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@ Querkupplung zwischen zwei Drehgesteilen eines Schienenfahrzeugs.

@) Die Querkupplung verbindet zwei deichselartige
Lenker (10, 11) der Drehgestelle. Der erste Lenker
(10) enthdlt ein gabelartiges Endstlick (12) mit zwei
einander in Querrichtung gegeniberliegenden An-
schidgen (13, 14). Der zweite Lenker (11) enthilt ein
Endstlick (15) mit {ibersinander angeordneten
Flhrungsteilen (16, 17) fir eine zwischen dis An-
schidge (13, 14) des ersten Lenkers (10) einflihrbare
Federeinheit (20). Die Federeinheit (20) enthilt ein
zwischen zwei Stlitzelementen (22, 23) angeordne-
tes, querliegendes Federelement (21), weiches sich
in der neutralen Mitteisteilung der Querkupplung
Uber die Stltzelemente (22, 23) gegen an den

w= Fiihrungsteilen (16, 17) ausgebildet Stlitzpartien (24,

25) abstlitzt. Die Stlitzelemente (22, 23) weisen je

w=@ine mit dem benachbarten Anschiag (13 bzw. 14)
Q) des ersten Lenkers (10) unverschiebbar zusam-
QN menfiihrbare Kontaktfliche (22a bzw. 23a) auf. Bei
I~ einer Querbewegung eines der Lenker (10 bzw. 11)
P wird eines der Stiitzelemente (22 bzw. 23) durch den

dabei zwischen die Flhrungsteile (16, 17) eindrin-

©genden Anschlag (13 bzw. 14) des ersten Lenkers

(10) von der betreffenden Stltzpartie (24 bzw. 25)

LLjabgehoben. Das Endstlick (15) umgibt die Federein-

heit (20) mit Absténden, die allseitig anschlagfreie
Relativbewegungen des abgehobenen

Stiitzelementes (22 bzw. 23) zulassen, wobei alle
Relativbewegungen zwischen den Lenkern (10 und
11) verschleissfrei durch Verformung des Federele-
mentes (21) aufgenommen werden. Diese Anord-
nung ist besonders vorteilhaft fir Ausflhrungen mit
grossen Federwegen.
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Querkupplung zwischen zwei Drehgestellen eines Schienenfahrzeugs

Die Erfindung betrifft eine Querkupplung zwi-
schen zwei Drehgestellen eines Schienenfahr-
zeugs, mit zwei an den einander zugekehrten En-
den der Drehgestelle angeordneten deichselartigen
Lenkern, wobei der erste Lenker ein gabelartiges
Endstlick mit einander in Fahrzeug-Querrichtung
gegeniberliegenden Anschidgen aufweist und der
zweite Lenker eine Halterung flir eine zwischen die
Anschldge des ersten Lenkers einfihrbare Fede-
reinheit aufweist, die ein zwischen zwei
Stlitzelementen querliegend angeordnetes, vorge-
spanntes Federelement enthdlt, wobei die
Stiitzelemente je an eine an der Halterung ausge-
bildete Stlitzpariie anpressbar sind und bei einer
entsprechenden Querbewegung eines der Lenker
jeweils {iber eine mit dem benachbarten Anschlag
des ersten Lenkers zusammenflihrbare Kontaktpar-
tie von der betreffenden Stlifzpartie abhebbar sind.

Bei einer bekannien Querkuppiung der genan-
nten Art ist das aus einer Schraubenfeder gebildete
Federelement zwischen zwei Kolben angeordnet,
die in einem diese eng umschliessenden, beide-
nends abgeschlossenen Federtopf in Querrichtung
verschiebbar geflhrt sind, und die je Uber einen
aus dem Federtopf herausgefiihrten Stdssel, der
gine bombierte Kontakifliche aufweist, mit dem
benachbarten Anschlag des ersten Lenkers zusam-
menwirkt, der ebenfalls eine bombierte An-
schlagfldche aufweist (CH-PS 406 280). Derartige,
in zahireichen Ausflihrungen bewihrte Querkup-
plungsanordnungen kdnnen in bestimmten Anwen-
dungsfillen, weiche grosse Federwege des Fede-
relementes erfordern, z.B. bei Fahrzeugen mit rela-
tiv grossem Abstand zwischen den Drehgestelien,
und/oder wenn enge Kurven zu befahren sind, rela-
tiv schwere Ausflhrungen der Querkupplungsteile
ergeben. Extrem grosse Federwege sind insbeson-
dere fiir das sichere Befahren von engen S-
férmigen Gleisabschnitten erforderlich, die keine
oder nur kurze gerade Verbindungsstiicke zwi-
schen den Gleisb8gen aufweisen. Eine fir derar-
tige Betriebsbedingungen ausgelegte Querkup-
plung der bekannten Art erfordert grosse Federab-
messungen und einen entsprechend grossen und -
schweren Federtopf, der durch seine grosse Mas-
sentrighsit das Fahrverhalten des Fahrzeuges, ins-
besondere bei schlechier Gleislage, be-
eintrdchtigen kann, sowie entsprechend grosse Ab-
messungen des den Federtopf und die Stéssel
umgreifenden gabelartigen Endstlicks des ersten
Lenkers. Aufgrund des erforderlichen grossen Ab-
standes zwischen den Anschidgen des ersten Len-
kers sind bei grossen Ausdrehwinkeln der Drehge-
stelle, insbesondere zwischen dem an der Kurve-
naussenseite befindlichen Anschiag und dem damit
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zusammenwirkenden StOssel, grosse Relativbewe-
gungen in Fahrzeug-Langsrichtung aufzunehmen,
welche entsprechend grosse Abmessungen der
sich dabei gegeneinander verschiebenden, im
wesentlichen punkiférmig Zusammenwirkenden
und entsprechend hochbelasteten Anschlag-und
Kontaktfidichen erfordern, um deren gegenseitige
Ueberdeckung in jeder Stellung der Querkuppiung
zu gewishrleisten. ’

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
insbesondere in dieser Hinsicht verbesserte Quer-
kupplung in kompakter, leichter Bauweise zu -
schaffen, welche den Einbau eines insbesondere
flir grosse Auslenkbewegungen der Drehgestelle
geeigneten, einfachen Federelementes mit kleiner
Federsteifigkeit und grosser Vorspannkraft gestat-
tet, und welche auch beim Befahren von engen S-
férmigen Kurven eine ausreichende Sicherheit ge-
gen Entgleisen gew&hrleistet.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemdss dadurch
gelGst, dass das Federelement einen seitlich aus-
lenkbar angeordneten FederkSrper aufweist, dass
die Halterung die Federeinheit in deren durch die
Stiitzpartien bestimmten Stellung mit einem Spiel
umgibt, welchss innerhalb eines vorbestimmien Ar-
beitsbereichs anschiagfreie Relativbewegungen des
jeweils von der zugehdrigen Stlitzpartie abgehobe-
nenen Stiitzelementes gegeniiber der Halterung
zumindest in Fahrzeug-Langsrichtung zuldsst, und
dass die Kontakipartien der Stiiizelemente je eine
an den benachbarten Anschlag des ersten Lenkers
zumindest in Fahrzeug-Langsrichtung im wesentli-
chen unverschiebbar anlegbare Kontakifldche auf-
weisen.

Bei der erfindungsgemé&ss ausgebildeten Quer-
kupplung wird beim Ausdrehen eines der Drehge-
stelle das jeweils vom entsprechenden Anschiag
des ersten lLenkers erfasste, mit diesem unver-
schiebbar, etwa durch Reibschiuss, verbundene
Stlitzelement der Federeinheit in der Halterung ge-
geniiber dem anderen, an der Halterung ab-
gestlitzten Stilitzelement innerhaib des z.B. flir ein-
en Normalbetrieb bemessenen Spielraumes frei
beweglich gehalten, so dass die im entsprechen-
den Arbeitsbereich zwischen den beiden miteinan-
der gekuppeiten Lenkern der Drehgestelle auftre-
tenden Relativbewegungen in Fahrzeug-Quer-und
Langsrichtung sowie zumindest die beim Ausien-
ken durch den betreffenden Lenker auftretenden
Schrigstellungen des Stltzelementes reibungsfrei
und verschleisslos, allein durch eine entsprechende
Verformung des Federelementes aufgenommen
werden. Da in diesem Arbeiisbereich zwischen den
zusammenwirkenden Fldchen der Stlitzelemente
und des ersten Lenkers keine Relativbewegung in
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Fahrzeug-Langsrichtung auftritt, k&nnen die An-
schidge des ersten Lenkers mit entsprechend
geringen Abmessungen in Fahrzeug-L&ngsrichtung
ausgeflihrt werden.

Ausgestaitungen des Erfindungsgegenstandes
sind in den abh&ngigen Patentanspriichen angege-
ben.

Woeitere Einzelheiten ergeben sich aus der fol-
genden Beschreibung von in der Zeichnung -
schematisch dargesteliten Ausflhrungsbeispielen
der Erfindung, in Verbindung mit den Pate-
ntanspriichen. In der Zeichnung zeigen:

Fig. 1 ein mit einer erfindungsgemissen
Querkupplung versehenes Schienenfahrzeug in sin-
em unierhalb des Fahrzeugkastens verlaufenden
Horizontalschnitt, entsprechend der Linie Il in der
Fig. 4;

Fig. 2 die Querkupplung aus der Fig. 1 in
einer grdsseren Darstellung in einer Teildraufsicht
mit einem Teilschnitt;

Fig. 3 die Querkuppiung in einer der Fig. 2
entsprechenden Darstellung in einer ausgslenkten
Arbeitsstellung;

Fig. 4 die Querkupplung in einem L3ngs-
schnitt entsprechend der Linie IV-IV in der Fig. 2;

Fig. 5 einen Teilschnitt V-V aus der Fig. 4;

Fig. 6 eine Querkupplung in einer anderen
Austilhrungsform, in einer der Fig. 5 enisprechen-
den Darsteliung.

Das in der Fig. 1 dargestellte Schienenfahr-
zeug, z.B. eine Lokomotive, enthilt zwei Drehge-
stelle 1 und 2, auf denen ein in der Zeichnung
strichpunktiert dargesteilter Fahrzeugkasten 3 Uber
seitliche Federn 4 abgestltzt ist. Die Drehgestelle
1 und 2 enthalten je einen Drehgestellrahmen 5,
der in bekannter, nicht dargesteliter Weise auf den
Achsen zweier Radsétze 6 gefedert abgestlitzt ist.
Weitere, in den Drehgesteilen 1 und 2 vorhandene
Teile sind zwecks vereinfachter Darstellung in der
Zeichnung weggelassen. Die Radsétze 6 sind in
bekannter Weise mit nicht dargestellten Antriebs-
motoren gekuppeit, die je am Drehgestelirahmen 5
befestigt sind. Die Drehgestelle 1 und 2 sind je
Uber eine nicht dargestellte Einrichtung zur Ueber-
tragung der Zug-und Bremskrifte, z.B. eine Tief-
zugvorrichtung der etwa aus der CH-PS 638 731
(Fig. 4) bekannien Art, mit dem Fahrzeugkasten 3
um eine vertikale Drehachse (Hochachse) 7 dreh-
bar verbunden.

Die Drehgestelle 1 und 2 sind durch eine Quer-
kupplung 8 gekuppelt, welche an zwei deichselarti-
gen Lenkern 10 und 11 ausgebildet ist, die an den
einander zugekehrten Enden der Drehgestelle 1
bzw. 2 je um eine querliegende Achse schwenkbar
angelenkt sind. Der erste Lenker 10 enthdit ein
gabelartiges Endstiick 12, an dem zwei einander in
Fahrzeug-Querrichtung  gegentiiberliegende An-
schidge 13 und 14 ausgebildet sind. Der zweite
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Lenker 11 enthdlt ein Endstlck 15 mit zwei je
oberhalb und unterhalb des Bewegungsbereichs
des Endstlicks 12 angeordneten plattenf&rmigen
Fihrungsteilen 16 und 17, an denen eine Halterung
18 flr eine zwischen die Anschidge 13 und 14 des
ersten Lenkers 10 einfUhrbare Federeinheit 20 aus-
gebiidet ist.

Die Federeinheit 20 enthilt ein querliegend an-
geordnetes, vorgespanntes Federelement 21. und
zwei mit dessen Enden verbundene, vertikal an-
geordnete plattenfSrmige Stlitzelemente 22 und 23,
{iber die das Federelement 21 in der in den Fig. 1
und 2 dargesteilten neutralen Mittelstellung der
Querkupplung 8, in der sich die Endstlicke 12 und
15 der Lenker 10 und 11 je symmetrisch zur
Langsmittelebene L des Fahrzeuges einstellen, im
Endstlick 15 abgestiitzt ist. Dazu sind an den
FGhrungsteilen 16 und 17 je zwei zueinander paral-
lele, einander in Querrichtung gegenlberliegend
angeordnete leistenartige Stltzpartien 24 und 25
vorgesehen, durch welche die Stitzteile 22 und 23
der Federeinheit 20 - in der neutralen Mitteistellung
der Endstlicke 12 und 15 - je in einer definierten
Endstellung in einem geringen Abstand zum be-
nachbarten Anschlag 13 bzw. 14 des Endstlicks 12
gehalten werden.

Entsprechend der Darstellung nach den Fig. 1
bis 4 sind die Lenker 10 und 11 je zwischen zwei
Ubereinander angeordneten, in Fahrzeug-Querrich-
tung verlaufenden Fithrungsschienen 27 und 28
geflhrt und je Uber eine im Endstlick 12 bzw. 15
gelagerte Fihrungsrolle 30 auf der betreffenden
Flhrungsschiene 27 in Querrichtung beweglich ab-
gestltzt. Die FUhrungsschienen 27 und 28 sind an
Tragstlicken 31 des Fahrzeugkastens 3 befestigt.
Abweichend von dieser Anordnung k&nnen die
Lenker 10 und 11 in an sich bekannter Weise an
nicht dargesteiiten, am Fahrzeugkasten 3 angelenk-
ten Pendsin aufgehdngt und durch diese in Quer-
richtung beweglich geflihrt sein.

Die Anschldge 13 und 14 des Lenkers 10 sind
mit ebenen, zueinander parallelen Anschiagfidchen
ausgeflihrt, die bei einer Ausdrehbewegung eines
der Drehgestelle 1 bzw. 2 um seine Drehachse 7
jeweils mit einer am benachbarten Stlitzelement 22
bzw. 23 ausgebildeten ebenen Kontakifliche 22a
bzw. 23a zusammengeflhrt werden. Dabei wird
das betreffende Stltzelement 22 bzw. 23 von den
zugehdrigen Stlizpartien 24 bzw. 25 des
Endstlicks 15 abgehoben und durch die Federkraft
des Federelementes 21 im wesentlichen unver-
schiebbar an den Anschlag 13 bzw. 14 angepresst.

in der Fig. 3 sind die Lenker 10 und 11 in
ausgelenkten Stellungen dargestelit, die je einer
ausgedrehten Lage der Drehgestelle 1 und 2 beim
Befahren eines Gleisbogens entsprechen, wobei
das mit dem Lenker 11 versehene Drehgestsll 2
als in Fahrtrichtung gemé&ss Pfeil F verlaufend an-
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genommen ist. Das vorlaufende Drehgestell 2 ist
gegeniber der Langsmiitelebene L um einen Win-
kel 8 im Uhrzeigersinn ausgedreht, wéhrend das
hintere Drehgestells 1 eine um einen grdsseren
Winkel a gegen den Uhrzeigersinn ausgedrehte
Stellung einnimmt. Entsprechend dieser Darstel-
lung wird das Stlitzelement 22 der Federeinheit 20
durch den zwischen die Fuhrungsteile 16 und 17
des Endstiicks 15 eindringenden Anschlag 13 des
Endstlicks 12 von den Stiitzpartien 24 abgehoben,
wobei das Federelement 21, entsprechend seiner
Federcharakteristik, am Lenker 10 eine zur
Langsmittelebene L gerichtete Querkraft auslbt.
Diese Querkrdfte bewirken bei Bogenfahrt in be-
kannter Weise eine Entlastung der Radsétze 6 von
grossen, quer zur Gleisachse gerichteten Kréften.
Zugleich wird an den in Fahririchtung vorderen
Radsétzen 6 der beiden Drehgestelle 1 und 2
jeweils der Anlaufwinkel zwischen Radebene und
Schiene, und damit der Verschleiss am Spurkranz
des betreffenden Rades sowie an der Schiene
reduziert. Beim Zurlickdrehen der Drehgesteile 1
und 2 werden die Lenker 10 und 11 gegen die
Langsmittelebene L in die Stellungen nach Fig. 2
zuriickgeschwenkt, wobei das an den Anschlag 13
angepresste Stlitzelement 22 in seine durch die
Stlitzpartien 24 definierte Endlage zurlickgefiihrt
wird.

Das Endstlick 15 bildet ein in Querrichtung und
gegen das Endstiick 12 hin offenes Gehduse, in
welches die Anschldge 13, 14 des ersien Lenkers
10 eindringen kdnnen, ohne die Fihrungsteile 16,
17 zu berlihren. Die sich gegenseitig umgreifenden
Endstlicke 12 und 15 kGnnen dadurch je in einer
besonders einfachen, leichten Bauweise, mit Ab-
messungen in Querrichtung ausgefihrt werden, die
nur um ein geringes, konstrukliv gegebenes Mass
grosser sind als die Einbaulnge der Federeinheit
20. Das Endstlick 15 umgibt das Federelement 21
und die Stiitzelemente 22 und 23 in dem zwischen
den Stiitzpartien 24 und 25 sich erstreckenden
Bereich mit Abstdnden A und B, die bei den im
Normalbetrieb vorkommenden Auslenkungen der
Lenker 10 und 11 anschiagfreie Relativbewegungen
des jeweils abgehobenen Stiitzelementes 22 bzw.
23 und des Federelementes 21 in Fahrzeug-Quer-
und Langsrichtung und in vertikaler Richiung,
sowie die beim Auslenken  auftretenden
Schrégstellungen des Stiitzelementes 22 bzw. 23
zulassen. Entsprechend werden alle im Normalbe-
trieb zwischen den gekuppeiten Lenkern 10 und 11
der beiden Drehgestelle 1 und 2 aufiretenden Rela-
tivbewegungen reibungsfrei und verschieisslos, al-
lein durch Verformungen des quer zur Hauptbela-
stungsrichtung auslenkbaren Federelementes 21
aufgenommen, welches die in Querrichtung wirken-
den Hauptbelastungskrifte Ubertrégt.

Entsprechend der Darsteliung nach Fig. 5
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kdnnen die Stiitzelemente 22 und 23 je mit in
Anpressrichtung des Federslementes 21 konvergie-
renden Aufsetzflichen 22b bzw. 23b ausgefiihrt
sein, die mit enisprechend konvergierenden
Stitzfldchen 24b bzw. 25b der Stiitzpartien 24, 25
zusammenwirken, wodurch eine Zenirierung des
jeweils aus der ausgelenkien Stellung in die End-
stellung zurlickbewegten Stlitzelementes 22 bzw.
23 erzielt wird, -

Die Stiitzelemente 22 und 23 sind ferner je mit
zwei nach oben und nach unten abstehenden
Fiihrungszapfen 33 versehen, die je zwischen zwei
im wesentlichen in Fahrzeug-Qerrichtung verlau-
fende Anschlagpartien 34 ragen. Die An-
schlagpartien 34 sind an einer im Flhrungsteil 16
bzw. 17 vorgesehenen Ausnehmung 35 ausgebil-
det, deren Abmessungen in Fahrzeug-Quer-und
Lédngsrichtung je mindestens um ein dem im Nor-
malbetrieb aufiretenden Verstellweg des betreffen-
den Flhrungszapfens 33 enisprechendes Mass
grdsser sind als der Durchmesser des beim darge-
steliten Beispiel zylindrischen Flihrungszapfens 33.
Die Flhrungszapfen 33 kdnnen auch mit einem
anderen, z.B. rechteckirmigen Querschnitt aus-
geflihrt sein.

Durch die Anschiagpartien 34 kann eine si-
chere Begrenzung der Bewegungsbereiche der
Stlitzelemente 22 und 23 erzielt werden, wobei
Beriihrungen zwischen dem jeweils von der zu-
gehlrigen Stliizpartie 24 bzw. 25 abgehobenen
Stiitzelement 22 bzw. 23 und den FUhrungsteilen
16 und 17 nur in Ausnahmesituationen sowie beim
ZuriickfUhren des betreffenden Stiitzelementes 22
bzw. 23 in seine Endsteilung stattfinden kdnnen.
Die Ausnehmungen 35 k&nnen darstellungsgeméiss
je durch gegen die benachbarte Stiitzpartie 24
bzw. 25 hin konvergierende Endabschniite 34a der
Anschiagpartien 34 begrenzt sein, weiche als
Flhrungsbahnen flr den Flihrungszapfen 33 die-
nen k&nnen, so dass die Rickilhrung der
Stliizelemente 22 und 23 in die Endstellung er-
leichtert wird.

Eine Berilihrung zwischen einem der abgeho-
benen  Stiizelemente 22, 23 und den
Flhrungsteilen 16, 17 kann sich eiwa bei Auslen-
kungen der Lenker 10, 11 ergeben, die den fiir den
Normalbetrieb  vorgesehenen  Bereich  Uber-
schreiten. In  derartigen Ausnahmesituationen
kénnen die bei fortschreitender Ausienkung aufire-
tenden restlichen Relativbewegungen zwischen den
Lenkern 10 und 11 durch eine entsprechend
geringfligige Verschiebung des im Normalbetrieb
unverschiebbar gehaltenen Stitzelementes 22 bzw.
23 gegeniiber dem betreffenden Anschiag 13 bzw.
14 aufgenommen werden.

Entsprechend der Darstellung nach den Fig. 1
bis § kann der Federkdrper des Federlementes 21
durch einen aus Gummi oder einem gummiartigen
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Material bestehenden flexiblen Federrollbalg gebil-
det sein, der an einem Ende mit dem Stltzelement
22 und am anderen Ende mit einem kolbenartigen
Ansatz 37 des Stiitzelementes 23 dichtend verbun-
den ist und der an eine Zuflihrleitung 38 flir Druc-
kluft angeschlossen ist. Diese Anordnung ist fir die
Verwendung in einer Querkuppiung besonders
geeignet, da sich beim Zusammenpressen der
Federeinheit 20 der Federrollbalg (ber den in ihn
eindringenden kolbenartigen Ansatz 37 stlipen
kann und somit bei relativ kleinen Abmessungen in
Fahrzeug-Querrichtung grosse Federwege zulisst,
wobei die wirksame Arbeitsfliche im wesentlichen
Uber den ganzen Federweg konstant bleibt.

Entsprechend der Darsteliung nach Fig. 4 ist
das Federelement 21 Uber die durch das
Stltzelement 22 hindurch geflihrte Zufiihrleitung 38
mit einem am Fahrzeug vorgesehenen Druckiuft-
behilter 41 verbunden, der Druckiuft mit einem
Druck von z.B. 10 bar enthaiten kann. Die
Zuflhrleitung 38 enthélt ein auf einen Sollwert ein-
stellbares Druckregelventil 42, durch weiches im
Federelement 21 ein einer vorbestimmten Vor-
spannkraft entsprechender Druck gehaiten werden
kann, und ein Rlckschiagventil 43, welches ein
Zur(ickstrémen des Druckmittels beim Zusammen-
drlicken des Federelementes 21 verhindert.

Gemiss Fig. 2 kann der kolbenartige Ansatz
37 des Stiiizelementes 23 sinen mit dem Innen-
raum des Federrolibalges verbundensn Hohiraum
36 aufweisen, der das verfligbare Gesamtvolumen
des an der Federung beteiligten Druckmittels ver-
gréssert, wodurch - im Vergleich zu einer
Ausflihrung mit einem allseitig geschiossenen
Federrolibalg -eine geringere Steifigkeit des Fede-
relementes 21 erzielt werden kann. Zum gleichen
Zweck kann gemdss Fig. 4 ein mit dem Federele-
ment 21 kommunizierender Zusatzbehélter 44 flr
das Druckmiitel vorgesehen sein, der zwischen
dem Rdickschiagventii 43 und dem Federelement
21 an die Zufiihrieitung 38 angeschlossen ist. Der
Zusatzbehilter 44 kann als éinfacher Druckbehilter
ausgebildet oder darstellungsgemiss mit einer
Trennmembran 45 versehen sein, welche in bekan-
nter Weise den mit dem Federelement 21 verbun-
denen Druckraum 44a von einem unter einem vor-
bestimmten Vorspanndruck stehenden zweiten
Druckraum 44b trennt, der das gleiche oder ein
anderes Druckmittel enthalten kann. Der Zusatz-
behdlter 44 kann auch direkt, z.B. Uber eines der
Stltzelemente 22, 23, an das Federelement 21
angeschlossen sein. Nach einer anderen, nicht dar-
gesteliten Ausflihrungsform kann auch ein Zusatz-
behdlter vorgesehen werden, der einen in bekan-
nter Weise durch eine Druckfeder oder ein Druck-
mittel vorbelasteten Trennkolben enthiit.

An die Zuflihrleitung 38 kann ferner, vorzugs-
weise in der Ndhe des Federelementes 21, ein auf
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einen vorbestimmten Sollwert einstellbares Druck-
begrenzungsventil 46 angeschlossen sein. Durch
das Druckbegrenzungsventil 46 kann bei sehr gros-
sen Auslenkbewegungen der Querkupplungsteile,
wie sie z.B. beim Befahren von engen S-férmigen
Kurven aufireten, ein unerwiinschtes Ansteigen des
Drucks im Federelement 21, und damit der zu
Ubertragenden Querkupplungskraft, Uber den vor-
bestimmten Wert hinaus verhindert werden, indem
ein Teil des Druckmittels Uber das Druckbegren-
zungsventil 48 abgeleitet wird. Bei der Riickflihrung
des Federelementes 21 in die nsutrale Mittelstel-
lung gemiss Fig. 2 wird eine entsprechende
Druckmitteimenge (iber das Druckregelventil 42
nachgespeist.

Bei einer in der beschriebenen Weise aus-
geflhrten Querkupplung, deren Federetement 21
einen Federweg von ca. 180 mm zul#sst, kann das
Druckregelventil 42 auf einen Ueberdruck von ca.
2,5 bar eingestellt sein, dem bei dieser Ausflihrung
eine Vorspannkraft des Federslementes 21 von ca.
9 kN entspricht. Das Druckbegrenzungsventil 45
kann auf einen Useberdruck von ca. 3,5 bar einge-
stellt sein, dem eine Querkupplungskraft von ca.
13,5 kN entspricht. Beim Ausienken der Lenker 10
und 11 der Drehgestelle 1 und 2 aus der Stellung
nach Fig. 2 gegen die Stellung nach Fig. 3 steigt
die Querkupplungkraft, entsprechend den Eigen-
schaften des Druckmittels und der Federcharakteri-
stik des mit dem Zusatzbehilter 44 verbundenen
Federelementes 21, Uber einen Federweg von ca.
100 mm auf den durch die Einstellung des Druck-
begrenzungsventils 45 eingestellten H&chstwert an
und bleibt bei einer weiteren Auslenkung - etwa
beim Durchfahren von Kurven mit Radien unter 70
m oder beim Befahren von engen S-férmigen Kur-
ven - Uber den restlichen Federweg im wesentli-
chen konstant.

Unter bestimmten betriebsmissigen und kon-
struktiven Voraussetzungen sind auch
Ausflihrungen ohne Zusatzbehiiter 44 und/oder
ohne Druckbegrenzungsventil 45 mdglich. Anstelle
des dargestellten, durch Druckiuft betétigten Fede-
relementes kann auch sin mit einem anderen,
gasfdérmigen oder flissigen Druckmittel betriebe-
nes Federelement beliebiger Bauart oder, wie in
der Fig. 6 angedeutet, ein mechanisches Federele-
ment 47 bekannter Bauart verwendet werden, wel-
ches mindestens eine Schraubenfeder 48 enthiit.

Anspriiche

1. Querkuppiung zwischen zwei Drehgestellen
(1, 2) eines Schienenfahrzeuges, mit zwei an den
einander zugekehrten Enden der Drehgestelle (1,
2) angeordneten deichselartigen Lenkern (10, 11),
wobei der erste Lenker (10) ein gabelartiges
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Endstiick (12) mit einander in FahrzeugQuerrich-
tung gegeniiberliegenden Anschiédgen (13, 14) auf-
weist und der zweite Lenker (11) eine Halterung
(18) flir eine zwischen die Anschidge (13, 14) des
ersten Lenkers (10) einfiihrbare Federeinheit (20)
aufweist, die ein zwischen zwei Stiitzelementen
(22, 23) querliegend angeordnetes, vorgespanntes
Federelement (21, 47) enthdlt, wobei die
Stiitzelemente (22, 23) je an eine an der Halterung
(18) ausgebildete Stitzpartie (24 bzw. 25) anpress-
bar sind und bei einer entsprechenden Querbewe-
gung eines der Lenker (10, 11) jeweils Uber gine
mit dem benachbarten Anschlag (13 bzw. 14) des
ersten Lenkers (10) zusammenfihrbare Kontaktpar-
tie von der betreffenden Stiitzpartie (24 bzw. 25)
abhebbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass das
Federelement (21, 47) einen seitlich auslenkbar
angeordneten FederkSrper aufweist, dass die Hal-
terung (18) die Federeinheit (20) in deren durch die
Stiitzpartien (24, 25) bestimmten Stellung mit ein-
em Spiel umgibt, welches innerhalb eines vorbe-
stimmten Arbeitsbereiches anschlagfreie Relativbe-
wegungen des jeweils von der zugehdrigen
Stiitzpartie (24  baw. 25)  abgehobenen
Stiitzelementes (22 bzw. 23) gegeniber der Halte-
rung (18) zumindest in Fahrzeug-Léngsrichiung
zulisst, und dass die Kontakipartien der
Stiitzelemente (22, 23) je eine an den benachbar-
ten Anschiag des ersten Lenkers (10) zumindest in
Fahrzeug-

Langsrichtung im wesentlichen unverschiebbar an-
legbare Kontaktfldche (22a bzw. 23a) aufweisen.

2. Querkupplung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Halterung (18) die Fede-
reinheit (20) mit einem Spiel umgrenzt, welches
auch im wesentlichen vertikale Relativbewegungen
des jewsils abgehobenen Stiitzelementes (22, 23)
zuldsst.

3. Querkupplung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Halferung (18)
an einem gegen das Endstlick (12) des ersten
Lenkers (10) sowie in Querrichtung offenen
Endstiick (15) des zweiten Lenkers (11) ausgebil-
det ist, welches zwei je oberhalb und unterhalb des
Bewegungsbereichs des Endstlicks (12) des ersten
Lenkers (10) veriaufende plattenférmige
Fihrungsteile (16, 17) aufweist, an deren in Quer-
richtung  auseinanderliegenden  Enden  die
Stiitzpartien (24, 25) fiir die Stiitzelemente (22, 23)
der Federeinheit (20) ausgebildet sind, und dass
die Stiltzelemente (22, 23) je durch einen im
wesentlichen vertikal angeordneten plattenférmigen
Bauteil gebiidet sind.

4, Querkupplung nach einem der vorangehen-
den Anspriiche dadurch gekennzeichnet, dass an
den Stiitzelementen (22, 23) der Federeinheit (20)
je mindestens zwei einander gegeniberliegende, in
Anpressrichtung des Federelementes (21, 47) kon-
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vergierende Aufseizflichen (22b, 23b) ausgefiihrt
sind, und dass die ihnen zugeordneten Stiitzpartien
(24, 25) der Halterung (18) entsprechend konver-
gierende Stiitzflichen (24b, 25b) aufweisen.

5. Querkupplung nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Stiitzelemente (22, 23) der Federeinheit (20) mit
zwei nach oben und nach unten abstehenden
Fiihrungszapfen (33) versehen sind, die je zZwi-
schen mindestens zwei an der Halterung (18) vor-
gesehene Anschiagpartien (34) einflhrbar sind,
deren Abstand voneinander mindestens um ein
Mass welches dem Verstellweg des betreffenden
Fihrungszapfens (33) innerhalb des vorbestimmten
Arbeitsbersiches entspricht, grésser ist als die ent-
sprechende Abmessung dieses Flhrungszapfens
(33).

6. Querkupplung nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Anschlagpartien {34) mit
je gegen die benachbarte Stiiizpartie (24, 25) flr
das Stiitzelement (22, 23) hin konvergierenden
Endabschnitten (34a) ausgefliht sind, die
Flihrungsbahnen fir den betreffenden
Flihrungszapfen (33) bilden.

7. Querkupplung nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das
Federelement (21) durch einen zur Aufnahme eines
fluiden Druckmittels geeigneten flexiblen Federbalg
gebildet ist, der gegen die Stltzelemente (22, 23)
abgedichtet oder mit diesen dichtend verbunden
ist.

8. Querkupplung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Federelement (21) an
eine mit einer Quelle des Druckmittels verbundene
Zuftihrleitung (38) angeschlossen ist, die ein auf
einen vorbestimmten Sollwert sinstellbares Druc-
kregelventil (42) und ein diesem nachgeschaltetes
Riickschlagventil (43) enthilt.

9. Querkupplung nach Anspruch 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, dass das Federelement
(21) mit einem auf einen vorbestimmien Sollwert
einstellbaren Druckbegrenzungsventil (46) in Ver-
bindung steht.

10. Querkupplung nach einem der Anspriiche 7
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass das Federele-
ment (21) mit einem das Volumen des jeweils an
der Federung Dbeteiligten Druckmittels ver-
grdssernden Zusatzbehélter (44) fir das Druckmit-
tel kommunizierend in Verbindung steht.




0 277 291

e

5
2= 2 2304,
—- /17 127
’Nﬁu\ N
12 b - n -y
| A =
|5
AL
' el
L ) R

o e e e e v e ane o —




0 277 291

N

FIG. 3



0 277 291

2 T |
b e FIG. 4
33 3, 21 16 34 240 33-22n
23b M \‘ \\'V////////l \"h AY 24
25— =\ — 20
sy |Ppash( —— ~
=t—\ - 7
—\N\ I / /13
a7 1 é -
. : AN a
23a % = A
37
L3 24D
F1G. 5 /34 / / 3;4
/\'___"_ — /20
16 - §/ 29
Z
ff_ié 13
- O
__ U g%.
»
FIG. 6 8 Z




0>) PUrOPESCHSS  pROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EPO FORM 1503 03.82 (P0403)

Patentamt

Nummer der Anmeldung

EP 87 11 6758

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit.erforderlich,

Kategorie der mafigeblichen Teile

Betrifft KLASSIFIKATION DER
Anspruch ANMELDUNG (Int. Cl.4)

A,D [CH-A- 406 280 (SCHWEIZERISCHE
LOKOMOTIV- UND MASCHINENFABRIK)

* Figuren 1-3; Seite 2, Zeilen 28-71 *
A |CH-A- 309 758 (SCHWEIZERISCHE
LOKOMOTIV- UND MASCHINENFABRIK)

* Figuren 3,4; Seite 2, Zeilen 28-35 *
A |DE-C-1 230 833 (SCHWEIZERISCHE
LOKOMOTIV~ UND MASCHINENFABRIK)

* Figuren 1,2; Spalte 3, Zeile 39 -
Spalte 4, Zeile 59 *

1,7.8 BelG 5/02

7,8

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (Int. C1.4)

B 61G
B 60D
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt
Recherchenort Abschiufidatum der Recherche Priifer
DEN HAAG 18-04-1988 CHLOSTA P.
KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE T :der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsiitze
E : ilteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet nach dem Anmeldedatum veriiffentlicht worden ist
Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer D : in der Anmeldung angefiihrtes Dokument
anderen Verdffentlichung derselben Kategorie L : aus andern Griinden angefiihrtes Dokument
A : technologischer Hintergrund
O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, iibereinstimmendes
P : Zwischenliteratur Dokument




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

