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Beschreibung

Die Erfindung betrifit eine Zug- und StoBein-
richtung flr Mittelpufferkupplungen von Schienen-
fahrzeugen, mit zwei Reibungsfedern, von denen
eine Reibungsfeder nur zur Aufnahme von Druck-
kraften vorgesehen ist.

Bei Zug- und StoBeinrichtungen ist es Ubilich,
eine unter Vorspannung stehende Reibungsfeder
liber eine entsprechende Verbindungseinrichtung
zum einen in Zugrichtung, zum anderen in Druck-
richtung zu beaufschlagen (DE-C-1 455 252 oder
DE-C-1 455 255). Zum Stand der Technik (DE-A-1
945 906) gehdrt weiter eine Zug- und StoBeinrich-
tung der gaitungsgemiBen Art mit zwei Reibungs-
federn, von denen die eine als Hauptfeder dienen-
de Reibungsfeder sowohl in Zugrichtung als auch
in Druckrichtung beansprucht werden kann; die an-
dere Reibungsfeder wirkt im Sinne einer Vorhubfe-
der nur bei auftretenden Druckkréften, also nicht in
Zugrichtung.

Die bekannten Zug- und StoBeinrichiungen
werden als weniger geeignet flir einen Zug angese-
hen, welcher der Personenbeférderung dient und
an seinen Enden jeweils einen Antricb aufweist:
Wihrend die ersten Wagen eines solchen Zuges
{iberwiegend gezogen und die lefzten geschoben
werden, kommt es bei den Wagen im Bereich der
Zugmitte zu hdufigeren Wechseln zwischen Zug-
und Druckkréften. Diese Wechsel ergeben bei den
dortigen Zug- und StoBeinrichtungen jeweils einen
Kraftsprung ihrer Feder (von z. B. der Rlcklauf-
kennlinie "Zug" auf die Vorlauflinie "Druck") und
metallische Schidge beim Aufireffen ihrer Verbin-
dungseinrichtung auf z. B. am Federgeh&use gebil-
dete Anschldge. Dadurch kdnnen im Zuginneren
wahmehmbare Gerdusche und Schwingungen ent-
stehen, die den Fahrkomfort mindern.

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

Diese Aufgabe wird erfindungsgemip dadurch
geltst, daB die beiden Reibungsfedern mit Krafi-
gleichgewicht gegeneinander verspannt angeordnet
sind, wobei die eine, nur der Aufnahme von Zug-
krdften dienende Reibungsfeder bei auftretenden
Druckkréften héchstens gleich dem ihrer Vorspann-
kraft entsprechenden Federweg in Druckrichtung
und die andere nur Druckkrifte aufnehmende Rei-
bungsfeder bei aufiretenden Zugkrifien hGchstens
gleich dem ihrer Vorspannkraft entsprechenden Fe-
derweg in Zugrichtung entspannt werden.

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

Um eine besonders kurze Einrichtung zu erzie-
len, sieht eine andere Ausgestaltung gem#B der
Erfindung vor, daB die eine Reibungsfeder inner-
halb der anderen Reibungsfeder angeordnet ist.

Nach einer ndchsten Ausgestaltung der Erfin-
dung ist der Weg, um den sich die eine oder die
andere Reibungsfeder entspannt, jeweils durch ei-
nen Anschlag begrenzt.

Im weiteren werden die Erfindung und die da-
mit erzielbaren Vorteile anhand in der Zeichnung
dargesteliter Ausflihrungsbeispiele ndher beschrie-
ben.

Die Fig. 1 und 2 zeigen jeweils eine fiir eine
Kurzkupplung ausgebildete Zug- und StoBeinrich-
tung, im L&ngsschnitt. Fig. 3 zeigt das Federdia-
gramm der Einrichtung nach Fig. 1.

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

Weiter gemasB Fig. 1 sind im Geh&use 5 zwei
vorgespannte, hier durch strichpunktierte Linien
umriBlich dargestellie Reibungsfedern 1 und 2 an-
geordnet, die Ublicherweise aus Uber konische Fl3-
chen zusammenwirkenden AuBen- und Innenringen
bestehen und wie folgt beaufschlagt werden: Zug-
kréfte werden durch die im vorderen Bodenstlick
5c und in einem Zugelement 7 gefiihrie Zug- und
Druckstange 6 Uber deren Endplaite 6a und das
Zugelement 7 in die Reibungsfeder 1 gelsitet.
Druckkréfte gelangen Uber die Endplatte 6a der
Zug- und Druckstange 6 und eine Zwischenplatte 8
in die Reibungsfeder 2. Bei Zugkriften entspannt
sich die Feder 2 bis zu einem aus der Zwischen-
platte 8 und einer Stirnfliche eines inneren Bundes
5a’ des Gehiduseteils ba entstehenden Anschlag 4.
Bei Druckkriften entspannt sich die Feder 1 bis zu
einem Anschlag 3, der aus einem ringfGrmigen
Ansatz 7a des Zugelementes 7 und der anderen
Stirnfliche des inneren Bundes 5a’ gebildet wird.
Die Anschldge 3 und 4 begrenzen somit den Aus-
schub der Federn 1 bzw. 2 und positionieren diese
Federn innerhalb des Geh3uses 5 auch bei den
jeweiligen Ausschubweg Uberschreitenden Druck-
bzw. Zughlben. Die eine, den Ausschub begren-
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zende Funktion der Anschlige 3 und 4 kdnnte
jeweils auch durch eine bei der Feder 2 gezeigte
Anordnung von zwei im Querschnitt hutférmigen
Topfen 9 mit Schraubverbindung 9a ausgelibt wer-
den. Am vorderen Bodenstiick 5¢ und am Zugele-
ment 7 angeformte Hilsen 5¢’ und 7b dienen der
Flihrung der Reibungsfeder 1.

Bei der Zug- und StoBeinrichtung gemés Fig. 2
ist das Gehduse 5 gleichfalls aus dem rohrférmi-
gen Geh#useteil 5a, dem hinteren Bodenstlick 5b
mit Befestigungsauge 5b’ und dem vorderen Bo-
denstlick 5c gebildet, wobei - unterschiedlich zu
Fig. 1 - zwischen dem hinteren Bodenstiick 5b und
dem hinteren Ende des rohrférmigen Geh3useteils
5a ein duBerer Flansch 5d' eines inneren Gehduse-
teils 5d eingespannt ist. Wie ersichtlich, ist die
vorgespannte Reibungsfeder 1 innerhalb des inne-
ren Geh8useteils 5d angeordnet; die Reibungsfeder
2 befindet sich zwischen den Geh&usesteilen 5a und
5d. Die Federn 1 und 2 werden auf folgende Weise
beaufschlagt: Zugkrifte gelangen Uiber die Endplat-
te 6a der einerseits im vorderen Bodenstlick 5c,
andererseits mittels der Endplatte 6a innerhalb des
inneren Gehduseteils 5d geflhrten Zug- und
Druckstange 6 auf die Reibungsfeder 1, die unter
Zwischenschaltung des Zugelementes 7 an einem
inneren Flansch 5d" des inneren Geh3useteils 5d
abgestitzt ist. Druckkréfte werden Uber eine Schul-
ter 6b der Zug- und Druckstange 6 und die Zwi-
schenplatte 8 auf die Feder 2 Ubertragen. Bei Zug-
kréften verringert sich die Vorspannung der Feder
2 bis die Vorderfldche der Zwischenplatte 8 an der
Hinterfliche des vorderen Bodenstiickes 5¢ anliegt
(Anschlag 4). Bei Druckkréften entspannt sich die
Feder 1, und zwar bis die Stirnfliche einer axialen
Verldngerung 8a der Zwischenplatte 8 mit dem
Zugelement 7 zusammenwirkt (Anschlag 3).

Gem&B dem in Fig. 3 fUr die Einrichtung nach
Fig. 1 gezeigten resultierenden Diagramm sind die
Federn 1 und 2 mit Kraftgleichgewicht 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 Druckkrdfte - wie sie bei den ein-
gangs genannten Wagen im Mittelbereich des Zu-
ges mit Antrieb vorne und hinten wechseind vor-

kommen - vorteilhaft unter volliger Ddmpfung auf--

genommen werden; z.B., eine Druckkraft von As
Uber G, D nach B4, eine Zugkraft von By Uber E, F
nach Ai. Wegen eben dieser vdlligen Dampfung
und dem gilinstigen Wegfall von grdBeren Kraft-
spriingen und metallischen Schldgen bei Wechsel
zwischen Zug- und Druckkraften ist mit dem Ge-
genstand der Erfindung ein hoher Fahrkomfort er-
zielbar.

Das Federdiagramm zu der in Fig. 2 dargestell-
ten Zug- und StoBeinrichtung entspricht im wesent-
lichen dem nach Fig. 3, wobei lediglich ein der
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gegeniiber Fig. 1 gr&Beren Feder 2 entsprechen-
des Arbeitsvermdgen im Druckbereich vorliegt.

An Stelle der Reibungsfedern 1 und 2 kdnnen
auch andere Federn, sowsit sie ein mdglichst ho-
hes Ddmpfungsvermégen aufwsisen (z.B. Gummi-
federn), verwendet werden.

Patentanspriiche

1.  Zug- und StoBeinrichtung flir Mittelpufferkupp-
lungen von Schienenfahrzeugen, mit zwei Rei-
bungsfedern (1 und 2), von denen eine Rei-
bungsfeder (2) nur zur Aufnahme von Druck-
krdften vorgesehen ist, dadurch gekennzeich-
net, daf die beiden Reibungsfedern (1 und 2)
mit Kraftgleichgewicht gegeneinander ver-
spannt angeordnet sind, wobei die eine, nur
der "Aufname von Zugkréften dienende Rei-
bungsfeder (1) bei auftretenden Druckkriften
hdchstens gleich dem ihrer Vorspannkraft ent-
sprechenden Federweg in Druckrichtung und
die andere, nur Druckkrifte aufnehmende Rei-
bungsfeder (2) bei auftretenden Zugkrifien
hdchstens gleich dem ihrer Vorspannnkraft
entsprechenden Federweg in Zugrichiung ent-
spannt werden.

2. Zug- und StoBeinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB die Reibungsfe-
dern (1 und 2) hintereinanderliegend angeord-
net sind.

3. Zug- und StoBeinrichiung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB die eine Rei-
bungsfeder (1) innerhalb der anderen Rei-
bungsfeder (2) angeordnet ist.

4. Zug- und StoBeinrichtung nach einem der An-
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daf
der Weg, um den sich die eine oder die ande-
re Reibungsfeder (1 bzw. 2) entspannt, jeweils
durch einen Anschlag (3 bzw. 4) begrenzt ist.

Claims

1. Drawing and buffering device for central buffer
coupiings of rail vehicles, with two friction
springs (1 and 2), whereof one friction spring
{2) is provided solely for receiving compres-
sive forces, characterised in that the two fric-
tion springs (1 and 2) are prestressed with
respect to each other with an equilibrium of
force, one friction spring (1), serving solely for
receiving tensile forces, when compressive
forces occur, being relieved of stress at the
most equal to the spring deflection in the com-
pression direction corresponding fo its
prestressing force and the other friction spring
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(2), receiving solely compressive foroes, when détend, est respectivement limitée par I'inter-
tensile forces occur, being relieved of stress at médiaire d'une butée (3, respectivement 4).
the most equal to the spring deflection in the

drawing direction corresponding to its prestres-

sing force. 5

2. Drawing and buffering device according to
Claim 1, characterised in that the friction
springs (1 and 2) are arranged to lie one
behind the other. 10

3. Drawing and buffering device according to
Claim 1, characterised in that the one friction
spring (1) is located within the other friction
spring (2). 15

4. Drawing and buffering device according to one
of Claims 1 to 3, characterised in that the
displacement by which one or other friction
spring (1 or 2) is relieved of stress, is limited in 20
each case by a stop (3 or 4).

Revendications

1. Dispositif de traction et de tamponnement pour 25
atielages centraux de véhicules ferroviaires,
muni de deux ressorts de friction (1 et 2) parmi
lesquels un ressort de friction (2) est prévu
pour absorber uniguement des forces de pres-
sion, caractérisé par le fait que les deux res- 30
sorts de friction (1 et 2) sont bandés & I'oppo-
sé avec équilibre de forces, I'un (1) des res-
sorts de friction, servant uniquement & absor-
ber des forces de traction, étant détendu dans
le sens de la pression, lors de I'application de g5
forces de pression, au maximum de la course
élastique correspondant & sa force de préchar-
ge, et l'autre ressort de friction (2), absorbant
uniquement des forces de pression, étant dé-
tendu dans le sens de la traction, lors de 40
I'application de forces de traction, au maxi-
mum de la course élastique correspondant &
sa force de précharge.

2. Dispositif de fraction et de tamponnement se- 45
lon fa revendication 1, caractérisé par le fait
que les ressorts de friction (1 et 2) sont agen-
cés en succession.

3. Dispositif de traction et de tamponnement se- 50
lon la revendication 1, caractérisé par le fait
que l'un (1) des ressorts de friction est logé a
I'intérieur de I'autre ressort de friction (2).

4. Dispositif de traction et de tamponnement se- 55
lon I'une des revendications 1 a 3, caractérisé
par le fait que la distance, dont I'un ou ["autre
ressort de friction (1, respectivement 2) se
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