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<@ Zug- und Stosseinrichtung, insbesondere fiir Mittelpufferkupplungen von Schienenfahrzeugen.

¢ .

g@ Bei einer Zug-und StoBsinrichtung sind zwei
Reibungsfedern (1 und 2) mit Kraftgieichgewicht ge-

¢o geneinander verspannt angeordnet, von denen die

€N eine (1) zur Aufnahme von Zugkréften und die ande-
re (2) zur Aufnahme von Druckkréften vorgesehen
ist. Die eine, Zugkréfte aufnehmende Feder (1) ent-

n-spannt sich bei auftretenden Druckkrdfien in Druc-
krichtung. Umgekehrt entspannt sich die andere,
Druckkréfte aufnehmende Feder (2) bei auftretenden

Zugkrdften in Zugrichtung. Der Weg, um den sich

" diese Federn (1 und 2) entspannen, ist hchstens
gleich dem ihrer jeweiligen Vorspannkraft entspre-
chenden Federweg, wobei eine derartige Begren-
2ung vorzugsweise durch jeweils einen Anschlag (3
bzw. 4) erfolgt. '
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Zug-und StoBeinrichtung, insbesondere fiir Mittelpufferkupplungen von Schienenfahrzeugen

Bei Zug-und StoBeinrichtungen ist es Ublich,
eine unter Vorspannung stehende Feder {iber eine
entsprechende Verbindungseinrichtung zum einen
in Zugrichtung, zum anderen in Druckrichtung zu
beaufschiagen. Dieses Prinzip findet sich beispiels-
weise bei den Gegenstinden der deutschen
Patentschriften 14 55 252 und 14 55 255 sowie
einer Vielzahl ausgefiihrter Kurzkupplungen von
Schienenfahrzeugen.

Derartige, an sich bewihrte Einrichtungen wer-
den als weniger geeignet flir einen Zug angesehen,
welcher der PersonenbefGrderung dient und an sei-
nen Enden jewsils einen Antrieb aufweist: Wahrend
die ersten Wagen eines soichen Zuges
liberwiegend gezogen und die letzten geschoben
werden, kommt es bei den Wagen im Bereich der
Zugmitte zu h&ufigeren Wechseln zwischen Zug-
und Druckkréften. Diese Wechse! ergeben bei den
dortigen Zug-und StofBeinrichtungen jeweils einen
Kraftsprung  ihrer Feder (von 2.B. der
Riicklaufkennlinie "Zug" auf die Vorlaufkennlinie
"Druck™) und metallische Schldge beim Auftreffen
ihrer Verbindungseinrichtung auf z.B. am Feder-
gehduse gebildete Anschldge. Dadurch k&nnen im
Zuginneren wahrnehmbare Gerdusche und Schwin-
gungen entstehen, die den Fahrkomfort mindern.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Zug-und StoBeinrichtung zu schaffen, bei der die
vorgenannten Nachteile soweit wie méglich besei-
tigt sind, also insbesondere keine wahrnehmbaren
Gerdusche und Schwingungen mehr entstehen soi-
len.

Diese Aufgabe wird erfindungsgem&B gel&st
durch zwei mit Kraftgleichgewicht gegeneinander
verspannt angeordnete Reibungsfedern, von denen
die eine zur Aufnahme von Zugkriften und die
andere zur Aufnahme von Druckkriften vorgesehen
ist, wobei die eine, Zugkréfte aufnehmende Feder
bei aufiretenden Druckkrédften und die andere,
Druckkréfte aufnehmende Feder bei aufiretenden
Zugkréften hdchstens gleich dem ihrer jeweiligen
Vorspannkraft entsprechenden Federweg in Druc-
krichtung bzw. in Zugrichtung entspannt werden.

im Hinblick auf eine m&glichst schlanke Gestal-
tung der Zug-und StoBeinrichtung ist nach einer
Ausfiihrungsform der Erfindung vorgesehen, daB
die Reibungsfedern hintereinanderliegend angeord-
net sind.

Um eine besonders kurze Einrichtung zu erzie-
len, sieht eine andere Ausgestaltung gemiB8 der
Erfindung vor, daB die eine Reibungsfeder inner-
halb der anderen Reibungsfeder angeordnet ist.
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Nach einer nichsten Ausgestaltung der Erfin-
dung ist der Weg, um den sich die eine oder die
andere Reibungsfeder entspannt, jeweils durch ein-
en Anschiag begrenzt.

Im weiteren werden die Erfindung -und die
damit erzielbaren Vorteile anhand in der Zeichnung
dargestellter ~ Ausfiihrungsbeispiele n3her be-
schrieben.

Die Fig. 1 und 2 zeigen jeweils eine fiir eine
Kurzkuppiung ausgebildete Zug-und
StoBeinrichtung, im L&ngsschnitt. Fig. 3 zeigt das
Federdiagramm der Einrichtung nach Fig. 1.

Die Zug-und StoBeinrichtung nach Fig. 1 hat
ein Gehduse 5, das im wesentlichen aus einem
rohrférmigen Geh&useteil 5a, einem hinteren
Bodenstiick 5b und einem vorderen Bodenstiick 5¢c
gebildet ist. Das Gehduseteil 52 und die beiden
Bodenstlicke 5b, 5¢ sind jeweils mit auBerhalb der
Schnittebene liegenden flanschartigen Ansétzen
versehen und dort durch Schrauben miteinander
verbunden. Das hintere Bodenstlick 5b weist ein
Befestigungsauge 5b’ auf, Uiber das die Einrichtung
an einem Fahrzeug gelenkig anzubringen ist. Das
Verbinden der Einrichtung mit einer spiegelbildlich
gegeniiberiiegenden erfolgt durch am vorderen
Ende einer Zug-und Druckstange 6 anzubringende
Kupplungsteile, z.B. in Gestalt einer Schalenmuffe.

Weiter gem&B Fig. 1 sind im Gehiuse 5 zwei
vorgespannte, hier durch strichpunktierte Linien
umriBiich dargestellie Reibungsfedern 1 und 2 an-
geordnet, die Ublicherweise aus {iber konische
Flachen zusammenwirkenden AuBen-und Innenrin-
gen bestehen und wie folgt beaufschiagt werden:
Zugkrdfte werden durch die im vorderen
Bodenstlick 5¢ und in einem Zugelement 7
geflihrte Zug-und Druckstange 6 (iber deren End-
platte 6a und das Zugelement 7 in die Reibungsfe-
der 1 geleitet. Druckkréfte gelangen liber die End-
platte 6a der Zug-und Druckstange 6 und eine Zwi-
schenplatte 8 in die Reibungsfeder 2. Bei Zu-
gkrédften entspannt sich die Feder 2 bis zu einem
aus der Zwischenplatte 8 und einer Stirnfliche
eines inneren Bundes 5a’ des Gehausetsils 5a ent-
stehenden Anschlag 4. Bei Druckkraften entspannt
sich die Feder 1 bis zu einem Anschlag 3, der aus
einem ringférmigen Ansatz 7a des Zugelementes 7
und der anderen Stimnfidche des inneren Bundes
5a’ gebildet wird. Die Anschisge 3 und 4 begren-
zen somit den Ausschub der Federn 1 bzw. 2 und
positionieren diese Federn innerhalb des Gehduses
5 auch bei den jeweiligen Ausschubweg Uber-
schreitenden Druck-bzw. Zughliben. Die eine, den
Ausschub begrenzende Funktion der Anschiige 3
und 4 kdnnte jeweils auch durch eine bei der
Feder 2 gezeigte Anordnung von zwei im Quer-
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schnitt hutférmigen Topfen 9 mit Schraubverbin-
dung 9a ausgelibt werden. Am vorderen
Bodenstlick 5¢ und am Zugelement 7 angeformte
Hiisen 5¢’ und 7b dienen der Fihrung der Rei-
bungsfeder 1.

Bei der Zug-und StoBeinrichtung gemaB Fig. 2
ist das Gehduse 5 (leichfalls aus dem
rohrférmigen  GehZuseteil 5a, dem hinteren
Bodenstlick 5b mit Befestigungsauge 5b’ und dem
vorderen Bodenstiick 5¢ gebildet, wobei - unter-
schiedlich zu Fig. 1 - zwischen dem hinteren
Bodenstiick 5b und dem hinteren Ende des
rohrfrmigen GehZuseteils 5a ein duBerer Flansch
5d’ eines inneren Geh&useteils 5d eingespannt ist.
Wie ersichtlich, ist die vorgespannie Reibungsfeder
1 innerhalb des inneren Geh&useteils 5d angeord-
net; die Reibungsfeder 2 befindet sich zwischen
den Geh&useteilen 5a und 5d. Die Federn 1 und 2
werden auf folgende Weise beaufschlagt: Zugkréfte
gelangen liber die Endplatte 6z der einerseits im
vorderen Bodenstlick 5c, andererseits mittels der
Endplatte 6a innerhalb des inneren Geh&useteils
5d gefiihrten Zug-und Druckstange 6 auf die Rei-
bungsfeder 1, die unter Zwischenschaitung des
Zugelementes 7 an einem inneren Flansch 5d” des
inneren Gehduseteils 5d abgestiitzt ist. Druckkrifte
werden {iber eine Schulter 6b der Zug-und Druck-
stange 6 und die Zwischenplatte 8 auf die Feder 2
ibertragen. Bei Zugkraften verringert sich die Vor-
spannung der Feder 2 bis die Vorderfliche der
Zwischenplatte 8 an der Hinterfliche des vorderen
Bodenstiickes 5c¢ anliegt (Anschlag 4). Bei
Druckkr3ften entspannt sich die Feder 1, und zwar
bis die Stirnfliche einer axialen Verldngerung 8a
. der Zwischenpiatte 8 mit dem Zugelement 7 zu-
sammenwirkt (Anschlag 3).

Gemi#B dem in Fig. 3 fiir die Einrichtung nach
Fig. 1 gezeigten resultierenden Diagramm sind die
Federn 1 und 2 mit Krafigleichgewicht gegeneinan-
der verspannt. Diesem Diagramm ist insbesondere
zu entnehmen, daB im Bereich zwischen den bei-
den Stellungen A und B der Federanordnung klei-
nere Zug-und Druckkridfte - wie sie bei den ein-
gangs genannten Wagen im Mittelbereich des Zu-
ges mit Antrieb vorne und hinten wechseind vor-
kommen - vorteilhaft unter volliger D&mpfung auf-
genommen werden; z.B., eine Druckkraft von As
{iber C, D nach Bs, eine Zugkraft von B1 Uber E, F
nach Ai. Wegen eben dieser vdlligen Dimpfung
und dem glinstigen Wegfall von gr6Beren
Kraftspriingen und metallischen Schidgen bei
Wechsel zwischen Zug-und Druckkrdften ist mit
dem Gegenstand der Erfindung ein hoher Fahr-
komfort erzielbar.
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Das Federdiagramm zu der in Fig. 2 dargestell-
ten Zug-und StoBeinrichtung entspricht im wesentli-
chen dem nach Fig. 3, wobei lediglich ein der

gegeniiber Fig. 1 gréBeren Feder 2 entsprechen- -

des Arbeitsvermdgen im Druckbereich vorliegt.

An Stelle der Reibungsfedern 1 und 2 kdnnen
auch andere Federn, sowseit sie ein mdglichst
hohes Dampfungsvermdgen aufweisen (z.B. Gum-
mifedern), verwendet werden.

Anspriiche

1. Zug-und StoBeinrichtung, insbesondere fiir
Mittelpufferkupplungen von Schienenfahrzeugen,
gekennzeichnet durch zwei mit Krafigleichgewicht
gegeneinander verspannt angeordnete Reibungsfe-
dern (1 und 2), von denen die eine (1) zur Aufnah-
me von Zugkréften und die andere (2) zur Aufnah-
me von Druckkrdfien vorgesehen ist, wobei die
eine, Zugkrafte aufnehmende Feder (1) bei aufire-
tenden Druckkriften und die andere, Druckkrifte
aufnehmende Feder (2) bei aufiretenden Zu-
gkréften hichstens gleich dem ihrer jeweiligen Vor-
spannkraft entsprechenden Federweg in Druckrich-
tung (Feder 1) bzw. in Zugrichtung (Feder 2) ent-
spannt werden.

2. Zug-und StoBeinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB die Reibungsfedern
(1 und 2) hintereinanderliegend angeordnet sind.

3. Zug-und Stofeinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, da die eine Reibungsfe-
der (1) innerhalb der anderen Reibungsfeder (2)
angeordnet ist.

4. Zug-und Stofeinrichtung nach einem der
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, da8
der Weg, um den sich die eine oder die andere
Reibungsfeder (1 bzw. 2) entspannt, jewsils durch
einen Anschlag (3 bzw. 4) begrenzt ist.
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