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Zusammenfassung:

Kuppelvorrichtung (1) zum Verbinden von zwei aufeinander folgenden Wagen (2, 2’) eines
schienengebundenen Zugverbandes (3) mit einer die beiden Wagen (2, 2’) in Léngsrichtung
im Wesentlichen starr verbindenden Kuppelstange (4), wobei die Kuppeleinrichtung (1) eine
Tragkonstruktion (5) zur Aufnahme von Lasten oder Behéltnissen aufweist und die
Tragkonstruktion (5) relativ zur Kuppelstange (4) bewegbar an dieser gelagert ist.

(Fig. 1)
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Die Erfindung betrifft eine Kuppelvorrichtung zum Verbinden von zwei aufeinander folgenden
Wagen eines schienengebundenen Zugverbandes mit einer die beiden Wagen in
Langsrichtung im Wesentlichen starr verbindenden Kuppelstange.

Kuppelvorrichtungen zum Verbinden von zwei aufeinander folgenden Wagen eines
schienengebundenen Zugverbandes, bei denen das Kuppelorgan von einer Kuppelstange
gebildet wird, sind bereits lange bekannt. Dabei kommen sowohl einteilige, mehrteilige aber
auch teleskopierbare Kuppelstangen zum Einsatz.

Als nachteilig an diesem Stand der Technik hat sich herausgestellt, dass aufgrund des
Mittels der Kuppelstange Uberbriickten Abstandes zwischen den zwei aufeinander folgenden
Wagen des Zugverbandes eine optimale Ausnutzung der maximal zulédssigen Zuglange fir
Transportzwecke nicht méglich ist.

Ausgehend von diesem Stand der Technik hat es sich die Erfindung zur Aufgabe gemacht,
eine Kuppelvorrichtung fiir einen Zugverband zu schaffen, mit der die Transportkapazitit
erh6ht werden kann bzw. zusétzlicher Stauraum, beispielsweise fur die Fahrzeugausristung,
geschaffen wird.

ErfindungsgemaR wird dies dadurch erreicht, dass die Kuppelvorrichtung eine
Tragkonstruktion zur Aufnahme von Lasten oder Behéltnissen aufweist, wobei die
Tragkonstruktion relativ zur Kuppelstange bewegbar an dieser gelagert ist.

Durch die Anordnung einer Tragkonstruktion, die vorteilhafterweise eine hohe
Massentrégheit aufweist, an einer zwei aufeinander folgenden Wagen eines Zugverbandes
verbindenden Kuppelstange, wird erfindungsgemaR zwischen den beiden Wagen eine
Plattform geschaffen, auf der Stiickgut oder ein Behdalter zum Transport von Gutern,
Werkzeugen und dergleichen transportiert werden kann. Anders ausgedrickt wird
erfindungsgemaR zwischen zwei aufeinander folgenden Wagen eines schienengebundenen
Zugverbandes ein tréges, schweres, radloses Zwischenstiick in Form eines Tragrahmens

oder eines Behélters eingegliedert.

Gemal einem Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist die Kuppelstange, die die Zug- und
Druckkrafte der Schienenfahrzeuge tbertragt und gleichzeitig die Tragkonstruktion stitzt, mit
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wenigstens einem der beiden, vorzugsweise mit beiden, Wagen gelenkig, vorzugsweise
mittels eines Kugelgelenkes, verbunden, sodass laterale und horizontale Relativbewegungen
der beiden Wagen zumindest bis zu einem bestimmten Ausmafl ausgeglichen werden
kénnen.

Um ein UberméRiges Ausdrehen der Kuppelstange um ihre Langsachse zu verhindern, ist
gemal einer weiteren Ausfuhrungsform der Erfindung vorgesehen, dass die Kuppelstange
an wenigstens einem Wagen um ihre Langsachse begrenzt bewegbar angeordnet ist.

Dabei sieht ein bevorzugtes, konstruktiv einfaches Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung vor,
dass die Kuppelstange von der Seite betrachtet im Wesentlichen L-férmig ausgebildet ist und
an beiden Enden des langen Schenkels gelenkig, vorzugsweise tber Kugelgelenke, mit den
Wagen verbunden ist, wobei der vorzugsweise laschenférmige, kurze Schenkel in einer an
einem der beiden Wagen angeordneten Fuhrungsvorrichtung gelagert ist. Vorteilhafterweise
ist dabei der kurze Schenkel zwischen zwei vertikal verlaufenden, voneinander
beabstandeten Flhrungselementen angeordnet, wobei zwischen den Seitenflichen des
Schenkels und den Innenflichen der Flhrungselemente Dampfungselemente angeordnet
sind, d.h. die beiden vertikal verlaufenden Fiihrungselemente bilden jeweils einen seitlichen
Anschlag fir den kurzen Schenkel der L-férmigen Kuppelstange und begrenzen auf diese
Weise das seitliche Wegschwenken desselben, wobei die Dampfungselemente zum einen
materialschonend wirken zum anderen spielbegrenzend sind.

Um unterschiedliche Bewegungen der beiden Uber die Kuppelstange in Langsrichtung im
Wesentlichen starr miteinander verbundenen Wagen besser ausgleichen zu kénnen, ist
gemal einer weiteren Ausfihrungsform der Erfindung vorgesehen, dass wenigstens eine,
vorzugsweise beide, die Kuppelstange aufnehmenden Kupplungseinrichtung(en) der Wagen
mit dem (den) Rahmen des (der) Wagen(s) in Léngs- und/oder Querrichtung beweglich,
vorzugsweise mittels Dampf- und/der Federelementen, verbunden sind.

Ist die Tragkonstruktion an der Kuppelstange derart angeordnet, dass das gesamte Gewicht
der Tragkonstruktion und gegebenenfalls auf der Tragkonstruktion angeordneter Lasten im
Wesentlichen, vorzugsweise ausschlieflich, auf die Gelenksbereiche der Kuppelstange
wirken, wird erreicht, dass im Wesentlichen nur die Zug- und Druckkrafte der aufeinander
folgenden Wagen uber die Kuppelstange tbertragen werden.




Gemall einem bevorzugten Ausfihrungsbeispiel der Erfindung sind dabei zwischen der
Tragkonstruktion und der Kuppelstange vertikal wirkende Feder- und/oder Dampfelemente
zum Ubertragen der Vertikalkrafte von der Tragkonstruktion auf die Kuppelstange
angeordnet. Eine konstruktiv einfache Losung sieht dabei vor, dass die Kuppelstange
horizontal verlaufende Anschlagelemente fur die vertikalen Feder- und/oder Dampfelemente
aufweist, die vorzugsweise in gegentiberliegenden Endabschnitten der Kuppelstange jeweils
im Bereich der Gelenksverbindungen mit den Wagen ausgebildet sind. Durch die Anordnung
der horizontal verlaufenden Anschlagelemente im Bereich der Gelenksverbindung wird
erreicht, dass auf die Kuppelstange beinahe keine Biegemomente eingeleitet werden.

Um Beschadigungen an den vertikalen Feder- und/oder Dampfelementen, die bei Quer- oder
Langsbewegungen der Tragkonstruktion auftreten kdnnen, zu vermeiden, ist gemaR einer
weiteren Ausflihrungsform der Erfindung vorgesehen, dass zwischen wenigstens einem
Federelement und der Tragkonstruktion ein Wiegentrager und zwischen dem Wiegentrager
und der Tragkonstruktion wenigstens ein vorzugsweise flachiges Gleitelement angeordnet
ist.

Eine Begrenzung der Lateral- bzw. Langsbewegungen der Tragkonstruktion wird gemaf
einer weiteren Ausfihrungsform der Erfindung dadurch erreicht, dass zwischen der
Tragkonstruktion und der Kuppelstange in Langsrichtung und/oder quer zur Langsrichtung
wirkende Feder- und/oder Dampfelemente angeordnet sind, die die Relativbewegungen
zwischen der Tragkonstruktion und der Kuppelstange dampfen. Dazu ist vorgesehen, dass
die Kuppelstange und/oder die Tragkonstruktion vertikal verlaufende Anschlagelemente fur
die Feder- und/oder Déampfelemente aufweist bzw. aufweisen.

Ist gemaR einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung an der Tragkonstruktion
wenigstens ein bugelférmiges Sicherungselement, das die Kuppelstange umschliefit,
angeordnet, kann auf diese Weise ein Abheben der Tragkonstruktion von den horizontal
verlaufenden Anschlagelemente der Kuppelstange vermieden werden. Gleichzeitig kann das
Sicherungselement als Anschlag fiir die in Langsrichtung und/oder quer zur Langsrichtung
wirkenden Feder- und/oder Dampfelemente dienen.

Ein bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel der Erfindung, bei dem sowohl laterale, vertikale als
auch axiale Bewegungen der Tragkonstruktion relativ zur Kuppelstange zumindest in
begrenztem AusmaR moglich sind, sieht vor, dass die Tragkonstruktion Uber in
Langsrichtung der Kuppelstange, quer zur Langsrichtung der Kuppelstange und senkrecht




zur Langsachse der Kuppelstange wirkende Feder- und /oder Dampfelemente relativ zur
Kuppelstange bewegbar an dieser gelagert ist. Eine Grundidee der Erfindung besteht also
darin, dass die Masse der Tragkonstruktion und eventuell auf der Tragkonstruktion
angeordneter Lasten bzw. Behéltnisse nicht mit einem der beiden Wagen sondern
ausschliellich mit der Kuppelstange verbunden ist.

Ein seitliches Kippen der Tragkonstruktion bzw. eines auf der Tragkonstruktion
angeordneten Behalters (ber das zuldssige MaR hinaus, wird gemaR einer weiteren
Ausfuhrungsform der Erfindung dadurch vermieden, dass die Tragkonstruktion (iber eine
Stabilisierungseinrichtung zum Begrenzen der Wankbewegungen der Tragkonstruktion mit
einem der beiden Wagen verbunden ist, wobei ein besonders einfaches Ausfihrungsbeispiel
vorsieht, dass die Stabilisierungseinrichtung einen in Draufsicht U-férmigen bzw. C-férmigen
Blgel sowie an den freien Enden des Blgels angeordnete Lenker aufweist. Dabei spielt es
fur die Funktion der Stabilisierungseinrichtung keine wesentliche Rolle, ob der Blgel am
Rahmen eines der beiden Wagen oder an der Tragkonstruktion gelagert ist.

Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung werden in der nachfolgenden
Figurenbeschreibung unter Bezugnahme auf die in der Zeichnung dargestellten
Ausfihrungsbeispiele naher erldutert. Darin zeigt:

Fig. 1 in Seitenansicht eine Prinzipskizze eines Zugverbandes mit einem ersten
Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsgemaRen Kupplungsvorrichtung,

Fig. 2 ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel einer erfindungsgeméien
Kupplungsvorrichtung in Seinansicht,

Fig. 3 das Ausfihrungsbeispiel aus Fig. 2 in Draufsicht,

Fig. 4 bis Fig. 6 verschiedene Querschnitte durch das Ausfiihrungsbeispiel aus Fig. 2, und

Fig. 7 schematisch eine Perspektive einer erfindungsgemaflien Kuppelstange.

Fig. 1 zeigt einen schienengebundenen Zugverband 3, bei dem zwischen zwei aufeinander
folgenden Wagen 2, 2’ eine erfindungsgeméale Kuppelvorrichtung 1 angeordnet ist. Die
Kuppelvorrichtung 1 weist eine die beiden Wagen 2, 2’ verbindende Kuppelstange 4 auf, die
mit ihren Enden an Kupplungseinrichtungen 11, 11’ der Wagen 2, 2’ iber Kugelgelenke 6, 6’
gelagert ist.

An der Kuppelstange 4 ist eine Tragkonstruktion 5 relativ zur Kuppelstange 4 bewegbar
angeordnet. Die Tragkonstruktion 5 ist beim gezeigten Ausfihrungsbeispiel als Behéltnis




ausgefuhrt und weist zwei blgelférmige Sicherungselemente 27 auf, die die Kuppelstange 4
umschlieBen und auf diese Weise ein Abheben der Tragkonstruktion 5 von der Kuppelstange
4 verhindern. Weiters sind zwischen der Tragkonstruktion 5 und der Kuppelstange 4 vertikale
und horizontale Federelemente 14, 19 sowie vertikale und horizontale Dampfelemente (nicht
dargestellt) angeordnet, sodass vertikale, laterale und axiale Relativbewegungen zwischen
der Tragkonstruktion 5 und der Kuppelstange 4 moglich sind. Gleichzeitig kann durch
entsprechende Auswahl der Federstirke bzw. Einstellung der Dampfkraft diese
Relativbewegung zwischen der Tragkonstruktion 5 und der Kuppelstange 4 auf ein
zuldssiges Maf beschrankt werden.

Zur Begrenzung der Wankbewegungen der Tragkonstruktion 5 ist diese Uber eine
Stabilisierungseinrichtung 22 mit dem Wagen 2 des Zugverbandes 3 verbunden. Diese
Stabilisierungseinrichtung 22 weist einen U-férmigen Blgel 23 auf, der am Wagen 2 drehbar
gelagert ist. Die freien Enden des Bugels 23 sind Uber Lenker 24 beidseits der
Mittellangsachse mit der Tragkonstruktion 5 verbunden.

Es wird also das gesamte Gewicht der Tragkonstruktion 5 tiber die vertikalen Federelemente
14 und Dampfelemente (nicht dargestellt) auf die Kuppelstange 4 Ubertragen, wobei die
Tragkonstruktion 5 selbst eine groBe Masse von mehreren Tonnen aufweisen kann. Die
Kuppelvorrichtung 1 weist selbst keine Rader auf sondern ist Uber die Kuppelstange 4 und
die Kupplungseinrichtung 11, 11’ mit den auf Fahrgestellen 25 gelagerten Wagen 2, 2’
verbunden. Anders ausgedrtickt stellt die Kuppelvorrichtung 1 ein zwischen zwei aufeinander
folgenden Wagen 2, 2' eines Zugverbandes 3 angeordnetes trages, schweres radloses
Zwischenstlick dar, um beispielsweise die Transportkapazitat zu erhéhen oder Raum fir die
Fahrzeugausristung zu schaffen, wobei die beiden Wagen 2, 2’ iber die Kuppelstange 4 in
Langsrichtung des Zugverbandes 3 starr bzw. steif miteinander verbunden sind, die Masse
der Kupplungseinrichtung 1 jedoch an keinen der beiden Wagen 2, 2’ gebunden ist.

Die Fig. 2 und 3 zeigen eine Seitenansicht und eine Draufsicht auf ein weiteres
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung, bei dem die Tragkonstruktion 5 der Kuppelvorrichtung 1
als Tragrahmen, der eine Plattform zur Aufnahme von Lasten bzw. Behéltnissen bildet,
‘ausgebildet ist. Die Tragkonstruktion 5 ist an der Kuppelstange 4 relativ zu dieser bewegbar
angeordnet, wobei Relativbewegungen zwischen der Tragkonstruktion 5 und der
Kuppelstange 4 durch Federelemente 14, 19 und Dampfelemente 15, 20 ermdglicht bzw.
begrenzt werden.




Dabei wird das Gewicht der Tragkonstruktion 5 inklusive eventueller Beladungen mittels der
vertikalen Federelemente 14 und der Dampfelemente 15 auf im Wesentlichen horizontal
verlaufende Anschlagelemente 16 der Kuppelstange 4 Ubertragen. Die Anordnung der
Anschlagelemente 16 und damit die Einwirkung der Vertikalkrafte auf die Kuppelstange 4
erfolgt méglichst nahe der Gelenkverbindungen der Kuppelstange 4 mit den Rahmen 12, 12’
der Wagen, um den Mittelabschnitt der Kuppelstange 4 méglichst frei von Vertikalkraften zu
halten.

Wadéhrend die Dampfelemente 15 direkt mit den Anschlagelementen 16 der Kuppelstange 4
und der Tragkonstruktion 5 verbunden sind, sind zwischen den den Anschlagelementen 16
gegeniberliegenden Enden der vertikalen Federelemente 14 Wiegentrager 17 zum
gleichmaBigen Verteilen der Vertikalkrifte auf die beidseits der Mittelldngsachse der
Tragkonstruktion 5 angeordneten Federelemente 14 angeordnet. Zwischen den
Wiegentragern 17 und der Tragkonstruktion 5 sind weiters zwei vorzugsweise plattenférmige
Gleitelemente 18 angeordnet, die laterale und axiale Relativbewegungen zwischen der
Tragkonstruktion 5 und der Kuppelstange 4 zulassen.

Um diese lateralen und axialen Relativbewegungen zwischen der Tragkonstruktion 5 und der
Kuppelstange 4 zu begrenzen, sind weiters horizontale Federelemente 19 und horizontale
Dampfelemente 20 vorgesehen, die jeweils mit einem Ende an Anschiagelementen 21 der
Kuppelstange 4 bzw. direkt an der Kuppelstange 4 und mit ihrem gegeniberliegenden Ende
an Anschlagelementen 28 bzw. den bigelférmigen Sicherungselementen 27 der
Tragkonstruktion 5 verbunden sind.

Um seitliche Wankbewegungen der Tragkonstruktion 5 auf ein zulassiges Mal} begrenzen zu
kénnen bzw. ganz zu verhindern, ist die Tragkonstruktion 5 CGber eine
Stabilisierungseinrichtung 22 mit einem der beiden Wagen 2 verbunden. Die
Stabilisierungseinrichtung 22 weist einen in Draufsicht U-férmigen bzw. C-férmigen Bugel 23
auf, der am Rahmen 12 des Wagens um eine zur Léngsrichtung des Wagens im
Wesentlichen normale Achse drehbar gelagert ist. An den freien Enden des Bugels 23 sind
vertikale Lenker 24 ebenfalls um eine zur Langsachse im Wesentlichen normale Achse
drehbar angeordnet. An ihren freienEnde sind die vertikalen Lenker 24 wiederum gelenkig
mit der Tragkonstruktion 5 verbunden, sodass die Stabilisierungseinrichtung 22 vertikale
Bewegungen der Tragkonstruktion 5 zuldsst, Rotationsbewegungen der Tragkonstruktion 5
um die Kuppelstange 4 jedoch begrenzt bzw. verhindert.




Die starre Kuppelstange 4, die vorzugsweise als hohles Formrohr mit einem rechteckigen
Querschnitt ausgebildet ist, ist an ihren beiden Enden Uber Kugelgelenke 6, 6’ an
Kupplungseinrichtungen 11, 11’ der Wagen 2, 2’ gelagert. Dabei hat es sich als vorteilhaft
herausgestelit, wenn die Kupplungseinrichtungen 11, 11’ an den Rahmen 12, 12’ der Wagen
2, 2° in Langs- und Querrichtung elastisch, beispielsweise mittels Feder- und/oder
Dampfungselementen, verbunden sind.

Um die aufgrund der Lagerung der Kuppelstange 4 Uber Kugelgelenke 6, 6’ méglichen
Rotationsbewegungen der Kuppelstange 4 zu beschranken oder ganz zu verhindern, ist die
Kuppelstange 4 beim dargesteliten Ausfihrungsbeispiel im Wesentlichen L-férmig
ausgebildet, wobei der kurze Schenkel 7 zwischen zwei Fihrungselementen 9 einer
Fuhrungseinrichtung 8 derart angeordnet ist, dass die Fuhrungselemente 9 ein seitliches
Verschwenken des kurzen Schenkels 7 begrenzen. Um das Spiel zwischen den
Seitenflachen des Schenkels 7 und den Innenflachen der Flhrungselemente 9 weiter zu
begrenzen, sind beim- gezeigten Ausfiihrungsbeispiel zwischen den Seitenflaichen des
Schenkels 7 und den innenflachen der Fuhrungselemente 9 Dampfelemente 10 angeordnet.

Insbesondere aus Fig. 3 ist ersichtlich, dass beim gezeigten Ausfuhrungsbeispiel die
Tragkonstruktion 5 als viereckiger Rahmen ausgebildet ist, der mit Querstreben 26, an
denen die vertikalen Anschlagelemente 28 bzw. die Sicherungselemente 27 angeordnet
sind, verstarkt ist. Aus Ubersichtsgriinden wurden die Querstreben 26 strichliert angezeigt
und auf die Darstellung von Langsstreben zur Ganze verzichtet.

Weiters wurde bei den quer zur Langsrichtung der Tragkonstruktion 5 angeordneten
Federelementen 19 und Dampfelementen 20 aus Ubersichtsgriinden beidseits der
Mittellangsachse der Tragkonstruktion 5 jeweils nur ein Federelemente 19 bzw. ein
Dampfelement 20 dargestellt, wenngleich, wie aus Fig. 5, die einen Querschnitt durch das in
Fig. 2 dargestellte Ausfiihrungsbeispiel entlang der Linie B-B zeigt, ersichtlich, zwischen dem
Sicherungselement 27 und der Kuppelstange 4 beidseits jeweils ein Federelemente 19 und
darliber ein Dampfelement 20 zum Ausgleichen der relativen Lateralbewegungen zwischen
der Tragkonstruktion 5 und der Kuppelistange 4 angeordnet sind. Die vertikalen Teile des
bugelférmigen Sicherungselementes 27 dienen dabei gleichzeitig als Anschlagelemente

sowohl fur die Federelemente 19 als auch die Dampfelemente 20.

Fig. 6 zeigt einen Querschnitt durch das Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 2 entlang der Linie C-
C, aus dem ersichtlich ist, dass die Kuppelstange 4 vertikale Anschlagelemente 21 und die




Tragkonstruktion 5 an einer Querstrebe 26 angeordnete vertikale Anschlagelemente 28
aufweist, zwischen denen horizontale Federelemente 19 und Dampfelemente 20 wirken.

Die Fig. 4 zeigt einen Querschnitt durch das Ausfihrungsbeispiel gemaf Fig. 2 entlang der
Linien A-A. Daraus ist ersichtlich, dass wohl die vertikalen Federelemente 14 als auch die
vertikalen Dampfelemente 15 zwischen horizontalen Anschlagelementen 16 der
Kuppelstange 4 und der Tragkonstruktion 5 wirken. Dabei sind die Dampfelemente 15 an
inrem dem Anschlagelement 16 gegeniiberliegenden Ende direkt mit der Tragkonstruktion 5
verbunden, wéhrend die Federelemente 14 an ihrem dem Anschlagelement 16
gegenuberliegenden Ende unter Zwischenschaltung eines Wiegentragers 17 sowie zweier
plattenférmiger Gleitelemente 18 mit der Tragkonstruktion 5 verbunden sind. Weiters ist
ersichtlich, dass die Kuppelstange 4 an der Kupplungseinrichtung 11 mittels eines
Kugelgelenkes 6 gelagert.

Fig. 7 zeigt perspektivisch ein Ausfiihrungsbeispiel einer erfindungsgemafien Kuppelstange
4. Die Kuppelstange 4 ist L-formig ausgebildet, wobei die Enden des langen Schenkels 6
kugelférmig ausgebildet sind. Méglichst nahe an diesen Gelenkkugeln 6, 6' weist die
Kuppelstange 4 horizontale Anschlagelemente 16 auf, an denen vertikale Feder- und
Dampfelemente 14, 15 lagerbar sind (siehe Fig. 4). Im Mittelabschnitt des langen Schenkels
6 sind auf gegenuberliegenden Seiten der Mittellangsachse jeweils zwei voneinander in
Langsrichtung beabstandete Anschlagelemente 21 ausgebildet, an denen horizontale
Federelemente 19 und Dampfelemente 20 anordenbar sind. Der kurze Schenkel 7 der L-
férmig ausgebildeten Kuppelstange 4 schliet sich direkt an eines der beiden Kugelgelenke
6, 6° an und ist wie aus Fig. 3 ersichtlich, zwischen Fuhrungselementen 9 einer
Fihrungsvorrichtung 8 begrenzt gelagert.

Wenn auch die Erfindung anhand der gezeigten Ausflihrungsbeispiele detailiert beschrieben
wurde, versteht es sich von selbst, dass der Anmeldungsgegenstand nicht auf diese
Ausflihrungsbeispiele beschrankt ist. Vielmehr sind Mafnahmen und Abwandlungen, die
dazu dienen, den Erfindungsgedanken umzusetzen, durchaus denkbar und erwiinscht. So
kénnte beispielsweise die Lagerung des Blgels der Stabilisierungseinrichtung ebenso gut an
der Tragkonstruktion erfolgen. Auch konnte die Stabilisierungseinrichtung bzw. die
Fuhrungsvorrichtung dem der Kupplungseinrichtung nachfolgenden Wagen zugeordnet sein.
Genauso gut wére es aber auch denkbar, die Kupplungseinrichtung sowohl mit dem
vorderen als auch dem nachfolgenden Wagen Uber eine Flhrungsvorrichtung und eine
Stabilisierungseinrichtung zu verbinden.




Auch die Form der Tragkonstruktion ist nicht auf das gezeigte Ausfliihrungsbeispiel eines
Tragrahmens mit Quer- und Langsstreben beschriankt. Vielmehr ist jede Form einer
Tragkonstruktion denkbar, beispielsweise die Ausbildung der Tragkonstruktion als
geschlossene Plattform oder als Behalter, eine Grundidee der Erfindung besteht jedenfalls
darin, die Tragkonstruktion gegeniiber der Kuppelstange relativ bewegbar anzuordnen und
diese Relativbewegungen Uber vertikale und horizontale Feder- und/oder Dampfelemente zu
begrenzen.

Innsbruck, am 17. August 2005 Fur die Anmelderin:
Die Vertreter:




Patentanspriiche

1. Kuppelvorrichtung zum Verbinden von zwei aufeinander folgenden Wagen eines
schienengebundenen Zugverbandes mit einer die beiden Wagen in Langsrichtung im
Wesentlichen starr verbindenden Kuppelstange, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kuppeleinrichtung (1) eine Tragkonstruktion (5) zur Aufnahme von Lasten oder
Behaltnissen aufweist, wobei die Tragkonstruktion (5) relativ zur Kuppelstange (4)
bewegbar an dieser gelagert ist.

2. Kuppelvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kuppelstange (4) mit wenigstens einem der beiden, vorzugsweise mit beiden, Wagen
(2, 2') gelenkig, vorzugsweise mittels eines Kugelgelenkes (6, 6'), verbunden ist.

3. Kuppelvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kuppelstange (4) an wenigstens einem Wagen (2) um ihre Langsachse begrenzt
bewegbar angeordnet ist.

4. Kuppelvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kuppelstange (4) von der Seite betrachtet im Wesentlichen L-férmig ausgebildet
ist und an beiden Enden des langen Schenkels (6) gelenkig, vorzugsweise Uber
Kugelgelenke (6, 6’), mit den Wagen (2, 2') verbunden ist, wobei der vorzugsweise
laschenformige, kurze Schenkel (7) in einer an einem der beiden Wagen (2)

angeordneten:Fihrungsvorrichtung (8) gelagert ist.

5. Kuppelvorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der kurze
Schenkel (7) zwischen zwei vertikal verlaufenden, voneinander beabstandeten
Fuhrungselementen (9, 9') angeordnet ist, wobei zwischen den Seitenflichen des
Schenkels (7) und den Innenflichen der Fuhrungselemente (9, 9)
Dampfungselemente (10, 10’) angeordnet sind.

6. Kuppelvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
wenigstens eine, vorzugsweise beide, die Kuppelstange (4) aufnehmenden
Kupplungseinrichtung(en) (11, 11’) der Wagen (2, 2’) mit dem (den) Rahmen (12, 12')
des (der) Wagen(s) (2, 2’) in Langs- und/oder Querrichtung beweglich, vorzugsweise
mittels Dampf- und/der Federelementen, verbunden sind.
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Kuppelvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
die Tragkonstruktion (5) an der Kuppelstange (4) derart angeordnet ist, dass das
gesamte Gewicht der Tragkonstruktion (5) und gegebenenfalls auf der
Tragkonstruktion angeordneter Lasten oder Behaltnisse im Wesentlichen,
vorzugsweise ausschlieBlich, auf die Gelenksbereiche der Kuppelstange (4) wirken.

Kuppelvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
zwischen der Tragkonstruktion (5) und der Kuppelstange (4) vertikal wirkende Feder-
und/oder Dampfelemente (14, 15) angeordnet sind. '

Kuppelvorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kuppelstange (4) horizontal verlaufende Anschlagelemente (16) fir die vertikalen
Feder- und/oder Déampfelemente (14, 15) aufweist, die vorzugsweise in
gegenlberliegenden Endabschnitten der Kuppelstange (4) jeweils im Bereich der
Gelenksverbindungen mit den Wagen (2, 2’) ausgebildet sind.

Kuppelvorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen
wenigstens einem Federelement (14) und der Tragkonstruktion (5) ein Wiegentrager
(17) und zwischen dem Wiegentrager (17) und der Tragkonstruktion (5) wenigstens
ein vorzugsweise flachiges Gleitelement (18) angeordnet ist.

Kuppelvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen der Tragkonstruktion (5) und der Kuppelstange (4) in Langsrichtung
und/oder quer zur Langsrichtung wirkende Feder- und/oder Dampfelemente (19, 20)
angeordnet sind.

Kuppelvorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kuppelstange (4) und/oder die Tragkonstruktion (5) vertikal verlaufende
Anschlagelemente (21) fir die Feder- und/oder Dampfelemente (19, 20) aufweist
bzw. aufweisen.

Kuppelvorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
dass an der Tragkonstruktion (5) wenigstens ein bugelférmiges Sicherungselement
(27), das die Kuppelstange (4) umschlieft, angeordnet ist.
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14. Kuppelvorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
dass die Tragkonstruktion (5) Uber in Langsrichtung der Kuppelstange (4), quer zur
Langsrichtung der Kuppelstange (4) und senkrecht zur Léangsachse der Kuppelstange
(4) wirkende Feder- und /oder Dampfelemente (14, 15, 19, 20) relativ zur
Kuppelstange bewegbar an dieser gelagert ist.

15. Kuppelvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
dass die Tragkonstruktion (5) (ber eine Stabilisierungseinrichtung (22) zum
Begrenzen der Wankbewegungen der Tragkonstruktion (5) mit einem der beiden
Wagen (2) verbunden ist.

16. Kuppelvorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass die
Stabilisierungseinrichtung (22) einen in Draufsicht U-férmigen bzw. C-férmigen Bugel
(23) sowie an den freien Enden des Blgels angeordnete Lenker (24) aufweist.

Innsbruck, am 17. August 2005 Far die Anmelderin:
Die Vertreter:

ﬁentanwé‘lte
r.pr. Engelbert plofinger

Dr. Dl At :
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