingungen zu schaffen, wird vorgeschlagen,

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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dass zumindest ein erstes elastisches Lager (13), ein zweites elastisches Lager (14) und ein drittes elastisches Lager (15) zwischen
dem Antriebsmotor (2) und dem Fahrwerksrahmen (1) angeordnet sind, wobei auf zumindest einem der Langstrager (5, 6) je eines
der elastischen Lager (13, 14, 15) angeordnet ist.
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Fahrwerk fir ein Schienenfahrzeug

Die Erfindung betrifft ein Fahrwerk flir ein Schienenfahrzeug,
insbesondere mit innengelagerten Radsdtzen, mit zumindest
einem Getriebe, zumindest einem quer liegend gelagerten
Antriebsmotor, sowie mit zumindest einem Fahrwerksrahmen, der
zumindest einen Quertrdger, zumindest einen ersten

Langstridger und einen zweiten Langstridger umfasst.

Fahrwerke fliur Schienenfahrzeuge miissen entgleisungssicher
sein. Entgleisungssicherheit kann dadurch erzielt werden,
dass das Fahrwerk nachgiebig auf Gleisverwindungen reagiert.
Nachgiebigkeit in Bezug auf Gleisverwindungen wird
iblicherweise in erster Linie iber eine entsprechende
Ausgestaltung einer Primdrfederung realisiert. Dariiber hinaus
trdgt die Eigenschaft einer geringen Verwindesteifigkeit des
Fahrwerksrahmens zu Nachgiebigkeit und damit zu einem
Ausgleich von Gleisverwindungen bei.

Entgleisungssicherheit auf der einen sowie Anforderungen aus
der Einschrankungsberechnung z.B. nach dem Merkblatt 505-1
der Union internationale des chemins de fer (UIC) oder der
FEuropdischen Norm (EN) 15273 auf der anderen Seite fiihren
hdufig zu Auslegungskonflikten, die einen grdReren Anteil des
Fahrwerksrahmens selbst am Ausgleich von Gleisverwindungen
wiinschenswert werden lassen. Dies lasst sich beispielsweise
durch einen Quertrdger mit einer geringen Torsionssteifigkeit
oder durch eine gelenkige Verbindung des Quertragers mit
einem ersten Langstrédger und einem zweiten Langstrdger des
Fahrwerksrahmens realisieren.

Ein Quertrdger mit einer geringen Torsionssteifigkeit bedarf
einer nachgiebigen Struktur mit offenen Profilen. Im Fall
einer herk&dmmlichen Aufhidngung eines Antriebsmotors an einem
Quertrager, beispielsweise iiber Konsolen, werden Drehmomente
in die Struktur eingeleitet. Deshalb muss der Quertrager
torsionssteif ausgefiihrt werden und man verwendet daher

iblicherweise geschlossene Profile.
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Nach dem Stand der Technik ist in diesem Zusammenhang z.B.
das Siemens-Fahrwerk SF7000 bekannt, bei dem ein
Antriebsmotor ilber Konsolen an einem Quertrdger mit
geschlossenen Profilen und daher einer hohen
Torsionssteifigkeit aufgehdngt ist.

Weiterhin sind drei Konstruktionen bekannt, die einen
Quertrdger mit einer geringen Torsionssteifigkeit
ermbglichen.

So beschreibt das US 4,046,080 das Prinzip des ,Wegmann-
Fahrwerks™, bei dem ein Antriebsmotor in einem
Schubmittelpunkt eines Quertridgers aufgehidngt ist. Uber eine
Taumelscheibe erfolgt eine Teilabstlitzung des Antriebsmotors
an einem Getriebe. Zwischen dem Antriebsmotor, dem Getriebe
und dem Quertrdger befindet sich ein Stitzlenker.

AuRerdem wird ein Fahrwerk von Construcciones y Auxiliar de
Ferrocarriles (CAF) erwdhnt, wie es in Fahrzeugen der
Istanbuler Metro auf der Linie M4 zum Einsatz kommt. Hier
erfolgt eine Aufhidngung eines Antriebsmotors an einem
Lingstriger. Uber eine Taumelscheibe erfolgt eine
Teilabstiitzung des Antriebsmotors an einem Getriebe. Das
Getriebe ist liber einen Lenker mit einem Quertrager
verbunden.

Aus der WO 2012/123438 Al ist eine Konstruktion bekannt, bei
der sich ein Antriebsmotor an einem ersten La&ngstrdger und
einem zweiten La&ngstrdger eines Fahrwerks sowie {iber eine

Taumelscheibe an einem Getriebe abstiitzt.

Die genannten Ansdtze weisen in den bekannten Formen den
Nachteil einer gemeinsamen Aufhangung eines Antriebsmotors
und eines Getriebes an einem Fahrwerksrahmen eines Fahrwerks
auf.

Dadurch wird ein Teil der Gewichtskraft des Antriebsmotors
auf das Getriebe libertragen und es werden folglich nicht
abgefederte Massen des Fahrwerks erhoht.

Darliber hinaus ist aufgrund einer zwischen dem Antriebsmotor
und dem Getriebe angeordneten Taumelscheibe eine getrennte

Demontierbarkeit des Antriebsmotors und des Getriebes zu
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Instandhaltungszwecken flir die genannten Ansdtze nicht
gegeben.

Ferner wiirde ein Tausch des Antriebsmotors gegen ein nicht
schnittstellengleiches Modell eines Antriebsmotors eine
Anderung der Schnittstellen zwischen dem Antriebsmotor und

dem Fahrwerksrahmen erfordern.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein gegeniiber

dem Stand der Technik verbessertes Fahrwerk anzugeben.

Erfindungsgemdl wird diese Aufgabe geldst mit einem Fahrwerk
der eingangs genannten Art, bei dem zumindest ein erstes
elastisches Lager, ein zweites elastisches Lager und ein
drittes elastisches Lager zwischen dem Antriebsmotor und dem
Fahrwerksrahmen angeordnet sind, wobei auf zumindest einem
der Liangstridger Jje eines der elastischen Lager angeordnet

ist.

Diese Anordnung von Lagerstellen zwischen dem Antriebsmotor
und dem Fahrwerksrahmen ergibt eine Reduktion der Einleitung
von aus dem Antriebsmotor stammenden Drehmomenten in den
Fahrwerksrahmen. Es werden hauptsadchlich Krafte eingeleitet.
Die Belastung des Fahrwerksrahmens durch Drehmomente sinkt.
Dadurch kénnen fiir Quertrédger offene Profile eingesetzt
werden. Folglich verringert sich die Verwindesteifigkeit des
Fahrwerksrahmens und neben einer Primdrfederung tragt der
Fahrwerksrahmen selbst zum Ausgleich von Gleisverwindungen
bei. Durch einen Einsatz von offenen Profilen kann ferner ein
Gewichtsvorteil erzielt werden.

Weiterhin ergibt sich durch die Erfindung eine vorteilhafte,
getrennte Aufhdngung des Antriebsmotors und eines Getriebes.
Auf das Getriebe libertragene Anteile der Gewichtskraft des
Antriebsmotors verringern sich. Somit k&nnen nicht
abgefederte Massen des Fahrwerks reduziert werden, was sich
u.a. kostensenkend auf die Gleisinstandhaltung auswirkt.
AubBerdem wird dadurch der Einsatz einer herkdmmlichen und in

Anschaffung und Instandhaltung kostengiinstigen
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Bogenzahnkupplung erméglicht. Die Bogenzahnkupplung ist
ferner kompakt in ihren Abmessungen und erlaubt daher eine
Baubreitenmaximierung des Antriebsmotors. Im Fall eines
eigenbeliifteten Antriebsmotors bleibt die getriebeseitige
Motorfront flir die Luftfihrung frei zuganglich. Dariber
hinaus sind der Antriebsmotor und das Getriebe in der
Instandhaltung separat demontierbar.

Weiterhin wird tber zumindest das erste elastische Lager, das
zweite elastische Lager und das dritte elastische Lager eine
mechanische Entkopplung zwischen dem Antriebsmotor und dem

Fahrwerksrahmen erzielt.

Glinstig ist es, wenn zwischen dem Antriebsmotor und dem
Fahrwerksrahmen zumindest ein erstes Befestigungsmodul, das
mit dem Antriebsmotor und mit dem Fahrwerksrahmen l1dsbar
verbunden ist, angeordnet ist.

Der Einsatz zumindest des ersten Befestigungsmoduls hat den
Vorteil einheitlicher und kostengiinstiger Schnittstellen auf
dem Fahrwerksrahmen und dem Antriebsmotor. Somit kdnnen ohne
Schnittstellendnderung auf dem Fahrwerksrahmen
unterschiedliche Antriebsmotoren eingesetzt werden.

Dariiber hinaus ergibt sich aus dem Einsatz l&sbarer
Verbindungen der Vorteil einer einfachen und raschen Montier-
und Demontierbarkeit des Antriebsmotors und des zumindest

ersten Befestigungsmoduls.

Eine bevorzugte L&sung ergibt sich, wenn das erste
Befestigungsmodul l&sbar mit dem Getriebe verbunden ist.
Durch diese MaBnahme wird erreicht, dass das erste
Befestigungsmodul neben seiner Funktion der Anbindung des
Antriebsmotors an den Fahrwerksrahmen auch als
Drehmomentenstiitze des Getriebes fungiert und somit auf
zusadtzliche Komponenten verzichtet werden kann.

Weiterhin k&énnen durch die Anordnung des ersten
Befestigungsmoduls unterschiedliche Getriebe ohne
Schnittstellendnderungen auf dem Fahrwerksrahmen eingesetzt

werden.
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Darliber hinaus ergibt sich aus dem Einsatz l&sbarer
Verbindungen der Vorteil einer einfachen und raschen Montier-
und Demontierbarkeit des Getriebes und des

Befestigungsmoduls.

Eine vorteilhafte Ausgestaltung erhidlt man, wenn der
Quertrager offene Profile aufweist.

Dadurch wird eine geringe Torsionssteifigkeit des Quertrégers
und somit ein teilweiser Ausgleich von Gleisverwindungen

durch den Fahrwerksrahmens selbst erzielt.

Eine bevorzugte Ldsung ergibt sich, wenn fiir die Verbindung
des Antriebsmotors mit dem Fahrwerksrahmen vorgesehene
Bohrungen in den Stegen der offenen Profile in der Weise
angeordnet sind, dass in die offenen Profile eingeleitete
Vertikalkrafte nahe den Schubmittelpunkten der offenen
Profile verlaufen.

Diese MaBnahme ergibt einfache und kostengiinstige
Schnittstellen fir die Anordnung des Antriebsmotors auf dem
Fahrwerksrahmen.

Ferner wird durch die MaBnahme eine Reduktion der

Torsionsbelastungen auf die offenen Profile erzielt.

Eine vorteilhafte Ausgestaltung erhdlt man, wenn an Jjedem
Ende des ersten Langstrdgers ein erster Primdrfedertopf und
ein zweiter Primdrfedertopf vorgesehen sind und zwischen dem
ersten Primdrfedertopf und dem zweiten Primidrfedertopf das
dritte elastische Lager angeordnet ist.

Durch diese MaBnahme ergibt sich eine Konzentration der
Krafteinleitung in den ersten Langstrdger und in den zweiten
Langstridger im Bereich des ersten Primdrfedertopfes und des
zweiten Prim&rfedertopfes und somit eine Reduktion der
Belastung des ersten Langstradgers und des zweiten

Langstragers durch Drehmomente.

Glinstig ist es, wenn das erste elastische Lager, das zweite

elastische Lager und das dritte elastische Lager in der Weise
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angeordnet sind, dass sie Eckpunkte eines Dreiecks in einer
Horizontalebene bilden, und

wenn der Antriebsmotor in der Weise angeordnet ist, dass sich
die horizontale Schwerpunktlage des Antriebsmotors innerhalb
des Dreiecks befindet.

Diese MaBnahme fihrt zu einer Homogenisierung der Belastung
auf das erste elastische Lager, das zweite elastische Lager

und das dritte elastische Lager.
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Nachfolgend wird die Erfindung anhand wvon

Ausfiihrungsbeispielen ndher erliutert.

Es zeigen beispielhaft:

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

1:

2

3:

4.

Eine Draufsicht auf ein Seitenteil eines ersten,
beispielhaften Ausfiihrungsbeispiels eines
erfindungsgemdlen Fahrwerks mit innengelagerten
Rads&atzen, einem Antriebsmotor und einem Getriebe,
mit einem ersten Primdrfedertopf und einem zweiten
Primarfedertopf, wobei der Antriebsmotor lber ein
erstes Befestigungsmodul mit einem Quertrager und
llber ein zweites Befestigungsmodul mit einem ersten

Langstrager verbunden ist,

Eine Draufsicht auf ein Seitenteil eines zweiten,
beispielhaften Ausfiihrungsbeispiels eines
erfindungsgemdlen Fahrwerks mit innengelagerten
Rads&atzen, einem Antriebsmotor und einem Getriebe,
mit einem ersten Primdrfedertopf und einem zweiten
Primarfedertopf, wobei der Antriebsmotor lber ein
erstes Befestigungsmodul mit einem Quertrager und
llber ein zweites Befestigungsmodul mit einem

zweiten La&ngstridger verbunden ist,

Eine Draufsicht auf eine dritte, beispielhafte
Ausfihrungsform eines erfindungsgemidlen Fahrwerks,
wobel ein Antriebsmotor mit einem ersten
Langstrager und einem zweiten La&ngstridger sowie mit

einem Quertriger verbunden ist,

Eine Draufsicht auf eine vierte, beispielhafte
Ausfihrungsform eines erfindungsgemidlen Fahrwerks,
wobel ein Antriebsmotor mit einem ersten
Langstrager und einem zweiten La&ngstridger sowie mit
einem Quertriger verbunden ist und zwischen dem

Antriebsmotor und dem ersten Langstradger sowie dem
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Fig.

Fig.

Fig.

5:

6:

7

8:
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zweliten La&ngstridger ein Befestigungsmodul

angeordnet ist,

Eine Detaildarstellung eines Schnitts durch einen
ersten Langstrdger, wobeil rechts unten ein in einem
Steg des ersten Langstridgers angeordnetes, drittes
elastisches Lager dargestellt ist und links oben
ein in einem Quertrdger angeordnetes, erstes

elastisches Lager gezeigt wird,

Eine Detaildarstellung eines Schnitts durch einen
Quertrager, wobei in einem Steg eines offenen
Profils des Quertragers ein erstes elastisches

Lager angeordnet ist,

Eine Detaildarstellung einer Draufsicht auf ein
Seitenteil eines flinften, beispielhaften
Ausfiihrungsbeispiels eines erfindungsgemilen
Fahrwerks mit innengelagerten Rads&dtzen, einem
Antriebsmotor und einem Getriebe, mit einem ersten
Primarfedertopf, wobei der Antriebsmotor lber ein
erstes Befestigungsmodul mit einem Quertrager und
llber ein zweites Befestigungsmodul mit einem ersten

Langstrager verbunden ist, und

Eine Draufsicht auf ein Seitenteil eines sechsten,
beispielhaften Ausfiihrungsbeispiels eines
erfindungsgemdlen Fahrwerks mit innengelagerten
Rads&atzen, einem Antriebsmotor und einem Getriebe,
mit einem ersten Primdrfedertopf und einem zweiten
Primarfedertopf, wobei ein erstes Befestigungsmodul
den Antriebsmotor mit einem Quertrdger und dem
Getriebe sowie ein zweites Befestigungsmodul den
Antriebsmotor mit einem ersten Langstréger

verbindet.
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Ein in Fig. 1 in Draufsicht dargestellter Ausschnitt einer
ersten, beispielhaften Variante eines erfindungsgemélen
Fahrwerks umfasst einen Fahrwerksrahmen 1, einen quer
liegenden Antriebsmotor 2, ein Getriebe 3, einen Quertrager
4, einen ersten Liangstriger 5, einen zweiten L&ngstrdger 6,
sowie einen ersten Primdrfedertopf 7, einen zweiten
Prim&rfedertopf 8, einen dritten Primdrfedertopf 9 und einen
vierten Prim&rfedertopf 10. In vorteilhafter Ausfithrung ist
der Quertradger 4 aus offenen Profilen hergestellt. Der erste
Langstridger 5 und der zweite Langstrdger 6 sind
beispielsweise mit dem Quertréger 4 verschweilt.

Der Antriebsmotor 2 ist iber ein erstes Befestigungsmodul 11,
auf dem ein erstes elastisches Lager 13 und ein zweites
elastisches Lager 14 angeordnet sind, mit dem Quertrager 4
verbunden.

Uber ein zweites Befestigungsmodul 12 und einem darauf
angeordneten, dritten elastischen Lager 15 ist der
Antriebmotor 2 mit dem ersten Langstrdger 5 verbunden.
Dadurch ergibt sich eine besonders vorteilhafte
Dreipunktaufhdngung und es erfolgt keine Einleitung von aus
dem Antriebsmotor 2 stammenden Drehmomenten in den
Fahrwerksrahmen 1. Folglich koénnen flir den Quertriger 4
offene Profile eingesetzt werden. Hierdurch verringert sich
die Verwindesteifigkeit des Fahrwerksrahmens 1 und neben der
Prim&rfederung tragt der Fahrwerksrahmen 1 selbst zum
Ausgleich von Gleisverwindungen bei. Durch den Einsatz wvon
offenen Profilen kann im Vergleich zu geschlossenen Profilen
ferner ein Gewichtsvorteil erzielt werden.

Weiterhin fihrt die Dreipunktaufhidngung zu einer getrennten
Lagerung des Antriebsmotors 2 und des Getriebes 3 im
Fahrwerk, wodurch sich ein in das Getriebe 3 eingeleiteter
Anteil der Gewichtskraft des Antriebsmotors 2 und somit nicht
abgefederte Massen des Fahrwerks verringern.

Der vorteilhafte Einsatz des ersten Befestigungsmoduls 11 und

des zweiten Befestigungsmoduls 12 ergibt, dass unter Einsatz



10

15

20

25

30

35

WO 2017/133954 PCT/EP2017/051591

einheitlicher Schnittstellen auf dem Fahrwerksrahmen 1
unterschiedliche Antriebsmotoren 2, in Fig. 1, Fig. 2, Fig.
3, Fig. 4, Fig. 7 und Fig. 8 sind beispielhafte Varianten
dargestellt, eingesetzt werden kdnnen.

An den Enden des ersten Befestigungsmoduls 11 sind das erste
elastische Lager 13 und das zweite elastische Lager 14
angeordnet. Im Bereich zwischen dem ersten elastischen Lager
13 und dem zweiten elastischen Lager 14 ist der Antriebsmotor
2 mit dem ersten Befestigungsmodul 11 verbunden.

Die Lé&ngsachsen des ersten elastischen Lagers 13 und des
zweiten elastischen Lagers 14 verlaufen horizontal und in
Langsrichtung des Fahrwerks.

Das erste elastische Lager 13 und das zweite elastische Lager
14 sind in auf dem Quertradger 4 angeordnete Bohrungen
eingesetzt. Eine beispielhafte Ausfiithrungsvariante einer
ersten Bohrung 16 ist in Fig. 6 dargestellt.

Das erste elastische Lager 13 und das zweite elastische Lager
14 sind liber eine erste Schraubenverbindung 18 und eine
zweite Schraubenverbindung 19, deren Langsachsen koaxial zu
den Liangsachsen des ersten elastischen Lagers 13 und des
zweliten elastischen Lagers 14 verlaufen, mit dem ersten
Befestigungsmodul 11 und dem Quertrdger 4 verspannt. Sie sind
beispielsweise als Gummi-Metall-Elemente bekannter Bauform
ausgefilhrt und ermdglichen eine Relativbewegung zwischen dem
ersten Befestigungsmodul 11 und dem Quertrager 4 in
horizontaler und in vertikaler Richtung.

Alle Verbindungen zwischen dem ersten Befestigungsmodul 11,
dem Antriebsmotor 2 sowie dem ersten elastischen Lager 13 und
dem zweiten elastischen Lager 14 sind in vorteilhafter
Ausfiithrung kraftschliissig und 1&sbar, wodurch sich eine
rasche Montier- und Demontierbarkeit des Antriebsmotors 2 und
des ersten Befestigungsmoduls 11 ergibt.

Zwischen dem Antriebsmotor 2 und dem ersten Langstrdger 5 ist
das zweite Befestigungsmodul 12 angeordnet, wobei ein Ende
des zweiten Befestigungsmoduls 12 mit dem ersten Langstréger
5 und ein anderes Ende des zweiten Befestigungsmoduls 12 mit

dem Antriebsmotor 2 verbunden ist.

10
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Das dritte elastische Lager 15 ist in beispielhafter Weise
als elastische Buchse bekannter Bauform ausgefihrt, ist
zwischen dem zweiten Befestigungsmodul 12 und dem ersten
Langstridger 5 angeordnet und ermdglicht eine Relativbewegung
zwischen dem zweiten Befestigungsmodul 12 und dem ersten
Langstridger 5 in horizontaler und vertikaler Richtung.

Die Lé&ngsachse des dritten elastischen Lagers 15 verlauft
horizontal und in Querrichtung des Fahrwerks.

Das dritte elastische Lager 15 ist in eine auf dem ersten
Langstridger 5 angeordnete, zweite Bohrung 17 eingesetzt und
ilber einen ersten Dorn 20 mit dem ersten La&ngstrager 5
verspannt. Die Liangsachse des ersten Dorns 20 verlduft
koaxial zu der Langsachse des dritten elastischen Lagers 15.
Eine beispielhafte Ausfiihrungsvariante der zweiten Bohrung 17
ist in Fig. 5 dargestellt.

Die zweite Bohrung 17 fiir die Aufnahme des dritten
elastischen Lagers 15 ist zwischen dem ersten Primdrfedertopf
7 und dem zweiten Primd&rfedertopf 8 angeordnet. Durch diese
Eigenschaft sinkt die Drehmomentenbelastung auf den ersten
Langstrager 5.

Alle Verbindungen zwischen dem zweiten Befestigungsmodul 12,
dem Antriebsmotor 2 sowie dem dritten elastischen Lager 15
sind in vorteilhafter Ausfiihrung kraftschliissig und l&sbar,
wodurch sich eine rasche Montier- und Demontierbarkeit des
Antriebsmotors 2 und des zweiten Befestigungsmoduls 12

ergibt.

Im Unterschied zu Fig. 1 zeigt Fig. 2 eine zweite,
beispielhafte Ausfihrungsvariante, bei der ein zweites
Befestigungsmodul 12 mit einem Antriebsmotor 2 und {iber ein
drittes elastisches Lager 15 mit einem zweiten Langstriger 6
verbunden ist. Ansonsten entspricht das in Fig. 2 gezeigte
Prinzip jener Ausfiihrungsvariante, die in Fig. 1 dargestellt

ist.

Fig. 3 zeigt die Draufsicht einer dritten, beispielhaften

Ausfiihrungsvariante eines erfindungsgemdRen Fahrwerks mit
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einem Fahrwerksrahmen 1, bei der zwischen einem Antriebsmotor
2 und einem Quertrdger 4 ein erstes elastisches Lager 13,
zwischen dem Antriebsmotor 2 und einem ersten Langstrager 5
ein zweites elastisches Lager 14 sowie zwischen dem
Antriebsmotor 2 und einem zweiten Langstrdger 6 ein drittes
elastisches Lager 15 angeordnet sind. Die Langsachse des
ersten elastischen Lagers 13 verlauft horizontal und in
Léngsrichtung des Fahrwerks. Die La&ngsachsen des zweiten
elastischen Lagers 14 und des dritten elastischen Lagers 15
verlaufen horizontal und in Querrichtung des Fahrwerks.

Das erste elastische Lager 13 ist beispielsweise als Gummi-
Metall-Element ausgefithrt und iber eine erste
Schraubenverbindung 18 mit dem Quertrager 4 verspannt.

Das zweite elastische Lager 14 und das dritte elastische
Lager 15 sind beispielsweise als elastische Buchsen
ausgefihrt.

Das zweite elastische Lager 14 ist zwischen einem ersten
Prim&rfedertopf 7 und einem zweiten Primdrfedertopf 8 iiber
einen ersten Dorn 20 mit dem ersten Langstrager 5 verbunden.
Zwischen einem dritten Primdrfedertopf 9 und einem vierten
Prim&rfedertopf 10 ist das dritte elastische Lager 15 {iber
einen zweiten Dorn 21 auf dem zweiten La&ngstrdger 6
angeordnet.

Auf ein erstes Befestigungsmodul 11 und ein zweites
Befestigungsmodul 12, wie in Fig. 1 und Fig. 2 dargestellt,
wird in dieser Ausfiihrungsvariante verzichtet. Der
Antriebsmotor 2 ist iber das erste elastische Lager 13, das
zwelite elastische Lager 14 und das dritte elastische Lager 15
unmittelbar mit dem Fahrwerksrahmen 1 verbunden.

Ansonsten entspricht das in Fig. 3 gezeigte Prinzip jenen
Ausfiihrungsvarianten, die in Fig. 1 und Fig. 2 dargestellt

sind.

Fig. 4 zeigt die Draufsicht einer vierten, beispielhaften
Ausfiihrungsvariante eines erfindungsgemdRen Fahrwerks mit
einem Fahrwerksrahmen 1, bei der zwischen einem Antriebsmotor

2 und einem Quertradger 4 ein erstes elastisches Lager 13,
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zwischen dem Antriebsmotor 2 und einem ersten Langstrager 5
ein zweites elastisches Lager 14 sowie zwischen dem
Antriebsmotor 2 und einem zweiten Langstrdger 6 ein drittes
elastisches Lager 15 angeordnet sind.

Im Unterschied zu der in Fig. 3 gezeigten Ausfihrungsvariante
ist zwischen dem Antriebsmotor 2 sowie dem zweiten
elastischen Lager 14 und dem dritten elastischen Lager 15 ein
zweites Befestigungsmodul 12 vorgesehen. An den Enden des
zweiten Befestigungsmoduls 12 sind das zweite elastische
Lager 14 und das dritte elastische Lager 15 angeordnet.
Zwischen dem zweiten elastischen Lager 14 und dem dritten
elastischen Lager 15 ist der Antriebsmotor 2 mit dem zweiten
Befestigungsmodul 12 verbunden.

Ansonsten entspricht das in Fig. 4 gezeigte Prinzip jenen
Ausfihrungsvarianten, die in Fig. 1, Fig. 2 und Fig. 3

dargestellt sind.

Fig. 5 zeigt eine Detaildarstellung eines Schnitts durch
einen ersten Langstrdger 5. AuBerdem ist ein Teil eines
Quertragers 4 abgebildet.

In eine, in einem Steg des ersten Langstrdgers 5 angeordnete,
zweite Bohrung 17 ist ein drittes elastisches Lager 15 mit
einem ersten Dorn 20 eingesetzt.

Der Quertrdger 4 weist eine erste Bohrung 16 auf, in der ein
erstes elastisches Lager 13 mit einer ersten

Schraubenverbindung 18 angeordnet ist.

Fig. 6 zeigt eine Detaildarstellung eines Schnitts durch
einen Quertrager 4.

AuRerdem ist auch ein Teil eines ersten La&ngstrdgers 5
dargestellt.

In einem Steg eines offenen Profils des Quertrégers 4 ist in
einer ersten Bohrung 16 ein erstes elastisches Lager 13 mit

einer ersten Schraubenverbindung 18 angeordnet.

Fig. 7 zeigt eine Detaildarstellung einer Draufsicht auf eine

finfte, beispielhafte Ausfliihrungsvariante eines
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erfindungsgemalben Fahrwerks. Ein Antriebsmotor 2 ist {iber ein
zweltes Befestigungsmodul 12 und ein drittes elastisches
Lager 15 mit einem, an seinem Ende einen ersten
Primarfedertopf 7 umfassenden, ersten Langstrager 5
verbunden. Das dritte elastische Lager 15 ist anndhernd
angrenzend an den ersten Primd&rfedertopf 7 angeordnet.
Dadurch wird eine Reduktion der Drehmomentenbelastung auf den
ersten Langstrdger 5 erzielt.

Bis auf die Ausfiithrung der Primarfederung entspricht das in
Fig. 7 gezeigte Prinzip jener Ausfiihrungsvariante, die in

Fig. 1 dargestellt ist.

Im Unterschied zu Fig. 1 zeigt Fig. 8 eine sechste,
beispielhafte Ausfiihrungsvariante eines erfindungsgemdBen
Fahrwerks, bei der ein erstes Befestigungsmodul 11 neben
einer Verbindung mit einem Antriebsmotor 2 auch eine
Verbindung mit einem Getriebe 3 aufweist.

Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass das erste
Befestigungsmodul 11 neben seiner Funktion der Anbindung des
Antriebsmotors 2 an einen Fahrwerksrahmen 1 auch als
Drehmomentenstiitze des Getriebes 3 fungiert und somit auf
zusadtzliche Komponenten verzichtet werden kann.

Ansonsten entspricht das in Fig. 8 gezeigte Prinzip jener

Ausfiithrungsvariante, die in Fig. 1 dargestellt ist.
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Liste der Bezeichnungen

Fahrwerksrahmen
Antriebsmotor
Getriebe

Quertrager

Erster Langstrager
Zweiter Langstrager

Erster Primérfedertopf

W ~J oy U1 W DN

Zweiter Primdrfedertopf
9 Dritter Primarfedertopf
10 Vierter Primdrfedertopf

11 Erstes Befestigungsmodul

12 Zweites Befestigungsmodul

13 Erstes elastisches Lager

14 Zweites elastisches Lager

15 Drittes elastisches Lager

16 Erste Bohrung
17 Zweite Bohrung

18 Erste Schraubenverbindung

19 Zweite Schraubenverbindung

20 Erster Dorn

21 Zweiter Dorn
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Patentanspriiche

1. Fahrwerk flir ein Schienenfahrzeug, insbesondere mit
innengelagerten Radsdtzen, mit zumindest einem Getriebe,
zumindest einem quer liegend gelagerten Antriebsmotor, sowie
mit zumindest einem Fahrwerksrahmen, der zumindest einen
Quertrager, zumindest einen ersten Langstrdger und einen
zweiten La&ngstridger umfasst, dadurch gekennzeichnet, dass
zumindest ein erstes elastisches Lager (13), ein zweites
elastisches Lager (14) und ein drittes elastisches Lager (15)
zwischen dem Antriebsmotor (2) und dem Fahrwerksrahmen (1)
angeordnet sind, wobei auf zumindest einem der Langstrager
(5, 6) je eines der elastischen Lager (13, 14, 15) angeordnet

ist.

2. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
erste elastische Lager (13) und das zweite elastische Lager
(14) zwischen dem Antriebsmotor (2) und dem Quertrager (4)
sowie das dritte elastisches Lager (15) zwischen dem
Antriebsmotor (2) und dem ersten Langstrager (5) angeordnet

sind.

3. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
erste elastische Lager (13) und das zweite elastische Lager
(14) zwischen dem Antriebsmotor (2) und dem Quertrager (4)
sowie das dritte elastische Lager (15) zwischen dem
Antriebsmotor (2) und dem zweiten Langstrdger (6) angeordnet

sind.

4. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
erste elastische Lager (13) zwischen dem Antriebsmotor (2)
und dem Quertrdger (4), das zweite elastische Lager (14)
zwischen dem Antriebsmotor (2) und dem ersten Langstrager (5)
und das dritte elastische Lager (15) zwischen dem
Antriebsmotor (2) und dem zweiten Langstrdger (6) angeordnet

sind.
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5. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
zwischen dem Antriebsmotor (2) und dem Fahrwerksrahmen (1)
zumindest ein erstes Befestigungsmodul (11), das mit dem
Antriebsmotor (2) und mit dem Fahrwerksrahmen (1) ldsbar

verbunden ist, angeordnet ist.

6. Fahrwerk nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
erste Befestigungsmodul (11) lo&sbar mit dem Getriebe (3)

verbunden ist.

7. Fahrwerk nach einem der Anspriiche 1, 2, 3 oder 4, dadurch
gekennzeichnet, dass der Quertrédger (4) offene Profile

aufweist.

8. Fahrwerk nach einem der Anspriiche 1, 2, 3, 4 oder 7
dadurch gekennzeichnet, dass fiir die Verbindung des
Antriebsmotors (2) mit dem Fahrwerksrahmen (1) vorgesehene
Bohrungen in den Stegen der offenen Profile in der Weise
angeordnet sind, dass in die offenen Profile eingeleitete
Vertikalkrafte nahe den Schubmittelpunkten der offenen

Profile verlaufen.

9. Fahrwerk nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass an jedem Ende des ersten Langstragers (bH) ein erster
Primarfedertopf (7) und ein zweiter Primdrfedertopf (8)
vorgesehen sind und zwischen dem ersten Prim&rfedertopf (7)
und dem zweiten Primadrfedertopf (8) das dritte elastische

Lager (15) angeordnet ist.

10. Fahrwerk nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekennzeichnet,
dass an jedem Ende des zweiten Langstrdgers (6) ein dritter
Primarfedertopf (9) und ein vierter Primdrfedertopf (10)
vorgesehen sind und zwischen dem dritten Prim&rfedertopf (9)
und dem vierten Primdrfedertopf (10) das dritte elastische

Lager (15) angeordnet ist.
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11. Fahrwerk nach Anspruch 1 oder 4, dadurch gekennzeichnet,
dass an jedem Ende des ersten Langstragers (bH) ein erster
Prim&rfedertopf (7) und ein zweiter Primdrfedertopf (8) sowie
an jedem Ende des zweiten Langstragers (6) ein dritter
Primarfedertopf (9) und ein vierter Primdrfedertopf (10)
vorgesehen sind und zwischen dem ersten Prim&rfedertopf (7)
und dem zweiten Primarfedertopf (8) das zweite elastische
Lager (14) sowie zwischen dem dritten Primarfedertopf (9) und
dem vierten Primdrfedertopf (10) das dritte elastische Lager

(15) angeordnet ist.

12. Fahrwerk nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass an jedem Ende des ersten Langstragers (bH) ein erster
Prim&rfedertopf (7) vorgesehen ist und anndhernd angrenzend
an den ersten Prim&rfedertopf (7) das dritte elastische Lager

(15) angeordnet ist.

13. Fahrwerk nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekennzeichnet,
dass an jedem Ende des zweiten Langstrdgers (6) ein dritter
Prim&rfedertopf (9) vorgesehen ist und anndhernd angrenzend
an den dritten Primd&rfedertopf (9) das dritte elastische

Lager (15) angeordnet ist.

14. Fahrwerk nach Anspruch 1 oder 4, dadurch gekennzeichnet,
dass an jedem Ende des ersten Langstragers (bH) ein erster
Primarfedertopf (7) sowie an jedem Ende des zweiten
Langstridgers (6) ein dritter Primdrfedertopf (9) vorgesehen
sind und anndhernd angrenzend an den ersten Primdrfedertopf
(7) das zweite elastische Lager (14) sowie anndhernd
angrenzend an den dritten Primdrfedertopf (9) das dritte

elastische Lager (15) angeordnet ist.

15. Fahrwerk nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
das erste elastische Lager (13), das zweite elastische Lager
(14) und das dritte elastische Lager (15) in der Weise
angeordnet sind, dass sie Eckpunkte eines Dreiecks in einer

Horizontalebene bilden, und
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dass der Antriebsmotor (2) in der Weise angeordnet ist, dass
sich die horizontale Schwerpunktlage des Antriebsmotors (2)

innerhalb des Dreiecks befindet.
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