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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
ein Triebdrehgestell fir ein Schienenfahrzeug sowie
auf ein Schienenfahrzeug mit mindestens einem sol-
chen Drehgestell.

[0002] Normalerweise besitzt ein Triebdrehgestell
Achsen, die sich auf den Schienen des Gleises ab-
stitzen und ein Eisenbahnwagenuntergestell auf-
nehmen, wobei eine sogenannte primare Aufhan-
gung eingeflgt ist. Der Wagenkasten des Schienen-
fahrzeuges ruht auf dem Eisenbahnwagenunterge-
stell dieses Drehgestelles, wobei eine sogenannte
zweite Aufhangung eingeflgt ist.

[0003] Jedes Triebdrehgestell besitzt an jeder Ach-
se Antriebselemente, die mindestens einen Motor
und mindestens ein Untersetzungsgetriebe aufwei-
sen, das an der entsprechenden Achse ein Antriebs-
rad besitzt. DarUberhinaus sind Motorhalterungsele-
mente und Untersetzungsgetriebe fir das Schienen-
fahrzeug vorgesehen.

[0004] Es ist vorteilhaft, die Masse der Antriebsele-
mente durch ein mechanisches Organ am Fahrzeug
zu unterstitzen, das mdglichst aufgehangt ist. Dies
tragt dazu bei, die Krafte, welche von dem Triebdreh-
gestell auf die Schienen ausgeubt werden, zu redu-
zieren, und erlaubt, die Geschwindigkeit des Schie-
nenfahrzeugs zu erhéhen. Unter diesem Gesichts-
punkt sollten die Massen der Motoren und der Unter-
setzungsgetriebe mit Hilfe des Wagenkastens des
Schienenfahrzeugs — und falls dies nicht moglich ist,
mit Hilfe des Drehgestell-Untergestelles — aufgenom-
men werden, wobei die Lésung, bei der diese Mas-
sen uber die Achsen aufgenommen werden, am un-
glnstigsten ist.

[0005] Im Ubrigen kdnnen sich der Wagenkasten,
das Drehgestell-Untergestell und die Achsen frei zu-
einander verschieben. Da das Antriebsrad des Unter-
setzungsgetriebes mit der Achse verbunden sein
muss, ist die Ubertragung zwischen dem aufgehang-
ten Motor und dem an der Achse befestigten An-
triebsrad umso komplexer, je mehr der Motor und das
Untersetzungsgetriebe an hoéheren Bauelementen
aufgehangt sind.

[0006] Es ist also ein Kompromiss zwischen einer
Aufhangung dieser Massen allein an der Achse —was
zwar einfach durchzuflihren ist, aber nur geringe Ge-
schwindigkeiten erlaubt — und einer Aufhangung der
Massen am Wagenkasten zu finden, die hdhere Ge-
schwindigkeiten ermdglicht, aber in technologischer
Hinsicht komplexer ist.

[0007] Eine erste Losung besteht darin, am Wagen-
kasten eine Getriebemotoreinheit aufzuhangen und
an der Achse ein zusatzliches Untersetzungsgetriebe
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anzubringen, wobei diese beiden Untersetzungsge-
triebe Uber ein Gleichlaufgelenk miteinander verbun-
den sind, wie es in dem Patent FR 2 374 194 be-
schrieben wird. Diese Losung weist jedoch Nachteile
auf, da zwei getrennte Untersetzungsgetriebe bend-
tigt werden. AuRerdem verursacht der Einsatz eines
Gleichlaufgelenkes, das besonders teuer ist, hohe
Kosten.

[0008] Es wurde eine alternative Lésung vorge-
schlagen. Sie besteht darin, das Untersetzungsge-
triebe an dem Untergestell des Drehgestelles an sei-
nem Ende gegenliber der Achse aufzuhangen. Au-
Rerdem wird der Motor permanent an dem Unterge-
stell befestigt, wobei das Untersetzungsgetriebe und
der Motor normalerweise Uber eine Verbindung mit
gewolbter Verzahnung zusammenwirken.

[0009] Diese Anordnung ist zwar relativ vorteilhaft in
Bezug auf die Kosten, doch sie weist andere Nachtei-
le auf. Denn die Massen des Motors und des Unter-
setzungsgetriebes werden nicht von dem Wagenkas-
ten, sondern von dem Untergestell des Drehgestelles
aufgenommen, so dass die Achsen relativ hohe Kraf-
te auf die Schienen ausiiben. AuRerdem werden gro-
Re mechanische Krafte auf das Untergestell ausge-
ubt, wenn der Motor permanent an dem Untergestell
befestigt wird.

[0010] Um die verschiedenen Nachteile des friihe-
ren Standes der Technik, die oben genannt worden
sind, zu beseitigen, wird mit der Erfindung ein Trieb-
drehgestell fur ein Schienenfahrzeug vorgeschlagen,
bei dem die Massen der Motoren und der Unterset-
zungsgetriebe grofitenteils von dem Wagenkasten
des Schienenfahrzeugs aufgenommen werden, und
zwar mittels einer beschrankten Anzahl mechani-
scher Elemente, die einfach konstruiert und kosten-
gunstig sind.

[0011] Somit hat die Erfindung ein Triebdrehgestell
fur ein Schienenfahrzeug zum Ziel, das einen Wa-
genkasten des Schienenfahrzeuges aufnimmt, wobei
das Triebdrehgestell Achsen besitzt, welche auf den
Schienen ruhen, ein Eisenbahnwagenuntergestell
besitzt, das auf den genannten Achsen ruht, sowie
Antriebselemente fur jede Achse mit einem Motor, ei-
nem Untersetzungsgetriebe und Ubertragungsele-
menten zwischen dem Motor und dem Unterset-
zungsgetriebe besitzt, wobei die Elemente die Aufla-
ge von Antriebselementen durch das vorgesehene
Fahrzeug erlauben, dadurch gekennzeichnet, dass
die Tragelemente der Antriebselemente Aufhangun-
gen des Untersetzungsgetriebes oder des Motors an
dem Wagenkasten besitzen, welche an das Unterset-
zungsgetriebe oder an den Motor sowie an den Wa-
genkasten angelenkt sind, Gelenkelemente des Mo-
tors an dem Untergestell des Drehgestelles um eine
im wesentlichen horizontale Achse herum besitzen,
sowie Verbindungselemente des Motors mit dem Un-
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tersetzungsgetriebe besitzen, die sowohl an den Mo-
tor als auch an das Untersetzungsgetriebe angelenkt
sind.

[0012] Nach weiteren Merkmalen der Erfindung:
— ist der Anlenkungspunkt des Untersetzungsge-
triebes oder des Motors an den Aufhangungsele-
menten in der Seitenansicht zwischen dem
Schwerpunkt des Untersetzungsgetriebes und
dem Schwerpunkt des Motors angeordnet;
— ist das Kraftemoment, das von dem Unterset-
zungsgetriebe auf den Anlenkungspunkt ausge-
Ubt wird, im wesentlichen gleich dem Kraftemo-
ment, das von dem Motor auf den Anlenkungs-
punkt ausgeulbt wird;
— sind das Untersetzungsgetriebe und der Motor
in der Draufsicht quer zueinander verschoben,
wobei der Anlenkungspunkt fir die Aufhdngungs-
elemente an dem Untersetzungsgetriebe oder an
dem Motor zwischen dem Schwerpunkt des Un-
tersetzungsgetriebes und dem Schwerpunkt des
Motors angeordnet ist;
—sind die Aufhangungselemente fir das Unterset-
zungsgetriebe oder den Motor an dem Wagenkas-
ten an dem Untersetzungsgetriebe oder an dem
Motor sowie an dem Wagenkasten angelenkt, und
zwar mindestens um eine Horizontalachse herum;
— bestehen die Aufhangungselemente aus einer
im wesentlichen geraden Treibstange, welche
sich im wesentlichen vertikal zwischen dem Un-
tersetzungsgetriecbe und dem Wagenkasten er-
streckt;
—weisen die Gelenkelemente zwischen Motor und
Untergestell zwei Arme auf, welche mit der Lage-
rung des Motors verbunden sind, wobei diese
Arme an dem Untergestell um die Horizontalach-
se herum angelenkt sind;
— sind die Verbindungselemente zwischen Motor
und Untersetzungsgetriebe mindestens um eine
Horizontalachse herum an den Motor und an das
Untersetzungsgetriebe angelenkt;
— weisen die Verbindungselemente zwischen Mo-
tor und Untersetzungsgetriebe eine Stange auf,
welche in der Seitenansicht C-férmig ist, wobei
die beiden Enden dieser Stange, die am Motor
bzw. an dem Untersetzungsgetriebe angelenkt ist,
im wesentlichen untereinander angeordnet sind;
— weisen die Ubertragungselemente zwischen
dem Motor und dem Untersetzungsgetriebe eine
Verbindung mit gewdlbter Verzahnung auf;
— besitzt das Untersetzungsgetriebe ein Treibrad,
das von dem Motor angetrieben wird, ein An-
triebsrad, das mit der Achse verbunden ist, und
ein Zwischenrad.

[0013] Die Erfindung hat auch ein Schienenfahr-
zeug zum Ziel, das mindestens ein Triebdrehgestell
und einen Wagenkasten besitzt, der auf dem bzw. je-
dem Triebdrehgestell ruht, dadurch gekennzeichnet,
dass das oder jedes Triebdrehgestell so ausgefiihrt

ist, wie oben definiert.

[0014] Die Erfindung wird nachfolgend unter Bezug-
nahme auf die beigefligten Zeichnungen beschrie-
ben, welche lediglich beispielhaft angefihrt sind, und
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erheben. Es zei-
gen

[0015] Fig.1 eine schematische Ansicht, welche
die Massenverteilung eines Triebdrehgestelles eines
Schienenfahrzeuges gemaf der Erfindung zeigt;

[0016] Fig.2 eine perspektivische Ansicht eines
Teils des Triebdrehgestelles aus Fig. 1 ;

[0017] Fig. 3 und Fig. 4 jeweils eine Seitenansicht
und eine Draufsicht des Triebdrehgestelles aus
Fig. 1 in grofRerem Mal3stab ;

[0018] Fig. 5 eine Ansicht analog zu Fig. 3, welche
eine Ausfuhrungsvariante der Erfindung veranschau-
licht.

[0019] Fig. 1 zeigt schematisch ein Schienenfahr-
zeug, das insgesamt mit 2 bezeichnet wird. Das
Schienenfahrzeug besitzt mehrere Drehgestelle, wo-
von eines 4 in dieser Fig. abgebildet ist. Dieses Dreh-
gestell besitzt zwei Achsen 6, welche sich auf den
Schienen 8 abstitzen und ein Eisenbahnwagenun-
tergestell 10 tragen, wobei eine primare Aufhangung
12 eingeschoben ist. Das Schienenfahrzeug besitzt
dariber hinaus einen Wagenkasten 14, der teilweise
gezeigt ist, und der auf dem Untergestell 10 des
Drehgestelles 4 ruht, wobei eine zweite Aufhdngung
16 eingeschoben ist.

[0020] Jede Achse 6 ist mit einer entsprechenden
Antriebseinheit ausgestattet. Nur die Antriebseinheit
der Achse auf der linken Seite in Eig. 1 wird nachfol-
gend beschrieben, wobei selbstverstandlich ist, dass
die beiden Antriebseinheiten gegentiber einer trans-
versalen Mittelachse des Drehgestelles symmetrisch
sind. Jede Antriebseinheit besitzt ein Untersetzungs-
getriebe, das insgesamt mit 18 bezeichnet ist, und
das drei Zahnrader 20, 22, 24 aufweist, die in den
Fig. 3 und Fig. 4 veranschaulicht sind. Bei dem Rad
20, das mit der Achse verbunden ist, handelt es sich
um ein Antriebsrad fiir diese Achse, wahrend es sich
bei dem Rad 24 um ein von einem Motor angetriebe-
nes Treibrad handelt, wie dies nachfolgend erlautert
wird, und das Rad 22 ein Zwischenrad ist.

[0021] Diese Rader 20, 22, 24, die in Vorwartsrich-
tung F des Schienenfahrzeugs hintereinander ange-
ordnet sind, sind in einem Gehause 26 unterge-
bracht, das aus zwei Halbelementen in herkdmmli-
cher Art und Weise gebildet wird. Das Gehause 26
dreht sich um die Achse 6, wobei das Antriebsrad 20
mit der Achse verbunden ist, wahrend die beiden an-
deren Rader 22 und 24 von dem Gehduse getragen
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werden. Die drei Achsen der Rader 20, 22 und 24
sind in einer Ebene angeordnet, die gegenlber der
Horizontalen leicht geneigt ist, doch sie kénnen je
nach Anordnung des Drehgestelles auch anders an-
geordnet werden.

[0022] Das Gehause 26 besitzt einen Vorsprung 28,
der quer verlauft, und in Richtung des hinteren Endes
dieses Gehauses 26 gegentiber der Achse 6 ange-
ordnet ist. Eine im wesentlichen vertikal verlaufende
Treibstange 30 ist mit einem Kugelgelenk montiert
und zwar einerseits an dem Vorsprung 28 des Ge-
hauses 26 und andererseits in einer Abdeckung 32,
an der sich ein Quertrager 34 des Wagenkastens 14
befindet (Fig. 4). Diese Treibstange ist in Fig. 2 nur
teilweise gezeigt.

[0023] Jede Antriebseinheit besitzt auch einen Mo-
tor, der insgesamt mit 36 bezeichnet ist. Dieser Mo-
tor, der Uber elektrische Elemente versorgt wird, die
nicht gezeigt sind, wird in einem, im wesentlichen
quaderférmigen, Gehause 38 aufgenommen. Dieser
Motor, der gegenliber dem Untersetzungsgetriebe 18
transversal versetzt angeordnet ist, befindet sich ge-
genuber dem Ende dieses Untersetzungsgetriebes
gegeniber von Achse 6. Zur Klarstellung sei darauf
hingewiesen, dass der Motor in Fig. 2 nicht gezeigt
ist, und in Fig. 3 durch strichpunktierte Linien darge-
stellt ist.

[0024] Das Gehause 38 ist um eine Horizontalachse
herum an eine Traverse 40 des Untergestelles 10 des
Drehgestelles 4 angelenkt. Zu diesem Zweck ist das
Gehause 38 mit zwei Armen 42, 44 verbunden, wel-
che an die Abdeckungen 46 der Traverse 40 ange-
lenkt sind. Der erste Arm 42 verlduft longitudinal,
wahrend der andere Arm 44 schrag verlauft, wobei
die Arme 42, 44 auch parallel sein kdnnen.

[0025] Die Drehbewegung des Motors wird Uber
eine herkdmmliche Verbindung 48 mit gewdlbter Ver-
zahnung auf das Treibrad 24 Gbertragen.

[0026] Das Gehause 26 besitzt an seinem der Ach-
se 6 gegenlberliegenden Ende einen Flansch 50,
der sowohl nach oben als auch in Motorrichtung vor-
steht. Letzterer besitzt in seinem unteren Bereich
eine Nase 52, die in Richtung Untersetzungsgetriebe
vorsteht und senkrecht zu dem Flansch 50 ausge-
richtet ist. Der Flansch 50 und die Nase 52 sind zu
beiden Seiten des Treibrades 24 angeordnet. Eine
Verbindungsstange 54 wird mittels eines Kugelgelen-
kes an ihren beiden Enden, also jeweils an dem
Flansch 50 und an der Nase 52, montiert. In der Sei-
tenansicht ist sie C-férmig und verlauft in der Nahe
der Verbindung 48 gegeniiber der Achse 6. Diese
Stange ermdglicht die Anlenkung des Motors an das
Untersetzungsgetriebe. Der Flansch 50 und die Nase
52 werden vorzugsweise so angeordnet, dass sie mit
der Achse des Treibrades 24 fluchten, wobei eine
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leichte Abweichung in der Fluchtung allerdings ak-
zeptabel ist.

[0027] Wie in Fig. 2 zu sehen ist, befindet sich an
dem Untergestell 10 des Drehgestelles 4 gegenuber
der Achse 6 in Bezug auf den Motor 36, d.h. an sei-
nem vorderen Ende, eine rohrenférmige Traverse 56,
die mit einem nicht gezeigten Scheibenbremsgestan-
ge ausgestattet ist. Dieses Gestange wirkt mit den
Scheiben 53 zusammen, welche mit der Achse 6 ver-
bunden sind, wie in Fig. 4 zu sehen ist.

[0028] Unter erneuter Bezugnahme auf Fig. 1 sind
der Schwerpunkt g des Untersetzungsgetriebes und
der Schwerpunkt g' des Motors in der Seitenansicht
zu beiden Seiten des Vorsprunges 28 angeordnet,
welcher den Anlenkungspunkt des Untersetzungsge-
triebes 18 an die Treibstange 30 und somit an den
Wagenkasten 14 darstellt. AuRerdem ist das Krafte-
moment, das von dem Untersetzungsgetriebe auf
diesen Vorsprung 28 ausgelibt wird, im wesentlichen
gleich dem Kraftemoment, das von dem Motor 36 auf
den gleichen Vorsprung ausgelbt wird. Mit anderen
Worten, das Produkt aus der Masse m des Unterset-
zungsgetriebes und der Entfernung d zwischen dem
Schwerpunkt g und dem Vorsprung 28 in der Seiten-
ansicht ist im wesentlichen gleich dem Produkt aus
der Masse M des Motors und der Entfernung d' zwi-
schen dem Vorsprung 28 und dem Anlenkungspunkt
des Motors an dem Untersetzungsgetriebe in der Sei-
tenansicht, namlich dem Flansch 50.

[0029] Wie es darlber hinaus in Fig. 4 zu sehen ist,
befinden sich die Schwerpunkte g, g' in der Drauf-
sicht zu beiden Seiten des Vorsprunges 28, so dass
sich der Vorsprung im Schwerpunkt des Systems be-
findet, der von dem Motor und dem Untersetzungsge-
triebe gebildet wird.

[0030] Im Betrieb werden die relativen transversa-
len und kurvenfdrmigen Bewegungen des Wagen-
kastens gegenuber der Achse 30 mit Hilfe des
Schwingenpendels 30 ausgeglichen, das an seinen
beiden Enden mit einem Kugelgelenk montiert ist.
Die relativen Bewegungen der Achse gegenuber
dem Untergestell des Drehgestelles werden einer-
seits mit Hilfe der Arme 42, 44, welche einen leichten
transversalen Ausschlag besitzen, und andererseits
mit Hilfe der Verbindungsstange 54 ausgeglichen,
welche an ihren beiden Enden mittels eines Kugelge-
lenks montiert ist. Das Untersetzungsgetriebe 18 ist
in der Translation mit der Achse 6 verbunden, die es
aufnimmt.

[0031] Fig. 5 stellt eine Variante der Erfindung dar,
bei der das Gehause 26 eine Teilungsebene P be-
sitzt, die schrag verlauft, so dass zwei Gehauseele-
mente 26', 26" gebildet werden. Das erste Element
26' verlauft nur in der Nahe der Achse 6 und des Ra-
des 20, wahrend das zweite Element 26", das an der
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Treibstange 30 aufgehangt ist, die Rader 22 und 24
abdeckt. So ist es moglich, das erste Element 26’ zu
entfernen, indem die Achse und ihr Rad 20 demon-
tiert werden, ohne dass man dabei in die Rader 22
und 24 eingreifen muss, welche an der Treibstange
30 aufgehangt bleiben.

[0032] In den oben beschriebenen Ausfiuhrungsar-
ten ist das Untersetzungsgetriebe 18 am Wagenkas-
ten des Schienenfahrzeuges aufgehangt, wobei der
Motor einerseits an dem Untergestell des Drehge-
stelles und andererseits an dem Untersetzungsge-
triebe angelenkt ist. Es ist auch vorstellbar; den Motor
mittels einer Treibstange analog zu der gezeigten
Treibstange 30 am Wagenkasten aufzuhangen. Der
Motor wird in dem Fall auch an dem Untergestell des
Drehgestelles angelenkt und das Untersetzungsge-
triebe wird nur an dem Motor aufgehangt, ohne dass
es direkt an dem Wagenkasten aufgehangt wird.

[0033] Mit der Erfindung kénnen die oben genann-
ten Zielsetzungen erreicht werden. Denn ein grof3er
Teil der Motormassen und des Untersetzungsgetrie-
bes kann namlich vertikal am Wagenkasten aufge-
hangt werden. In diesem Zusammenhang ist darauf
hinzuweisen, dass — auch wenn das Untersetzungs-
getriebe und der Motor mit der Achse bzw. mit Unter-
gestell des Drehgestelles verbunden sind — nur eine
geringfiigige Belastung auf diese Elemente ausgeubt
wird.

[0034] AuRerdem sind bei dieser Erfindung nur we-
nige mechanische Elemente erforderlich, weil mit nur
einer Treibstange die Aufhdngung des Unterset-
zungsgetriebes am Wagenkasten mdglich ist, wah-
rend eine einzige weitere Stange die gegenseitige
Anlenkung des Motors und des Untersetzungsgetrie-
bes ermdglicht. Diese mechanischen Elemente sind
robust, einfach konstruiert und kostengunstig.

[0035] Aufgrund der Anordnung gemafd der Erfin-
dung werden kaum quer verlaufende Bewegungen
zwischen dem Untersetzungsgetriebe und dem Mo-
tor erzeugt. Dies garantiert eine optimale Funktion
der Verbindung, welche die Ubertragung zwischen
diesem Motor und diesem Untersetzungsgetriebe er-
laubt, und ermdglicht es, die Masse der beiden letz-
teren Elemente zu reduzieren. Da das Unterset-
zungsgetriebe gegenlber der Achse langs versetzt
ist, kdbnnen innerhalb des auf diese Art und Weise
freigewordenen Raumes Bremsscheiben an dieser
Achse angebracht werden.

[0036] Es ist von Vorteil, diese Schwerpunkte von
Motor bzw. Untersetzungsgetriebe in der Seitenan-
sicht zu beiden Seiten (Eig. 1 und Eig. 3) des Anlen-
kungspunktes des Schwingenpendels des Unterset-
zungsgetriebes oder des Motors am Wagenkasten
anzuordnen. Eine solche Konfiguration ermdglicht es
namlich, dass die Kraftemomente, die gleichzeitig
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von Motor und Untersetzungsgetriebe auf diesen An-
lenkungspunkt ausgelbt werden, ausgeglichen wer-
den. Unter diesem Gesichtspunkt ist es besonders
von Vorteil, dass sich diese Kraftemomente aufhe-
ben, wenn die Produkte der Massen von Unterset-
zungsgetriebe bzw. Motor durch die Lange der ent-
sprechenden Hebelarme gleich sind.

[0037] Die Tatsache, dass der Schwerpunkt des Un-
tersetzungsgetriebes und des Motors in der Drauf-
sicht (Fig. 4) zu beiden Seiten des Anlenkungspunk-
tes des Schwingenpendels am Untersetzungsgetrie-
be oder am Motor angeordnet ist, ist ebenfalls vorteil-
haft. Dies verleiht der Einheit, die von diesem Motor
und diesem Untersetzungsgetriebe gebildet wird,
eine ausgezeichnete Stabilitdt und zwar in dem Ma-
Re, wie sich dieser Anlenkungspunkt ungefahr im
Schwerpunkt dieser Einheit befindet.

Patentanspriiche

1. Triebdrehgestell (4) fiir ein Schienenfahrzeug
(2)I, das einen Wagenkasten (14) des Schienenfahr-
zeuges aufnimmt, wobei das Triebdrehgestell Ach-
sen (6) besitzt, welche auf den Schienen (8) ruhen,
ein Eisenbahnwagenuntergestell (10) besitzt, das auf
den genannten Achsen (6) ruht, sowie Antriebsele-
mente (18, 36, 48) flir jede Achse (6) mit einem Motor
(36), einem Untersetzungsgetriebe (18) und Ubertra-
gungselementen (48) zwischen dem Motor (36) und
dem Untersetzungsgetriebe (18) besitzt, wobei die
Elemente (30, 42, 44, 54) die Auflage von Antriebse-
lementen (18, 36, 48) durch das vorgesehene Fahr-
zeug erlauben, dadurch gekennzeichnet, dass die
Tragelemente der Antriebselemente Aufhangungse-
lemente (30) des Untersetzungsgetriebes (18) oder
des Motors an dem Wagenkasten (14) des Schienen-
fahrzeuges besitzen, welche entweder an das Unter-
setzungsgetriebe oder an den Motor sowie an den
Wagenkasten angelenkt sind, Gelenkelemente (42,
44) des Motors (36) an dem Untergestell (10) des
Drehgestelles um eine im wesentlichen horizontale
Achse herum besitzen, sowie Verbindungselemente
(54) des Motors (36) mit dem Untersetzungsgetriebe
(18) besitzen, die sowohl an den Motor als auch an
das Untersetzungsgetriebe angelenkt sind, und in
der Seitenansicht der Anlenkungspunkt (28) des Un-
tersetzungsgetriebes (18) oder des Motors an den
Aufhangungselementen (30) zwischen dem Schwer-
punkt (g) des Untersetzungsgetriebes und dem
Schwerpunkt (g') des Motors (36) angeordnet ist.

2. Triebdrehgestell nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Kraftemoment (m . d), das
von dem Untersetzungsgetriebe (18) auf den Anlen-
kungspunkt (28) ausgeubt wird, im wesentlichen
gleich dem Kraftemoment (M . d') entspricht, das von
dem Motor (36) auf diesen Anlenkungspunkt (28)
ausgelbt wird.
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3. Triebdrehgestell nach einem der vorhergehen-
den Anspruche 1 bis 2, dadurch gekennzeichnet,
dass das Untersetzungsgetriebe (18) und der Motor
(36) in der Draufsicht quer zueinander verschoben
sind, wobei der Anlenkungspunkt (28) zwischen dem
Schwerpunkt (g) des Untersetzungsgetriebes (18)
und dem Schwerpunkt (g') des Motors (36) angeord-
net ist.

4. Triebdrehgestell nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Aufhan-
gungselemente (30) des Untersetzungsgetriebes
(18) oder des Motors an dem Wagenkasten des
Schienenfahrzeuges an dem Untersetzungsgetriebe
oder an dem Motor sowie an dem Wagenkasten an-
gelenkt sind, und zwar mindestens um eine Horizon-
talachse herum.

5. Triebdrehgestell nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Aufhangungselemente aus
einer im wesentlichen geraden Treibstange (30) be-
stehen, welche sich im wesentlichen vertikal zwi-
schen dem Untersetzungsgetriebe (18) und dem Wa-
genkasten (14) des Schienenfahrzeuges erstreckt.

6. Triebdrehgestell nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Gelenkelemente zwischen Motor (36) und Unterge-
stell (10) zwei Anne (42, 44) aufweisen, welche mit
der Lagerung (38) des Motors (36) verbunden sind,
wobei diese Anne (42, 44) an dem Untergestell um
die Horizontalachse herum angelenkt sind.

7. Triebdrehgestell nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verbindungselemente (54) zwischen dem Motor (36)
und dem Untersetzungsgetriebe (18) mindestens um
eine Horizontalachse herum an den Motor und an
das Untersetzungsgetriebe angelenkt sind.

8. Triebdrehgestell nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Verbindungselemente zwi-
schen Motor (36) und Untersetzungsgetriebe (18)
eine Stange (54) aufweisen, welche in der Seitenan-
sicht C-férmig ist, wobei die beiden Enden dieser
Stange (54), welche am Motor bzw. an dem Unterset-
zungsgetriebe angelenkt ist, im wesentlichen unterei-
nander angeordnet sind.

9. Triebdrehgestell nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Ubertragungselemente zwischen dem Motor und
dem Untersetzungsgetriebe eine Verbindung mit ge-
wolbter Verzahnung (48) aufweisen.

10. Triebdrehgestell nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Untersetzungsgetriebe (18) ein Treibrad (24),
das von dem Motor angetrieben wird, ein Antriebsrad
(20), das mit der Achse (6) verbunden ist, und ein
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Zwischenrad (22) besitzt.

11. Schienenfahrzeug (2) mit mindestens einem
Triebdrehgestell (4) und einem Wagenkasten (14),
der auf dem oder jedem Triebdrehgestell ruht, da-
durch gekennzeichnet, dass das Triebdrehgestell
oder jedes Triebdrehgestell (4) einem der vorherge-
henden Anspruche entspricht.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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