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(54) Mehrstufige Koppelvorrichtung

(57) Die Erfindung betrifft eine mehrstufige F|(G 1

Koppelvorrichtung fur Fahrzeuge, insbesondere fur | _ 3;9_,_ —
Schienenfahrzeuge, mit einer Koppelstange (1) sowie ) [’V -

einer mit der Koppelstange (1) verbundenen 3 1314 15 )

Federvorrichtung (3). Um vorteilhafte ' ) 18
Konstruktionsbedingungen ZU schaffen, wird 4§ ' _ 1 & 47

vorgeschlagen, dass die Federvorrichtung (3) 4 ‘E N1

zumindest eine erste Federstelfigkeit (ki) und eine 2 38, X | 51
zweite  Federsteifigkeit  (k,) aufweist, welche Ty 12 ~
vonelnander verschieden ausgefuhrt sind. Dadurch 3, 8,

wird eine belastungsarme, sequentielle k3 Y

Kraftubertragung erzielt.
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Zusammenfassung

Mehrstufige Koppelvorrichtung

Die Erfindung betrifft eine mehrstufige Koppelvorrichtung fir
Fahrzeuge, 1nsbesondere fiur Schienenfahrzeuge, mit eilner
Koppelstange (1) sowle elner mit der Koppelstange (1)
verbundenen Federvorrichtung (3).

Um vorteilhafte Konstruktionsbedingungen zu schaffen, wird

vorgeschlagen, dass die Federvorrichtung (3) zumindest eilne

erste Federstelfigkeit (ki) und elne zwelte Federsteifigkeit
(ko) aufweist, welche vonelnander verschileden ausgefiuhrt

sind.

Dadurch wird eine belastungsarme, sequentielle

Kraftibertragung erzielt.

Fig. 1

14
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Mehrstufige Koppelvorrichtung

Die Erfindung betrifft eine mehrstufige Koppelvorrichtung fir
Fahrzeuge, 1nsbesondere fiur Schienenfahrzeuge, mit eilner

Koppelstange sowle elner mit der Koppelstange verbundenen

Federvorrichtung.

Eine mechanilisch entkoppelte Lagerung von Fahrwerkskomponenten
(z.B. von Motoren, Getrieben etc. von Schienenfahrzeugen),
eine mehrstufig federnde Zugkraftibertragung zwilischen
Fahrwerken und Wagenkdsten und/oder federnde Verbindungen
zwlschen Wagenkasten sind sowohl aus Komfort— als auch aus
Materialfestigkeiltsgrinden erstrebenswert.

Insbesondere bei Mitteln zur Langskraftibertragung zwischen

einem Fahrwerk und einem Wagenkasten 1st es wichtig, dass
elnerselts Bauteil- und Montagetoleranzen ausgeglichen werden
und andererselts 1n das Fahrwerk bzw. 1n den Wagenkasten
eingeleitete Krafte so klein wie moglich gehalten werden.
Weiterhin sollen die Mittel zur Langskraftibertragung ein
moglichst ruckfreles Anfahren ermdoglichen und eine

Zwangslenkung beili Bogenfahrten vermeiden.

Aus dem Stand der Technik 1st belspielswelise die DE 20 2009
001 895 Ul bekannt, welche elne langenverstellbare Stange mit
eilner Anpressvorrichtung fir eine Montage wvon

Einrichtungsgegenstanden wie Gardinen oder Regelbdden etc.

beschreibt.

Es 1st nicht ersichtlich, inwiliewelt sich diese Stange auch

als Koppelvorrichtung fir Fahrzeuge eignet.

Weiterhin beschreibt die EP 3 272 614 Al ein Fahrwerk fuUr ein
Schilenenfahrzeug, bel welchem eln Antriebsmotor und ein
Getriebe, welche zu einer Antrilebselnheit wverbunden sind,
Uber ein erstes Aufhangeelement und ein zweltes
Aufhangeelement gelenklig mit einem Fahrwerksrahmen gekoppelt

sind. Das erste Aufhangeelement und das zweilte
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Aufhangeelement kdnnen als Zugstangen ausgefuhrt sein und
welsen eiln elastisches Verhalten auf.

Der genannte Ansatz welst 1n seiner bekannten Form den
Nachtell auf, dass das erste Aufhdngeelement und das zweilte
Aufhangeelement zwar elastisch verformbar sind, jedoch keiln

ausgepragtes Federungsverhalten aufwelsen.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, elne
gegenuber dem Stand der Technik weiterentwilickelte

Koppelvorrichtung mit mehrstufiger Federung anzugeben.

Erfindungsgemafl wird diese Aufgabe geldst mit eilner
mehrstufigen Koppelvorrichtung der eingangs genannten Art,
beli welcher die Federvorrichtung zumindest elne erste

Federsteifigkelt und eine zwelte Federsteifigkeit aufweist,

welche voneinander verschileden ausgefiuhrt sind.

Ist dile erflindungsgemafle Koppelvorrichtung als Mittel zur
Langskraftibertragung zwischen elnem Fahrwerk und elnem

Wagenkasten eingesetzt, so wird aufgrund der vonelnander

verschieden ausgefihrten ersten Federsteifigkeit und zwelten

Federsteiflgkeit bewlrkt, dass elnerseits nur geringe Krafte
1n das Fahrwerk und 1n den Wagenkasten eingeleitet werden
sowle andererseilits Ausdrehbewegungen und Ein— bzw.
Ausfederbewegungen des Fahrwerks unter dem Wagenkasten nicht
behindert werden und eln weitgehend ruckfreles Anfahren
gewahrleistet 1st.

Die erste Federstelfigkeit 1st im Hinblick auf hohe Zugkrafte

dimensioniert, dile zwelte Federsteilfigkeit i1m Hinblick auf

geringe zZugkrafte sowle geringe Ausdreh—- und Ein—- bzw.
Ausfederwiderstande. Dadurch stehen unterschiedlichen
Zugkraftbereichen passende Federkrafte bereit.

Aufgrund der erfindungsgemaflen Koppelvorrichtung kann auf
schwere und teure Komponenten zur Kraftiubertragung mit hohem
Platzbedarf, beisplelswelise ein auf elnem Fahrwerk mittig

gelagertes Joch, verzichtet werden.

3/19
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Es 1st glinstilig, wenn die Federvorrichtung 1n elnem montierten
Zustand der Koppelstange elne Vorspannung aufweilst.

Durch diese Maflinahmen werden Relativbewegungen zwischen zwel
zUu koppelnden Komponenten (z.B. zwlschen dem Fahrwerk und dem
Wagenkasten) sowle Fertigungs— und Montagetoleranzen dileser

Komponenten ausgeglichen.

Eine vorteilhafte Ausgestaltung erhalt man, wenn die
Federvorrichtung zumindest elnen ersten Anschlag aufweist.
Dadurch wird, wenn eilne maximale Federkraft einer durch eine

maximale Auslenkung und elne Federsteifigkeit definierten,

welcheren Federstufe erreicht 1st, diese weichere Federstufe
blockiert. Bel elnem weilteren Anstieg von Krdften auf die
Koppelvorrichtung erfolgt eine Kraftibertragung dann durch
eine hartere Federstufe, unbeeinflusst von der weicheren

Federstufe.

Eine glnstilige LOsung wird erreicht, wenn die Federvorrichtung
tellwelse von einem Gehduse mit eilinem ersten Gehduseteil und
elinem zwelten Gehausetell ummantelt ausgefihrt 1st, wobei das
Gehduse elnen sich unter Belastung der Federvorrichtung
verkleinernden Spalt zwischen dem ersten Gehduseteil und dem
zwelten Gehdusetell aufweist.

Durch diese MafBnahme konnen dreili unterschiedliche Funktionen
mittels zweler Bauteile (des ersten Gehduseteils und des
zwelten Gehauseteils) erfullt werden: Eine Schutzfunktion der
Federvorrichtung, eine Klemmfunktion zur Aufbringung der
Vorspannung der Federvorrichtung sowie elne Pufferfunktion.
Die Pufferfunktion wird dann ausgefiuhrt, wenn der Spalt sich
beil Belastung der Federvorrichtung schlieflt, d.h. das erste

Gehausetei1l auf das zwelte Gehausetei1l trifft.
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Nachfolgend wird die Erfindung anhand eilnes

Ausfihrungsbelspiels naher erlautert.

Es zeigt belspielhaft:

Fig. 1: Einen Seltenriss elner belspilielhaften
Ausfihrungsvariante elner erfindungsgemafen,

mehrstufigen Koppelvorrichtung in einem an elnen

Wagenkasten gekoppelten Zustand.

5/ 19
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Eine 1n Fig. 1 als Seitenriss und geschnitten dargestellte
mehrstufige Koppelvorrichtung fir ein Schienenfahrzeug
umfasst eine Koppelstange 1 sowle elne milt dileser
Koppelstange 1 iUber einen Federtrdger 2 wverbundene
Federvorrichtung 3. Der Federtrager 2 1st die Koppelstange 1
ummantelnd angeordnet und Uber einen Spannring 4, welcher
ebenfalls die Koppelstange 1 ummantelnd angeordnet 1st, gegen

eine Schulter 5 der Koppelstange 1 verspannt.

Im Bereich des Spannrings 4 welst die Koppelstange 1 ein 1n
Fig. 1 nicht dargestelltes Aufilengewlnde auf, der Spannring 4

umfasst eln 1n Filg. 1 ebenfalls nicht gezelgtes, zu dem

Auflengewlnde passendes Innengewlnde.

An den Federtradager 2 angrenzend 1st eln erstes Federelement 6

mit einer ersten Federsteifigkeit ki auf der Koppelstange 1
angeordnet. An das erste Federelement 6 angrenzend 1st ein

zweltes Federelement 7 mit elner zwelten Federsteifigkeit ky,

an das zwelte Federelement 7 angrenzend ein drittes

Federelement 8 mit elner dritten Federsteilfigkelt ki3 auf der

Koppelstange 1 vorgesehen. Das erste Federelement 6 1st somit
naher an elnem ersten Stangenende 9 der Koppelstange 1
angeordnet, als das zwelte Federelement 7 und das dritte
Federelement 8.

Das erste Federelement 6, das zweite Federelement 7 und das
dritte Federelement 8 sind 1n Relhenschaltung und die
Koppelstange 1 ummantelnd angeordnet.

Dle erste Federsteifigkelt ki, die zwelte Federsteilfigkeit ko

und die dritte Federsteifigkeit ki3 sind voneinander

verschieden ausgefihrt, d.h. haben verschiedene Werte. Dile

erste Federstelifigkeit ki 1st dabei grofder als die zweilte

Federsteifigkeit k2, die zwelte Federsteifigkelt ks ist

grofler als dile dritte Federsteifigkeit ks.

Die erste Federsteifigkeit ki1 betrdgt 37 kN/mm, das erste

Federelement 6 ermoglicht elnen maximalen Federweg von 12 mm.

Die zweite Federsteifigkeit k2 hat einen Betrag von 6 kN/mm,
das zwelte Federelement 7 lasst elne maximale Auslenkung wvon
7 mm zu. Die dritte Federsteifigkeit ki3 betrdagt 0,2 kN/mm.
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Das dritte Federelement 8 1st um 25 mm vorgespannt und kann

um maximal 3 mm ausgelenkt werden.

Das erste Federelement 6, das zweite Federelement 7 und das
dritte Federelement 8 sind i1n dieser beisplelhaften

Ausfihrungsvariante eilner erfindungsgemafien Koppelvorrichtung
als separate Bauteile ausgebildet. Erfindungsgemafl 1st es

jedoch auch vorstellbar, die erste Federsteifigkeilit ki, die

zwelte Federsteifigkeit ks und die dritte Federsteifigkeilt ks

1n einem eilnzlgen Federelement zu reallislieren, belsplelswelse
1n elnem Gummlielement, welches Querschnitte unterschiedlicher
Grofle aufweilist etc.

Bel elner Anordnung von drel Federelementen, d.h. von dem
ersten Federelement 6, dem zweiten Federelement 7 und dem
dritten Federelement 8, handelt es sich um eine besonders
vorteilhafte Losung, da dadurch eine feine Abstufung wvon
Federkraftverlaufen erzielt wird. Erfindungsgemafl 1st es je
nach Anwendungs— und Einsatzanforderungen der
erfindungsgemaflien Koppelvorrichtung jedoch auch denkbar,
beisplelswelise lediglich zwel Federelemente oder aber auch

mehr als dreil Federelemente vorzusehen.

Das erste Federelement 6 und das zwelte Federelement 7 sind
als Gummli—Metall-Schichtfedern ausgefihrt, das dritte

Federelement 8 1st als metallische Schraubenfeder

ausgebildet. Erfindungsgemafl ist es jedoch auch vorstellbar,
dass eln oder mehrere Federelemente belsplelswelse als
Tellerfedern oder Tellerfederpakete ausgefihrt sind. Es sind
auch belleblige Komblinationen aus Schichtfedern, Tellerfedern
oder Tellerfederpakten und Schraubenfedern moglich. Es 1st
lediglich wichtig, dass dile Federelemente dle erforderliche

erste Federsteifigkeit ki, die zwelte Federsteifigkeit ko und

die dritte Federsteilfigkeit ks aufbringen, wobei es

beispilelswelse gunstlig i1st, wenn zwlschen Betrdgen der ersten

Federsteifigkeit ki und der zweiten Federsteifigkeit ks sowile

der zwelten Federsteifigkeit ks und der dritten
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Federsteifigkelt ks jewells ein Faktor von grofder als funt

liegt.

Das zwelte Federelement 7 welst einen metallischen ersten

Anschlag 11 auf, welcher, hiulsenformig die Koppelstange 1
ummantelnd, 1n das zwelite Federelement 7 elngearbeitet
angeordnet 1st. Der erste Anschlag 11 1st mit elner
Deckplatte 13 des zwelten Federelements 7 verbunden. Stofit
wahrend elnes Federungsvorgangs der erste Anschlag 11 autf
eline Grundplatte 14 des zweliten Federelements 7, so sperrt

das zwelte Federelement 7.

Das dritte Federelement 8 1st von einem metallischen Gehause

15 umgeben, welches ein erstes Gehduseteil 16 und eln zweiltes
Gehdusetei1l 17 aufweist.

Das erste Gehaduseteilil 16 grenzt an dile Grundplatte 14 des
zwelten Federelements 7, das zwelte Gehauseteil 17 an eine
Konsole 18, welche mit einer Unterselte eines Wagenkastens 19
des Schilienenfahrzeugs verschweifdt ist. Dle Federvorrichtung 3
1st demnach zwilischen dem Federtrager 2 und der Konsole 18

elngeklemmt.

In dem Gehduse 15 i1st das dritte Federelement 8 eingeklemmt.
Dle Federvorrichtung 3 weist dadurch, wie oben schon erwahnt,
elne Vorspannung auf.

Zwlischen dem ersten Gehdusetell 16 und dem zweiliten
Gehauseteil 17 1st 1n einem montilerten Zustand der
Koppelvorrichtung bzw. der Koppelstange 1, welcher 1n Fig. 1
dargestellt 1st, ein Spalt 20 ausgebildet.

Wird das dritte Federelement 8 aufgrund einer Belastung 1im
Betrieb der Koppelvorrichtung komprimiert, so verkleilnert
sich der Spalt 20. StofRt das erste Gehduseteil 16 wahrend der
Belastung des dritten Federelements 8 gegen das zwelte
Gehdauseteil 17, so sperrt das dritte Federelement 8. Das
Gehause 15 fungiert demnach als zwelter Anschlag 12 der

Federvorrichtung 3.
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Die Koppelstange 1 weilist an i1hrem zweiliten Stangenende 10 elne
Bohrung 21 auf. Uber diese Bohrung 21 sowie {iber einen nicht
gezelgten Gelenksbolzen 1st die Koppelstange 1 gelenkilig mit
elnem ebenfalls nicht gezeigten Fahrwerk des
Schienenfahrzeugs verbindbar. Der Gelenksbolzen 1st mit einem
Fahrwerksrahmen verbunden.

Die erfindungsgemafle Koppelvorrichtung i1st demnach einerseits
mit dem Wagenkasten 19 und andererseits mit dem Fahrwerk des
Schlenenfahrzeugs verbilindbar und fungiert in eilnem mit dem
Wagenkasten 19 und dem Fahrwerk verbundenen Zustand als
Mittel zur Langskraftibertragung zwlschen dem Fahrwerk und
dem Wagenkasten 19.

Erfindungsgemafl ist es jedoch auch vorstellbar,
beispielswelse Wagenkasten 19 oder Fahrwerkskomponenten
unterelnander Uber die mehrstufige Koppelvorrichtung zu

koppeln.

Bel elner Langskraftibertragung bzw. Zugkraftibertragung
(Kraftibertragung in Richtung einer Langsachse des
Schienenfahrzeugs bzw. 1n Richtung einer Gleilisachse) zwischen
dem Wagenkasten 19 und dem Fahrwerk kommt bel geringen
Zugkraften zunachst das weichste, dritte Federelement 8 zum

Eingriff, welches als erste Federstufe fungiert. Aufgrund

selner Vorspannung kann sich die Federvorrichtung 3 bei
Relativbewegungen zwlschen dem Wagenkasten 19 und dem
Fahrwerk 1n Richtung der Gleisachse nicht 1losen, d.h. bleibt
zwlischen dem Federtrager 2 und der Konsole 18 eingespannt.
Weiterhin wird aufgrund der Vorspannung eln Ausgleich wvon
Fertigungs— und Montagetoleranzen etc. des Wagenkastens 19
und des Fahrwerks erzielt. Aufgrund der geringen dritten

Federsteifigkelt ks werden die Konsole 18 und der

Fahrwerksrahmen bel einem Eingriff des dritten Federelements

8 nur schwach belastet.

Kommt der zwelte Anschlag 12 des dritten Federelements 8 zum

Eingriff, so sperrt das dritte Federelement 8 und das zwelte

Federelement 7 Ubernimmt eine Federungsfunktion als hartere,
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zweite Federstufe. Somit erfolgt eine Ubertragung von
mittelgroflen Zugkraften zwischen dem Wagenkasten 19 und dem
Fahrwerk. Das zwelte Federelement 7 1st weilich genug
ausgefihrt, so dass Ausdrehbewegungen des Fahrwerks be1l
Bogenfahrten sowle Ein— und Ausfedervorgange des Fahrwerks
nicht beeinflusst werden und ein weltgehend ruckfreies

Anfahren ermoglicht wird.

Kommt der erste Anschlag 11 des zweiten Federelements 7

wahrend eines Federungsvorgangs des zwelten Federelements 7

zum Eilngriff, so sperrt das zwelte Federelement 7 und das
erste Federelement 6 uUbernimmt als harte, dritte Federstufe
eine Federungsfunktion. Uber das erste Federelement 6 bzw.
die dritte Federstufe werden hohe bis maximale Zugkrafte

zwlschen dem Wagenkasten 19 und dem Fahrwerk Ubertragen.
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Liste der Bezelchnungen

o« ~1 o O b= w N

11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

Koppelstange
Federtrager
Federvorrichtung
Spannring

Schulter

Erstes Federelement
Zweltes Federelement
Drittes Federelement
Erstes Stangenende
Zweltes Stangenende
Erster Anschlag
Zwelter Anschlag
Deckplatte
Grundplatte

Gehause

Erstes Gehduseteill
Zweltes Gehduseteil
Konsole

Wagenkasten

Spalt

Bohrung

Erste Federsteifigkeit

Zwelte Federsteifigkeit
Dritte Federsteifigkeilt

1
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Patentanspruche

1. Mehrstufige Koppelvorrichtung fur Fahrzeuge, 1nsbesondere
fir Schienenfahrzeuge, mit einer Koppelstange sowle elner mit
der Koppelstange verbundenen Federvorrichtung, dadurch

gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3) zumindest eine

erste Federstelfigkeit (ki) und elne zwelte Federsteifigkeit

(ko) aufweist, welche vonelnander verschileden ausgefiuhrt

sind.

2. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass dile Federvorrichtung (3) zumindest eiln
erstes Federelement (6) und ein zweltes Federelement (7)
umfasst, wobeli das zweilite Federelement (7) an das zumindest
erste Federelement (6) angrenzend angeordnet ist und die

zumindest erste Federsteifigkeit (k1) dem zumindest ersten

Federelement (6) und die zweite Federsteifigkeit (k2) dem

zwelten Federelement (7) zugeordnet 1st.

3. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3) eine

dritte Federsteifigkeit (k3) aufweist, welche von der

zumlndest ersten Federsteifigkeit (ki) und der zweilten

Federstelfigkeit (k2) wverschieden ausgefihrt 1ist.

4, Mehrstufige Koppelvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass dile Federvorrichtung (3) ein an das
zwelte Federelement (7) angrenzendes drittes Federelement (8)

umfasst, wobel die dritte Federsteilfigkeilt (ki) dem dritten

Federelement (8) zugeordnet 1st.

5. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach elnem der Anspriche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das zumilindest erste
Federelement (6) naher an einem ersten Stangenende (9)

angeordnet 1st, als das zwelte Federelement (7).

11
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6. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspruche 1

bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die zumlndest erste

Federsteifigkeit (k1) grofder als die zwelte Federsteifigkeit
(ko) ausgefihrt 1ist.

7. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriche 3

bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die dritte

Federsteifigkeit (k3) kleiner als die zwelte Federsteifigkeit

(ko) ausgefihrt 1ist.

8. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach elnem der Anspriche 1
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3)
in elnem montierten Zustand der Koppelstange (1) elne

Vorspannung aufweist.

9. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriuche 1
bls 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3)

zumlindest einen ersten Anschlag (11) aufweist.

10. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass der zumlindest erste Anschlag (l1l) 1n die

Federvorrichtung (3) eilngearbeitet angeordnet 1ist.

11. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach elnem der Anspriche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3)
tellwelse von einem Gehause (15) mit elnem ersten Gehadusetell
(16) und einem zwelten Gehauseteilil (17) ummantelt ausgefiuhrt
1st, wobel das Gehduse (15) einen sich unter Belastung der
Federvorrichtung (3) verkleinernden Spalt (20) zwilischen dem
ersten Gehauseteil (16) und dem zweiten Gehauseteil (17)

aufweist.

12. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach elnem der Anspriche 1
bls 11, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest ein

Federelement als Schichtfeder ausgebildet 1ist.

12
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13. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach elnem der Anspriche 1

bls 11, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest ein

Federelement als Tellerfeder oder Tellerfederpaket
ausgebildet 1st.

14, Mehrstufige Koppelvorrichtung nach elnem der Anspriche 1

bls 11, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest ein

Federelement als Schraubenfeder ausgebildet 1st.

10 15. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach elnem der Anspriche 1
bls 14, dadurch gekennzeichnet, dass dile Koppelstange (1)
verbindbar mit elnem Fahrwerk und verbindbar mit einem

Wagenkasten (19) ausgefuhrt ist.

13
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Neue Patentanspriche

1. Mehrstufige Koppelvorrichtung fiur Fahrzeuge, 1nsbesondere

fir Schienenfahrzeuge, mit einer Koppelstange sowle elner mit

der Koppelstange verbundenen Federvorrichtung, dadurch

gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3) zumlindest elne

erste Federstelfigkelt (k1) und eine zwelte Federstelfigkelt

(ko) aufwelst, welche voneilnander verschieden ausgefihrt

sind, wobel die Federvorrichtung (3) zumlndest eln erstes

Federelement (6) umfasst, Uber das hohe bis maximale

sugkrafte Ubertragen werden.

2. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch

gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3) eln zweltes

Federelement (7) umfasst, wobel das zwelte Federelement (7)

an das zumlndest erste Federelement (6) angrenzend angeordnet

1st und dile zumilndest erste Federstelifigkelt (ki) dem

zumlndest ersten Federelement (6) und die zwelte

Federsteifigkeit (ky) dem zwelten Federelement (7)) zugeordnet

1st.

3. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3) eilne

dritte Federsteifigkeit (ki) aufwelst, welche von der

zumindest ersten Federsteifigkeit (ki) und der zweilten

Federsteifigkeit (ky) verschileden ausgefihrt 1ist.

4., Mehrstuflige Koppelvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch

gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3) eiln an das

zwelte Federelement (7) angrenzendes drittes Federelement (8)

umfasst, wobel die dritte Federsteifigkeit (ks) dem dritten

Federelement (8) zugeordnet 1st.

5. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriche 1

bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das zumindest erste
Federelement (6) naher an einem ersten Stangenende (9)

angeordnet 1st, als das zwelte Federelement (7).
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0. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach elnem der Anspriuche 1

bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die zumindest erste

Federsteifigkeit (ki) grdlRer als die zwelte Federstelfigkeilt

(ko) ausgefihrt 1st.

/. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriuche 3

bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass dile dritte

Federsteifigkeit (ki) kleiner als dile zwelte Federstelfigkelt

(ko) ausgefihrt ist.

8. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriuche 1

bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3)

1n elnem montierten Zustand der Koppelstange (1) eine

Vorspannung aufwelst.

9. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriuche 1

bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3)

zumlndest eilnen ersten Anschlag (11) aufwelst.

10. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach Anspruch 9, dadurch

gekennzeichnet, dass der zumindest erste Anschlag (11) 1n die

Federvorrichtung (3) eingearbeltet angeordnet 1st.

11. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriuche 1

bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Federvorrichtung (3)

tel1lwelse von elinem Gehause (15) mi1t elnem ersten Gehauseteill

(16) und elnem zwelten Gehauseteil (17) ummantelt ausgefihrt

1st, wobel das Gehause (15) einen sich unter Belastung der

Federvorrichtung (3) verkleinernden Spalt (20) zwilischen dem

ersten Gehauseteil (16) und dem zwelten Gehauseteil (17)

aufweilist.

12. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriche 1

bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest eiln

Federelement als Schichtfeder ausgebilldet 1st.
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13. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriuche 1

bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest eiln

Federelement als Tellerfeder oder Tellerfederpaket

ausgebildet 1st.

14. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriche 1

bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest eiln

Federelement als Schraubenfeder ausgebildet 1st.

15. Mehrstufige Koppelvorrichtung nach einem der Anspriche 1

bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass dile Koppelstange (1)

verbindbar mit einem Fahrwerk und verbilindbar mit einem

Wagenkasten (19) ausgefiuhrt 1st.
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