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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Zugeinrichtung fir
Schienenfahrzeuge nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1.

[0002] Bei Schienenfahrzeugen erfolgt die Ubertra-
gung der Zugkraft eines Fahrzeuges auf die nachfolgen-
den Fahrzeuge in der Regel in der in der Fig. 1 im Ein-
zelnen dargestellten Weise indem der mit dem Zugha-
ken versehene Tragarm des Fahrzeuges mittels eines
Bolzens mit dem Gabelkopf einer Zugstange verbunden
ist. Diese wiederum Ubertragt die Zugkraft des Zugha-
kens uber eine an ihrem Ende angeordnete Druckplatte
auf Federelemente, welche zwischen der Druckplatte
und einer in Zugrichtung angeordneten festen Abstit-
zung koaxial um die Zugstange herum angeordnet sind,
wobei die Abstiitzung sich ihrerseits auf am Fahrzeug
angeordnete Anschlage abstitzt. Eine derartige Zug-
einrichtung ist z. B aus der Patentschrift DE-A-2827641
bekannt.

[0003] Bei dieser Anordnung sind Gabelkopf und die
eigentliche Zugstange einstiickig aus Schmiedeeisen
gefertigt. Die Zugstange muss nach dem Schmieden
spanabhebend nachbearbeitet werden. Das Schmie-
den von langen Werkstiicken mit kleinem Querschnitt
und die Nachbearbeitung sind aufwendig und damit
kostspielig.

[0004] Die Aufgabe der Erfindung besteht nun darin,
eine im Oberbegriff des Anspruchs 1 definierte Zugvor-
richtung fiir Schienenfahrzeuge so auszugestalten,
dass sie kostenguinstig hergestellt werden kann.
[0005] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Anspruchs 1 gel6st.

[0006] Die erfindungsgemasse Zugeinrichtung ergibt
gegeniiber dem Stand der Technik eine wesentliche Ko-
stenerspamis, die bis zu 20% betragen kann. Uberdies
wird durch die erfindungsgeméasse Zugeinrichtung die
Einbaulédnge wesentlich vermindert. Zweckmassiger-
weise ist die Zugstange am zugseitigen Ende mit einer
mechanischen-Sicherung versehen. Als vorteilhaft hat
sich dabei erwiesen, die Zugstange am zugseitigen En-
de mit einer Nut zu versehen, welche zur Aufnahme der
mechanischen Sicherung in Form eines Sprengrings
oder eines zweiteiligen Sicherungsrings ausgebildet ist.
Der Gabelkopfist im Bereich des zugseitigen Endes der
Zugstange vorzugsweise mit einem die Zugstange um-
gebenden hohlzylindrischen Abschnitt versehen, des-
sen Innendurchmesser zumindest annahernd dem Aus-
sendurchmesser des Sprengrings oder Sicherungs-
rings entspricht. Dadurch wird sichergestellt, dass die
mechanische Sicherung nicht aus der Nut heraussprin-
gen kann. Als Gewinde haben sich gerollte Gewinde,
beispielsweise M60x2, als besonders vorteilhaft erwie-
sen.

[0007] Der Stand der Technik und eine beispielsweise
Ausflhrungsform der erfindungsgeméassen Zugeinrich-
tung werden nachstehend an Hand einer Zeichnung néa-
her erlautert. Es stellen dar:
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Fig. 1 eine Seitenansicht, teilweise im Langsschnitt,
einer Zugeinrichtung nach dem Stand der
Technik;

Fig. 2 eine Seitenansicht einer Ausflihrungsform der
erfindungsgemassen Zugeinrichtung, teilwei-

se im Langsschnitt.

[0008] Die in der Fig. 1 dargestellte Zugeinrichtung
gemass dem Stand der Technik weist einen Zugarm 1
auf, an dessen nicht ersichtlichem vorderen Ende ein
Zughaken angeordnetist. Der Zugarm 1 ist mittels eines
gesicherten Bolzens 2 mit dem Gabelkopf 3 verbunden.
Letzterer geht in die einstiickig mit ihm geformte eigent-
liche Zugstange 4 iber. Sowohl der Gabelkopf 3 wie
auch die Zugstange 4 werden in einer Abstlitzung 5 ge-
fuhrt. Koaxial um die Zugstange 4 herum sind die aus
elastomerem Kunststoff bestehenden Federelemente 6
angeordnet, welche unter sich durch Zwischenscheiben
7 getrennt sind. Die Federelemente 6 stltzen sich in
Zugrichtung ab auf die Abstiltzung 5, in Gegenrichtung,
also fahrzeugseitig, auf eine Druckplatte 8. Die Druck-
platte 8 ist am fahrzeugseitigen Ende der Zugstange 4
mittels einer Kronenmutter 9 gesichert, welch letztere
ihrerseits durch einen Splint 10 gesichert ist. Die Abstit-
zung 5 liegt in Zugrichtung an auf seitlich angeordneten
Zuganschlagen (nicht dargestellt); in Gegenrichtung
wird sie normalerweise nicht belastet. Gehalten wird die
Abstitzung mittels 4 Schrauben, welche die Grundplat-
te der Abstlitzung mit den Langstrdgem des Fahrzeu-
ges verbinden jedoch nicht naher dargestellt sind.

[0009] In der Fig. 2 wird eine beispielhafte Ausfih-
rungsform der erfindungsgeméassen Zugeinrichtung
dargestellt, wobei gleiche Teile gleiche Bezugszeichen
tragen und im wesentlichen nur auf die Unterschiede zu
der Ausbildungsform gemass Fig. 1 ndher eingegangen
wird. Bei der erfindungsgemassen Ausfiihrungsform
wird die Zugstange 11 durch eine mit einem Kopf 13 ver-
sehene Schraube 12 gebildet, welche endseitig mit ei-
nem Aussengewinde 14a versehen ist und bei 14 in den
mit einem Innengewinde 14b versehenen Gabelkopf 3
eingeschraubt ist. Als Gewinde 14a, 14b haben sich ge-
rollte Gewinde, beispielsweise in der Dimension M60x2,
als besonders vorteilhaft erwiesen. Der Schraubenkopf
13 dient gleichzeitig als Anschlag fiir die Druckplatte 8.
Die Montage erfolgt in analoger Weise wie bei der be-
schriebenen Zugeinrichtung nach dem Stand der Tech-
nik indem die Federelemente 6 stark zusammenge-
presst werden, wahrend die Schraube 12 eingedreht
wird. Die Gewindeverbindung 14 wird einerseits durch
Anschlage am Druckteller 8, welche auf den Kopf 13 der
Schraube 11 wirken, und anderseits durch eine mecha-
nische Sicherung gesichert. Die mechanische Siche-
rung der eingeschraubten Zugstange 11 wird durch ei-
nen zweiteiligen Sicherungsring 16 gebildet, derin einer
Nut 17 der Zugstange 11 aufgenommen ist. Der Gabel-
kopf 3 seinerseits ist im Bereich des zugseitigen Endes
der Zugstange 11 mit einem die Zugstange 11 umge-
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benden hohlzylindrischen Abschnitt 18 versehen, des-
sen Innendurchmesser zumindest annahernd dem Aus-
sendurchmesser des Sicherungsrings 16 entspricht.
Dadurch wird sichergestellt, dass der Sicherungsring 16
nicht aus der Nut 17 herausspringen kann. An den ge-
nannten hohlzylindrischen Abschnitt 18 schliesst sich
ein Abschnitt 19 an, der einen grdsseren Innendurch-
messer bzw. eine gréssere Offnungsweite als der hohl-
zylindrische Abschnitt 18 aufweist. Um den Sicherungs-
ring 16 in der Nut 17 fixieren zu kénnen, wird die Zug-
stange 11 mitihrem zugseitigen Ende entgegen der Vor-
spannkraft der Federelemente 6 soweit in den Abschnitt
19 hineingeschraubt, dass der Sicherungsring 16 Uber
den Abschnitt 19 eingefiihrt und tber den zwischen
Zugstange 11 und Abschnitt 19 verbleibenden Zwi-
schenraum in die Nut 17 eingesetzt werden kann. Da-
nach wird die Zugstange 11 wieder soweit zuriickge-
dreht, bis sich der Sicherungsring 16 am hinteren Ende
des hohlzylindrischen Abschnitts 18 anlegt. Eine derar-
tige Sicherung hat den grossen Vorteil, das deren Vor-
handensein, im Gegensatz beispielsweise zu einem
selbsthartenden Bindemittel, visuell Uberprift werden
kann, wobei damit keinesfalls ausgeschlossen werden
soll, dass fur bestimmte Anwendungsfalle ein selbsthar-
tendes Bindemittel zur Sicherung der Zugstange 11 vor-
gesehen werden kann:

[0010] Das gezeigte Ausfiihrungsbeispiel einer Zug-
einrichtung kann schnell, einfach und kostenglinstig ge-
fertigt werden. Zudem kénnen, im Gegensatz zu einer
einteiligen Zugstange, die Zugschraube 11 oder der Ga-
belkopf 3 ggf. einzeln ersetzt und/oder aus unterschied-
lichen Materialien gefertigt werden.

Patentanspriiche

1. Zugeinrichtung fiir ein Schienenfahrzeug, beste-
hend aus einem zur Verbindung mit einem Zugha-
ken des Fahrzeuges bestimmten Gabelkopf (3) ei-
ner Zugstange (11 ), einer im Bereich des fahrzeug-
seitigen Endes der Zugstange (11) angeordneten
Druckplatte (8), welche ihrerseits an einer am fahr-
zeugseitigen Ende der Zugstange (11) angeordne-
ten Befestigung (13) anliegt, und koaxial um die
Zugstange (11) herum angeordneten Federele-
menten (6), welche einerseits an der Druckplatte (8)
und andererseits in Zugrichtung an einer Abstt-
zung (5) anliegen, dadurch gekennzeichnet, dass
Gabelkopf (3) und Zugstange (11) zweistlckig aus-
gebildet sind, wobei die Zugstange (11) als eine am
zugseitigen Ende mit einem Gewinde (14a) verse-
hene Kopfschraube (12) ausgebildet ist, deren Ge-
winde (14a) in ein in den Gabelkopf (3) eingelasse-
nes Gewinde (14b) eingeschraubt ist.

2. Zugeinrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zugstange (11) am zug-
seitigen Ende mit einer mechanischen Sicherung
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(16) versehen ist.

3. Zugeinrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zugstange (11) am zug-
seitigen Ende mit einer Nut (17) zur Aufnahme der
mechanischen Sicherung (16) versehen ist, wobei
die mechanische Sicherung als Sprengring oder als
zweiteiliger Sicherungsring (16) ausgebildet ist und
wobei der Gabelkopf (3) im Bereich des zugseitigen
Endes der Zugstange (11) mit einem die Zugstange
(11) umgebenden hohlzylindrischen Abschnitt (18)
versehen ist, dessen Innendurchmesser zumindest
anndhernd dem Aussendurchmesser des Spreng-
rings oder Sicherungsrings (16) entspricht.

4. Zugeinrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge-

kennzeichnet, dass sich an den hohlzylindrischen
Abschnitt (18) ein Abschnitt (19) mit grésserer Off-
nungsweite oder grésserem Durchmesser an-
schliesst, und dass die Zugstange (11) mit ihrem
zugseitigen Ende entgegen der Vorspannkraft der
Federelemente (6) soweit in den genannten Ab-
schnitt (19) einschraubbar ist, dass die mechani-
sche Sicherung (16) Gber den verbleibenden Zwi-
schenraum in der Nut (17) fixierbar ist.

5. Zugeinrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Schraubverbindung (14)
zwischen Gabelkopf (3) und Zugstange (11) mittels
eines selbsthartenden Bindemittels gesichert ist.

6. Zugeinrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Zugstange (11) am zugseitigen Ende mit einem ge-
rollten Gewinde (14a) versehen ist.

7. Zugeinrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schraubver-
bindung (14) durch eine mechanische Verdrehsi-
cherung an der Druckplatte gesichert ist.

Claims

1. Traction device for a railway vehicle, comprising a
forked head (3) intended to be connected to a draw
hook of the vehicle and belonging to a drawbar (11),
a pressure plate (8) which is arranged in the region
of the end on the vehicle side of the drawbar (11)
and which, in turn, bears on a fixing (13) arranged
at the end on the vehicle side of the drawbar (11),
and spring elements (6) which are arranged coaxi-
ally around the drawbar (11) and which, on one side,
bear on the pressure plate (8) and, on the other
side, in the pulling direction, bear on a support (5),
characterized in that forked head (3) and drawbar
(11) are formed in two pieces, the drawbar (11) be-
ing formed as a headed bolt (12) provided at the
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end on the traction side with a thread (14a), whose
thread (14a) is screwed into a thread (14b) made in
the forked head (3).

2. Traction device according to Claim 1, character-
ized in that the drawbar (11) is provided with a me-
chanical securing means (16) at the end on the trac-
tion side.

3. Traction device according to Claim 2, character-
ized in that, at the end on the traction side, the
drawbar (11) is provided with a groove (17) to ac-
commodate the mechanical securing means (16),
the mechanical securing means being formed as a
spring ring or as a two-part securing ring (16), and,
in the region of the end on the traction side of the
drawbar (11), the forked head (3) being provided
with a hollow cylindrical section (18) which sur-
rounds the drawbar (11) and whose internal diam-
eter corresponds at least approximately to the ex-
ternal diameter of the spring ring or securing ring
(16).

4. Traction device according to Claim 3, character-
ized in that the hollow cylindrical section (18) is ad-
joined by a section (19) with a greater opening width
or a greater diameter, and in that the drawbar (11)
can be screwed with its end on the traction side into
the aforementioned section (19), counter to the pre-
stressing force of the spring elements (6), to such
an extent that the mechanical securing means (16)
can be fixed over the remaining interspace in the
groove (17).

5. Traction device according to Claim 1, character-
ized in that the screw connection (14) between
forked head (3) and drawbar (11) is secured by
means of a self-curing binder.

6. Traction device according to one of the preceding
claims, characterized in that, at the end on the
traction side, the drawbar (11) is provided with a
rolled thread (14a).

7. Traction device according to one of Claims 1 to 3,
characterized in that the screw connection (14) is
secured by means of a mechanical antirotation
safeguard on the pressure plate.

Revendications

1. Dispositif de traction pour un véhicule ferroviaire,
comprenant une chape (3) d'une barre de traction
(11) destinée a étre raccordée a un crochet de trac-
tion du véhicule, une plaque de compression (8)
disposée dans la zone de I'extrémité du c6té du vé-
hicule de la barre de traction (11), qui, quant a elle,
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s'appuie sur une fixation (13) disposée a l'extrémité
de la barre de traction (11) du c6té du véhicule, et
des éléments a ressort (6) disposés dans le sens
coaxial autour de la barre de traction (11) qui s'ap-
puient, d'une part, sur la plaque de compression (8)
et, d'autre part, sur un support (5) dans le sens de
traction, caractérisé en ce que la chape (3) et la
barre de traction (11) sont configurées en deux élé-
ments, la barre de traction (11) étant configurée
comme une téte de vis (12) pourvue d'un filetage
(14a) al'extrémité du cbté de traction dont le filetage
(14a) est vissé dans un filetage (14b) encastré dans
la chape (3) .

Dispositif de traction selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que la barre de traction (11) est
pourvue d'un dispositif de sécurité mécanique (16)
a I'extrémité du coté de traction.

Dispositif de traction selon la revendication 2, ca-
ractérisé en ce que la barre de traction (11) est
pourvue d'une rainure (17) a I'extrémité du cété de
traction pour le logement du dispositif de sécurité
mécanique (16), le dispositif de sécurité mécanique
étant configuré comme un jonc ou comme un an-
neau de sécurité en deux parties (16) et la chape
(3) étant pourvue, dans la zone de I'extrémité du
c6té de traction de la barre de traction (11), d'un
trongon (18) en forme de cylindre creux entourant
la barre de traction (11) dont le diametre intérieur
correspond au moins approximativement au diamé-
tre extérieur du jonc ou de I'anneau de sécurité (16).

Dispositif de traction selon la revendication 3, ca-
ractérisé en ce qu'un trongon (19) ayant une
ouverture plus grande ou un diameétre plus grand
est raccordé au trongon (18) en forme de cylindre
creux et en ce que la barre de traction (11) peut
étre vissée, par son extrémité du cbté de traction a
I'encontre de la force de précontrainte des éléments
de ressort (6), dans le trongon mentionné (19) jus-
qu'a ce que le dispositif de sécurité mécanique (16)
puisse étre fixé dans la rainure (17) au dessus de
I'espace restant.

Dispositif de traction selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que le raccord vissé (14) est bloqué
entre la chape (3) et la barre de traction (11) a l'aide
d'un adhésif autodurcissant.

Dispositif de traction selon I'une quelconque des re-
vendications précédentes, caractérisé en ce que
la barre de traction (11) est pourvue d'un filetage
enroulé (14a) a I'extrémité du coté de traction.

Dispositif de traction selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 3, caractérisé en ce que le rac-
cord vissé (14) est bloqué dans la plaque de com-
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pression par un dispositif de sécurité anti-torsion.
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