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Beschreibung

KUPPLUNGSVORRICHTUNG MIT EINEM KRAFTUBERTRAGUNGSKORPER

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kupplungsvorrichtung zum Verbinden von Wagenelementen
eines Glterwagens, umfassend eine Kuppelstange und zwei endseitig an der Kuppelstange an-
geordnete Richtgelenke zum Verbinden der Kuppelstange mit jeweils einem Wagenelement.

[0002] Auf dem Gebiet der Kupplung von Eisenbahnwagen wird unterschieden zwischen der
Kupplung von Personenwagen und Giterwagen. Kupplungen zwischen Personenwagen sind mit
besonders vielen Funktionen ausgestattet, beispielsweise um eine rasche Entkopplung oder Stro-
mibertragung zu erzielen. Dadurch werden Kupplungen zwischen Personenwagen jedoch Uber-
aus teuer und werden in der Regel nicht fir Giterwagen eingesetzt. Die Anforderungen, die an
die Kupplung zwischen Giterwagen gestellt werden, sind insbesondere ein geringer Kostenfaktor
und eine einfache Wartbarkeit, wahrend die Kupplungsmechanismen jedoch gleichzeitig beson-
ders hohen technischen Anforderungen entsprechen missen.

[0003] Diese Kupplungsmechanismen missen unter anderem eine Kraftlibertragung von sowohl
Zugkréaften als auch von Schub- bzw. StoBkraften gewahrleisten und lberdies eine notwendige
Flexibilitat der Verbindung bereitstellen, um beispielsweise eine Kurvenfahrt zu ermdglichen. Des
Weiteren ist es vorteilhaft, dass im Betrieb auftretende StdBe oder ruckartige Zugbelastungen
zwischen den einzelnen Wagenelementen durch die Kupplungsmechanismen abgefedert wer-
den, um vorzeitiger Bauteilermiidung vorzubeugen.

[0004] Aus dem Stand der Technik sind insbesondere Kuppelstangen bekannt, welche in der
Regel Richtgelenke umfassen, die einerseits die Verbindung der Wagenelemente untereinander,
als auch eine Kurvenfahrt ermdglichen.

[0005] Eine wesentliche Herausforderung auf diesem Gebiet besteht darin, mittels dieser Richt-
gelenke eine maglichst belastbare und auch langlebige Verbindung zwischen den Wagenelemen-
ten zu ermdglichen, welche gleichzeitig eine hohe Betriebssicherheit aufweist.

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Kupplungsvorrichtung zum
Verbinden von Wagenelementen bereitzustellen, welche im Vergleich zu aus dem Stand der
Technik bekannten Vorrichtungen eine verbesserte Lebensdauer und Betriebssicherheit auf-
weist.

[0007] Diese Aufgabe wird durch eine Kupplungsvorrichtung zum Verbinden von Wagenelemen-
ten eines Giterwagens geldst, umfassend eine Kuppelstange und zwei endseitig an der Kuppel-
stange angeordnete Richtgelenke zum Verbinden der Kuppelstange mit jeweils einem Wagen-
element, wobei zumindest eines der Richtgelenke einen im Wesentlichen flachig ausgebildeten
Kraftibertragungskorper umfasst, wobei der Kraftiibertragungskérper in einem im Wesentlichen
rechten Winkel zu und in Flucht mit einer Kuppelstangenachse der Kuppelstange angeordnet ist,
und an zumindest zwei gegenlberliegenden Querseiten des Kraftibertragungskérpers Befesti-
gungslécher zur Verbindung des Kraftlibertragungskérpers mit einem Wagenelement umfasst.

[0008] Der Kraftibertragungskorper der erfindungsgemaBen Kupplungsvorrichtung stellt eine si-
chere und belastbare Verbindung der Kuppelstange der Kupplungsvorrichtung mit dem Wagen-
element bereit. Durch die Integration des Kraftiibertragungskdrpers in die Richtgelenke wird zu-
dem der Vorteil erreicht, dass die vom Wagenelement aufgenommenen Krafte direkt in die Richt-
gelenke eingeleitet werden, wo beispielsweise eine StoBdampfung erfolgen kann.

[0009] Durch die Anordnung der Befestigungslécher auf gegeniiberliegenden Querseiten wird
erzielt, dass die Krafteinleitung in den Kraftiibertragungskérper gleichméaBig erfolgen kann, wobei
auf komplizierte Verbindungstechniken verzichtet werden kann. Wenn die Befestigungsldcher nur
auf zwei der Querseiten angeordnet werden, miissen die Befestigungslécher zudem nicht auf
allen vier Seiten angeordnet werden, was zu einer aufwandigen Verbindung mit dem Wagenele-
ment fiihren wirde.
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[0010] GemaRB einer bevorzugten Ausflhrungsform der erfindungsgemaBen Kupplungsvorrich-
tung weist der Kraftlibertragungskorper im Bereich der Befestigungslécher eine reduzierte Dicke
auf. Hierdurch wird der Vorteil erreicht, dass der Kraftlibertragungskérper ein geringeres Gewicht
aufweist. Des Weiteren wird hierdurch der Platzbedarf des Kraftlibertragungskérpers reduziert.

[0011] Die Befestigungslécher sind vorzugsweise als Durchgangsbohrungen in dem Kraftiiber-
tragungskérper ausgefiihrt, wodurch eine robuste Befestigung an dem Wagenelement mittels
Verschraubungen oder Nieten erreicht werden kann.

[0012] Die Befestigungsldcher sind zudem gemaf der bevorzugten Ausfiihrungsvariante der Er-
findung entlang der gegeniiberliegenden Querseiten des Kraftlibertragungskérpers in jeweils ei-
ner Reihe angeordnet. Hierdurch wird eine gleichmaBige Lastverteilung erreicht.

[0013] ZweckmaBig umfasst jedes der Richtgelenke einen Kraftiibertragungskérper. Hierdurch
wird die Koppelstange der erfindungsgemaBen Kupplungsvorrichtung beiderseits sicher mit dem
jeweiligen Wagenelement verbunden.

[0014] Der Kraftlibertragungskérper weist geman der bevorzugten Ausfihrungsform der erfin-
dungsgemafen Kupplungsvorrichtung eine, im Wesentlichen im einem rechten Winkel zu der
Kuppelstangenachse angeordnete, erste Flache, und eine der ersten Flache gegeniiberliegende
zweite Flache auf. Die erste Flache ist durchgehend plan ausgebildet, und die zweite Flache weist
im Bereich der zwei gegeniberliegenden Querseiten des Kraftlibertragungskérpers, an welchen
die Befestigungsldcher angeordnet sind, jeweils eine entlang der Seite verlaufende Vertiefung
auf. Hierdurch wird der Vorteil erreicht, dass an den Seiten des Kraftlibertragungskorpers, an
welchen die Befestigungslécher angeordnet sind, mehr Platz zur Verfligung steht um Verschrau-
bungen, Bolzen oder dhnliche Verbindungsmittel an dem Kraftibertragungskdérper anzubringen
um diesen mit einem Wagenelement zu verbinden. Vorzugsweise ist die zweite Flache des Kraft-
Ubertragungskdrpers von einem Zentralbereich der Kuppelstange abgewandt angeordnet.

[0015] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist der Kraftiibertragungskérper auf einem Kugel-
gelenk auf der Kupplungsstange gelagert. Alternativ dazu kann der Kraftlibertragungskérper auf
zumindest zwei voneinander beabstandeten O-Ringen auf der Kuppelstange gelagert sein. Dies
ermdglicht eine besonders einfache aber zugleich vibrationssichere Lagerung des Kraftiibertra-
gungskorpers auf der Kuppelstange.

[0016] In der vorgenannten Ausfiihrungsform ist weiters bevorzugt, wenn der Kraftiibertragungs-
kérper fir jeden der O-Ringe eine Rille in der Innenausnehmung umfasst. Dadurch wird erzielt,
dass die O-Ringe beziiglich des Kraftlibertragungskérpers in axialer Richtung positionsfest blei-
ben.

[0017] In praktischen Versuchen hat sich zudem gezeigt, dass die Befestigungslécher einen
Durchmesser von 20 mm bis 30 mm aufweisen sollten, bevorzugt von 24 mm bis 28 mm, beson-
ders bevorzugt im Wesentlichen 26 mm. Diese Durchmesser sind fir die in dieser Anwendung
auftretenden Maximaldruckkréafte bzw. Maximalzugkrafte optimal, insbesondere, wenn vier Be-
festigungslocher pro Seite vorgesehen werden. Es hat sich herausgestellt, dass durch diese Gro-
Ben keine wesentliche Materialschwéchung erfolgt.

[0018] Vorteilhafte und nicht einschréankende Ausfiihrungsformen der Erfindung werden nachfol-
gend anhand der Zeichnungen naher erlautert.

[0019] Figur 1 zeigt eine Kupplungsvorrichtung mit einer Kuppelstange und zwei Richtgelen-
ken in einer perspektivischen Ansicht.

[0020] Figur2 zeigt einen Kraftlbertragungskérper der erfindungsgemaBen Kupplungsvor-
richtung in einer Draufsicht.

[0021] Figur 3  zeigt den Kraftiibertragungskérper von Figur 2 in einer Perspektivansicht.
[0022] Figur4  zeigt die einstlickigen Federpakete von Figur 1 in einer Perspektivansicht.
[0023] Figur 5 zeigt die einstlickigen Federpakete von Figur 1 in einer Seitenansicht.
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[0024] Figur 6  zeigt einen Ausschnitt der einstlickigen Federpakete im Detail.

[0025] Figur 7  zeigt die Anordnung der Komponenten der Richtgelenkte auf der Kuppelstange
in einer Schnittansicht.

[0026] Figur 8  zeigt eine weitere Ausfiihrungsform eines einstiickigen Federpakets.

[0027] Figur 9  zeigt eine trennbare Kuppelstange in einer Perspektivansicht.

[0028] Figur 10 zeigt die Kuppelstange von Figur 9 in einer Schnittansicht.

[0029] Figur 11 zeigt ein Detail der Kuppelstange von Figur 9 in einer Schnittansicht.

[0030] Figur 12 zeigt eine Kupplungsvorrichtung mit einer zusatzlichen Verlangerungsstange.

[0031] Figur 1 zeigt eine Kupplungsvorrichtung 1 zum Verbinden von Wagenelementen eines
Glterwagens mit einer Kuppelstange 2 und zwei Richtgelenken 3. Die Kuppelstange 2 ist bei-
spielsweise 2000 mm bis 3000 mm lang, bevorzugt 2500 mm bis 2700 mm lang, und kann als
Massivbauteil oder zumindest teilweise rohrférmig ausgebildet sein. Die Richtgelenke 3 sind end-
seitig an der Kuppelstange 2 angeordnet, d.h. jeweils eines der Richtgelenke 3 ist in einem Be-
reich eines jeden Endes 4 der Kuppelstange 2 angeordnet. Die Richtgelenke 3 dienen zum Ver-
binden der Kuppelstange 2 mit jeweils einem Wagenelement, welches in den Figuren nicht er-
sichtlich ist. Die Richtgelenke 3 kdnnen beispielsweise tber ein in den Figuren nicht dargestelltes
Drehgelenk mit den Wagenelementen verbunden sein, um die notwendige Beweglichkeit der Ver-
bindung zu gewahrleisten. Weitere Verbindungsmdglichkeiten der Kuppelstange 2 mit einem Wa-
genelement sind dem Fachmann allgemein bekannt.

[0032] Jedes der Richtgelenke 3 umfasst zumindest einen im Wesentlichen flachig ausgebildeten
Kraftibertragungskérper 5. Weiters umfassen die Richtgelenke 3 jeweils zwei unten naher erlau-
terte einstlickige Federpakete 6, 7, zwei Federanliegscheiben 8, 9 und eine Gewindehiilse 10.
Ublicherweise umfassen die hier dargestellten Richtgelenkte 3 nur diese Komponenten und keine
weiteren Bauteile wie aufgeschobene Trennhilsen oder dergleichen.

[0033] Der Kraftiibertragungskérper 5 ist in einem im Wesentlichen rechten Winkel zu und in
Flucht mit einer in Figur 1 ersichtlichen Kuppelstangenachse A der Kuppelstange 2 angeordnet
und weist zu diesem Zweck eine parallel zur Kuppelstangenachse A verlaufende Innenausneh-
mung 11 auf. Wird hierin der Begriff ,axial* verwendet, bezieht wird auf die Kuppelstangenachse
A Bezug genommen. Die Innenausnehmung ist gleich grof3 oder gréBer als der Durchmesser der
Kuppelstange 2 an jener Stelle, an der der Kraftlibertragungskérper 5 montiert werden soll, d.h.
auf dem unten naher erlauterten Endabschnitt 22 (Figur 7 und 10).

[0034] Der Kraftlibertragungskérper 5 ist im Wesentlichen flachig ausgebildet, d.h. er weist eine
parallel zur Kuppelstangenachse A verlaufende Langsseite L auf, die klrzer ist als die Querseiten
Q des Kraftiibertragungskorpers 5, die normal zur Kuppelstangenachse A verlaufen.

[0035] Der Kraftlibertragungskdrper 5 ist in einer Ausfihrungsvariante der erfindungsgemaBen
Kupplungsvorrichtung 1 um einen gewissen Winkelbereich aus dem genannten rechten Winkel
zur Kuppelstangenachse A verkippbar, wenn ein Drehmoment beispielsweise durch ein mit dem
Kraftibertragungskdrper 5 verbundenes Wagenelement des Giterwagens auf den Kraftiibertra-
gungskoérper 5 ausgelibt wird. Um dies zu erzielen, wird der Kraftlibertragungskorper 5 mittels
zweier O-Ringe 12 auf der Kuppelstange 2 gelagert, wie aus Figur 7 ersichtlich ist. Dadurch kann
gegeniiber den aus dem Stand der Technik bekannten Lésungen eine wesentlich einfachere La-
gerung erzielt werden, wobei die Lagerung des Kraftiibertragungskérpers 5 auf der Kuppelstange
2 aber gleichzeitig gelenkig und vibrationsausgleichend bleibt. Wie in Figur 7 dargestellt sind die
O-Ringe 12 axial voneinander beabstandet und werden in der Innenausnehmung 11 des Kraft-
Ubertragungskérpers 5 angeordnet, die beispielsweise zwei Rillen 13 aufweisen kann, um die O-
Ringe 12 aufzunehmen und dadurch in Position zu halten.

[0036] Alternativ kann anstelle der O-Ringe 12 ein Kugelgelenk vorgesehen werden, das entwe-
der im Kraftibertragungskérper 5 integriert sein kann oder in einem eigenen Bauteil vorgesehen
wird, welches wiederum in den Kraftlibertragungskérper 5 eingebracht wird.
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[0037] Zur Verbindung des Kraftiibertragungskdrpers 5 mit dem Wagenelement weist der Kraft-
Ubertragungskoérper 5 Befestigungslécher 14 an zumindest zwei gegeniiberliegenden Querseiten
Q des Kraftiibertragungskdrpers 5 auf, d.h. der Kraftibertragungskérper 5 weist vier jeweils nor-
mal zur Kuppelstangenachse A verlaufende Querseiten Q auf, wobei die Befestigungslécher 14
entlang zumindest zwei gegenliberliegenden der vier Querseiten angeordnet sind. Die Bohrachse
der Befestigungsldcher 14 verlauft parallel zur Kuppelstangenachse A.

[0038] Dies ist ebenfalls in Figur 2 ersichtlich, welche eine Draufsicht auf den Kraftiibertragungs-
kérper 5 entlang der Kuppelstangenachse A zeigt. Hierdurch wird eine belastbare und auch lang-
lebige Verbindung zwischen den Wagenelementen ermdglicht, welche gleichzeitig eine hohe Be-
triebssicherheit aufweist. In anderen Ausfiihrungsformen kénnten die Befestigungslécher 14 ent-
lang aller vier Querseiten Q angeordnet werden.

[0039] In einer Ausflhrungsform weist der Kraftlibertragungskérper 5 im Bereich der Befesti-
gungsldcher 14 eine reduzierte Dicke 15 auf, d.h. jene Querseiten Q des Kraftlibertragungskor-
pers 5, an denen die Befestigungsldcher 14 vorgesehen sind, sind diinner als das Zentrum des
Kraftibertragungskérpers 5, an dem sich die Innenausnehmung 11 befindet. In anderen Ausfiih-
rungsformen kénnte der Kraftlibertragungskdrper 5 jedoch auch mit einer einheitlichen Dicke aus-
gefihrt sein.

[0040] Wie in Figur 1 und Figur 3 dargestellt, weist der Kraftiibertragungskdrper 5 z.B. eine, im
Wesentlichen im einem rechten Winkel zu der Kuppelstangenachse 6 angeordnete, erste Flache
16, und eine der ersten Flache 16 gegeniiberliegende zweite Flache 17 auf. Die erste Flache 16
kann durchgehend plan ausgebildet sein, und die zweite Flache 17 weist im Bereich der zwei
gegeniiberliegenden Querseiten Q des Kraftiibertragungskérpers 5, an welchen die Befesti-
gungsldcher 14 angeordnet sind, jeweils eine entlang der Querseite Q verlaufende Vertiefung 18
auf. Die Vertiefung 18 ist im Detail in Figur 3 ersichtlich, welche eines der Richtgelenke 3 in einer
gréBeren Darstellung zeigt. Die Vertiefung 18 kann beispielsweise als Einfrisung an den Quer-
seiten Q auf der zweiten Flache 17 ausgefiihrt sein. Hierdurch wird der Vorteil erreicht, dass an
den Querseiten Q des Kraftiibertragungskdrpers 5, an welchen die Befestigungslécher 14 ange-
ordnet sind, mehr Platz zur Verfligung steht um Verschraubungen, Bolzen oder ahnliche Verbin-
dungsmittel an dem Kraftlibertragungskdrper 5 anzubringen um diesen mit einem Wagenelement
zu verbinden. Vorzugsweise ist die zweite Flache 17 des Kraftlibertragungskdrpers 5 von einem
Zentralbereich Z der Kuppelstange 2 abgewandt angeordnet. Dies ist ebenfalls in Figur 1 und
Figur 3 ersichtlich.

[0041] Wie in Figur 2 ersichtlich, sind die Befestigungsldcher 14 vorzugsweise als Durchgangs-
bohrungen in dem Kraftlibertragungskorper 5 ausgefiihrt. Zudem sind die Befestigungslécher 14
vorzugsweise entlang der gegeniberliegenden Seiten Q des Kraftlibertragungskérpers 5 in je-
weils einer Reihe angeordnet. Hierdurch wird eine gleichmaBige Kraftverteilung in dem Kraftliber-
tragungskérper 5 erreicht. Besonders bevorzugt werden jeweils vier Befestigungsldcher 14 an
den zwei gegenulberliegenden Querseiten Q vorgesehen. Die Befestigungslécher 14 kénnen ei-
nen Durchmesser von 20 mm bis 30 mm aufweisen, bevorzugt von 24 mm bis 28 mm, besonders
bevorzugt im Wesentlichen 26 mm. Weiters kédnnen die Befestigungslécher 14 in der genannten
Reihe jeweils einen Abstand von 64 mm aufweisen, gemessen vom Zentrum zum Zentrum der
Befestigungsldcher 14. Die beiden Reihen kénnen wiederum in einem Normalabstand von ca.
260 mm vorliegen. Beispielhafte MaBe fur die Querseiten Q sind 314 mm x 266 mm, wobei die
Reihen entlang der kiirzeren Querseiten Q vorliegen. Entlang der Langsseite L kann der Kraft-
Ubertragungskorper beispielsweise eine maximale Dicke von 60 mm aufweisen, wobei die redu-
zierte Dicke 50 mm betragen kann. Die Lange der Vertiefung 18 in Richtung der gegeniiberlie-
genden Vertiefung 18 kann beispielsweise 40 bis 50 mm betragen, bevorzugt 55 mm, und eine
zusétzliche, die Vertiefung 18 verlangernde Rundung aufweisen.

[0042] Die Figuren 4 und 5 zeigen die einstiickigen Federpakete 6, 7, die als Dampfungsele-
mente eingesetzt werden. Die Federpakete 6, 7 weisen jeweils mehrere Metallscheiben 19 auf,
die durch einen elastomeren Kunststoff 20 verbunden sind, der beispielsweise vulkanisierter Na-
turkautschuk oder vulkanisierter Synthesekautschuk wie Silikonkautschuk sein kann. Der elasto-
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mere Kunststoff 20 kann entweder als Ring vorgefertigt werden und mit den Metallscheiben 19
verklebt werden, um die einstlickigen Federpakete 6, 7 herzustellen, oder der elastomere Kunst-
stoff 20 kann unmittelbar auf die Metallscheiben 19 aufvulkanisiert werden. Im fertigen Zustand
haftet der elastomere Kunststoff 20 somit an den Metallscheiben 19, sodass die einstlickigen
Federpakete 6, 7 kompakte, vorgefertigte Bauteile sind. Endseitig weisen die einstiickigen Fe-
derpakete 6, 7 jeweils eine Metallscheibe 19 und keinen Kunststoff auf, was den Einbau in die
Kupplungsvorrichtung 1 erleichtert. Im Inneren der einstliickigen Federpakete 6, 7 kdnnen im We-
sentlichen beliebig viele Metallscheiben 19 vorgesehen werden. Insgesamt weisen die einsticki-
gen Federpakete 6, 7 beispielsweise zumindest zwei, zumindest drei, zumindest vier, zumindest
finf oder zumindest sechs Metallscheiben 19 auf, die jeweils durch einen elastomeren Kunststoff
20 getrennt sind.

[0043] Aus den Figuren 4 und 5 ist Uberdies ersichtlich, dass die dem Kraftlbertragungskérper 5
zugewandten Metallscheiben 19 der Federpakete 6, 7 mit nach auBBen ragenden Stiften 21 ver-
sehen sein kénnen. In diesem Fall weist der Kraftlibertragungskdrper 5 zusatzliche, gegengleiche
Lécher auf (nicht dargestellt). Im zusammengesetzten Zustand kdnnen die Stifte 21 damit in den
Kraftibertragungskorper 5 ragen, um eine Relativrotation der Federpakete 6, 7 gegenliber dem
Kraftibertragungskdrper 5 zu verhindern. Alternativ kdnnte auch der Kraftiibertragungskérper 5
Stifte aufweisen, die in Richtung der Federpakete 6, 7 ragen und in Locher der Federpakete 6, 7
eingreifen. Alternativ oder zusétzlich kann vorgesehen werden, dass die Federpakete 6, 7 in
Richtung der Federanliegscheiben 8, 9 gerichtete Stifte aufweisen, die in Locher der Federan-
liegscheiben 8, 9 ragen, oder umgekehrt.

[0044] Alternativ oder zusatzlich kann eine Rotation der Federpakete 6, 7 unterbunden werden,
wenn der elastomere Kunststoff 20 der Federpakete 6, 7 unmittelbar auf der Kuppelstange 2 zu
liegen kommt. Zu diesem Zweck kann der elastomere Kunststoff 20 einen Innendurchmesser d1
aufweisen, der geringer ist als ein Innendurchmesser d2 der Metallscheiben 19. Dies ist beispiels-
wiese aus Figur 6 ersichtlich, in der ein einstlickiges Federpaket 6, 7 dargestellt ist. Aus Figur 6
ist weiters ersichtlich, dass der elastomere Kunststoff 20 jeweils dort eine Fase aufweisen kann,
wo er mit den elastomerem Kunststoff 20 in Berlihrung kommt. Dies beglinstigt einerseits die
Herstellung der Federpakete 6, 7 und andererseits das Verhalten der Federpakete 6, 7 unter
Druck- und Zugbelastung.

[0045] Figur 7 zeigt die Anordnung der Komponenten der Richtgelenke 3 auf der Kuppelstange
2 im Detail. Eingangs ist ersichtlich, dass die Kuppelstange 2 endseitig einen Endabschnitt 22
aufweist, auf dem das Richtgelenk 3 angeordnet wird. Der Endabschnitt 22 hat gegeniiber dem
Zentralbereich Z einen geringeren Durchmesser. Beispielsweise betragt der Durchmesser des
Zentralbereichs Z im Wesentlichen 130 mm und der Durchmesser im Endbereich im Wesentli-
chen 80 mm. Ublicherweise ist die Kuppelstange 2 symmetrisch ausgestaltet, sodass diese in
axialer Richtung einen ersten Endabschnitt 22, einen Zentralbereich Z und einem zweiten End-
abschnitt 22 aufweist. Die Lange der Endabschnitte 22 kann beispielsweise 600 bis 900 mm be-
tragen, bevorzugt im Wesentlichen 740 mm. Die Lange des Zentralbereichs Z kann beispiels-
weise 1000 bis 1400 mm betragen, bevorzugt im Wesentlichen 1200 mm.

[0046] Da der Durchmesser des Endbereichs 22 kleiner ist als der Durchmesser des Zentralbe-
reichs Z, liegt am Ubergang vom Endbereich 22 zum Zentralbereich Z eine vertikale Seitenflache
23 vor, an der sich das Richtgelenk 3 bei Druckbelastung abstitzen kann. Da diese Seitenflache
23 jedoch einen AuBBendurchmesser hat, der in der Regel kleiner ist als der AuBendurchmesser
der Metallscheiben 19, wird eine Federanliegscheibe 8 vorgesehen, um die Krafteinwirkung des
Richtgelenks 3 in die Kuppelstange 2 zu beglinstigen. Die Federanliegscheibe 8 hat somit auf
einer Seite einen AuBBendurchmesser, der im Wesentlichen dem AuBendurchmesser der Kuppel-
stange 2 im Zentralbereich Z entspricht und auf der anderen Seite einen AuBendurchmesser, der
im Wesentlichen dem AuBendurchmesser der duBBeren Metallscheiben 19 der Federpakete 6, 7
entspricht. In anderen Ausfihrungsformen kann die erste Federanliegscheibe 8 einen einheitli-
chen AuBendurchmesser aufweisen, der beispielsweise dem AuBendurchmesser der Metall-
scheiben 19 entsprechen kann.
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[0047] Zur Konstruktion eines Richtgelenks 3 wird somit zuerst eine erste Federanliegscheibe 8
auf den Endabschnitt 22 geschoben, danach das erste Federpaket 6, der Kraftiibertragungskér-
per 5 und das zweite Federpaket 7. Um diese Komponenten zu fixieren, wird eine zweite Feder-
anliegscheibe 9 auf den Endabschnitt 22 geschoben und mit der Gewindehiilse 10 auf der Kup-
pelstange 2 fixiert. Um die Gewindehiilse 10 auf dem Endabschnitt 22 der Kuppelstange 2 zu
arretieren, weist der Endabschnitt 22 auf dem dem Zentralbereich Z der Kuppelstange 2 abge-
wandten Ende ein Gewinde auf, auf das die Gewindehiilse 10 aufschraubbar ist. Um eine ord-
nungsgemafe Vorspannung des Richtgelenks 3 zu erzielen wird das Richtgelenk 3, ohne Ge-
windehdlse 10, Gblicherweise mit einer Druckkraft beaufschlagt, bevor die Gewindehiilse 10 auf-
geschraubt wird.

[0048] Die genannte zweite Federanliegscheibe 9 hat wiederum den Zweck, eine Kraftlibertra-
gung von der Gewindehiilse 10 auf das zweite Federpaket 7 zu begiinstigen. Die zweite Feder-
anliegscheibe 9 hat somit auf einer Seite einen AuBendurchmesser, der im Wesentlichen dem
AuBendurchmesser der Gewindehiilse 10 entspricht und auf der anderen Seite einen Auf3en-
durchmesser, der im Wesentlichen dem AuBendurchmesser der au3eren Metallscheiben 19 der
Federpakete 6, 7 entspricht. In anderen Ausfiihrungsformen kann die erste Federanliegscheibe
8 einen einheitlichen AuBendurchmesser aufweisen, der beispielsweise dem AuBBendurchmesser
der Metallscheiben 19 entsprechen kann.

[0049] Wie insbesondere aus Figur 5 ersichtlich ist, kbnnen die beiden Federpakete 6, 7 unter-
schiedlich ausgestaltet sein, z.B. mit jeweils anderen Typen von elastomerem Kunststoff 20,
und/oder auch mit einer unterschiedlichen Anzahl von Metallscheiben 19. Dadurch kann das erste
Federpaket 6 auf eine bestimmte Druckbelastung und das zweite Federpaket 7 auf eine be-
stimmte Zugbelastung dimensioniert werden. Bevorzugt werden die beiden Federpakete 6, 7 je-
doch gleich ausgestaltet sein, d.h. sie weisen eine gleiche Anzahl von gleichartigen Metallschei-
ben 19 mit dazwischen befindlichem elastomeren Kunststoff 20, wobei der elastomere Kunststoff
20 beider Federpakete 6, 7 dieselben mechanischen Eigenschaften aufweist. Dies hat den Hin-
tergrund, dass trotz der im Allgemeinen unterschiedlichen Erfordernisse an die Zug- bzw. Druck-
belastungen gleiche Federpakete 6, 7 eingesetzt werden, um weniger verschiedene Ersatzteile
bereitstellen zu miissen. Dadurch kann die Kupplungsvorrichtung 1 insbesondere leichter gewar-
tet werden, da nicht versehentlich ein fir eine Druckbelastung ausgelegtes Federpaket 6 mit ei-
nem fir eine Zugbelastung ausgelegtem Federpaket 7 verwechselt werden kann.

[0050] Der elastomere Kunststoff 20 kann zudem mit einer entsprechenden Farbe versehen wer-
den, die eine vorbestimmte mechanische Eigenschaft des gesamten Federpakets 6, 7 anzeigen
kann. Dadurch kann eine Kodierung der Federpakete 6, 7 erméglicht werden, sodass auf den
ersten Blick festgestellt werden kann, welches Federpaket 6, 7 welcher maximalen Zugbelastung
bzw. Druckbelastung entspricht. Dies macht natlrlich nur bei einstlickigen Federpaketen 6, 7
Sinn, da der elastomere Kunststoff 20 nicht ausgewechselt werden kann und es daher auch nicht
zu einer nachtraglichen ,Umkodierung“ der Federpakete 6, 7 kommen kénnte, wenn einzelne
Bestanteile der Federpakete 6, 7 ausgewechselt werden.

[0051] In den vorgenannten Ausfiihrungsformen ist das einstlickige Federpaket dadurch gebildet,
dass zumindest zwei Metallscheiben 19 vorgesehen werden, die jeweils durch einen Kunststoff
20 bzw. Kunststoffring beabstandet sind, d.h. es werden abwechselnd Metallscheiben 19 und
Kunststoffringe vorgesehen, die durch Verkleben oder Aufvulkanisieren permanent miteinander
verbunden sind, wobei au3en immer eine Metallscheibe 19 vorgesehen ist. Es liegen keine Me-
tallscheiben 19 ohne dazwischen befindlichen Kunststoffring 20 nebeneinander.

[0052] In einer weiteren, in Figur 8 dargestellten Ausfiihrungsform kénnen einzelne Federteilele-
mente vorab hergestellt und anschlielBend miteinander verschweil3t werden, um das einstiickige
Federelement 6, 7 herzustellen. Ein Federteilelement besteht aus zwei Metallscheiben 19 und
einem dazwischen befindlichen, aufgeklebten oder aufvulkanisiertem Kunststoff 20, d.h. Kunst-
stoffring. Zur Herstellung des einstiickigen Federpakets 6, 7 werden nun zumindest zwei, zumin-
dest drei oder zumindest vier dieser Federteilelemente bereitgestellt und jeweils miteinander ver-
schweif3t, beispielsweise mittels einer umlaufenden SchweilBnaht S oder mehrerer Punktschweif3-
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stellen.

[0053] Die Figuren 9, 10 und 11 zeigen, dass die Kuppelstange 2 der Kupplungsvorrichtung 1
nicht einstiickig gefertigt sein muss, sondern im Zentralbereich Z getrennt sein kann, d.h. die
Kuppelstange 2 umfasst ein erstes Kuppelstangenteil T1 und ein zweites Kuppelstangenteil T2.
Bevorzugt sind die beiden Kuppelstangenteile T1, T2 gleich lang und besonders bevorzugt kon-
struktiv gleich ausgestaltet, d.h. symmetrisch, sodass beim Zusammenbau keine Verwechslun-
gen auftreten kénnten. Alternativ kénnten auch unterschiedlich lange oder konstruktiv anders auf-
gebaute Kuppelstangenteile T1, T2 zum Einsatz kommen. Ziel ist es, dass die zwei durch die
Kupplungsvorrichtung 1 verbundenen Wagenelemente rasch getrennt werden kénnen, was an
den Ublicherweise von anderen Bauteilen verdeckten Verbindungsstellen zwischen Kraftlibertra-
gungskdrper 5 und Wagenelementen nicht ohne weiteres maglich ist.

[0054] Beide Kuppelstangenteile T1, T2 weisen jeweils ein erstes Ende auf, das auch das jewei-
lige Ende 4 der Kuppelstange 3 bildet und das jeweilige Richtgelenk 3 tragt.

Weiters weisen die Kuppelstangenteile T1, T2 jeweils ein dem ersten Ende 4 gegenlberliegendes
zweites Ende 24 zur Verbindung mit dem jeweils anderen Kuppelstangenteil T1, T2 auf. Die zwei-
ten Enden 24 befinden sich Ublicherweise im Zentralbereich Z der Kuppelstange 2 und weisen
Stirnflachen S1, S2 auf, die zueinander komplementar sind, beispielsweise jeweils normal zur
Kuppelstangenachse A liegen. Werden die beiden Stirnflachen unmittelbar aneinandergelegt, bil-
det sich die Kuppelstange 2 aus.

[0055] Zur Verbindung der beiden Kuppelstangenteile T1, T2 an den zweiten Enden 24 umfasst
die Kupplungsvorrichtung 1 eine éffenbare Schelle 25, welche die zweiten Enden 24 (bergreift
und formschliissig miteinander verbindet, wie im Folgenden erlautert. Unter dem Begriff 6ffenbar
wird verstanden, dass die Schelle 25 zumindest zwei Betriebszustéande einnehmen kann. Im ers-
ten Betriebszustand ist die Schelle 25 geschlossen und verbindet die beiden Kuppelstangenteile
T1, T2. Im zweiten Betriebszustand ist die Schelle 25 gedffnet und gibt die Kuppelstangenteile
T1, T2 frei, sodass diese voneinander getrennt werden kdnnen.

[0056] Um die formschlissige Verbindung zu erzielen, weisen die zweiten Enden 24 der Kuppel-
stangenteile T1, T2 jeweils zumindest eine umlaufende Nut 26 und/oder einen umlaufenden Steg
(nicht dargestellt) auf. Unter einer Nut 26 wird eine Vertiefung beziiglich eines Durchmessers der
Kuppelstange 2 im Zentralbereich Z verstanden, die von der jeweiligen Stirnflache S1, S2 beab-
standet ist, und unter einem Steg eine Erhebung bezlglich eines Durchmessers der Kuppel-
stange 2 im Zentralbereich Z. Da eine Nut 26 durch einfaches, lokales Umlauffrdsen der Kuppel-
stange 2 erzielt werden kann, wird diese Ausflihrung gegenlber einem Steg bevorzugt. Die im
Folgenden beziglich der Nut 26 erlauterten MaBnahmen kénnten jedoch genauso auf einen Steg
umgelegt werden.

[0057] Um die beiden Kuppelstangenteile T1, T2 formschliissig zu verbinden, kann die Schelle
25 ein Innenprofil aufweisen, das im Wesentlichen dem AuBenprofil der beiden aneinanderge-
setzten Kuppelstangenteile T1, T2 an den zweiten Enden 24 entspricht. Wird die Schelle 25 iber
die beiden Kuppelstangenteile T1, T2 gelegt und verschlossen, greift die Schelle 25 derart in die
Nuten 26 ein, dass sich die Kuppelstangenteile T1, T2 nicht voneinander I16sen kénnen, d.h. sich
nicht in gegengesetzte Richtungen bezlglich der Kuppelstangenachse A bewegen kdénnen. Dies
wird erreicht, indem die Schelle 26 beispielsweise zwei umlaufende Stege 27 umfasst, die in die
Nut 26 des ersten und zweiten Kuppelstangenteils T1, T2 eingreifen und bevorzugt an den Sei-
tenwénden der Nut 26 anliegen. Die Schelle 25 kann hierflir, muss aber nicht, wie oben erwahnt
ein zu den Kuppelstangenteilen T1, T2 komplementéres Innenprofil aufweisen.

[0058] Wie in den Figuren 9 und 10 gezeigt kdnnen die beiden Kuppelstangenteile T1, T2 jeweils
nicht nur eine Nut 26, sondern auch zwei oder mehrere Nuten 26 umfassen, die jeweils in Rich-
tung der Kuppelstangenachse A voneinander beabstandet sind. Ublicherweise werden mindes-
tens zwei Nuten 26 vorgesehen, da dies die Kraftiibertragung von den beiden Kuppelstangenteile
T1, T2 Gber die Schelle 25 beginstigt. Bei einer einzigen Nut 26 kénnte die Kraftlibertragungs-
flache fir die auftretenden Zugkrafte zu gering sein.
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[0059] Wie bereits oben erwahnt, ist die Schelle 25 éffenbar bzw. schlieBbar, sodass die beiden
Kuppelstangenteile T1, T2 nach Belieben voneinander getrennt und miteinander verbunden wer-
den kénnen. Zu diesem Zweck besteht die Schelle 25 beispielsweise wie dargestellt aus zwei
gegengleichen Schellenhélften 28. Werden die Schellenhalften 28 zusammengesetzt, um die
Schelle 25 zu schlieBen, weisen diese beispielsweise wie dargestellt zusammen eine zylindrische
AuBenform auf. Die im geb6ffneten Zustand der Schelle 25 liegen die Schellenhalften in der Regel
lose vor. Alternativ kénnten diese im gedffneten Zustand weiterhin tber ein Scharnier verbunden
sein.

[0060] Um die beiden Schellenhalften 28 miteinander zu verbinden, kdnnen diese zumindest vier
normal zur Kuppelstange A verlaufende Verbindungslécher 29 aufweisen, von denen, im ge-
schlossenen Zustand der Schelle 25, zumindest zwei auf der Seite des ersten Kuppelstangenteils
T1 und zumindest zwei auf der Seite des zweiten Kuppelstangenteils T2 angeordnet sind, wobei
jedes der Verbindungsldcher 29 beide Schellenhalften 28 durchsetzt. Bevorzugt liegen jeweils
zwei der Verbindungsldcher 29 auf derselben Héhe der Kuppelstangenachse A gegeniiber. Es
versteht sich, dass jedes Verbindungsloch 29 beide Schellenhalften 28 durchsetzt, sodass diese
verbunden werden kdénnen.

[0061] In der Folge kénnen Bolzen, Schrauben oder &hnliche Verbindungselemente 30 durch die
Verbindungsldcher 29 geschoben werden, um die Schelle zu verschlieBen. Beispielswiese kdn-
nen Schrauben durch die Verbindungslécher 29 gefiihrt und mittels einer Mutter im Verbindungs-
loch 29 arretiert werden.

[0062] Diese Verbindungslécher 29 haben den besonderen Vorteil, dass die Verbindungsele-
mente 30 von einer Richtung normal zur Kuppelstangenachse A in die Verbindungslocher 29
gefiihrt werden kénnen, was das SchlieBen der Schelle 25 erheblich erleichtert, da zwischen den
zu verbindenden Wagenelementen des Gilterwagens oft nicht genligend Platz ist um Verbin-
dungselemente entlang der Kuppelstangenachse A in die Verbindungsldcher 29 einzufiihren.

[0063] Die genannten Verbindungslécher 29 kbnnen im Wesentlichen mit einem beliebigen Ab-
stand zur Kuppelstangenachse A geflihrt werden, sodass die Verbindungsldcher 29 beispiels-
weise auch vollstandig auBBerhalb des Durchmessers des Zentralbereichs Z der Kuppelstange 2
angeordnet werden kénnen. Die Verbindungslécher 29 kdnnen auch naher zur Kuppelstan-
genachse A angeordnet werden und im geschlossenen Zustand der Schelle 25 zumindest teil-
weise durch die Nuten 26 verlaufen, wie dies in Figur 11 ersichtlich ist, zumindest teilweise inner-
halb des Durchmessers des Zentralbereichs Z verlaufen.

[0064] Um das Verbinden der Kuppelstangenteile T1, T2 vor dem Aufsetzen und SchlieBen der
Schelle 25 zu erleichtern, kénnen die Stirnseiten S1, S2 jeweils ein gegengleiches Sackloch fir
einen Zentrierstift 31 aufweisen. Damit der Zentrierstift 31 auch nach langerer Zeit leicht aus dem
Sackloch herausgenommen werden kann, kann der Zentrierstift 31 ein durchgehendes Loch mit
Innengewinde aufweisen. Dadurch kann ein Stift mit gegengleichem Gewinde in das Loch einge-
fihrt werden und den Zentrierstift 31 aus dem Sackloch beférdern, sobald der Stift am Boden des
Sacklochs ansteht.

[0065] In den Figuren 9 bis 11 sind die Kuppelstangenteile T1, T2 jeweils symmetrisch ausgebil-
det, um die gegenseitige Kompatibilitat bzw. Austauschbarkeit zu gewahrleisten und dadurch ins-
besondere die Wartung zu vereinfachen. Zumindest ist hierfiir das zweite Ende 24 des ersten
Kuppelstangenteils T1 baugleich zum zweiten Ende 24 des zweiten Kuppelstangenteils T2 aus-
gefihrt. Alternativ kénnten die zweiten Enden 24 des ersten und zweiten Kuppelstangenteils T1,
T2 auch asymmetrisch ausgebildet sein, wobei hier je nach Form der zweiten Enden 24 auch
eine asymmetrische Schelle eingesetzt werden kann.

[0066] Figur 12 zeigt, dass die durch die Schelle 25 geschaffene Verbindungsméglichkeit der
Kuppelstangenteile T1, T2 den weiteren Vorteil hat, dass der Abstand zwischen den zu verbin-
denden Wagenelementen des Giiterwagens auch vergréBert werden kann. Zu diesem Zweck
kann eine Verlangerungsstange 32 bereitgestellt werden, die zwischen den Kuppelstangenteilen
T1, T2 vorgesehen werden kann. Damit die Verlangerungsstange 32 mit den Kuppelstangenteilen
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T1, T2 verbunden werden kann, weist diese ein erstes Ende auf, das baugleich zum zweiten
Ende 24 des ersten Kuppelstangenteils T1 ausgefiihrt ist, und ein zweites Ende auf, das bau-
gleich zum zweiten Ende 24 des zweiten Kuppelstangenteils T2 ausgefihrt ist. Hierbei wird zu-
mindest eine weitere Schelle 33 bereitgestellt, wobei die zwei Schellen 25, 33 jeweils dazu aus-
gebildet sind, das zweite Ende 24 des ersten Kuppelstangenteils T1 und das erste Ende der
Verlangerungsstange 32 und das zweite Ende 24 des zweiten Kuppelstangenteils T1 und das
zweite Ende der Verlangerungsstange 32 formschliissig miteinander zu verbinden, wie es oben
fir die beiden zweiten Enden 24 der Kuppelstangenteile T1, T2 erlautert wurde.

[0067] Es ist ersichtlich, dass besonders bevorzugt die beiden zweiten Enden 24 der Kuppelstan-
genteile T1, T2 und die beiden Enden der Verlangerungsstange 32 gleich ausgestaltet werden,
sodass die beiden Schellen 25, 33 baugleich ausgefiihrt werden kdnnen. Bevorzugt hat die Ver-
langerungsstange 32 zudem einen AuBBendurchmesser, der im Wesentlichen dem AuBendurch-
messer der Kuppelstange 2 im Zentralbereich Z entspricht.

[0068] In anderen Ausfihrungsformen kann die Verlangerungsstange 32 jedoch auch anders
ausgeformte Enden aufweisen, zu welchem Zweck gesonderte Schellen zum Einsatz kommen
kdénnen, um abermals eine formschlissige Verbindung zwischen den Kuppelstangenteilen T1, T2
und der Verlangerungsstange 32 zu erzielen.

[0069] Die Verlangerungsstange 32 hat den Zweck, dass die Kupplungsvorrichtung 1 rasch ver-
langert werden kann, ohne dass der Guterwagen in eine Werkstatte verbracht werden missten,
um die gesamte Kupplungsvorrichtung 1 durch eine langere Kupplungsvorrichtung zu ersetzen.
Auch hier ist vorteilhaft, dass die Schellen 25, 33 schneller gedffnet und geschlossen werden
kénnen als die Verbindung zwischen dem Kraftlibertragungskérper 5 und dem jeweiligen Wagen-
element, da diese Verbindungsstelle Gblicherweise von weiteren Bauteilen verdeckt ist.

[0070] An dieser Stelle sei angemerkt, dass die Verbindung durch die Schellen 25, 33 insbeson-
dere in Kombination mit der Verlangerungsstange 32 einen Synergieeffekt mit sich bringt, da die
durch die Verlangerungsstange 32 herbeigefliihrte gréBere Lange auch zu gréBeren Biegemo-
menten flhrt. Diese Biegemomente kénnen insbesondere durch Schellen 25, 33 besser aufge-
nommen werden, als dies beispielsweise bei einer Flanschverbindung mdglich ist, wo Biegemo-
mente vorrangig durch die Schrauben im Flansch aufgenommen werden.

[0071] Die oben beschriebene Kupplungsvorrichtung 1 ist wie beschrieben zur Verbindung
zweier Wagenelemente eines Giiterwagens ausgelegt. Zu diesem Zweck kann die Kupplungs-
vorrichtung 1 beispielsweise flr eine maximale Zugkraft (Maximalzugkraft) von 1500 kN und eine
maximale Druckkraft (Maximaldruckkraft) von 2000 kN ausgelegt werden, wobei von diesen Wer-
ten natlrlich abgewichen werden kann. Da das dem Zentralbereich Z abgewandte einstiickige
Federpaket 7 zur Aufnahme von Zugkraft vorgesehen wird, wird dieses flr die genannte Maxi-
malzugkraft ausgelegt. Das dem Zentralbereich Z zugewandte einstlickige Federpaket 6 ist zur
Aufnahme der Druckkraft vorgesehen, um kann daher fir die genannte Maximaldruckkraft aus-
gelegt werden. Durch die unterschiedlichen Anforderungen kénnen sich unterschiedlich ausge-
bildete einstiickige Federpakete 6, 7 ergeben, die beispielsweise eine unterschiedliche Anzahl
von Metallscheiben 19 und damit auch eine unterschiedliche Anzahl von elastomerem Kunststof-
fen 20 zwischen den Metallscheiben 19 umfassen. Um die Anzahl der unterschiedlichen Bauteile
in der Kupplungsvorrichtung 1 zu reduzieren und damit die Verwechslungsgefahr bei der Herstel-
lung bzw. Wartung zu verringern, kénnen beide einstlickigen Federpakete 6, 7 gleich ausgebildet
und somit fir die héhere der Maximalzugkraft bzw. Maximaldruckkraft ausgelegt werden. Damit
auf den ersten Blick festgestellt werden kann, welches einstlickige Federpaket 6, 7 fir welche
mechanische Belastung ausgelegt ist, kann wie bereits oben erwahnt zumindest einer der Kunst-
stoffe mit einer Farbkodierung versehen sein, die fiir die jeweilige mechanische Belastung repra-
sentativ ist, fir die das jeweilige einstlickige Federpaket 6, 7 ausgelegt ist. Beispielsweise kann
das fir die maximale Druckkraft von 2000 kN ausgelegte einstiickige Federpaket 6 rot eingefarbt
sein und das fir die maximale Zugkraft von 1500 kN ausgelegte einstiickige Federpaket 7 griin
eingefarbt sein, wobei die Erfindung natirlich nicht auf bestimmte Farben eingeschrankt ist.

[0072] Weiters kann die oben beschriebene Kupplungsvorrichtung 1 fiir ein maximales Biegemo-
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ment um die Fahrzeugquerachse von 3000 Nm und fiir ein maximales Biegemoment um die
Fahrzeughochachse von 1500 Nm ausgelegt werden. Die Wahl der Durchmesser der Kuppel-
stange und sonstige Dimensionierungen kénnen auf Basis dieser Anforderungen durch den Fach-
mann leicht bestimmt werden. In der Regel ergibt sich mit dem oben beschriebenen Aufbau flr
typische Anforderungen im Giterschienenverkehr eine Kupplungsvorrichtung 1 mit einem Ge-
wicht von 200 kg - 300 kg, z.B. 250 kg. Die genannte Schelle 25 hat Gblicherweise ein Gewicht
von 30 kg - 40 kg, im Wesentlichen 35 kg, wobei jede Schellenhélfte 28 beispielswiese 17 kg
wiegen kann.

Die hierin beschriebene Erfindung ist nicht auf die oben beschriebene Ausflihrungsform der ein-
stlickigen Federpakete 6, 7 bzw. auf eine mehrteilige Kuppelstange 2 beschrankt. Insbesondere
kénnte der erfindungsgemafe Kraftibertragungskérper 5 auch bei Kupplungsvorrichtungen 1
zum Einsatz kommen, bei denen die Federpakete nicht einstlickig gefertigt sind und/oder bei
denen die Kuppelstange 2 einstlickig gefertigt ist oder zwei Kuppelstangenteile mittels eines
Flanschs verbunden sind.
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Anspriiche

1.

10.

Kupplungsvorrichtung (1) zum Verbinden von Wagenelementen eines Giiterwagens, umfas-
send eine Kuppelstange (2) und zwei endseitig an der Kuppelstange (2) angeordnete Richt-
gelenke (3) zum Verbinden der Kuppelstange (2) mit jeweils einem Wagenelement,
dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest eines der Richtgelenke (3) einen im Wesentlichen flachig ausgebildeten Kraft-
Ubertragungskérper (5) umfasst, wobei der Kraftlibertragungskérper (5) in einem im Wesent-
lichen rechten Winkel zu und in Flucht mit einer Kuppelstangenachse (A) der Kuppelstange
(2) angeordnet ist, und an zumindest zwei gegeniiberliegenden Querseiten (Q) des Kraft-
Ubertragungskérpers (5) Befestigungslécher (14) zur Verbindung des Kraftlibertragungskor-
pers (5) mit einem Wagenelement umfasst.

Kupplungsvorrichtung (1) nach Anspruch 1, wobei der Kraftiibertragungskérper (5) im Be-
reich der Befestigungslécher (14) eine reduzierte Dicke (15) aufweist.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 oder 2, wobei die Befestigungslécher
(14) als Durchgangsbohrungen in dem Kraftiibertragungskérper (5) ausgefiihrt sind.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 3, wobei die Befestigungslécher
(14) entlang der gegeniiberliegenden Querseiten (Q) des Kraftiibertragungskérpers (5) in
jeweils einer Reihe angeordnet sind, wobei bevorzugt vier Befestigungslécher (14) pro Reihe
vorgesehen sind.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspriche 1 bis 4, wobei jedes der Richigelenke
(8) einen Kraftibertragungskérper (5) umfasst.

Kupplungsvorrichtung (1) nach Anspruch 2, wobei der Kraftlibertragungskérper (5) eine, im
Wesentlichen im einem rechten Winkel zu der Kuppelstangenachse (6) angeordnete, erste
Flache (16), und eine der ersten Flache (16) gegeniiberliegende zweite Flache (17) aufweist,
wobei die erste Flache (16) durchgehend plan ausgebildet ist, und die zweite Flache (17) im
Bereich der zwei gegentiiberliegenden Querseiten (Q) des Kraftlibertragungskdrpers (5), an
welchen die Befestigungsldcher (14) angeordnet sind, jeweils eine entlang der Querseite (Q)
verlaufende Vertiefung (18) aufweist.

Kupplungsvorrichtung (1) nach Anspruch 6, wobei die zweite Flache (17) des Kraftlibertra-
gungskarpers (5) von einem Zentralbereich (Z) der Kuppelstange (2) abgewandt angeordnet
ist.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, wobei der Kraftiibertragungs-
kérper (5) auf einem Kugelgelenk auf der Kuppelstange (2) gelagert ist.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, wobei der Kraftiibertragungs-
kérper (5) auf zumindest zwei voneinander beabstandete O-Ringen (12) auf der Kuppel-
stange (2) gelagert ist, wobei der Kraftlibertragungskdrper (5) bevorzugt fir jeden der O-
Ringe (12) eine Rille (13) in einer Innenausnehmung (11) fiir die Kuppelstange (2) umfasst.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 9, wobei die Befestigungslécher
(14) einen Durchmesser von 20 mm bis 30 mm aufweisen, bevorzugt von 24 mm bis 28 mm,
besonders bevorzugt im Wesentlichen 26 mm.

Hierzu 6 Blatt Zeichnungen

11/17



patentamt

D sterreichisches AT 17 595 U1 2022-08-15

12/17



patentamt

D sterreichisches AT 17 595 U1 2022-08-15

2/6

13/17



P

dsterreichisches
patentamt

4

£3.4

AT 17 595 U1 2022-08-15

d1

d2

14 /17




Hsterreichisches AT 17 595 U1 2022-08-15

patentamt

4/6

15/17



D sterreichisches AT 17 595 U1 2022-08-15

patentamt

5/6

16 /17



patentamt

D sterreichisches AT 17 595 U1 2022-08-15

6/6

1
N
5
3 T1 25 32 3B 1
B N S N S
Fig. 12

17 /17



Ssterreichisches

Recherchenbericht zu GM 50132/2021 g;}ai:mi:amt

Klassifikation des Anmeldungsgegenstands gemaB IPC:
B61G 5/02 (2006.01); B61G 9/06 (2006.01)

Klassifikation des Anmeldungsgegenstands geman CPC:
B61G 5/02 (2013.01); B61G 9/06 (2013.01)

Recherchierter Priifstoff (Klassifikation):
B61lG

Konsultierte Online-Datenbank:
EPODOC, WPIAP, FULLTEXT

Dieser Recherchenbericht wurde zu den am 30.06.2021 eingereichten Anspriichen 1 - 10 erstellt.

Bezeichnung der Verdffentlichung: Betreffend An-
Kategorie” Landercode, Verdffentlichungsnummer, Dokumentart (Anmelder), Verdffentlichungs-
. . . spruch
datum, Textstelle oder Figur soweit erforderlich
E EP 3882103 Al (FAIVELEY TRANSP SCHWAB AG) 22. September 2021 1-10
(22.09.2021)
Fig. 1-3, Figurenbeschreibung
Y EP 3385143 Al (FAIVELEY TRANSP SCHWAB AG) 10. Oktober 2018 1-10
(10.10.2018)
Fig. 1, 3, Zusammenfassung, Figurenbeschreibung, Bezugszei-
chen 4, 5
Y US 2113542 A (DEAN ALBERT G) 05. April 1938 (05.04.1938) 1-10
Fig. 1, Figurenbeschreibung, Bezugszeichen 10
A EP 3006300 Al (DELLNER COUPLERS AB) 13. April 2016 1-10
(13.04.2016)
Fig. 1-8, Figurenbeschreibung
A EP 2243680 Al (VOITH PATENT GMBH) 27. Oktober 2010 1-10
(27.10.2010)
Fig. 2, 3, Figurenbeschreibung
A EP 1407953 Al (BARTEL MANFRED) 14. April 2004 (14.04.2004) 1-10
Fig. 1-5, Figurenbeschreibung
Datum der Beendigung der Recherche: - Prifer(in):
17.02.2022 Seite 1 von 1 ROHRINGER Philip
‘) Kategorien der angefiihrten Dokumente: A Veréffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert.
X Verbffentlichung von besonderer Bedeutung: der Anmeldungsgegen- P Dokument, das von Bedeutung ist (Kategorien X oder Y), jedoch nach
stand kann allein aufgrund dieser Druckschrift nicht als neu bzw. auf erfin- dem Prioritatstag der Anmeldung verdffentlicht wurde.
derischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden. E Dokument, das von besonderer Bedeutung ist (Kategorie X), aus dem
Y Veroffentlichung von Bedeutung: der Anmeldungsgegenstand kann nicht ein ,alteres Recht’ hervorgehen kénnte (friheres Anmeldedatum, jedoch
als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden, wenn die Ver- nachverdffentlicht, Schutz ist in Osterreich méglich, wirde Neuheit in
offentlichung mit einer oder mehreren weiteren Veréffentlichungen dieser Frage stellen).
Kategorie in Verbindung gebracht wird und diese Verbindung fiir einen & Verodffentlichung, die Mitglied der selben Patentfamilie ist.

Fachmann naheliegend ist.




	Page 1 - ABSTRACT/BIBLIOGRAPHY
	Page 2 - DESCRIPTION
	Page 3 - DESCRIPTION
	Page 4 - DESCRIPTION
	Page 5 - DESCRIPTION
	Page 6 - DESCRIPTION
	Page 7 - DESCRIPTION
	Page 8 - DESCRIPTION
	Page 9 - DESCRIPTION
	Page 10 - DESCRIPTION
	Page 11 - DESCRIPTION
	Page 12 - CLAIMS
	Page 13 - DRAWINGS
	Page 14 - DRAWINGS
	Page 15 - DRAWINGS
	Page 16 - DRAWINGS
	Page 17 - DRAWINGS
	Page 18 - DRAWINGS
	Page 19 - SEARCH_REPORT

