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(57)  Die Erfindung betrifft eine Kupplungsanordnung
10, insbesondere eines Schienenfahrzeugs zum Perso-
nentransport, umfassend eine Mittelpufferkupplung 100,
ein die Mittelpufferkupplung 100 umgebenes Kupplungs-
maul 200 mit einer Anschlusskontur 210 und ein flexibles
Aerodynamikelement 300 zum aerodynamischen Ver-

FIG 1

KUPPLUNGSANORDNUNG UND SPURGEFUHRTES FAHRZEUG

schlieflen des Kupplungsmauls 200 gegeniber der Mit-
telpufferkupplung 100. Das flexible Aerodynamikele-
ment 300 ist gegeniber der Mittelpufferkupplung (100)
und/oder gegeniiber der Anschlusskontur (210) des
Kupplungsmauls (200) beweglich angeordnet ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kupplungsanord-
nung, insbesondere eines spurgefuhrten Fahrzeugs
des Personentransport, umfassend eine Mittelpuffer-
kupplung, ein die Mittelpufferkupplung umgebenes
Kupplungsmaul mit einer Anschlusskontur und ein flexi-
bles Aerodynamikelement zum aerodynamischen Ver-
schlieflen des Kupplungsmauls gegenulber der Mittel-
pufferkupplung.

[0002] Ferner betrifft die Erfindung ein spurgefiihrtes
Fahrzeug des Personentransports, umfassend zumin-
dest eine solche oder wie nachfolgend beschrieben wei-
tergebildete Kupplungsanordnung.

[0003] Im Gegensatz zur potentiellen oder kinetischen
Energie kann die Energie zur Uberwindung der Fahr-
widerstande nicht zurlickgewonnen werden, sondern ist
verloren. Da schon bei mittleren Geschwindigkeiten der
Luftwiderstand den gréBten Teil des Fahrwiderstandes
darstellt, stehen Aerodynamik-Verbesserungen in Zeiten
hoher Energiepreise auch bei Commuter- und Regional-
Fahrzeugen mit einer typischen Hochstgeschwindigkeit
von 120 bis 200km/h im Fokus. Dies umso mehr, falls bei
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben nicht nur der
Energieverbrauch reduziert, sondern gleichzeitig die
Reichweite erhéht wird bzw. die notwendigen Energie-
speicher (Tanks oder Batterien) kleiner dimensioniert
werden kdnnen.

[0004] Anders als bei den Uber 200km/h schnellen
Hochgeschwindigkeitsziigen sind bei diesen Fahrzeu-
gen geschlossene Bugklappen nicht praktikabel. Das
bedeutet, dass in der durch die Anschlusskontur d.h.
durch Wagenkasten und Unterfahrschutz umrahmten
offenen Flache, deren GréRe von ~1m2 durch die Bewe-
gungen der Mittelpufferkupplung definiert werden, der
Fahrtwind an der Vorderseite des Zuges eingesammelt,
durch die vorhandene Offnung in den Unterflurbereich
bzw. aufdas erste Fahrwerk geleitet, verzdgert und damit
hohe energetische Verluste verursacht werden.

[0005] Eine Abdichtung dieser Flache rund um die
Kupplung verhindert diesen Effekt und leitet die gesamte
Strédmung Uber das Fahrzeug hinweg oder um das Fahr-
zeug herum. Die dabei erzielte Verringerung des Luft-
widerstands ist vergleichbar mit einer Bestlickung aller
typischerweise bei CR-Zuigen freistehend angeordneten
Dachgerate durch Schirzen, Rampen und Verbin-
dungsstucke.

[0006] Bisher sind nur Losungen bekannt, welche bei
allen Fahrzustanden (Vorwartsfahrt, Stillstand und Ruick-
wartsfahrt) und allen Kupplungsbewegungen (Mittelstel-
lung, vertikale und horizontale Auslenkung) d.h. "perma-
nent und liickenlos" einen aerodynamisch wirksamen
Abschluss gegentiber dem Fahrtwind realisieren. Daflr
wird stets eine hochgradig flexible Abdichtung aus einem
Textil-dhnlichem Material benutzt, welche die Relativbe-
wegung vollstandig auffangt und daher sowohl mit der
Kupplung als auch mit der Anschlusskontur fest verbun-
den ist.
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[0007] Ausgehend davon, liegt der Erfindung die Auf-
gabe zugrunde, eine verbesserte und vereinfachte
Kupplungsanordnung mit aerodynamischer Abdeckung
bereitzustellen.

[0008] Diese Aufgabe wird durch die Kupplungsanord-
nung des Anspruchs 1 geldst. Ferner wird die Aufgabe
durch das spurgefiihrte Fahrzeug nach Anspruch 16
gelost.

[0009] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen sind Gegenstand der jeweiligen Unteranspru-
che.

[0010] Erfindungsgemal wird eine Kupplungsanord-
nung bereitgestellt, insbesondere eines spurgefihrten
Fahrzeugs des Personentransport, umfassend eine Mit-
telpufferkupplung, ein die Mittelpufferkupplung umgebe-
nes Kupplungsmaul mit einer Anschlusskontur und ein
flexibles Aerodynamikelement zum aerodynamischen
Verschlieen des Kupplungsmauls gegeniber der Mit-
telpufferkupplung. Das flexible Aerodynamikelement ist
gegenuber der Mittelpufferkupplung und/oder gegen-
Uber der Anschlusskontur des Kupplungsmauls beweg-
lich angeordnet.

[0011] Ferner wird erfindungsgemaf ein spurgefiihr-
tes Fahrzeug, vorzugsweise ein Schienenfahrzeug des
Personentransports, bereitgestellt, umfassend zumin-
dest einen solchen oder wie nachfolgend beschrieben
weitergebildeten Wagen.

[0012] Durchdie erfindungsgemafe Kupplungsanord-
nung wird eine vereinfachte Losung bereitgestellt, die
auch bei spurgefiihrten Fahrzeugen mit extremen Kupp-
lungsbewegungen umsetzbar ist.

[0013] Dies wird dadurch erreicht, dass durch das
flexible Aerodynamikelement nicht der vollstéandige Be-
wegungsumfang der Mittelpufferkupplung durch Stre-
ckung und Stauchung abdeckgedeckt ist, sondern das
flexible Aerodynamikelement gegeniiber der Mittelpuf-
ferkupplung und/oder gegentiber der Anschlusskontur
des Kupplungsmauls beweglich angeordnet ist.

[0014] Durch die erfindungsgemale Lésung werden
Kosten und das Gewicht reduziert. Zudem sinkt die An-
zahl an Bauteilen der Kupplungsanordnung durch die
verbesserte und vereinfachte aerodynamische Verklei-
dung mittels des flexiblen Aerodynamikelements.
[0015] Die Erfinder haben erkannt, dass es nicht erfor-
derlich ist eine Abdichtung bei ausgelenkter Kupplung zu
gewahrleisten, denn diese wird vorzugsweise nur beim
langsamen Befahren von engen Kurven z.B. in einer
Mehrfachtraktion d.h. nicht am Ende des spurgefihrten
Fahrzeugs, relevant. Zum anderen ist die perfekte Dich-
tigkeitam hinteren Ende eines spurgefiihrten Fahrzeugs,
vorzugsweise eines Schienenfahrzeugs, fiir den Fahr-
widerstand kaum relevant bzw. unter Umstanden aero-
dynamisch sogar kontraproduktiv.

[0016] Bei Auslenkung der Mittelpufferkupplung un-
d/oder Ruckwartsfahrt wird also bewusst in Kauf genom-
men, dass die Funktion der Abdichtung nicht gewahr-
leistet ist - bei Ruckwartsfahrt kann der Staudruck das
flexible Aerodynamikelement von der Dichtfliche weg-
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driicken und bei Kurvenfahrt kann die nicht vorhandene
geometrische Ubereinstimmung von Dichtung und Dicht-
flache zum Kilaffen fihren.

[0017] Durch die erfindungsgemafRe Ausfihrung der
Kupplungsanordnung ist es moglich, dass das flexible
Aerodynamikelement nun mittels Materialen und Gestal-
tungen auszufiihren, die einfacher als die herkdmmli-
chen Ldsungen aus dinnwandigen textilen Materialien
gestaltet sind. Dies verspricht geringere Materialkosten
aber auch niedrigere Instandhaltungskosten, da die
neue Ld&sung robuster gegenuber Verschlei®, Ermu-
dung, Medien, Witterungseinflissen, Vogelschlag etc.
ist.

[0018] Das flexible Aerodynamikelement ist nicht so-
wohl an der Anschlusskontur als auch an der Mittelpuffer-
kupplung befestigt. Das flexible Aerodynamikelement ist
somit frei gegenlber mindestens einem von der An-
schlusskontur und/oder der Mittelpufferkupplung.
[0019] In Ausgestaltung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass das flexible Aerodynamik-
element einseitig entweder an der Mittelpufferkupplung
oder an der Anschlusskontur des Kupplungsmaul fixiert
ist.

[0020] Durch eine solche einseitige Fixierung ist einer-
seits eine ausreichende Beweglichkeit gegeben und an-
dererseits eine leichte Montierbarkeit des flexiblen Aero-
dynamikelements realisiert.

[0021] In Weiterbildung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass das flexible Aerodynamik-
element an der Mittelpufferkupplung fixiert ist und ge-
genuber an der Anschlusskontur des Kupplungsmauls
beweglich angeordnet ist, oder das flexible Aerodyna-
mikelement an der Anschlusskontur des Kupplungs-
mauls fixiert ist und gegentber der Mittelpufferkupplung
beweglich angeordnet ist, oder das flexible Aerodyna-
mikelement gegenuber der Anschlusskontur des Kupp-
lungsmauls beweglich angeordnetist und gegentiber der
Mittelpufferkupplung beweglich angeordnet ist.

[0022] Hierdurch werden unterschiedliche Varianten
der konkreten Anordnung angegeben.

[0023] Einerseits bietet die einseitige Fixierung an der
Mittelpufferkupplung den Vorteil, dass sich das flexible
Aerodynamikelement zusammen mit der Mittelpuffer-
kupplung bewegt und somit optimal den Bewegungen
der Mittelpufferkupplung folgt. Die einseitige Fixierung an
der Anschlusskontur des Kupplungsmauls bietet den
Vorteil, dass nicht bei jeder Bewegung der Mittelpuffer-
kupplung das flexible Aerodynamikelement vollstandig
mitbewegt wird, was zu einem geringeren Verschleil’
fahrt.

[0024] Eine bewegliche Anordnung gegeniber der
Mittelpufferkupplung und der Anschlusskontur des
Kupplungsmalls erlaubt die grofte Flexibilitdt bei der
Ausbildung des flexiblen Aerodynamikelements, da ge-
ringere Restriktionen durch die Mittelpufferkupplung und
durch die Anschlusskontur des Kupplungsmauls vorge-
geben sind.

[0025] In Ausgestaltung der Kupplungsanordnung
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kann vorgesehen sein, dass das flexible Aerodynamik-
element eine Anbindung aufweist, mittels der das flexible
Aerodynamikelement an der an der Anschlusskontur des
Kupplungsmauls oder der Mittelpufferkupplung fixiert an-
geordnet ist.

[0026] Hierdurch wird eine Anbindung an der Mittel-
pufferkupplung oder der Anschlusskontur des Kupp-
lungsmauls realisiert.

[0027] In Weiterbildung der Kupplungsanordnung
kann ferner vorgesehen sein, dass das flexible Aero-
dynamikelement zumindest eine erste Dichtflache auf-
weist und die Anschlusskontur des Kupplungsmauls un-
d/oder der die Mittelpufferkupplung zumindest eine zwei-
te Dichtflache aufweist, wobei die zumindest eine erste
Dichtflache und die zumindest eine zweite Dichtflache
relativ zueinander beweglich angeordnet sind.

[0028] Hierdurch wird einerseits eine bewegliche An-
ordnung realisiert und andererseits eine Abdichtung
durch die erste Dichtflache und die dazu korrespondie-
rende zweite Dichtflache erreicht.

[0029] Es kann vorgesehen sein, dass als Material fir
die zumindest eine zweite Dichtflache ein verschleillar-
mes sowie korrosionsbestandiges Material zum Einsatz
kommt. Vorzugsweise handelt es sich dabei um ein
Metall, wie Edelstahl oder Aluminium. Es kann auch eine
Ausbildung aus Kunststoff vorgesehen sein.

[0030] Die zumindest eine zweite Dichtflache ist glatt
und krimmungsarm, um eine gezielte Verformung der
flexiblen Dichtung bspw. bei Kupplungsausschlagen zu
erzwingen.

[0031] In Ausgestaltung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass die Kupplungsanordnung
zumindest in einer ersten Position, vorzugsweise einer
Kupplungsmittelstellung und in einer zweiten Position,
vorzugsweise einer maximalen Auslenkungsposition,
anordnenbar ist.

[0032] Hierdurch wird erreicht, dass die Kupplungsan-
ordnung in unterschiedlichen Positionen anordnenbar
ist, in welchen Anordnung des flexiblen Aerodynamike-
lements jeweils unterschiedlich ist.

[0033] In Weiterbildung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass die zumindest eine erste
Dichtflache in Langsrichtung der Kupplungsanordnung
naher an der Offnrung des Kupplungsmauls angeordnet
ist, als die zumindest eine zweite Dichtflache.

[0034] Hierdurch wird erreicht, dass die erste Dicht-
fliche und die zweite des flexiblen Aerodynamikele-
ments eine Abdichtung gegeniiber von der Offnung in
das Kupplungsmaul hineinstromenden Luft gewahrleis-
ten kann.

[0035] In Ausgestaltung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass das Aerodynamikelement
als Regenschirm-Ruckschlagventil ausgebildet ist.
[0036] Hierdurch wird eine konkrete Ausgestaltung an-
gegeben, die sich in der Praxis als verschleif3- und war-
tungsarm bewahrt hat.

[0037] In Weiterbildung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass in der ersten Position die
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zumindest eine erste Dichtflache und die zumindest eine
zweite Dichtflache derart aufeinander aufliegen, dass
eine in das Kupplungsmaul hinein gerichtete Luftstro-
mung das flexible Aerodynamikelement nicht passieren
kann.

[0038] Hierdurch wird erreicht, dass in der ersten Posi-
tion eine in die Offnung des Kupplungsmauls eintretende
Strémung blockiert wird.

[0039] In Ausgestaltung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass in der ersten Position die
zumindest eine erste Dichtflache und die zumindest eine
zweite Dichtflache derart angeordnet sind, dass eine aus
dem Kupplungsmaul heraus gerichtete Luftstrémung
das flexible Aerodynamikelement passieren kann.
[0040] Hierdurch wird erreicht, in der ersten Position
eine Stromung aus dem Kupplungsmaul austreten kann.
Dies kann beispielsweise bei einer Rickwartsfahrt des
spurgefiihrten Fahrzeugs sehr vorteilhaft sein, da im
Bereich der Kupplungsanordnung Staustrémungen re-
duziert werden.

[0041] In Weiterbildung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass in der zweiten Position,
die vorzugsweise eine maximale Auslenkungsposition
ist, die zumindest eine erste Dichtflache und die zumin-
dest eine zweite Dichtflache derart voneinander beab-
standet sind, dass eine aus dem Kupplungsmaul heraus
gerichtete Luftstromung das flexible Aerodynamikele-
ment passieren kann, und dass eine in das Kupplungs-
maul hinein gerichtete Luftstromung das Aerodynamik-
element passieren kann.

[0042] Hierdurch wird erreicht, dass in der zweiten
Position eine Strémung in die Offnung des Kupplungs-
maul herein und aus dem Kupplungsmaul heraus pas-
sieren kann, sodass im Bereich der Kupplungsanord-
nung Staustromungen reduziert werden.

[0043] In Ausgestaltung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass das flexible Aerodynamik-
elementderart bemessenist, dass in der ersten Position,
vorzugsweise in Kupplungsmittelposition, die zumindest
eine erste Dichtflache des flexiblen Aerodynamikele-
ments auf der zumindest einen zweiten Dichtflache auf-
liegt und in der ersten Position, die vorzugsweise eine
maximaler Auslenkungsposition der Mittelpufferkupp-
lung entspricht, eine Luicke zwischen der zumindest eine
ersten Dichtflache des flexiblen Aerodynamikelements
und der zumindest einen zweiten Dichtfladche ausgebil-
det ist.

[0044] Hierdurch wird erreicht, dass in der ersten Posi-
tion ein Abschluss der Kupplungsanordnung durch das
flexible Aerodynamikelement gegeben ist und in der
zweiten Position Luft durch die Licke in beiden Richtun-
gen passieren kann.

[0045] In Weiterbildung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass das flexible Aerodynamik-
element als Material einen Kunststoff, insbesondere ein
Elastomer und/oder ein textiles Material umfasst.
[0046] Fernerkannvorgesehen sein, dass das flexible
Aerodynamikelement als Material ein Elastomer oder ein
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schweres Textil umfasst, welches steif genug ist, um
nicht zu flattern oder sich unzulassig zu verformen, je-
doch weich genug, um durch den Staudruck zuverlassig
zur Anlage gebracht zu werden.

[0047] In Ausgestaltung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass das flexible Aerodynamik-
element ein die Biegesteifigkeit erhohendes Verstar-
kungselement aufweist.

[0048] Hierdurch wird dem flexible Aerodynamikele-
ment zusatzliche Formstabilitat verliehen.

[0049] In Weiterbildung der Kupplungsanordnung
kann vorgesehen sein, dass das flexible Aerodynamik-
element mehrere Uberlappende Elemente umfasst.
[0050] Hierdurch ist es méglich auch komplexe Geo-
metrien zu realisieren.

[0051] Es kann vorgesehen sein, dass Seile und/oder
Federn ausgebildet sind, die das flexiblen Aerodynamik-
element in Sollposition halten.

[0052] In Ausgestaltung kann vorgesehen sein, dass
das flexible Aerodynamikelement derart ausgebildet ist,
dass es vorzugsweise in der zweiten Position, derart
anordnenbarist, dass eine Licke zwischen dem flexiblen
Aerodynamikelement und der Anschlusskontur und/oder
dem flexiblen Aerodynamikelement und der Mittelpuffer-
kupplung ausgebildetist. Es kann vorgesehen sein, dass
zur Ausbildung der Licke das flexiblen Aerodynamik-
element durch einen sich ausbildenden den aerodyna-
mischen Staudruck bewegbar ist.

[0053] Ferner kann vorgesehen sein, dass eine Dicht-
wirkung zwischen der zumindest einen ersten Dichtfla-
che und der zumindest einen zweiten Dichtflache durch
mechanische Vorspannung des flexiblen Aerodynamik-
element und/oder durch andere physikalische Effekte
wie z.B. Magnetismus vergréf3ert oder verringert werden
kann

[0054] Bei dem spurgefiihrten Fahrzeug handelt es
sich beispielsweise um ein Schienenfahrzeug oder eine
Magnetschwebebahn, vorzugsweise zum Personen-
transport.

[0055] Samtliche Ausgestaltungen der Kupplungsan-
ordnung gelten in gleicher Weise fir das spurgefuhrte
Fahrzeug.

[0056] Nachfolgend soll die Erfindung anhand eines
Ausfliihrungsbeispiels mit Bezug auf die Zeichnung er-
lautert werden.

[0057] Es zeigt:

Fig. 1 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Draufsicht die erfindungsgemafie Kupplungsanord-
nung in einer ersten Position gemaf einer ersten
Ausfiihrungsform;

Fig. 2 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Seitenansicht die erfindungsgemafe Kupplungsan-
ordnung in der ersten Position gemaR der ersten
Ausfiihrungsform;

Fig. 3 in einer schematischen Schnittdarstellung in
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Draufsicht die erfindungsgeméafie Kupplungsanord-
nung in einer zweiten Position gemafl der ersten
Ausfiihrungsform;

Fig. 4 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Seitenansicht die erfindungsgemafie Kupplungsan-
ordnung in der zweiten Position gemal der ersten
Ausfiihrungsform;

Fig. 5 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Draufsicht die erfindungsgeméafie Kupplungsanord-
nung in einer ersten Position gemaf einer zweiten
Ausfliihrungsform;

Fig. 6 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Seitenansicht die erfindungsgemafie Kupplungsan-
ordnung in der ersten Position gemaR der zweiten
Ausfiihrungsform;

Fig. 7 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Draufsicht die erfindungsgemafe Kupplungsanord-
nung in einer zweiten Position gemaRk der zweiten
Ausfiihrungsform;

Fig. 8 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Seitenansicht die erfindungsgemafie Kupplungsan-
ordnung in der zweiten Position gemaf der zweiten
Ausfihrungsform;

Fig. 9 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Draufsicht die erfindungsgemafie Kupplungsanord-
nung in einer ersten Position gemal einer dritten
Ausfiihrungsform;

Fig. 10 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Seitenansicht die erfindungsgemafie Kupplungsan-
ordnung in der ersten Position gemal der dritten
Ausfiihrungsform;

Fig. 11 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Draufsicht die erfindungsgeméafie Kupplungsanord-
nung in einer zweiten Position gemal der dritten
Ausfiihrungsform; und

Fig. 12 in einer schematischen Schnittdarstellung in
Seitenansicht die erfindungsgemafe Kupplungsan-
ordnung in der zweiten Position gemaf der dritten
Ausflihrungsform.

Fig. 1 zeigt in einer schematischen Schnittdarstel-
lung in Draufsicht und Fig. 2 zeigt in einer schemati-
schen Schnittdarstellung in Seitenansicht die erfin-
dungsgemafie Kupplungsanordnung 10 in einer ers-
ten Position P, gemaf der ersten Ausfihrungsform.

[0058] Bei der ersten Position P, handelt es sich um
eine Kupplungsmittelstellung.
[0059] Die Kupplungsanordnung 10 ist insbesondere
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die Kupplungsanordnung eines spurgefiihrten Fahr-
zeugs, vorzugsweise eines Schienenfahrzeugs zum
Personentransport.

[0060] Erfindungsgemal wird ferner ein spurgefiihrtes
Fahrzeug 1, vorzugsweise Schienenfahrzeug des Per-
sonentransports, bereitgestellt, umfassend zumindest
eine Kupplungsanordnung 10.

[0061] Die Kupplungsanordnung 10 umfasst eine Mit-
telpufferkupplung 100 und ein die Mittelpufferkupplung
100 umgebenes Kupplungsmaul 200.

[0062] Das Kupplungsmaul 200 bildet dabei einen
Hohlraum aus, in dem die Mittelpufferkupplung 100 an-
geordnet ist.

[0063] Das Kupplungsmaul 200 weist eine Anschluss-
kontur 210 auf. Die Kupplungsanordnung 10 weist ferner
ein flexibles Aerodynamikelement 300 zum aerodynami-
schen VerschlieBen des Kupplungsmauls 200 gegen-
Uber der Mittelpufferkupplung 100 auf.

[0064] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist ge-
geniber der Anschlusskontur 210 des Kupplungsmauls
200 beweglich angeordnet. Im Fall der ersten Ausfiih-
rungsform bedeutet dies, dass das flexible Aerodynamik-
element 300 relativ zu der Anschlusskontur 210 des
Kupplungsmauls 200 beweglich ist.

[0065] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist ein-
seitig befestigt. Gemal dem ersten Ausflihrungsbeispiel
ist das flexible Aerodynamikelement 300 an der Mittel-
pufferkupplung 100 fixiert.

[0066] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist ge-
maf der ersten Ausfiihrungsform an der Mittelpuffer-
kupplung 100 fixiert und gegenuber der Anschlusskontur
210 des Kupplungsmauls 200 beweglich angeordnet.
[0067] Das flexible Aerodynamikelement 300 weist
eine Anbindung 310 auf. GemalR erster Ausfihrungsform
ist mittels der Anbindung 310 das flexible Aerodynamik-
element 300 an der Mittelpufferkupplung 100 fixiert an-
geordnet.

[0068] Das flexible Aerodynamikelement 300 weist
zumindest eine erste Dichtflache 320 auf.

[0069] GemaR der ersten Ausfiihrungsform weist die
Anschlusskontur 210 des Kupplungsmauls 200 zumin-
dest eine zweite Dichtflache 220 auf.

[0070] Die zumindest eine erste Dichtflache 320 und
die zumindest eine zweite Dichtflache 220 sind relativ
zueinander beweglich angeordnet.

[0071] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist in
Langsrichtung L der Kupplungsanordnung 10 naher an
der Offnung 230 des Kupplungsmauls 200 angeordnet,
als die Anschlusskontur 210.

[0072] Die zumindest eine erste Dichtflache 320 ist in
Langsrichtung L der Kupplungsanordnung 10 naher an
der Offnung 230 des Kupplungsmauls 200 angeordnet
als die zumindest eine zweite Dichtflache 220.

[0073] Das Aerodynamikelement 300 ist als Regen-
schirm-Rickschlagventil ausgebildet.

[0074] Wie aus der Fig. 1 erkennbar ist, liegen in der
ersten Position P, (Kupplungsmittelstellung) die erste
Dichtflache 320 und die zweite Dichtflache 220 derart
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aufeinander an, dass eine in das Kupplungsmaul 200
hinein gerichtete Luftstromung S das Aerodynamikele-
ment 300 nicht passieren kann.

[0075] Fig. 3 zeigt in einer schematischen Schnittdar-
stellung in Draufsicht und Fig. 4 zeigt in einer schemati-
schen Schnittdarstellung in Seitenansicht die erfin-
dungsgemalfe Kupplungsanordnung 10 in einer zweiten
Position P, gemaR der ersten Ausflihrungsform.

[0076] Die Kupplungsanordnung 10 ist zumindest in
einer ersten Position P, vorzugsweise einer Kupplungs-
mittelstellung (vgl.

[0077] Fig. 1 und 2), und in einer zweiten Position P,,
vorzugsweise einer maximalen Auslenkungsposition
(vgl. Fig. 3 und 4), anordnenbar.

[0078] Wie ausderFig. 3 und der Fig. 4 in Zusammen-
schau mitden Fig. 1 und 2 zu erkenneniist, ist das flexible
Aerodynamikelement 300 gegenlber der der Anbin-
dungskontur 210 des Kupplungsmauls 200 beweglich
angeordnet.

[0079] Im Fall der ersten Ausfiihrungsform kann die
Mittelpufferkupplung 100 gegeniber dem flexible Aero-
dynamikelement 300 ausgelenkt werden.

[0080] Gemal der Fig. 3 und 4 ist die Kupplungsan-
ordnung 10 in einer maximalen Auslenkungsposition als
zweite Position P, angeordnet, wobei in der maximalen
Auslenkungsposition P, die Mittelpufferkupplung 100
maximal ausgelenkt ist. Vorzugsweise ist die Mittelpuf-
ferkupplung dazu in Héherichtung und in Querrichtung
maximal ausgelenkt, wie in Fig. 3 und 4 gezeigt.

[0081] Inder ersten Position P4 (vgl. Fig. 1 und 2) sind
die erste Dichtflache 320 und die zweite Dichtflache 220
derart angeordnet, dass eine aus dem Kupplungsmaul
200 heraus gerichtete Luftstromung S das Aerodynamik-
element 300 passieren kann (Strdmung nicht gezeigt in
den Figuren).

[0082] Inderzweiten Position P, (vgl. Fig. 3und 4)sind
die erste Dichtflache 320 und die zweite Dichtflache 220
derart voneinander beabstandet, dass eine aus dem
Kupplungsmaul 200 heraus gerichtete Luftstrémung S
das Aerodynamikelement 300 passieren kann.

[0083] Ferner sind in der zweiten Position P, die erste
Dichtflache 320 und die zweite Dichtflache 220 derart
voneinander beabstandet, dass eine in das Kupplungs-
maul 200 hinein gerichtete Luftstromung S das Aero-
dynamikelement 300 passieren kann.

[0084] Das flexible Aerodynamikelement 300 istderart
bemessen, dass in der ersten Position P, die gemal Fig.
1 und 2 eine Kupplungsmittelposition ist, die zumindest
eine erste Dichtflache 320 des flexiblen Aerodynamike-
lements 300 auf der zumindest einen zweiten Dichtflache
220 aufliegt und in der zweiten Position P, die vorzugs-
weise eine maximale Auslenkungsposition der Mittelpuf-
ferkupplung 100 ist, eine Liicke zwischen der zumindest
eine ersten Dichtflache 320 des flexiblen Aerodynami-
kelements 300 und der zumindest einen zweiten Dicht-
flache 220 ausgebildet ist.

[0085] Das flexible Aerodynamikelement 300 umfasst
als Material einen Kunststoff, insbesondere ein Elasto-
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mer und/oder ein textiles Material.

[0086] Dasflexible Aerodynamikelement 300 kann fer-
ner ein die Biegesteifigkeit erhdhende Verstarkungsele-
ment aufweisen.

[0087] Das flexible Aerodynamikelement 300 kann
mehrere Uberlappende Elemente umfassen.

[0088] Fig. 5 zeigt in einer schematischen Schnittdar-
stellung in Draufsicht und Fig. 6 zeigt in einer schemati-
schen Schnittdarstellung in Seitenansicht die erfin-
dungsgemafie Kupplungsanordnung 10 in einer ersten
Position P; gemaR einer zweiten Ausfihrungsform.
[0089] Fig. 7 zeigt in einer schematischen Schnittdar-
stellung in Draufsicht und Fig. 8 zeigt in einer schemati-
schen Schnittdarstellung in Seitenansicht die erfin-
dungsgemafie Kupplungsanordnung 10 in einer zweiten
Position P, geman der zweiten Ausflihrungsform.
[0090] Das zweite Ausfiihrungsbeispiel beruht auf
dem ersten Ausfilihrungsbeispiel und nachfolgend sind
lediglich die Unterschiede zwischen dem zweiten Aus-
fuhrungsbeispiel und dem ersten Ausfiihrungsbeispiel
beschrieben. Zusatzlich sind zum besseren Verstéandnis
erganzend einige Passagen zu den Figuren 5 bis 8
erganzt, welche auch Ubereinstimmungen mit der ersten
Ausfliihrungsform beschreiben.

[0091] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist ge-
geniber der Mittelpufferkupplung 100 beweglich ange-
ordnet. Im Fall der zweiten Ausfihrungsform bedeutet
dies, dass die Mittelpufferkupplung 100 relativ zu dem
flexible Aerodynamikelement 300 beweglich ist.

[0092] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist ein-
seitig befestigt. Gemall dem zweiten Ausfiihrungsbei-
spiel ist das flexible Aerodynamikelement 300 an der
Anschlusskontur 210 des Kupplungsmauls 200 fixiert.
[0093] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist ge-
mafl der zweiten Ausfiihrungsform an der Anschluss-
kontur 210 des Kupplungsmauls 200 fixiert und gegen-
Uber der Mittelpufferkupplung 100 beweglich angeord-
net.

[0094] Das flexible Aerodynamikelement 300 weist
eine Anbindung 310 auf. Gemal der zweiten Ausfiih-
rungsform ist das flexible Aerodynamikelement 300 mit-
tels der Anbindung 310 an der Anschlusskontur 210
fixiert angeordnet.

[0095] Das flexible Aerodynamikelement 300 weist
zumindest eine erste Dichtflache 320 auf.

[0096] GemaR der zweiten Ausfiihrungsform weist die
Mittelpufferkupplung 100 zumindest eine zweite Dicht-
flache 120 auf.

[0097] Die zumindest eine erste Dichtflache 320 und
die zumindest eine zweite Dichtflaiche 120 sind relativ
zueinander beweglich angeordnet.

[0098] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist in
Langsrichtung L der Kupplungsanordnung 10 weiter
weg von der Offnung 230 des Kupplungsmauls 200 an-
geordnet als die Anschlusskontur 210 und fest an der
Anschlusskontur 210 angebunden.

[0099] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist in
Langsrichtung L der Kupplungsanordnung 10 n&her an
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der Offnung 230 des Kupplungsmauls 200 angeordnet
als die zweite Dichtflache 120 der Mittelpufferkupplung
100.

[0100] Die zumindest eine erste Dichtflache 320 ist in
Langsrichtung L der Kupplungsanordnung 10 ndher an
der Offnung 230 des Kupplungsmauls 200 angeordnet
als die zumindest eine zweite Dichtflache 120.

[0101] Das Aerodynamikelement 300 ist als Regen-
schirm-Ruckschlagventil ausgebildet.

[0102] Wie aus der Fig. 5 erkennbar ist, liegen in der
ersten Position P, (Kupplungsmittelstellung) die erste
Dichtflache 320 und die zweite Dichtflache 220 derart
aufeinander an, dass eine in das Kupplungsmaul 200
hinein gerichtete Luftstromung S das Aerodynamikele-
ment 300 nicht passieren kann.

[0103] Die Kupplungsanordnung 10 ist gemaR der
zweiten Ausfiihrungsform zumindest in einer ersten Po-
sition Py, vorzugsweise Kupplungsmittelstellung (vgl.
Fig. 5 und 6) und in einer zweiten Position P,, vorzugs-
weise einer maximalen Auslenkungsposition, (vgl. Fig. 7
und 8) anordnenbar.

[0104] WieausderFig.7undderFig.8zuerkennenist,
ist das flexible Aerodynamikelement 300 gegeniiber der
Mittelpufferkupplung 100 beweglich angeordnet.

[0105] Im Fall der zweiten Ausflihrungsform kann die
Mittelpufferkupplung 100 gegentber dem flexible Aero-
dynamikelement 300 ausgelenkt werden.

[0106] GemaR der Fig. 7 und 8 ist die Kupplungsan-
ordnung 10in einer zweiten Position, vorzugsweise einer
maximalen

[0107] Auslenkungsposition P, in der die Mittelpuffer-
kupplung 100 maximal ausgelenkt ist, angeordnet. Vor-
zugsweise ist die Mittelpufferkupplung 100 dazu in Héhe-
richtung und in Querrichtung maximal ausgelenkt, wie in
Fig. 7 und 8 gezeigt.

[0108] Inderersten Position P, die vorzugsweise eine
Kupplungsmittelposition ist, (vgl. Fig. 7 und 8) sind die
erste Dichtflache 320 und die zweite Dichtflache 120
derart angeordnet sind, dass eine aus dem Kupplungs-
maul 200 heraus gerichtete Luftstrdomung S das Aero-
dynamikelement 300 passieren kann (Strémung nicht
gezeigt in den Figuren).

[0109] In der zweiten Position P,, die vorzugsweise
eine maximale Auslenkungsposition ist (vgl. Fig. 7 und 8)
sind die erste Dichtflache 320 und die zweite Dichtflache
120 derart voneinander beabstandet, dass eine aus dem
Kupplungsmaul 200 heraus gerichtete Luftstromung S
das Aerodynamikelement 300 passieren kann.

[0110] Ferner sind in der zweiten Position P,, die vor-
zugsweise eine maximale Auslenkungsposition ist, die
erste Dichtflache 320 und die zweite Dichtflache 120
derart voneinander beabstandet, dass eine in das Kupp-
lungsmaul 200 hinein gerichtete Luftstrdmung S das
Aerodynamikelement 300 passieren kann.

[0111] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist auch
gemal der zweiten Ausfiihrungsform derart bemessen,
dass in der ersten Position P,, die vorzugsweise eine
Kupplungsmittelposition ist, die zumindest eine erste
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Dichtflache 320 des flexiblen Aerodynamikelements
300 auf der zumindest einen zweiten Dichtflache 120
aufliegt und in der zweiten Position P,, die vorzugsweise
eine maximale Auslenkungsposition der Mittelpuffer-
kupplung 100 ist, eine Liicke zwischen der zumindest
eine ersten Dichtflache 320 des flexiblen Aerodynami-
kelements 300 und der zumindest einen zweiten Dicht-
flache 120 ausgebildet ist.

[0112] Fig. 9 zeigt in einer schematischen Schnittdar-
stellung in Draufsicht und Fig. 10 zeigt in einer schemati-
schen Schnittdarstellung in Seitenansicht die erfin-
dungsgemaRe Kupplungsanordnung 10 in einer ersten
Position P, gemaB einer dritten Ausfuhrungsform.
[0113] Fig. 11 zeigtin einer schematischen Schnittdar-
stellung in Draufsicht und Fig. 12 zeigt in einer schemati-
schen Schnittdarstellung in Seitenansicht die erfin-
dungsgemafie Kupplungsanordnung 10 in einer zweiten
Position P, gemaR der dritten Ausflhrungsform.

[0114] Das dritte Ausfliihrungsbeispiel beruht dabei auf
dem ersten Ausfihrungsbeispiel und nachfolgend sind
lediglich die Unterschiede zwischen dem dritten Ausflih-
rungsbeispiel und dem ersten Ausflihrungsbeispiel be-
schrieben. Zusétzlich sind zum besseren Verstandnis
erganzend einige Passagen zu den Figuren 9 bis 11
erganzt, welche auch Ubereinstimmungen mit der ersten
Ausfiihrungsform beschreiben.

[0115] Gemal der dritten Ausfiihrungsform ist das
flexible Aerodynamikelement 300 gegenuber der An-
schlusskontur 210 des Kupplungsmauls 200 beweglich
angeordnet ist und gegeniber der Mittelpufferkupplung
100 beweglich angeordnet ist.

[0116] Im Fall der dritten Ausfiihrungsform bedeutet
dies, dass die Mittelpufferkupplung 100 relativ zu dem
flexible Aerodynamikelement 300 beweglich ist und das
flexible Aerodynamikelement 300 beweglich gegeniiber
der Anschlusskontur 210 ist.

[0117] Das flexible Aerodynamikelement 300 weist
mehrere erste Dichtflachen 320 auf.

[0118] GemalR der dritten Ausfihrungsform weist die
Mittelpufferkupplung 100 zumindest eine zweite Dicht-
flache 120, 220 auf.

[0119] Die zumindest eine erste Dichtflache 320 und
die zumindest eine zweite Dichtflache 120 der Mittel-
pufferkupplung 100 sind relativ zueinander beweglich
angeordnet.

[0120] GemaR der dritten Ausfiihrungsform weist fer-
ner die Anschlusskontur 210 zumindest eine zweite
Dichtflache 220 auf.

[0121] Die zumindest eine erste Dichtflache 320 und
die zumindest eine zweite Dichtflache 120, 220 sind
relativ zueinander beweglich angeordnet.

[0122] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist in
Langsrichtung L der Kupplungsanordnung 10 naher an
der Offnung 230 des Kupplungsmauls 200 angeordnet
als die zweite Dichtflache 120, 220 der Mittelpufferkupp-
lung 100.

[0123] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist in
Langsrichtung L der Kupplungsanordnung 10 naher an
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der Offnung 230 des Kupplungsmauls 200 angeordnet
als die zweite Dichtflache 120, 220 der Anschlusskontur
210.

[0124] Die zumindest eine erste Dichtflache 320 ist in
Langsrichtung L der Kupplungsanordnung 10 ndher an
der Offnung 230 des Kupplungsmauls 200 angeordnet
als die zumindest eine zweite Dichtflache 120, 220.
[0125] Das Aerodynamikelement 300 ist als Regen-
schirm-Ruckschlagventil ausgebildet.

[0126] Wie aus der Fig. 9 erkennbar ist, liegen in der
ersten Position P, (Kupplungsmittelstellung) die ersten
Dichtflachen 320 und die zweiten Dichtflachen 120, 220
derart aufeinander an, dass eine in das Kupplungsmaul
200 hinein gerichtete Luftstromung S das Aerodynamik-
element 300 nicht passieren kann.

[0127] Die Kupplungsanordnung 10 istgeman der drit-
ten Ausfiihrungsform zumindest in einer ersten Position
P4, vorzugsweise Kupplungsmittelstellung (vgl. Fig. 9
und 10) und in einer zweiten Position P,, vorzugsweise
einer maximalen Auslenkungsposition, (vgl. Fig. 11 und
12) anordnenbar.

[0128] Wie ausder Fig. 11 undder Fig. 12 zu erkennen
ist, ist das flexible Aerodynamikelement 300 gegeniiber
der Mittelpufferkupplung 100 beweglich angeordnet.
[0129] Im Fall der zweiten Ausflihrungsform kann die
Mittelpufferkupplung 100 gegentber dem flexible Aero-
dynamikelement 300 ausgelenkt werden.

[0130] GemaR der Fig. 11 und 12 ist die Kupplungs-
anordnung 10 in einer zweiten Position, vorzugsweise
einer maximalen Auslenkungsposition P, in der die Mit-
telpufferkupplung 100 maximal ausgelenkt ist, angeord-
net. Vorzugsweise ist die Mittelpufferkupplung 100 dazu
in Hoherichtung und in Querrichtung maximal ausge-
lenkt, wie in Fig. 11 und 12 gezeigt.

[0131] Inderersten Position P, die vorzugsweise eine
Kupplungsmittelposition ist, (vgl. Fig. 9 und 10) sind die
ersten Dichtflachen 320 und die zweiten Dichtflachen
220 derart angeordnet, dass eine aus dem Kupplungs-
maul 200 heraus gerichtete Luftstrdomung S das Aero-
dynamikelement 300 passieren kann (Strémung nicht
gezeigt in den Figuren).

[0132] In der zweiten Position P,, die vorzugsweise
eine maximale Auslenkungsposition ist (vgl. Fig. 7 und
8), sind die ersten Dichtflachen 320 und die zweiten
Dichtflachen 220 derart voneinander beabstandet, dass
eine aus dem Kupplungsmaul 200 heraus gerichtete
Luftstrdomung S das Aerodynamikelement 300 passieren
kann.

[0133] Ferner sind in der zweiten Position P, die vor-
zugsweise eine maximale Auslenkungsposition ist, die
ersten Dichtflachen 320 und die zweiten Dichtflachen
220 derart voneinander beabstandet, dass eine in das
Kupplungsmaul 200 hinein gerichtete Luftstrdomung S
das Aerodynamikelement 300 passieren kann.

[0134] Das flexible Aerodynamikelement 300 ist auch
gemal der dritten Ausflihrungsform derart bemessen,
dass in der ersten Position P, die vorzugsweise eine
Kupplungsmittelposition ist, die ersten Dichtflachen 320
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des flexiblen Aerodynamikelements 300 auf den zweiten
Dichtflachen 120, 220 aufliegen und in der zweiten Posi-
tion P,, die vorzugsweise eine maximale Auslenkungs-
position der Mittelpufferkupplung 100 ist, eine Licke
zwischen der zumindest eine ersten Dichtflache 320
des flexiblen Aerodynamikelements 300 und der zumin-
dest einen zweiten Dichtflache 120, 220 ausgebildet ist.
[0135] Es kann vorgesehen sein, dass Seile und/oder
Federn ausgebildet sind, die das flexiblen Aerodynamik-
element 300 in Sollposition halten.

[0136] Die vorstehende Offenbarung gilt gleicherma-
Ren wie fir die Kupplungsanordnung 10 auch fir das
spurgefiihrtes Fahrzeug des Personentransports, um-
fassend zumindest eine wie vorstehend beschrieben
ausgefiihrte Kupplungsanordnung 10.

[0137] Bei dem spurgefiihrten Fahrzeug 1 handelt es
sich vorzugsweise um ein Schienenfahrzeug.

[0138] AbschlieRend sei erwahnt, dass die Merkmale
aller oben beschriebenen Ausflihrungsvarianten unter-
einander in beliebiger Weise kombiniert werden kénnen,
um weitere andere Ausflihrungsbeispiele der Erfindung
zu bilden. Auch kénnen alle Merkmale von Unteransprii-
chen jeweils fiir sich mit jedem Merkmal jedes anderen
der Anspriiche kombiniert werden, und zwar jeweils fiir
sich allein oder in beliebiger Kombination, um weitere
andere Ausfuhrungsbeispiele zu erhalten.

[0139] Obwohl die Erfindung im Detail durch ein Aus-
fuhrungsbeispiel naher illustriert und beschrieben wurde,
so ist die Erfindung nicht durch die offenbarten Beispiele
eingeschrankt und andere Variationen kdénnen vom
Fachmann hieraus abgeleitet werden, ohne den Schutz-
umfang der Erfindung zu verlassen.

[0140] Unabhangig vom grammatikalischen Ge-
schlecht eines bestimmten Begriffes sind Personen mit
mannlicher, weiblicher oder anderer Geschlechteriden-
titdt mit umfasst.

Patentanspriiche

1. Kupplungsanordnung (10), insbesondere eines
spurgefiihrten Fahrzeugs des Personentransport,
umfassend eine Mittelpufferkupplung (100),

ein die Mittelpufferkupplung (100) umgebenes
Kupplungsmaul (200) mit einer Anschlusskon-
tur (210) und

ein flexibles Aerodynamikelement (300) zum
aerodynamischen VerschlieRen des Kupp-
lungsmauls (200) gegenlber der Mittelpuffer-
kupplung (100),

dadurch gekennzeichnet, dass

das flexible Aerodynamikelement (300) gegen-
Uber der Mittelpufferkupplung (100) und/oder
gegenuber der Anschlusskontur (210) des
Kupplungsmauls (200) beweglich angeordnet
ist.
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Kupplungsanordnung (10) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass das flexible Aerody-
namikelement (300) einseitig entweder an der Mittel-
pufferkupplung (100) oder an der Anschlusskontur
(210) des Kupplungsmaul (200) fixiert ist.

Kupplungsanordnung (10) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass

das flexible Aerodynamikelement (300) an der
Mittelpufferkupplung (100) fixiert ist und gegen-
Uber an der Anschlusskontur (210) des Kupp-
lungsmauls (200) beweglich angeordnet ist,
oder

das flexible Aerodynamikelement (300) an der
Anschlusskontur (210) des Kupplungsmauls
(200) fixiert ist und gegeniber der Mittelpuffer-
kupplung (100) beweglich angeordnet ist, oder
das flexible Aerodynamikelement (300) gegen-
Uber der Anschlusskontur (210) des Kupplungs-
mauls (200) beweglich angeordnet ist und ge-
genuber der Mittelpufferkupplung (100) beweg-
lich angeordnet ist.

Kupplungsanordnung (10) nach eine der vorhergeh-
enden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das flexible Aerodynamikelement (300) eine Anbin-
dung (310) aufweist, mittels der das flexible Aero-
dynamikelement (300) an der an der Anschlusskon-
tur (210) des Kupplungsmauls (200) oder der Mittel-
pufferkupplung (100) fixiert angeordnet ist.

Kupplungsanordnung (10) nach eine der vorhergeh-
enden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das flexible Aerodynamikelement (300) zumindest
eine erste Dichtflache (320) aufweist und die An-
schlusskontur (210) des Kupplungsmauls und/oder
der die Mittelpufferkupplung (100) zumindest eine
zweite Dichtflache (120, 220) aufweist, wobei die
zumindest eine erste Dichtfliche (320) und die zu-
mindest eine zweite Dichtflache (120, 220) relativ
zueinander beweglich angeordnet sind.

Kupplungsanordnung (10) nach eine der vorhergeh-
enden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kupplungsanordnung (10) zumindest in einer
ersten Position(P,), vorzugsweise einer Kupplungs-
mittelstellung und in einer zweiten Position (P,)
anordnenbar ist.

Kupplungsanordnung (10) nach Anspruch 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, dass die zumindest eine
erste Dichtflache (320) in Langsrichtung (L) der
Kupplungsanordnung (10) naher an der Offnung
(230) des Kupplungsmauls (200) angeordnet ist
als die zumindest eine zweite Dichtflache (120, 220).

Kupplungsanordnung (10) nach einem der vorher-
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10.

1.

12,

13.

14.

gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass dadurch gekennzeichnet, dass das Aero-
dynamikelement (300) als Regenschirm-Rick-
schlagventil ausgebildet ist.

Kupplungsanordnung (10) nach einem der Anspru-
che 7 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass da-
durch gekennzeichnet, dass in der ersten Position
(P4) die zumindest eine erste Dichtflache (320) und
die zumindest eine zweite Dichtflache (120, 220)
derart aufeinander aufliegen, dass eine in das Kupp-
lungsmaul (200) hinein gerichtete Luftstrdomung (S)
das flexible Aerodynamikelement (300) nicht pas-
sieren kann.

Kupplungsanordnung (10) nach Anspruch 8 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass in der ersten Posi-
tion (P,) die zumindest eine erste Dichtflache (320)
und die zumindest eine zweite Dichtflache (120, 220)
derart angeordnet sind, dass eine aus dem Kupp-
lungsmaul (200) heraus gerichtete Luftstrémung (S)
das flexible Aerodynamikelement (300) passieren
kann.

Kupplungsanordnung (10) nach einem der Anspri-
che 8 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass in der
Kupplungsmittelstellung (P,) die zumindest eine
erste Dichtflache (320) und die zumindest eine zwei-
te Dichtflache (120, 220) derart voneinander beab-
standet sind, dass eine aus dem Kupplungsmaul
(200) heraus gerichtete Luftstromung (S) das Aero-
dynamikelement (300) passieren kann, und dass
eine in das Kupplungsmaul (200) hinein gerichtete
Luftstrdmung (S) das Aerodynamikelement (300)
passieren kann.

Kupplungsanordnung (10) nach einem der Anspri-
che 8 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass das
flexible Aerodynamikelement (300) derart bemes-
sen ist, dass in der ersten Position (P,), vorzugs-
weise in Kupplungsmittelposition, die zumindest ei-
ne erste Dichtflache des flexible Aerodynamikele-
ments (300) auf der zumindest einen zweiten Dicht-
flache (120, 220) aufliegt und in der ersten Position
(P4), die vorzugsweise eine maximaler Auslen-
kungsposition der Mittelpufferkupplung (100) ent-
spricht, eine Liicke zwischen der zumindest eine
ersten Dichtflache des flexiblen Aerodynamikele-
ments (300) und der zumindest einen zweiten Dicht-
flache (120,220) ausgebildet ist.

Kupplungsanordnung (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass das flexible Aerodynamikelement (300) als
Material einen Kunststoff, insbesondere ein Elasto-
mer und/oder ein textiles Material umfasst.

Kupplungsanordnung (10) nach einem der vorher-
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gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass das flexible Aerodynamikelement (300) die
Biegesteifigkeit erhdhende Verstarkungselement
aufweist.

Kupplungsanordnung (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass das flexible Aerodynamikelement (300) meh-
rere Uberlappende Elemente umfasst.

Spurgefiihrtes Fahrzeug (1), vorzugsweise Schie-
nenfahrzeug des Personentransports, umfassend
zumindest einen Wagen (10) nach einem der An-
spriiche 1 bis 15.
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