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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kupp-
lungsanordnung, insbesondere fir ein Schienenfahr-
zeug, gemaf dem Oberbegriff von Anspruch 1.

[0002] Eine in der Praxis vorbekannte gattungsgema-
Re Kupplungsanordnung ist schematisch in der Figur 7
dargestellt. Bei dieser Losung wird eine Kupplungsstan-
ge 1, die sich entlang einer Langsachse 2 erstreckt und
im Bereich eines ersten axialen Endes einen Kupplungs-
kopf 3 tragt, im Lagerbock 4 am nicht dargestellten Wa-
genkasten eines Schienenfahrzeugs gehalten. Um die
Kupplungsstange 1 in einer definierten Hohe zu halten
und gleichzeitig die notwendigen aufwarts und abwarts
gerichteten Bewegungen zu ermdglichen, ist eine Ab-
stutzstruktur 7 vorgesehen, welche die Kupplungsstange
1 mittels einer Stutzfeder 16 von unten abstitzt. Durch
ihre Vorspannung halt die Stiitzfeder 16 die Kupplungs-
stange 1 in der geeigneten Héhe, durch ihre Federreser-
ve erlaubt sie die nétigen Auf- und Abbewegungen.
[0003] In einer Grundplatte 9, die am Wagenkasten
befestigt ist, ist eine Offnung fiir den Lagerbock 4 vorge-
sehen. Diese Offnung ist ausreichend groR, dass auch
die Kupplungsstange 1 im Falle einer Uberlast in Léngs-
richtung, das heifdt in Richtung der Langsachse 2, durch
die Offnung hindurch passt. Ein solcher Uberlastfall tritt
bei einem Aufprall des Schienenfahrzeugs auf ein Hin-
dernis auf und wird auch als Crashfall bezeichnet.
[0004] Hinter der genannten Offnung ist ein Energie-
verzehrelement 8 vorgesehen, das sich beim Auftreten
der Uberlast in Langsrichtung verformt und dadurch zu-
mindest einen Teil der Uberschissigen Kraft in Richtung
der Langsachse 2 aufnimmt. Bei dieser Verformung des
Energieverzehrelementes 8 kann die Kupplungsstange
1 zumindest teilweise durch die Offnung der Grundplatte
9 rutschen und die Verbindung zur Abstutzstruktur 7 be-
ziehungsweise der Stitzfeder 16 wird beispielsweise
durch Abscheren getrennt.

[0005] Nachteilig bei der gezeigten Ausfiihrungsform
ist, dass die Abstitzstruktur 7 einen vergleichsweise gro-
Ren Raum unterhalb der Kupplungsstange 1 einnimmt
und einen zusatzlichen Lagerbock 17 erfordert, mit wel-
chem sie gelenkig an der Grundplatte 9 angeschlossen
ist und von dieser getragen wird.

[0006] Eine derartige Anbindung der Abstiitzung ist
beispielhaft auch in JP 2012-81934 A wiedergegeben.
Auch EP 2862 777A1 und CN 105083318 A offenbaren
Ausfiihrungen mit Anordnung der Abstiitzung unterhalb
der Kupplungsstange und Anbindung.

[0007] Eine Ausflihrung einer Abstitzung mit den
Merkmalen aus dem Oberbegriff von Anspruch 1 ist aus
WO 2006/117045 A1 bekannt. Bei dieser ist die Trager-
struktur als die Kupplungsstange in Umfangsrichtung
und Uber einen Teilbereich in Langsrichtung vollstandig
umschlieRendes Element ausgebildet.

[0008] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, die dargestellte gattungsgemaRe Kupplungs-
anordnung derart zu verbessern, dass die Abstutzstruk-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

tur einen geringeren Raum auflerhalb der Kupplungs-
stange einnimmt, vorteilhaft ein geringeres Gewicht auf-
weist und insbesondere den Kraftfluss im Falle des Auf-
tretens einer Uberlast méglichst wenig &ndert und vor-
teilhaft die Kompatibilitat zum beschriebenen Energie-
verzehr gewahrleistet.

[0009] Die erfindungsgemafe Aufgabe wird durch ei-
ne Kupplungsanordnung mit den Merkmalen von An-
spruch 1 oder 2 geldst. In den abhangigen Anspriichen
sind vorteilhafte und besonders zweckmalige Ausge-
staltungen der Erfindung angegeben.

[0010] Eineerfindungsgeméafie Kupplungsanordnung,
die besonders fiir ein Schienenfahrzeug geeignet ist, je-
doch auch bei anderen Fahrzeugen anwendbar ist, wo-
bei die Kupplungsanordnung beispielsweise dem anei-
nander Ankuppeln von zwei Schienenfahrzeugteilen mit
sich entsprechenden Kupplungsanordnungen bezie-
hungsweise miteinander zusammenarbeitenden Kupp-
lungsanordnungen dient, weist eine Kupplungsstange
auf, die sich entlang einer Langsachse erstreckt und im
Bereich eines ersten axialen Endes einen Kupplungs-
kopf tragt.

[0011] Ferner ist ein Lagerbock vorgesehen, an wel-
chem die Kupplungsstange mit einem entgegengesetzt
zum ersten axialen Ende angeordneten zweiten axialen
Ende gelenkig um eine vertikale Achse angeschlossen
ist. Gelenkig um eine vertikale Achse angeschlossen be-
deutet dabeiinsbesondere, dass der Anschluss eine me-
chanisch zumindest im Wesentlichen starre Kopplung in
Richtung der Langsachse zwischen der Kupplungsstan-
ge und dem Lagerbock herstellt, gegebenenfalls abge-
sehen von madglichen insbesondere elastischen Einfe-
derungen, jedoch zugleich eine ausreichend groRe Win-
kelauslenkung der Kupplungsstange gegeniiber dem La-
gerbock und insbesondere einem sich an diesen an-
schlielRenden Energieverzehrelement und/oder gegen-
Uber einer den Lagerbock umschlieRenden Grundplatte
ermdglicht, sodass die Kupplungsstange beim Durchfah-
ren von Kurven entsprechend seitlich ausschwenken
kann.

[0012] Es ist ein Lager zwischen dem Lagerbock und
der Kupplungsstange vorgesehen, das eingerichtet ist,
zumindest eine begrenzte Bewegung zwischen der
Kupplungsstange und dem Lagerbockin der Vertikalrich-
tung zu ermdglichen. Damit kann auch ein Hohenaus-
gleich erreicht werden. Die Bewegung wird beispielswei-
se durch ein elastisches Lager erreicht. Zusatzlich oder
alternativ istbereits der Lagerbock in Vertikalrichtung be-
weglich.

[0013] Ferner ist eine Abstitzstruktur vorgesehen,
welche die Kupplungsstange gegen die Bewegungin der
Vertikalrichtung elastisch abstitzt, um das eingangs ge-
nannte Halten der Kupplungsstange in der richtigen H6-
he sicherzustellen.

[0014] Die Abstitzstruktur ist in der Vertikalrichtung
zumindest Uberwiegend auf Hohe des Lagerbockes
und/oder der Kupplungsstange im Wesentlichen koaxial
zur Langsachse positioniert. Das bedeutet, dass der
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Grolteil der Abstiitzstruktur in der Vertikalrichtung in nur
geringem Ausmale Uber die Kupplungsstange hinaus-
steht, beispielsweise um maximal die Halfte oder ein Drit-
tel des Durchmessers der Kupplungsstange. Auch ein
noch engeres Anschmiegen der Abstltzstruktur an die
Kupplungsstange istmdglich, sodass die Abstitzstruktur
beispielsweise nur um ein Viertel des Durchmessers
oderweniger Uber die Kupplungsstange hinaussteht. Die
vorstehenden Ausfiihrungen beziehen sich zumindest
auf eine seitliche Draufsicht in Horizontalrichtung auf die
Kupplungsstange.

[0015] Dadurch, dass die Kupplungsstange zumindest
im Wesentlichen koaxial zur Langsachse positioniert ist,
was bedeutet, dass die Mittelachse beziehungsweise
Langsachse der Abstutzstruktur nahe bei der Langsach-
se der Kupplungsstange angeordnet ist, insbesondere
innerhalb des dufleren Umfangs der Kupplungsstange
verlauft, beispielsweise mit einem maximalen Abstand
von einem halben Radius der Kupplungsstange oder we-
niger, wird weitgehend kein zusatzlicher Raum auler-
halb der Kupplungsstange durch die Abstitzstruktur blo-
ckiert. Die Abstutzstruktur ist demnach weitgehend nicht
exzentrisch zur Kupplungsstange angeordnet. Insbe-
sondere ist die Kupplungsanordnung frei von einer in Ra-
dialrichtung der Kupplungsstange ausschlielich einsei-
tig aulRerhalb der Kupplungsstange gelenkig getragenen
Stltzstruktur, wobei vorliegend unter dem Begriff getra-
gen jedwede Aufhangung des entsprechenden Bauteils,
hier der Stitzstruktur, zu verstehen ist, bei welcher die
Geuwichtskrafte des Bauteils und méglicherweise auf das
Bauteil wirkende Betriebskrafte durch das tragende Ele-
ment aufgenommen werden, beispielsweise durch den
Lagerbock oder eine Grundplatte, die beispielsweise am
Wagenkasten befestigt ist.

[0016] Ein weiterer Vorteil einer die Kupplungsstange
vorteilhaft iber deren Umfang umschlieRenden Abstlitz-
struktur liegt in einem vergleichsweise erhdhten Biege-
widerstandsmoment, sodass im Verhaltnis zur darge-
stellten Losung gemalR dem Stand der Technik bei
gleichbleibender Steifigkeit Material eingespart werden
kann.

[0017] Gunstig ist, wenn sich die Abstitzstruktur ober-
halb und unterhalb der Kupplungsstange und/oder tber
dem und unter dem Lager erstreckt, das heif3t sowohl in
einer Ebene oberhalb der Kupplungsstange beziehungs-
weise des Lagers und einer Ebene unterhalb der Kupp-
lungsstange beziehungsweise des Lagers. Es ist selbst-
verstandlich, dass die Abstitzstruktur dabei in der Regel
nicht nur mitebenen Bauteilen versehenist, sondern sich
vorteilhaft gekrimmt um die Kupplungsstange erstreckt.
[0018] GemaR einer ersten Ausfihrungsform der Er-
findung ist die Abstitzstruktur gelenkig an dem Lager-
bock angeschlossen und durch diesen getragen. Hierbei
wird auf die obenstehende Bedeutung des Wortes Tra-
gen verwiesen. Insbesondere wird die Abstitzstruktur
ausschlieRlich durch den Lagerbock getragen.

[0019] Giunstig ist, wenn die Abstitzstruktur gelenkig
um dieselbe Vertikalachse wie die Kupplungsstange an
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dem Lagerbock angeschlossen ist.

[0020] Vorteilhaft ist der Lagerbock axial an ein ver-
formbares Energieverzehrelement, das insbesondere ei-
ne Rohrform aufweist, angeschlossen.

[0021] Insbesondere ist eine den Lagerbock und/oder
das EnergieverzehrelementumschlieRende Grundplatte
vorgesehen, die eingerichtet ist, die Kupplungsanord-
nung an einem Wagenkasten des Schienenfahrzeugs
oder an einem anderen Fahrzeugbauteil anzuschlieRen.
[0022] GemaR einer zweiten Ausfihrungsform der Er-
findung ist die Abstitzstruktur gelenkig, insbesondere
gelenkig um die genannte Vertikalachse an der Grund-
platte angeschlossen und wird durch diese getragen, ins-
besondere ausschlieRlich. Auch diesbezuglich wird auf
die oben stehende Definition des Tragens verwiesen.
[0023] Beispielsweise ist die Abstltzstruktur oberhalb
und unterhalb der Kupplungsstange und/oder des La-
gers gelenkig an dem Lagerbock und/oder der Grund-
platte angeschlossen und wird durch das entsprechende
Bauteil getragen.

[0024] GemaR einer besonders vorteilhaften Ausfiih-
rungsform der Erfindung weist die Abstutzstruktur einen
die Kupplungsstange uber deren Umfang umschlie3en-
den Trager und wenigstens zwei am Trager angeschlos-
sene seitliche Fihrungen auf, wobei die seitlichen Fih-
rungen die Kupplungsstange in Horizontalrichtung zwi-
schen sich einschlielRen. Die seitlichen Fiihrungen kén-
nen vorteilhaft Gber eine unterhalb der Kupplungsstange
verlaufende, die Kupplungsstange von unten abstiitzen-
de Quertraverse miteinander verbunden sein. Beispiels-
weise sind die seitlichen Fiihrungen starr an dem Trager
angeschlossen und die Quertraverse ist zumindest in
Vertikalrichtung elastisch an den seitlichen Fiihrungen
angeschlossen.

[0025] GemaR einer Ausfiihrungsform sind zwei auf-
recht auf der Quertraverse stehende Saulen vorgese-
hen, die von den seitlichen Fihrungen tber ihrem Um-
fang umschlossen werden und mittels eines Federele-
mentes in den seitlichen Fihrungen getragen werden.
[0026] Das Lagerkann beispielsweise als spharisches
Lager ausgefiihrt sein.

[0027] Gunstigist, wenn das Lager als elastisches La-
ger, insbesondere als Gummi-Metall-Lager, ausgefiihrt
ist.

[0028] Insbesondere durch die dargestellte Ausfiih-
rungsform mit den beiden seitlichen Fiihrungen kann ei-
ne vergleichsweise weite Auf- und Abbewegung der
Kupplungsstange ermdglicht werden. Vorteilhaft tragen
die beiden seitlichen Fiihrungen zudem zu dem hohen
Biegewiderstandsmoment bei. Zumindest tragen sie je-
doch zu einer glinstigeren Krafteinleitung in die Struktur
bei, indem sie das Biegewiderstandsmoment im Uber-
gang zwischen Fuhrungen und dem Trager der Abstiitz-
struktur positiv beeinflussen.

[0029] Wenndie seitlichen Fiihrungen eine auf3en run-
de, insbesondere zylinderférmige Oberflache aufweisen
und sich mehr oder minder eng an die Kupplungsstange
anschmiegen, wird auch in Querrichtung eine vergleichs-
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weise grofle Steifigkeit erreicht. Insbesondere resultiert
die Steifigkeit in Querrichtung aus der insgesamt ge-
krimmten Form des Tragers der Abstutzstruktur, wobei
die Fuhrungen zusatzlich den genannten Einfluss aufdie
Steifigkeit haben.

[0030] Bei einem Anschluss der Abstiitzstruktur an
den Lagerbock gemaR Anspruch 1, wobei insbesondere
zusatzliche Anbindungspunkte an der Grundplatte ent-
fallen, kann ein derart geringer Durchmesser erreicht
werden, dass im Crashfall die Stitzstruktur zusammen
mit dem Lagerbock und der Kupplungsstange durch die
Offnung der Grundplatte geschoben wird. Lediglich die
seitlichen Fihrungen missen, wenn sie aufgrund ihrer
GréBe nicht durch die Offnung passen, von der Abstiitz-
struktur getrennt werden, was beispielsweise durch Ab-
scheren oder auch einen geeigneten Steckmechanis-
mus erreichbar ist.

[0031] Beieiner Anbindung der Abstitzstruktur an der
Grundplatte gemaR Anspruch 2, insbesondere oberhalb
und unterhalb des Lagerbockes, sodass die Abstitz-
struktur den Lagerbock umagreift, kann immer noch der
notwendige Bauraum gering gehalten werden und eine
besonders groRRe Steifigkeit erzielt werden. Dadurch,
dass zwei vergleichsweise einfache Anschliisse der Ab-
stutzstruktur an der Grundplatte vorgesehen werden
kénnen, weil jeder Anschluss nur einen Teil der Last des
bisherigen zusatzlichen Lagerbockes tragen muss, wer-
den die Kosten reduziert. Bei dieser Ausgestaltung kann
ein weniger starkes Anschmiegen der Abstiitzstruktur an
die Kupplungsstange vorgesehen sein, sodass im Cras-
hfall (Uberlastfall) ein fliissiges Durchrutschen der Kupp-
lungsstange durch die Grundplatte und die Abstitzstruk-
tur sichergestellt wird. Die Ausflihrungsform erlaubt eine
vergleichsweise geschlossene Form der Abstitzstruk-
tur, welche die Kupplungsstange umschlie3t. Ferner ist
es nicht notwendig, dass, wenn seitliche Fiihrungen ent-
sprechend vorgesehen sind, diese im Uberlastfall von
der Ubrigen Abstiitzstruktur getrennt werden. Vielmehr
kann beispielsweise eine Trennung zwischen der Quer-
traverse und der Kupplungsstange vorgesehen sein.
[0032] Die Erfindung soll nachfolgend anhand von
Ausfiihrungsbeispielen und den Figuren exemplarisch
beschrieben werden.

[0033] Es zeigen:

Figur 1  eine erste mogliche Ausgestaltung der Erfin-
dung in einer dreidimensionalen Ansicht;

Figur2 eine seitliche Draufsicht auf die Ausgestal-
tung gemaR der Figur 1 ;

Figur 3  eine Explosionsdarstellung der Ausgestal-
tung gemaR der Figur 1 ;

Figur4 eine dreidimensionale Ansicht des Tragers

aus der Abstitzstruktur in der Ausgestaltung
gemal der Figur 1;

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Figur 5 eine zweite mdgliche Ausfihrungsform der
Erfindung in einer dreidimensionalen Ansicht;

Figur 6 eine seitliche Draufsicht auf die Ausgestal-
tung gemaR der Figur 5.

[0034] Bei der Ausgestaltung gemaf den Figuren 1-4

schliel3t sich die Abstltzstruktur 7 besonders eng von
aulen andie Kupplungsstange 1 an. Ferner sind die Bau-
teile der Abstltzstruktur 7 im Wesentlichen koaxial zur
Kupplungsstange 1 beziehungsweise deren Langsach-
se 2 positioniert.

[0035] Im Einzelnen ist die Kupplungsstange 1 lber
das spharische elastische Lager 6 an dem Lagerbock 4
beweglich angeschlossen. Die Beweglichkeit wird durch
den gelenkigen Anschluss um die Vertikalachse 5 und
ferner durch die Elastizitédt des Lagers 6 erreicht.
[0036] Beispielsweise weistderLagerbock 4 eine rohr-
férmige Struktur mit sich einer anschlielRenden Gelenk-
gabel auf und die Kupplungsstange 1 weist im Bereich
des zweiten axialen Endes einen Lagerring auf, in wel-
chendas Lager 6 eingebrachtist, wobeiferner ein Zapfen
18 vorgesehen ist, der durch die Gelenkgabel und das
Lager 6 gefuhrt ist, um die gewlinschte Drehbeweglich-
keit um die Vertikalachse 5 auszubilden.

[0037] Der Lagerbock 4 ist an ein Energieverzehrele-
ment 8 angeschlossen, das koaxial zur Kupplungsstange
1 positioniert ist. Der Lagerbock 4 wird ferner von der
Grundplatte 9 Uiber seinem dufleren Umfang umschlos-
sen, derart, dass in einem Crashfall der Lagerbock 4 und
gegebenenfalls die Kupplungsstange 1 in Richtung des
Energieverzehrelementes 8 durch die Grundlatte 9 ge-
schoben werden kann.

[0038] Uberderselben Vertikalachse 5 ist auch die Ab-
stutzstruktur 7 gelenkig am Lagerbock 4 angeschlossen,
hier ebenfalls mittels des Zapfens 18. Im gezeigten Aus-
fuhrungsbeispiel weist hierfir die Abstitzstruktur 7 einen
Trager 10 auf, der eine um die Langsachse 2 geschlos-
sene Grundform mit einer sich axial anschlielenden Ge-
lenkgabel 19 aufweist, die in die Gelenkgabel des Lager-
bocks 4 eingreift und von dem Zapfen 18 entsprechend
durchdrungen wird. Ferner weist der Trager 10 zwei im
Bereich des der Gelenkgabel 19 entgegengesetzten axi-
alen Endes angeschlossene seitliche Fihrungen 11, 12
auf, die mit Hohlzylindern 20, 21 versehen sind und tiber
die die Kupplungsstange 1 von unten abstiitzende Quer-
traverse 13 miteinander verbunden sind.

[0039] Auf der Quertraverse 13 stehen zwei Saulen
14, 15, beispielsweise ausgebildet durch Schrauben,
welche von den Hohlzylindern 20, 21 umschlossen wer-
den und gegeniber den Hohlzylindern 20, 21 elastisch
abgestutzt sind, sodass ein elastisches Auf- und Abfe-
dern der Kupplungsstange 1 gegeniiber dem Trager 10
ermdglicht wird.

[0040] In der Figur 2 ist ferner dargestellt, dass am
ersten axialen Ende der Kupplungsstange 1 ein Kupp-
lungskopf 3 vorgesehen ist.

[0041] Bei der Ausgestaltung gemaR den Figuren 5
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und 6 sind entsprechende Bezugszeichen fir die ent-
sprechenden Bauteile verwendet. Abweichend von der
zuvor dargestellten Ausfliihrungsform ist hier der Trager
10 mit der Gelenkgabel 19 aufRerhalb der Gelenkgabel
des Lagerbocks 4 gelenkig tber der Vertikalachse 5 an
der Grundplatte 9 angeschlossen. Dies kann mittels des
Zapfens 18 oder auch Uber eigene Zapfen erfolgen.
[0042] Bei dieser Ausgestaltung passt der Trager 10
somit nicht durch die Offnung der Grundplatte 9, sodass
in einem Crashfall das Kupplungsrohr 1 von der Abstiitz-
struktur 7, hier der Quertraverse 13 getrennt wird. Ent-
sprechend ist es nicht notwendig die seitlichen Fiihrun-
gen 11, 12 bzw. die Hohlzylinder 20, 21 vom Trager 10
zu trennen.

Bezugszeichenliste
[0043]

Kupplungsstange
Langsachse
Kupplungskopf
Lagerbock
Vertikalachse
Lager
Abstutzstruktur
Energieverzehrelement
9 Grundplatte

10  Trager

11 seitlicheFuhrung
12  seitliche Fihrung
13  Quertraverse

14  Saule

15  Saule

16  Stutzfeder

17  zusatzlicher Lagerbock
18  Zapfen

19  Gelenkgabel

20  Hohlzylinder

21 Hohlzylinder

0N O WN -

Patentanspriiche

1. Kupplungsanordnung, insbesondere fiir ein Schie-
nenfahrzeug,

1.1 mit einer Kupplungsstange (1), die sich ent-
lang einer Langsachse (2) erstreckt und die im
Bereich eines ersten axialen Endes einen Kupp-
lungskopf (3) tragt;

1.2 mit einem Lagerbock (4), an welchem die
Kupplungsstange (1) mit einem entgegenge-
setzt zum ersten axialen Ende angeordneten
zweiten axialen Ende gelenkig um eine Vertika-
lachse (5) angeschlossen ist;

1.3 mit einem Lager (6) zwischen dem Lager-
bock (4) und der Kupplungsstange (1), das ein-
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gerichtet ist, zumindest eine begrenzte Bewe-
gung zwischen der Kupplungsstange (1) und
dem Lagerbock (4) in Vertikalrichtung zu ermdég-
lichen, und/oder mit einerin Vertikalrichtung be-
weglichen Lagerung des Lagerbockes (4);

1.4 mit einer Abstitzstruktur (7), welche die
Kupplungsstange (1) gegen die Bewegung in
der Vertikalrichtung elastisch abstiitzt; wobei
1.5die Abstutzstruktur (7)in der Vertikalrichtung
zumindest Uberwiegend auf Hohe des Lagerbo-
ckes (4) und/oder der Kupplungsstange (1) im
Wesentlichen koaxial zur Langsachse (2) posi-
tioniert ist und die Abstitzstruktur (7) oberhalb
und unterhalb der Kupplungsstange (1)
und/oder des Lagers (6) gelenkig an dem La-
gerbock (4) angeschlossen ist und durch diesen
getragen wird;

dadurch gekennzeichnet,

dass der Lagerbock (4) eine Gelenkgabel auf-
weist, wobei ein Zapfen (18) vorgesehen ist,
welcher durch die Gelenkgabel und das Lager
(6) gefuhrt ist und die Abstitzstruktur (7) einen
Trager (10) aufweist, welcher eine um die
Langsachse (2) geschlossene Grundform mitei-
ner sich axial anschlieRenden Gelenkgabel (19)
aufweist, welche in die Gelenkgabel des Lager-
bocks (4) eingreift und vom Zapfen (18) durch-
drungen wird und der Trager (10) zwei im Be-
reich des der Gelenkgabel (19) entgegenge-
setzten axialen Endes angeschlossene seitliche
Fihrungen (11, 12) aufweist, wobei die seitli-
chen Fihrungen (11, 12) die Kupplungsstange
(1) in Horizontalrichtung zwischen sich ein-
schlieRen und Uber eine unterhalb der Kupp-
lungsstange (1) verlaufende, die Kupplungs-
stange (1) von unten abstiitzende und zumin-
dest in Vertikalrichtung elastisch an den seitli-
chenFihrungen (11, 12)angeschlossene Quer-
traverse (13) miteinander verbunden sind.

2. Kupplungsanordnung, insbesondere flir ein Schie-
nenfahrzeug,

2.1 mit einer Kupplungsstange (1), die sich ent-
lang einer Langsachse (2) erstreckt und die im
Bereich eines ersten axialen Endes einen Kupp-
lungskopf (3) tragt;

2.2 mit einem Lagerbock (4), an welchem die
Kupplungsstange (1) mit einem entgegenge-
setzt zum ersten axialen Ende angeordneten
zweiten axialen Ende gelenkig um eine Vertika-
lachse (5) angeschlossen ist;

2.3 mit einem Lager (6) zwischen dem Lager-
bock (4) und der Kupplungsstange (1), das ein-
gerichtet ist, zumindest eine begrenzte Bewe-
gung zwischen der Kupplungsstange (1) und
dem Lagerbock (4) in Vertikalrichtung zu ermdég-
lichen, und/oder mit einerin Vertikalrichtung be-
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weglichen Lagerung des Lagerbockes (4);

2.4 mit einer Abstltzstruktur (7), welche die
Kupplungsstange (1) gegen die Bewegung in
der Vertikalrichtung elastisch abstiitzt; wobei
2.5 die Abstitzstruktur (7) in der Vertikalrichtung
zumindest Uberwiegend auf Hohe des Lagerbo-
ckes (4) und/oder der Kupplungsstange (1) ko-
axial zur Langsachse (2) positioniert ist;

2.6 dadurch gekennzeichnet dass der Lager-
bock (4) axial an ein verformbares Energiever-
zehrelement (8) angeschlossen ist und dass ei-
ne den Lagerbock (4) und/oder das Energiever-
zehrelement (8) umschlieRende Grundplatte (9)
vorgesehen ist, die eingerichtet ist, die Kupp-
lungsanordnung an einem Wagenkasten des
Schienenfahrzeugs oder einem anderen Fahr-
zeugbauteil tragend anzuschlieBen, wobei die
Abstutzstruktur (7) oberhalb und unterhalb der
Kupplungsstange (1) und/oder des Lagers (6)
gelenkig an der Grundplatte (9) angeschlossen
istund ausschlief3lich von dieser getragen wird.

Kupplungsanordnung gemaf Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass sich die Abstiitz-
struktur (7) oberhalb und unterhalb der Kupplungs-
stange (1) und/oder Uber dem und unter dem Lager
(6) erstreckt.

Kupplungsanordnung gemaf Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Abstiitzstruktur (7) ge-
lenkig um dieselbe vertikale Achse (5) wie die Kupp-
lungsstange (1) an dem Lagerbock (4) angeschlos-
sen ist.

Kupplungsanordnung gemaf Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Abstiitzstruktur (7) ge-
lenkig, insbesondere gelenkig um die Vertikalachse
(5) an der Grundplatte (9) angeschlossen ist und
durch diese getragen wird.

Kupplungsanordnung gemaf einem der Anspriiche
1, 3 oder 4, dadurch

gekennzeichnet, dass die Abstiitzstruktur (7) einen
die Kupplungsstange (1) Gber deren Umfang um-
schlieRenden Trager (10) und wenigstens zwei am
Trager (10) angeschlossene seitliche Fihrungen
(11, 12) aufweist, wobei die seitlichen Fiihrungen
(11, 12) die Kupplungsstange (1) in Horizontalrich-
tung zwischen sich einschlielen.

Kupplungsanordnung gemaf Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die seitlichen Fihrungen
(11, 12) Uber eine unterhalb der Kupplungsstange
(1) verlaufende, die Kupplungsstange (1) von unten
abstutzende Quertraverse (13) miteinander verbun-
den sind.

Kupplungsanordnung gemaf Anspruch 7, dadurch
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gekennzeichnet, dass die seitlichen Fihrungen
(11, 12) starr an dem Trager (10) angeschlossen
sind und die Quertraverse (13) zumindest in Verti-
kalrichtung elastisch an den seitlichen Fiihrungen
(11, 12) angeschlossen ist.

Kupplungsanordnung gemafR Anspruch 1 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, dass zwei aufrecht auf
der Quertraverse (13) stehende Saulen (14, 15) vor-
gesehen sind, die von den seitlichen Fiihrungen (11,
12) dber ihrem Umfang umschlossen werden und
mittels eines Federelementes in den seitlichen Fih-
rungen (11, 12) getragen werden.

Kupplungsanordnung gemaf einem der Anspriiche
1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass das Lager
(6) als spharisches Lager ausgefihrt ist.

Kupplungsanordnung gemaf einem der Anspriiche
1bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass das Lager
(6) als elastisches Lager, insbesondere als Gummi-
Metall-Lager, ausgefihrt ist.

Kupplungsanordnung gemaf einem der Anspriiche
1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Kupp-
lungsanordnung frei von einer in Radialrichtung der
Kupplungsstange (1) ausschlieBlich einseitig auRer-
halb der Kupplungsstange (1) gelenkig getragenen,
insbesondere gelenkig an dem Lagerbock (4) oder
der Grundplatte (9) getragenen Stitzstruktur ist.

Claims

1.

Coupling arrangement, in particular for a rail vehicle,

1.1 having a coupling rod (1) which extends
along a longitudinal axis (2) and which carries a
coupling head (3) in the region of afirst axial end;
1.2 having a bearing block (4), to which the cou-
pling rod (1) is connected by a second axial end
arranged opposite to the first axial end such that
it can articulate about a vertical axis (5);

1.3 having a bearing (6) between the bearing
block (4) and the coupling rod (1), which is con-
figured to permit at least limited movement be-
tween the coupling rod (1) and the bearing block
(4) in the vertical direction, and/or having a
mounting of the bearing block (4) thatis movable
in the vertical direction;

1.4 having a supporting structure (7) which sup-
ports the coupling rod (1) resiliently against the
movement in the vertical direction; wherein

1.5 the supporting structure (7) is positioned in
the vertical direction at least predominantly at
the height of the bearing block (4) and/or the
coupling rod (1), substantially coaxially with the
longitudinal axis (2), and the supporting struc-
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ture (7) above and below the coupling rod (1)
and/or the bearing (6) is connected to the bear-
ing block (4) in an articulated manner and is car-
ried by the latter;

characterized in that

the bearing block (4) has an articulated fork, a
pin (18) being provided, which is led through the
articulated fork and the bearing (6), and the sup-
porting structure (7) has a yoke (10), which has
a closed outline about the longitudinal axis (2)
with an axially adjacent articulated fork (19),
which engages in the articulated fork of the bear-
ing block (4) and is penetrated by the pin (18),
and the yoke (10) has two lateral guides (11, 12)
connected in the region of the axial end opposite
to the articulated fork (19), wherein the lateral
guides (11, 12) enclose the coupling rod (1) be-
tween them in the horizontal direction and are
connected to each other by a crossmember (13)
extending underneath the coupling rod (1), sup-
porting the coupling rod (1) from below and con-
nected to the lateral guides (11, 12) resiliently,
at least in the vertical direction.

2. Coupling arrangement, in particular for a rail vehicle,

2.1 having a coupling rod (1) which extends
along a longitudinal axis (2) and which carries a
coupling head (3) intheregion of a first axial end;
2.2 having a bearing block (4), to which the cou-
pling rod (1) is connected by a second axial end
arranged opposite to the first axial end such that
it can articulate about a vertical axis (5);

2.3 having a bearing (6) between the bearing
block (4) and the coupling rod (1), which is con-
figured to permit at least limited movement be-
tween the coupling rod (1) and the bearing block
(4) in the vertical direction, and/or having a
mounting of the bearing block (4) thatis movable
in the vertical direction;

2.4 having a supporting structure (7) which sup-
ports the coupling rod (1) resiliently against the
movement in the vertical direction; wherein

2.5 the supporting structure (7) is positioned in
the vertical direction at least predominantly at
the height of the bearing block (4) and/or the
coupling rod (1), coaxially with the longitudinal
axis (2),

characterized in that

2.6 the bearing block (4) is connected axially to
adeformable energy absorbing element (8), and
in that a base plate (9) enclosing the bearing
block (4) and/or the energy absorbing element
(8) is provided, which is configured to connect
the coupling arrangement in a supportive man-
ner to a carriage body of the rail vehicle or an-
other vehicle component, wherein the support-
ing structure (7) above and below the coupling
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12.

rod (1) and/or the bearing (6) is connected to
the base plate (9) in an articulated manner and
is carried exclusively by the latter.

Coupling arrangement according to Claim 1 or 2,
characterized in that the supporting structure (7)
extends above and below the coupling rod (1) and/or
over and under the bearing (6).

Coupling arrangement according to Claim 1, char-
acterized in that the supporting structure (7) is con-
nected to the bearing block (4) such that it can artic-
ulate about the same vertical axis (5) as the coupling
rod (1).

Coupling arrangement according to Claim 2, char-
acterized in that the supporting structure (7) is con-
nected to the base plate (9) such thatit can articulate,
in particular about the vertical axis (5), and is carried
by said base plate.

Coupling arrangement according to one of Claims
1, 3 or4, characterized in that the supporting struc-
ture (7) has a yoke (10) enclosing the coupling rod
(1) over its circumference and at least two lateral
guides (11, 12) connected to the yoke (10), wherein
the lateral guides (11, 12) enclose the coupling rod
(1) between them in the horizontal direction.

Coupling arrangement according to Claim 6, char-
acterized in that the lateral guides (11, 12) are con-
nected to each other by a crossmember (13) extend-
ing underneath the coupling rod (1) and supporting
the coupling rod (1) from below.

Coupling arrangement according to Claim 7, char-
acterized in that the lateral guides (11, 12) are con-
nected rigidly to the yoke (10) and the crossmember
(13) is connected to the lateral guides (11, 12) resil-
iently, at least in the vertical direction.

Coupling arrangement according to Claim 1 or 8,
characterized in that two pillars (14, 15) standing
vertically on the crossmember (13) are provided, are
enclosed over their circumference by the lateral
guides (11, 12) and are carried by means of a spring
element in the lateral guides (11, 12).

Coupling arrangement according to one of Claims 1
to 9, characterized in that the bearing (6) is formed
as a spherical bearing.

Coupling arrangement according to one of Claims 1
to 10, characterized in that the bearing (6) is formed
as aresilient bearing, in particular as a rubber-metal
bearing.

Coupling arrangement according to one of Claims 1
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to 11, characterized in that the coupling arrange-
ment is free of a supporting structure which is carried
exclusively on one side outside the coupling rod (1)
in an articulated manner, in particular on the bearing
block (4) or the base plate (9), in the radial direction
of the coupling rod (1).

Revendications

Agencement d’attelage, notamment pour un véhicu-
le ferroviaire,

1.1 avec une barre d’attelage (1), qui s’étend le
long d’'un axe longitudinal (2) et qui porte une
téte d’attelage (3) dans la zone d’'une premiére
extrémité axiale ;

1.2 avec un bloc de palier (4), auquel la barre
d’attelage (1) est raccordée de maniére articu-
Iée autour d’'un axe vertical (5) par une deuxiéme
extrémité axiale agencée a I'opposé de la pre-
miére extrémité axiale ;

1.3 avec un palier (6) entre le bloc de palier (4)
et la barre d’attelage (1), qui est adapté pour
permettre au moins un mouvement limité entre
la barre d’attelage (1) etle blocde palier (4) dans
la direction verticale, et/ou avec un montage du
bloc de palier (4) mobile dans la direction
verticale ;

1.4 avec une structure de soutien (7), qui sou-
tient élastiquement la barre d’attelage (1) contre
le mouvement dans la direction verticale ;

1.5 la structure de soutien (7) étant positionnée
dans la direction verticale au moins principale-
ment a hauteur du bloc de palier (4) et/ou de la
barre d’attelage (1) essentiellement coaxiale-
ment a I'axe longitudinal (2) et la structure de
soutien (7) étant raccordée de maniére articulée
au bloc de palier (4) au-dessus et au-dessous
de la barre d’attelage (1) et/ou du palier (6) et
étant portée par celui-ci ;

caractérisé en ce que

le bloc de palier (4) présente une fourche arti-
culée, un tourillon (18) étant prévu, lequel est
guidé a travers la fourche articulée et le palier
(6), et la structure de soutien (7) présentant un
support (10), qui présente une forme de base
fermée autour de I'axe longitudinal (2) avec une
fourche articulée (19) se raccordant axialement,
qui s’engage dans la fourche articulée du bloc
de palier (4) et qui est traversée par le tourillon
(18), et le support (10) présentant deux guides
latéraux (11, 12) raccordés dans la zone de I'ex-
trémité axiale opposée a la fourche articulée
(19), les guideslatéraux (11, 12) enserrantentre
eux la barre d’attelage (1) dans la direction ho-
rizontale et étant reliés entre eux par I'intermé-
diaire d’'une traverse (13) s’étendant au-des-
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sous de la barre d’attelage (1), soutenant la bar-
re d’attelage (1) par le bas et raccordée élasti-
quement aux guides latéraux (11, 12) au moins
dans la direction verticale.

2. Agencement d’attelage, notamment pour un véhicu-

le ferroviaire,

2.1 avec une barre d’attelage (1), qui s’étend le
long d’'un axe longitudinal (2) et qui porte une
téte d’attelage (3) dans la zone d’'une premiere
extrémité axiale ;

2.2 avec un bloc de palier (4), auquel la barre
d’attelage (1) est raccordée de maniére articu-
Iée autour d’'un axe vertical (5) par une deuxiéme
extrémité axiale agencée a 'opposé de la pre-
miére extrémité axiale ;

2.3 avec un palier (6) entre le bloc de palier (4)
et la barre d’attelage (1), qui est adapté pour
permettre au moins un mouvement limité entre
labarre d’attelage (1) etle bloc de palier (4) dans
la direction verticale, et/ou avec un montage du
bloc de palier (4) mobile dans la direction
verticale ;

2.4 avec une structure de soutien (7), qui sou-
tient élastiquement la barre d’attelage (1) contre
le mouvement dans la direction verticale ;

2.5 la structure de soutien (7) étant positionnée
dans la direction verticale au moins principale-
ment a hauteur du bloc de palier (4) et/ou de la
barre d’attelage (1) coaxialement a I'axe longi-
tudinal (2) ;

2.6 caractérisé en ce que le bloc de palier (4)
estraccordé axialement a un élément d’absorp-
tion d’énergie déformable (8) et en ce qu’une
plaque de base (9) entourant le bloc de palier
(4) et/ou I'élément d’absorption d’énergie (8) est
prévu, qui est adaptée pour raccorder de ma-
niére portante 'agencement d’attelage a une
caisse du véhicule ferroviaire ou a un autre com-
posant de véhicule, la structure de soutien (7)
étant raccordée de maniére articulée ala plaque
de base (9) au-dessus et au-dessous de labarre
d’attelage (1) et/ou du palier (6) et étant portée
exclusivement par celle-ci.

Agencement d’attelage selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce que la structure de soutien (7)
s’étend au-dessus et au-dessous de la barre d’atte-
lage (1) et/ou au-dessus et au-dessous du palier (6).

Agencement d’attelage selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que la structure de soutien (7) est
raccordée de maniére articulée au bloc de palier (4)
autour du méme axe vertical (5) que la barre d’atte-
lage (1) .

Agencement d’attelage selon la revendication 2, ca-
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ractérisé en ce que la structure de soutien (7) est
raccordée de maniére articulée, notamment de ma-
niére articulée autour de I'axe vertical (5), ala plaque
de base (9) et est portée par celle-ci.

Agencement d’attelage selon 'une quelconque des
revendications 1, 3 ou 4, caractérisé en ce que la
structure de soutien (7) présente un support (10) en-
tourant la barre d’attelage (1) sur sa circonférence
et au moins deux guides latéraux (11, 12) raccordés
au support (10), les guides latéraux (11, 12) enser-
rant entre eux la barre d’attelage (1) dans la direction
horizontale.

Agencement d’attelage selon la revendication 6, ca-
ractérisé en ce que les guides latéraux (11, 12) sont
reliés entre eux par l'intermédiaire d’'une traverse
(13) s’étendant au-dessous de la barre d’attelage
(1), soutenant la barre d’attelage (1) par le bas.

Agencement d’attelage selon la revendication 7, ca-
ractérisé en ce que les guides latéraux (11, 12) sont
raccordés de maniéere rigide au support (10) et la
traverse (13) est raccordée élastiquement aux gui-
des latéraux (11, 12) au moins dans la direction ver-
ticale.

Agencement d’attelage selon la revendication 1 ou
8, caractérisé en ce que deux colonnes (14, 15) qui
se dressent sur la traverse (13) sont prévues, qui
sont entourées par les guides latéraux (11, 12) sur
leur circonférence et qui sont portées dans les gui-
des latéraux (11, 12) au moyen d’un élément de res-
sort.

Agencement d’attelage selon 'une quelconque des
revendications 129, caractérisé en ce que le palier
(6) est réalisé sous forme de palier sphérique.

Agencement d’attelage selon 'une quelconque des
revendications 1 a 10, caractérisé en ce que le pa-
lier (6) est réalisé sous forme de palier élastique,
notamment sous forme de palier en caoutchouc-mé-
tal.

Agencement d’attelage selon 'une quelconque des
revendications 1a 11, caractérisé en ce que I'agen-
cement d’attelage est exempt d'une structure de
soutien portée de maniére articulée exclusivement
d’'un coté al'extérieur de la barre d’attelage (1) dans
la direction radiale de la barre d’attelage (1), notam-
ment portée de maniere articulée sur le bloc de palier
(4) ou la plague de base (9).
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