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(54) Schrägkuppelstange

(57) Die Schrägkuppelstange betrifft eine Einrich-
tung zum Verbinden, insbesondere von leichten und
wirtschaftlichen Eisenbahntragwagen für den kombi-
nierten Ladungsverkehr mit extremem Höhenversatz.

Die Schrägkuppelstange 8 besitzt an ihren Enden
zur Erzielung von Richtgelenkeffekten ballige Kuppel-
stangenendplatten 9, deren aktiver Abrollbereich 10 je-
weils vertikal wechselseitig zur Längsachse der Kuppel-
stange 8 versetzt positioniert ist. Zur Erzielung hoher
Richtgelenkwirkungen trotz der extremen vertikalen

Schrägstellung der Kuppelstange 8 werden die Stützla-
gerplatten 7 nach der Beziehung

vertikal schräg nach dem Stützlagerschrägstellwinkel
"α" angeordnet.

tgα = a ( halber Höhenversatz)
RV (vertikaler Abrollradius)

-------------------------------------------------------------------------
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Schrägkuppelstan-
ge, insbesondere für Eisenbahntragwagen für den kom-
binierten Ladungsverkehr gemäß dem Oberbegriff des
Anspruches 1.
[0002] Schrägkuppelstangen für extrem unterschied-
lich hohe Anlenkpunkte an leichten und wirtschaftlichen
Eisenbahntragwagen mit hohen Zuladungen und sehr
günstigen Totlast-Nutzlastverhältnissen sind im speziel-
len noch nicht bekannt geworden.
[0003] Bisher wurden gemeinhin in solchen Fällen
Schrägkuppelstangen mit einfachen Kugelgelenkanbin-
dungen oder günstigsten Falles ausgerüstet mit
UIC-Richtgelenken verwendet.
Auf Grund des großen vertikalen Winkels der Kuppel-
stangen entstehen bei Längsdruckkräften bis zu 500
kN, wie sie bei den europäischen Bahnen üblich sind,
große Vertikalkomponenten, die insbesondere den hö-
her stehenden Wagen im Moment des Wirkens der
Längsdruckkraft stark entlasten. Dies führt zur Vermin-
derung der Radaufstandskräfte, die bei leichten und
wirtschaftlichen Wagen Ursache von häufigen Entglei-
sungen sind.
Die Folge ist, dass entweder die Wagentotlasten vergrö-
ßert wurden, oder, dass zum anderen das zur Verringe-
rung des eigentlich notwendigen extremen Vertikalwin-
kels der Kuppelstange die Aufsetzhöhe der Container
und damit der Anlenkpunkt der Kuppelstange höher ge-
wählt werden mußten.
[0004] Einmal waren die Nachteile eine hohe Eigen-
masse, die eine geringe Nutzlast nach sich zog und zum
zweiten waren dann die Aufsetzhöhen relativ hoch aus-
gebildet, wodurch Behälter mit hohen Eckhöhen, wie
zum Beispiel High-Cub-Container nicht mehr durch die
unifizierten niedrigen Streckenprofile gefahren werden
konnten. Beide Maßnahmen führten zu unwirtschaftli-
chen Fahrzeugen.
[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, die Vorteile einer
Kuppelstangenverbindung, die insbesondere in der
Möglichkeit einer Längenanpassung und damit einer
wirtschaftlichen Ausnützung der maximal möglichen
Zuglänge mit einer größtmöglichen Anzahl von Behäl-
tern im Zug auch bei extremen Schrägkuppelstangen
zu nutzen und dabei gleichzeitig zur weiteren Erhöhung
der Wirtschaftlichkeit der Tragwagen ein günstigstes
Totlast-Nutzlastverhältnis von bis zu 1:4 und gleichzei-
tiger niedriger Behälteraufstandshöhe zu realisieren.
[0006] Nicht zuletzt besteht auch die Aufgabe darin,
die Schrägkuppelstange selbst in ihren Abmessungen
platzsparend gering und ihre Eigenmasse selbst niedrig
zu halten.
[0007] Die Aufgabe wird erfindungsgemäß durch die
Merkmale des Anspruches 1 gelöst. Vorteilhafte Ergän-
zungen der Erfindung gehen aus den Unteransprüchen
hervor.
[0008] Erfindungsgemäß ist, dass die Kuppelstangen
an ihren Enden ballige Kuppelstangenendplatten besit-

zen, deren aktiver Abrollbereich sich jeweils unterhalb
der Mittellinie des Kuppelstangenanlenkpunktes am En-
de des hoch stehenden Wagens und oberhalb der Mit-
tellinie des Kuppelstangenanlenkpunktes am Ende des
tieferliegenden Wagens befindet und somit die Kraft-
übertragspunkte zwischen den beiden sich gegenüber
liegenden Kuppelstangenendplatten und den zugehöri-
gen Stützlagerplatten jeweils vertikal wechselseitig zur
Längsachse der Kuppelstange versetzt positioniert
sind.,
und dass dabei an den beiden Enden mindestens je-
doch am Kuppelstangenende mit dem hoch liegenden
Kuppelstangenanlenkpunkt das halbe Höhenmaß der
Kuppelstangenendplatte unsymmetrisch nach unten/
oben ragt und insbesodnere auch die Stützlagerplatte
mindestens die gleiche unsymmetrische Höhenausbil-
dung besitzen, und dass das halbe Höhenmaß, resul-
tierend aus dem halben Höhenversatz "a" nach unten
und das halbe Höhenmaß nach oben an dem gegen-
überliegenden Kuppelstangenende jeweils dem halben
maximalen Höhenvesatz "2a" entspricht, der entsteht,
wenn ein Wagen leer und der gegenüber stehende Wa-
gen belasten ist plus möglichst der weiter zu erwarten-
den unterschiedlichen Vertikalbewegungen der Kuppel-
stangenanlenkpunkte zueinander,
und dass der vertikale Abrollradius Rv der Kuppelstan-
genendplatte ca. der halben Kuppelstangenlänge ent-
spricht,
und dass weiter bei einer Vergrößerung der vertikalen
Abrollradien "Rv" über die Länge der halben Kuppel-
stange hinaus zur Erzielung einer höheren vertikalen
Richtgelenkwirkung die Stützlagerplatte mit ihrer zuge-
ordneten Abrollfläche an der balligen Kuppelstange-
nendplatte anstelle wie üblich vertikal dann um den
Stützlagerschrägstellwinkel "α" vertikal geneigt ausge-
führt werden, wobei der vertikale Stützlagerschrägstell-
winkel "α" in Abhängigkeit von Kuppelstangenwinkel "β"
zwischen den Wagen und dem Höhenversatz "2a" der
Anlenkpunkte der beiden zu verbindenden Fahrzeuge
aus der Relation

bestimmbar und ausgeführt ist.
[0009] Der besondere Vorteil der vorstehend vorge-
schlagenen Schrägkuppelstange für Containertragwa-
gen mit ihren Anlenkungen an den bedeutend unter-
schiedlich hohen Anlenkpunkten liegt insbesondere
darin, dass trotz des großen Höhensprunges zwischen
zwei Tragwagen die gefährlichen Radentlastungen, die
der Laufsicherheit von leichtgewichtigen Eisenbahngü-
terwagen entgegen wirken, vermieden werden, und
dass noch Hochleistungsrichtgelenkwirkungen ermög-
licht werden bei geringstem Platzbedarf und niedrigem
Eigengewichtsanteil für die Schrägkuppelstange selbst,
erreicht durch eine weitgehend optimale Gestaltung der

tgα = a (halber Höhenversatz)
Rv (vertikaler Abrollradius)
----------------------------------------------------------------------
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Richtgelenkpartien und der Kuppelstangen selbst.
Neben der vorhandenen horizontalen Stabilisation wird
unter Nutzung der gegebenen Platzverhältnisse und der
Gestaltung der Kuppelstangenendplatten und der An-
ordnung der Stützlagerplatten trotz der großen Schräg-
stellung der Kuppelstange noch die gewünschte lei-
stungsstarke vertikale Stabilisierung erreicht.
Möglich wird dadurch auch noch die Verwendung von
Standard-Güterwagendrehgestellen mit beidseitigen
Doppelbremsklötzen pro Rad und geschlossener Rah-
menbauweise trotz des großen Platzbedarfes dieser
wirtschaftlichen Laufwerke in den Untergestellvorbau-
ten.
[0010] Im Folgenden werden Ausführungsbeispiele
der Erfindung an Hand von Zeichnungen näher erläu-
tert. Es zeigen

Figur 1: eine Seitenansicht zweier gekuppelter Wa-
gen, 2achsiger zu 4achsiger Ausführung

Figur 2: einen Längsschnitt, wie Figur 1, jedoch die
Schrägkuppelstange mit vertikaler Ausform
ung und Längenverstellbarkeit

Figur 3: eine Draufsicht auf die eingebaute Schräg-
kuppelstange

Figur 4: ein vertikaler Längsschnitt durch die Schräg-
kuppelstange als Wirkungsschema.

[0011] Die Figur 1 zeigt die Anordnung der erfin-
dungsgemäßen Schrägkuppelstange 8 zwischen einem
2achsigen Tragwagen mit niedriger Behälteraufsetzhö-
he 5.1 und entsprechend niedrig angeordneten Kuppel-
stangenanlenkpunkten 6 und einem 4achsigen Wagen
mit Drehgestellen in Standardausführung mit beidseiti-
gen Doppelbremsklötzen pro Rad und umlaufenden
Drehgestellrahmen mit entspechendem Bewegungs-
raumbedarf mit hoch liegenden Kuppelstangenanlenk-
punkten in den Vorbauten des Wagenuntergestells 3.
Um große vertikale Komponenten mit Radentlastungen
zu vermeiden, werden die balligen Kuppelstangenend-
platten 9 unsymmetrisch nach unten/oben versetzt an-
geordnet und verlängert ausgeführt Die unsymmetri-
schen Kuppelstangenendplatten sind jeweils größer als
der halbe Höhenversatz a zwischen den Wagen, so
dass der Höhenversatz 2a von der Kuppelstange 8 kom-
pensiert wird. Die Stützlagerplatten 7 folgen in ihrer An-
ordnung und Form der Kuppelstangenendplatte 9 und
überragen die Endplatten 9 beträchtlich um am Ende
des aktiven Abrollbereiches 10 und des Kraftübertra-
gungspunktes 11 eine günstige Kraftableitung zu ge-
währleisten. Die unsymmetrische Anordnung der Kup-
pelstangenendplatten und der Stützlagerplatten ist vor-
zugsweise für das hoch stehenden Ende vorgesehen.
[0012] Der vertikale Radius Rv der balligen Endplatte
sollte zumindest etwa die Größe der halben Kuppelstan-
genlänge besitzen. Damit wird wenigstens die horizon-

tale Kraftübertragungslinie zwischen den Wagen gesi-
chert
[0013] Die Stützlagerplatten 7 sind dabei rechtwinklig
zur Untergestellebene ausgeführt. Sollten Hochlei-
stungsrichtgelenkwirkungen auf Grund niedrigster Ei-
genmassen und ungünstiger Wagenparameter notwen-
dig sein, dann sind die Kuppelstangenendplatten 9 mit
Radien über LK/2 auszuführen, wodurch höhere Rück-
drehkomponenten erzeugt werden, die Radentlastun-
gen ausgleichen.
[0014] Ziel ist, bei gleichen Beladezuständen der Wa-
gen die Kraftübertragungspunkte auch hier horizontal
einzustellen und zu sichern, dass bei Höhenverände-
rungen der Anlenkpunkte 6 noch oben oder nach unten
eine symmetrische Zunahme der Rückstellwirkung er-
zielt wird. Dies wird erreicht, wie Figur 4 zeigt, wenn bei
horizontaler Lage der Kraftübertragungspunkte 11 die
Stützlagerplatten 7 den Stützlagerschrägstellwinkel "α"
einnehmen. Die Winkelgröße ist ermittelbar aus der Be-
ziehung

[0015] Die Figur 4 zeigt ein Beispiel bei dem der ver-
tikale Abrollradius "Rv" die Größe der Kuppelstangen-
länge "LK" hat.
[0016] Wie Figur 2 zeigt, ist aus Gründen der Frei-
raumgewinnung die Schrägkuppelstange 8 im Mitten-
bereich mit einem horizontalen Teil 16 versehen.
In diesem Abschnitt der Kuppelstange 8 ist vorteilhaft
eine Längenverstelleinrichtung 18 vorgesehen. Die in
Figur 2 dargestellte Kurzstellung kann durch Umstek-
ken der Bolzen 19 in eine Langstellung gebracht wer-
den.
[0017] Gemäß Figur 2 und Figur 3 ist vorteilhaft, den
Kuppelstangenbereich über den Drehgestellen 2 als
Doppelstangenteil 17 und gleichzeitig mit geringerer
Bauhöhe auszubilden.
Das Doppelstangenteil 17 besitzt den Abstand "b" , wo-
durch eine vorteilhafte Zugängigkeit zu den Befesti-
gungsteilen ( z.B. dem Endzugstangenteil 12) zwischen
Kuppelstangenendplatte 9 und Stützlagerplatte 7 gege-
ben ist.
[0018] Gemäß Figur 1 und Figur 2 sind an dem Kup-
pelstangenende mit höher liegendem Kuppelstangen-
anlenkpunkt 6 aus Platzgründen in Richtung Freiraum
des Drehgestelles 2 und einer niedrigen Behälterauf-
setzhöhe 5.2 lediglich Zugkraftdämpfungselemente 13
ausgeführt, welche vorzugsweise über ein Endzugstan-
genteil 12 mit der Kuppelstangenendplatte 9 direkt ver-
bunden und in Zugrichtung wirkend angeordnet sind.
Das dadurch eventuell entstehende Defizit an Dämp-
fungskapazität wird durch die Anordnung einer größe-
ren Anzahl von Stoßdämpfelementen 14 am niedrigen
Ende der Kuppelstange 8 oder in nachfolgenden Kup-
pelstangen 8 der Wageneinheit ausgeglichen.

tgα = a (halber Höhenversatz)
Rv (vertikaler Abrollradius).
------------------------------------------------------------------------
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Zusammenfassung der verwedeten Bezugteile

[0019]

1 Einachslaufwerk
2 Dehgestell
3 Untergestell
4 Transportbehälter
5.1 Behälteraufsatzhöhe
5.2 Behälteraufsatzhöhe
6 Kuppelstangenanlenkpunkt
7 Stützlagerplatte
8 Kuppelstange
9 Kuppelstangenendplatte
10 aktiver Abrollbereich
11 Kraftübertragungspunkt
12 Endzugstangenteil
13 Zugkraftdämpfungselement
14 Stoßdämpfelement
15 Vertikale Ausformungen
16 horizontales Teil
17 Doppelstangenteile
18 Längenverstelleinrichtung
19 Bolzen

α Stützlagerschrägstellwinkel
β Kuppelstangenwinkel
Rv Vertikaler Abrollradius
LK Kuppelstangenlänge
LDK Längsdruckkraft
a halber Höhenversatz
2a Höhenversatz
b Abstand

Patentansprüche

1. Schrägkuppelstange, insbesondere für Eisenbahn-
tragwagen für den kombinierten Ladungsverkehr
von Behältern in Shattlezugeinheiten zum Über-
gang zwischen Wagen, die aus Platzgründen ex-
trem unterschiedlich hohe Anlenkpunkte für die
Druck-Zug-Kuppelstangenenden in ihren Unterge-
stellvorbauten erfordern,
dadurch gekennzeichnete, dass die Kuppelstan-
gen (8) an ihren Enden ballige Kuppelstangenend-
platten (9) besitzen, deren aktiver Abrollbereich
(10) sich jeweils unterhalb der Mittellinie der Kup-
pelstangenanlenkpunkte (6) am Ende des hochste-
henden Wagens und oberhalb der Mittellinie des
Kuppelstangenanlenkpunktes (6) am Ende des
tieferliegenden Wagens befindet und somit die
Kraftübertragspunkte (11) zwischen den beiden
sich gegenüberliegenden Kuppelstangenendplat-
ten (9) und den zugehörigen Stützlagerplatten (7)
jeweils vertikal wechselseitig zur Längsachse der
Kuppelstange (8) versetzt positioniert sind,
und dass dabei an den beiden Enden mindestens

jedoch am Kuppelstangenende mit dem hochlie-
genden Kuppelstangenanlenkpunkt (6) das halbe
Höhenmaß der Kuppelstangenendplatte (9) un-
symmetrisch nach unten/oben ragt und insbeson-
dere auch die Stützlagerplatte (7) mindestens die
gleiche unsymmetrische Höhenausbildung besit-
zen,
und dass das halbe Höhenmaß, resultierend aus
dem halben Höhenversatz (a) nach unten und das
halbe Höhenmaß nach oben an dem gegenüberlie-
genden Kuppelstangenende jeweils dem halben
maximalen Höhenversatz (2a) entspricht, der ent-
steht, wenn ein Wagen leer und der gegenüberlie-
gende Wagen beladen ist plus möglichst der weiter
zu erwartenden unterschiedlichen Vertikalbewe-
gungen der Kuppelstangenanlenkpunkte (6) zuein-
ander,
und dass der vertikale Abrollradius (Rv) ca. der hal-
ben Kuppelstangenlänge entspricht,
und dass weiter bei einer Vergrößerung der vertika-
len Abrollradien (Rv) über die Länge der halben
Kuppelstange (8) hinaus zur Erziehlung einer hö-
heren vertikalen Richtgelenkwirkung die Stützla-
gerplatten (7) mit ihren zugeordneten Abrollflächen
an den balligen Kuppelstangenendplatten (9) an-
stelle, wie üblich vertikal, dann um den Stützlager-
schrägstellwinkel "α" vertikal geneigt ausgeführt
werden, wobei der vertikale Stützlagerschrägstell-
winkel "α" in Abhängigkeit vom Kuppelstangenwin-
kel "β"zwischen den Wagen und dem Höhenversatz
(2a) der Anlenkpunkte (6) der beiden zu verbinden-
den Fahrzeuge aus der Relation

bestimmbar und ausgeführt ist.

2. Schrägkuppelstange nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Freiraumge-
winnung zum einen gegenüber dem unteren Ende
der freistehenden Containerladung und zum ande-
ren gegenüber den Laufwerkteilen die Kuppelstan-
ge (8) vertikale Ausformungen (15) aufweist,
und dass die Ausformungen der Kuppelstangen im
Mittenbereich ein ca. horizontales Teil (16) aufwei-
sen.

3. Schrägkuppelstange nach einem der vorstehenden
Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass im horizontalen
Teil (16) der Kuppelstange (8) Längenverstellein-
richtungen (18) wie Teleskoprohre oder Längen-
austauschteile installiert sind.

4. Schrägkuppelstange nach einem der vorstehenden
Ansprüche,

tgα = a ( halber Höhenversatz )
Rv (vertikaler Abrollradius)
----------------------------------------------------------------------
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dadurch gekennzeichnet, dass am Kuppelstan-
genende mit höher gelegenem Kuppelstangenan-
lenkpunkt (6) Doppelstangenteile (17) mit vorzugs-
weise niedrigerer Bauhöhe verwendet werden, wo-
bei die Doppelstangenteile (17) mit einem Abstand
"b" zueinander angeordnet sind, um einen vorteil-
haften Zugang zu den Befestigungsteilen der Zug-
kraftdämpfungselemente (13) und den Stoßdämp-
felementen (14) zu sicheren.

5. Schrägkuppelstange nach einem der vorstehenden
Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass am Kuppelstan-
genende mit höher gelegenem Kuppelstangenan-
lenkpunkt (6) aus Platzgründen in Richtung Frei-
raum des Drehgestells (2) und einer niedrigen Be-
hälteraufsatzhöhe (5) das Kuppelstangenende le-
diglich zugseitig mit Zugkraftdämpfungselementen
(13) ausgerüstet ist, welche vorzugsweise über ein
Endzugstangenteil (12) mit der Kuppelstangenend-
platte (9) direkt verbunden und in Zugrichtung wir-
kend angeordnet sind,
und dass das eventuelle Defizit an Stoßdämpfungs-
kapital durch die Anordnung einer größeren Anzahl
von Stoßdämpfelementen (14) am niedrigeren En-
de der Kuppelstange (8) oder in nachfolgenden
Kuppelstangen (8) der Wageneinheit ausgeglichen
wird.
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