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(54) Kupplungsanlenkung für einen Wagenkasten eines mehrgliedrigen Fahrzeuges

(57) Die Erfindung betrifft eine Kupplungsanlenkung
(1) für einen Wagenkasten (W) eines mehrglicdrigen
Fahrzeuges mit einem an einer Stirnseite des Wagenka-
stens (W) angebrachten Lagerbock (10) und einer ein
Sphärolager (31), eine Energieverzehreinrichtung (33)
und einen vertikal verlaufenden Schwenkbolzen (32) auf-
weisenden Gelenkanordnung (30). Der wagenkasten-
seitige Endabschnitt (21) einer Kupplungsstange (20) ist
über die Gelenkanordnung (30) derart mit dem Lager-
bock (10) verbunden, dass unter normalen Fahrbedin-
gungen zumindest teilweise eine horizontale und verti-
kale Bewegung der Kupplungsstange (20) relativ zum

Lagerbock (30) möglich ist. Mit dem Ziel, die Kupplungs-
anlenkung (1) dahingehend zu optimieren, dass nach
Überschreiten der Betriebslast der Anlenkung (1) ein
Rückstellmoment auf die Kupplungsstange (20) aufge-
bracht wird, um insbesondere die vertikale Auslenkung
der Kupplungsstange (20) aus der horizontalen Kupp-
lungsebene (K) zurückzustellen, ist erfindungsgemäß
vorgesehen, dass sowohl der Lagerbock (10) als auch
die Kupplungsstange (20) jeweils einen Anschlag (15,
25) aufweisen, welche nach Ausschöpfung des maxima-
len Längsverschiebungshubs (H) der Energieverzehr-
einrichtung (33) miteinander eine kraft- und formschlüs-
sige Verbindung bilden.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kupp-
lungsanlenkung für einen Wagenkasten eines mehrglie-
drigen Fahrzeuges, insbesondere Schienenfahrzeuges,
mit einem an einer Stirnseite des Wagenkastens im we-
sentlichen starr angebrachten Lagerbock und einer ein
Sphärolager und einen vertikal verlaufenden Schwenk-
bolzen aufweisenden Gelenkanordnung zum gelenkigen
Verbinden einer Kupplungsstange mit dem Lagerbock,
wobei der wagenkastenseitiger Endabschnitt der Kupp-
lungsstange über die Gelenkanordnung derart mit dem
Lagerbock verbunden ist, dass unter normalen Fahrbe-
dingungen zumindest teilweise eine horizontale und ver-
tikale Bewegung der Kupplungsstange relativ zum La-
gerbock möglich ist, wobei in der Gelenkanordnung eine
Energieverzehreinrichtung mit einem vorgegebenen ma-
ximalen Längsverschiebungshub integriert ist, so dass
bis zu einer von der Kupplungsstange auf den Lagerbock
übertragenen maximalen Stoßkraft eine Längsverschie-
bung der Kupplungsstange relativ zum Lagerbock in
Richtung der übertragenen Stoßkraft möglich ist, wobei
vor dem Ausschöpfen des maximalen Längsverschie-
bungshubs der gesamte bei der Übertragung von
Stoßkräften von der Kupplungsstange zum Lagerbock
anfallende Kraftfluss über die Gelenkanordnung und die
darin integrierte Energieverzehreinrichtung fließt.
[0002] Eine derartige Kupplungsanlenkung ist dem
Prinzip nach beispielsweise aus der Schienenfahrzeug-
technik für automatische Kupplungen und Kurzkupplun-
gen von Schienenfahrzeugen bekannt. Sie dient einer-
seits dazu, eine kraftschlüssige Verbindung zwischen
der Kupplungsstange der Kupplungsanordnung und dem
Wagenkasten herzustellen. Damit die Kupplungsstange
auch Schwenkbewegungen ausführen kann, die bei-
spielsweise bei einer Kurvenfahrt des mehrgliedrigen
Fahrzeuges auftreten, ist die Anlenkung der Kupplungs-
stange am starr mit der Stirnseite des Wagenkastens
verbundenen Lagerbock so ausgeführt, dass ein hori-
zontales und vertikales Ausschwenken sowie eine Axi-
alverdrehung der Kupplungsstange möglich ist.
[0003] Andererseits übernimmt eine Kupplungsanlen-
kung, in der eine Energieverzehreinrichtung integriert ist,
auch eine Zug-/Stoßsicherungsfunktion, da die Energie-
verzehreinrichtung die von der Kupplungsstange auf den
Lagerbock übertragenen Zug- und Stoßkräfte bis zu ei-
ner definierten Größe aufnehmen (absorbieren) kann, so
dass die Kräfte abgedämpft über den Lagerbock in das
Fahrzeuguntergestell weitergeleitet werden. Die Ener-
gieverzehreinrichtung ist in der Regel zur Absorption von
Zug- und Stoßkräften vorgesehen, welche während des
normalen Fahr- und Kupplungsbetriebes beispielsweise
zwischen den einzelnen Wagenkästen eines mehrglie-
drigen Fahrzeugverbundes auftreten. In der Regel ist da-
bei das Sphärolager als ein sogenanntes Sphärolastikla-
ger ausgebildet, welches die bei der Fahrt des mehrglie-
drigen Fahrzeuges zwischen den benachbarten Wagen-
kästen auftretenden Längs-, Quer- und Vertikalkräfte

aufnimmt.
[0004] Allgemein ausgedrückt dient die in der Kupp-
lungsanlenkung integrierte Energieverzehreinrichtung
zum vorzugsweise elastischen Absorbieren von Zug-
und Stoßkräfte bis zu einer definierten Größe, wobei mit
der elastischen Verformung der Energieverzehreinrich-
tung Stoßenergie aufgenommen wird, um eine Überbe-
anspruchung des Untergestells zu verhindern.
[0005] Aus der Schienenfahrzeugtechnik ist es ferner
bekannt, zur Zug-/Stoßsicherung des Wagenkastens ei-
nen mehrstufigen Energieverzehr zu verwenden. Übli-
cherweise ist dabei im Energieverzehrkonzept des Wa-
genkastens zusätzlich zu der vorzugsweise reversibel
ausgeführten, primären Energieverzehreinrichtung, wel-
che in der Kupplungsanlenkung aber auch beispielswei-
se als Kupplungsfeder in der Kupplungsstange der Mit-
telpufferkupplung integriert sein kann und ausgelegt ist,
die im Fahr-, Rangier- und Kupplungsbetrieb auftreten-
den Stoßkräfte zu absorbieren, eine weitere sekundäre
Energieverzehreinrichtung vorgesehen, die dazu dient,
die sich aus überhöhten Auflaufstößen ergebende Sto-
ßenergie zu absorbieren. Diese sekundäre Energiever-
zehreinrichtung kann beispielsweise in Gestalt von zwei
Seitenpuffern am äußeren Rand der Stirnseite des je-
weiligen Wagenkastens angeordnet sein. Dabei sind die
primären und sekundären Energieverzehreinrichtungen
vorzugsweise so gestaltet, dass die Umsetzung der aus
Rangierunfällen resultierenden Aufstoßenergie in zwei
ineinander übergehenden Arbeitsstufen bewerkstelligt
wird, wobei die erste Stufe in der Kupplungsanlenkung
integriert ist und die zweite Stufe der tragenden Wagen-
kastenstruktur vorgeschaltet wird.
[0006] Fig. 1 zeigt eine aus dem Stand der Technik
bekannte Kupplungsanlenkung der eingangs genannten
Art. Diese Kupplungsanlenkung ist mit einer Gelenkan-
ordnung 300 in Gestalt eines Elastomer-Federgelenkes
und mit einem vertikal verlaufenden Schwenkbolzen 320
versehen. Ferner weist die in Fig. 1 gezeigte Kupplungs-
anlenkung einen an einer Stirnseite eines (nicht explizit
dargestellten) Wagenkastens anbringbaren Lagerbock
100 auf, wobei die Gelenkanordnung 300 zum gelenki-
gen Verbinden einer Kupplungsstange 200 mit dem La-
gerbock 100 dient. Der wagenkastenseitige Endab-
schnitt 210 der Kupplungsstange 200 ist über die Gelen-
kanordnung 300 derart mit dem Lagerbock 100 verbun-
den, dass unter normalen Fahrbedingungen zumindest
teilweise eine horizontale und vertikale Bewegung der
Kupplungsstange 200 relativ zum Lagerbock 300 mög-
lich ist.
[0007] In Fig. 2 ist die Kupplungsanlenkung gemäß
Fig. 1 in einer Seitenschnittansicht gezeigt. Hieran ist zu
erkennen, dass das bei der dargestellten Kupplungsan-
lenkung zum Einsatz kommende Federgelenk eine am
wagenkastenseitigen Ende 210 der Kupplungsstange
200 angeordnete Energieverzehreinrichtung 330 auf-
weist, in welcher drei ringförmige Gummifedern enthal-
ten sind. Die Energieverzehreinrichtung 330 (Gummife-
dern) sind im einzelnen in einem Gehäuse 340 angeord-
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net, welches über den Drehzapfen 320 an dem Lager-
bock 100 des zugehörigen Wagenkastens angelenkt ist.
Die Gummifedern der Energieverzehreinrichtung 330
selbst sind in Längsachse auf die Kupplungsstange 200
aufgeschoben und werden dort mit Hilfe von jeweiligen
Ringnuten 280 entsprechend fixiert.
[0008] Im einzelnen ist vorgesehen, dass das Elasto-
mer-Federelement der Energieverzehreinrichtung 330
die von der Kupplungsstange 200 auf den Lagerbock 100
übertragenen Zug-und Stoßkräfte bis zu einer definierten
Größe aufnimmt, wodurch die während des normalen
Fahrbetriebs zwischen den einzelnen Wagenkästen auf-
tretenden Zug- und Stoßkräfte absorbiert werden.
[0009] Bei der fahrdynamischen Auslegung einer
Kupplungsstangenanlenkung ist allerdings neben den im
Betrieb auftretenden Belastungen auch das Crashver-
halten zu berücksichtigen. Hierbei ist zu beachten, dass
die in der Anlenkung üblicherweise vorgesehene (inte-
grierte) Energieverzehreinrichtung ein regenerativ aus-
gebildetes Energieverzehrelement, insbesondere Ela-
stomer-Element ist, welches vornehmlich zum Abdämp-
fen der beim normalen Fahrbetrieb über die Kupplungs-
stangenanlenkung übertragenen Zug- und Stoßkräfte
dient. Es ist bekannt, dass dieses regenerativ ausgebil-
dete Energieverzehrelement Kräfte bis zu einer definier-
ten Größe aufnimmt und die darüber hinausgehenden
Kräfte ungedämpft über den Lagerbock in das Fahrzeug-
untergestell bzw. in den Wagenkasten weiterleitet. Da-
durch werden zwar Zug- und Stoßkräfte, welche während
des normalen Fahrbetriebs zwischen den einzelnen Wa-
genkästen auftreten, in dieser regenerativen Stoßsiche-
rung absorbiert, bei Überschreiten der Betriebslast aber,
etwa beim Aufprall des Fahrzeuges auf ein Hindernis
oder bei einem abrupten Abbremsen des Fahrzeuges,
reicht dieses üblicherweise im Lager integrierte Energie-
verzehrelement nicht mehr für einen Verzehr der insge-
samt anfallenden Energie aus. Deshalb sind in einem
Crashfall weitere Stoßsicherungen, insbesondere in Ge-
stalt von destruktiv ausgebildeten Energieverzehrele-
menten, in das Energieverzehrkonzept des Gesamtfahr-
zeuges einzubinden, so dass die anfallende Stoßenergie
direkt in der Anlenkung oder im Fahrzeuguntergestell
aufgenommen werden kann. Ansonsten nämlich würde
der Fahrzeugkasten extremen Belastungen ausgesetzt
oder unter Umständen beschädigt oder gar zerstört wer-
den. Bei Schienenfahrzeugen läuft in solch einem Fall
der Wagenkasten Gefahr zu entgleisen.
[0010] Damit bei der beispielsweise in Fig. 2 darge-
stellten Kupplungsanlenkung die im Crashfall auftreten-
de überschüssige Stoßenergie, d.h. der Anteil der
Stoßenergie, der aufgrund der Auslegung der in der An-
lenkung integrierten Energieverzehreinrichtung nicht
von dieser absorbiert werden kann, nicht direkt auf das
Fahrzeuguntergestell übertragen und dieses extremen
Belastungen ausgesetzt wird, ist es denkbar, dass der
in der Anlenkung gemäß Fig. 2 integrierten Energiever-
zehreinrichtung 330 ein weiteres, vorzugsweise destruk-
tiv ausgebildetes sekundäres Energieverzehrelement

nachgeschaltet ist. Das sekundäre Energieverzehrele-
ment sollte bei Überschreiten der für die in der Gelen-
kanordnung 300 integrierten Energieverzehreinrichtung
330 vorgesehenen kritischen Stoßkraft ansprechen, da-
mit die überschüssige Energie zumindest teilweise ab-
sorbiert werden kann.
[0011] Als destruktiv ausgebildete Energieverzehrele-
mente kommen beispielsweise Verformungsrohre in Fra-
ge, in denen in destruktiver Weise durch eine definierte
Verformung (plastische Verformung) von zumindest ei-
nem Abschnitt des Verformungsrohres die Stoßenergie
in Verformungsarbeit und Wärme umgewandelt wird.
[0012] Das Einbinden eines sekundären Energiever-
zehrelements in das Energieverzehrkonzept des Fahr-
zeuges, also einer Stoßsicherung, die der in der Anlen-
kung der Kupplungsstange integrierten primären Ener-
gieverzehreinrichtung nachgeschaltet ist, setzt voraus,
dass im Crashfall, d.h. nach dem Ausschöpfen des Ar-
beitsverzehrs der primären Energieverzehreinrichtung
und beim Ansprechen des sekundären Energieverzehr-
elements, die über die Kupplungsstange übertragenen
Stoßkräfte möglichst vollständig in das Energieverzehr-
element eingeleitet werden, um beim Ansprechen des
Energieverzehrelements ein Verkeilen von Bauteilen so-
wie einen möglichst hohen Energieverzehr und somit ei-
nen vorhersehbaren Ereignisablauf zu ermöglichen.
Dies dient zur Unterstützung der Zugstabilität im Falle
eines Auflaufstoßes des Fahrzeuges. Um die Crashsi-
cherheit von Fahrzeugen zu erhöhen, ist es insbesonde-
re erforderlich, dass die vorgesehenen Energieverzehr-
elemente zu einem möglichst hohen Maß die insgesamt
anfallende Energie aufnehmen können.
[0013] Da die zur Verfügung stehenden Längsver-
schiebungshübe der zum Einsatz kommenden Energie-
verzehrelemente meist bautechnisch begrenzt sind,
muss des weiteren den als Stoßsicherung verwendeten
Energieverzehrelementen die zu verzehrende Energie
mit einer entsprechend hohen Reaktionskraft zur Verfü-
gung gestellt werden. Diese Reaktionskraft kann bei un-
günstigen Schwerpunktbedingungen jedoch ein Nicken
der einzelnen Wagenkästen hervorrufen, welches im Ex-
tremfall sogar ein Abheben der vorderen oder hinteren
Drehgestelle des Wagenkastens bewirken kann und so-
mit die Entgleisungssicherheit gefährdet.
[0014] Die Größe der durch eine plastische oder rege-
nerative Verformung eines Energieverzehrelements be-
wirkten relativen Längsverschiebung wird im Nachfol-
genden auch als "Längsverschiebungshub des Energie-
verzehrelements" bezeichnet.
[0015] Der vorliegenden Erfindung liegt somit die Pro-
blemstellung zugrunde, dass einerseits eine Kupplungs-
anlenkung zum gelenkigen Verbinden einer Kupplungs-
stange mit einem an der Stirnseite des Wagenkastens
starr angebrachten Lagerbock im normalen Fahrbetrieb
eine Relativbewegung der Kupplungsstange relativ zum
Lagerbock in horizontaler, vertikaler und rotatorischer
Richtung ermöglichen soll. Andererseits allerdings soll
die Kupplungsanlenkung aber auch derart ausgelegt
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sein, dass in einem Crashfall zumindest die vertikale
Auslenkung der Kupplungsstange aus der horizontalen
Kupplungsebene möglichst vermieden wird, um den als
Stoßsicherung verwendeten Energieverzehrelementen
die zu verzehrende Energie mit einer entsprechend ho-
hen Reaktionskraft zur Verfügung zu stellen und ein Nik-
ken der einzelnen Wagenkästen und somit ein Entglei-
sen dieser zu verhindern.
[0016] Ausgehend von dieser Problemstellung liegt
der Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine Anlenkung für
eine Mittelpufferkupplung der eingangs genannten Art
im Hinblick die Entgleisungssicherheit im Crashfall zu
verbessern. Insbesondere soll eine Lösung angegeben
werden, mit welcher eine Mittelpufferkupplung an einem
Lagerbock gelenkig angebunden werden kann, wobei
nach Überschreiten der Betriebslast der Anlenkung ein
Rückstellmoment auf die Kupplungsstange aufgebracht
wird, um insbesondere die vertikale Auslenkung der
Kupplungsstange aus der horizontalen Kupplungsebene
zurückzustellen.
[0017] Diese Aufgabe wird mit einer Kupplungsanlen-
kung der eingangs genannten Art dadurch gelöst, dass
sowohl der Lagerbock als auch die Kupplungsstange je-
weils einen Anschlag mit zumindest einer oberhalb der
horizontalen Kupplungsebene und zumindest einer un-
terhalb der horizontalen Kupplungsebene angeordneten
Anschlagfläche aufweisen, wobei die beiden Anschläge
nach Ausschöpfung des für die in der Gelenkanordnung
integrierten Energieverzehreinrichtung vorgegebenen
maximalen Längsverschiebungshubs miteinander eine
kraft- und formschlüssige Verbindung bilden, so dass ein
vorgebbarer Anteil des bei der Übertragung von
Stoßkräften anfallenden Kraftflusses von der Kupplungs-
stange über die Anlenkung zum Lagerbock und der dar-
über hinausgehende Anteil des Kraftflusses von der
Kupplungsstange über die Anschläge zum Lagerbock
läuft.
[0018] Die mit der erfindungsgemäßen Lösung erziel-
baren Vorteile liegen auf der Hand: Insbesondere kann
durch das Vorsehen der jeweiligen Anschläge am Lager-
bock einerseits und an der Kupplungsstange anderer-
seits, welche nach Ausschöpfung des maximalen Längs-
verschiebungshubs der in der Gelenkanordnung inte-
grierten Energieverzehreinrichtung miteinander eine
kraft- und formschlüssige Verbindung bilden, ein Stabi-
lisierungseffekt insbesondere in vertikaler Richtung be-
wirkt werden, wodurch die Entgleisungssicherung des
Wagenkastens erhöht wird. Da die den jeweiligen An-
schlägen zugeordneten Anschlagflächen jeweils ober-
halb und unterhalb der horizontalen Kupplungsebene an-
geordnet sind, wird nach Ausschöpfung des maximalen
Längsverschiebungshubs der Energieverzehreinrich-
tung ein Rückstellmoment auf die Kupplungsstange auf-
gebracht, welches einer gegebenenfalls vorgesehenen
vertikalen Auslenkung der Kupplungsstange aus der ho-
rizontalen Kupplungsebene entgegenwirkt.
[0019] Somit dienen die einerseits am Lagerbock und
andererseits an der Kupplungsstange vorgesehenen An-

schläge als vertikale Rückstelleinrichtung, die insbeson-
dere abhängig von der über die Kupplungsstange auf
den Lagerbock übertragenen Längsdruckkraft ist.
[0020] Da einerseits die in der Gelenkanordnung inte-
grierte Energieverzehreinrichtung einen vorgegebenen
maximalen Längsverschiebungshub aufweist und somit
eine Längsverschiebung der Kupplungsstange relativ
zum Lagerbock in Richtung der über die Kupplungsstan-
ge übertragenen Kraft bis zu einer definierten, über die
Kupplungsstange übertragenen Stoßkraft ermöglicht,
und da ferner nach Überschreiten dieser vorgebbaren
Stoßkraft zwischen den jeweiligen Anschlägen des La-
gerbocks und der Kupplungsstange eine kraft-und form-
schlüssige Verbindung vorliegt, wird durch das Ausbil-
den dieser kraft- und formschlüssigen Verbindung zwi-
schen den jeweiligen Anschlägen ein Rückstellmoment
in vertikaler Richtung bewirkt, welches gegen eine ge-
gebenenfalls vorgesehene vertikale Auslenkung der
Kupplungsstange aus der horizontalen Kupplungsebene
wirkt und somit den unter Umständen bestehenden ver-
tikalen Auslenkungswinkel zwischen der Kupplungs-
stange und der horizontalen Kupplungsebene zu redu-
zieren versucht.
[0021] Da andererseits ein derartiges Rückstellmo-
ment nur dann erzeugt wird, wenn eine kraft-und form-
schlüssige Verbindung zwischen den jeweiligen am La-
gerbock bzw. an der Kupplungsstange vorgesehenen
Anschlägen vorliegt, wird unter normalen Fahrbedingun-
gen, d.h. dann, wenn der maximal vorgesehene Längs-
verschiebungshub der Energieverzehreinrichtung noch
nicht ausgeschöpft ist, in der Kupplungsanlenkung kein
Rückstellmoment erzeugt. Somit werden bei normalen
Fahrbedingungen die Freiheitsgrade der gelenkigen Ver-
bindung der Kupplungsstange am Lagerbock nicht be-
einflusst.
[0022] Neben dem Erzeugen eines von der auf die
Kupplungsanlenkung wirkenden Längsdruckkraft ab-
hängigen Rückstellmoments in vertikaler Richtung
kommt der erfindungsgemäßen Kupplungsanlenkung
ferner die Funktion der Blockierung der vertikalen Aus-
lenkung der Kupplungsstange relativ zur horizontalen
Kupplungsebene zu. Im einzelnen stellen die sowohl am
Lagerbock als auch an der Kupplungsstange vorgese-
henen Anschläge mit ihren oberhalb und unterhalb der
horizontalen Kupplungsebene angeordneten Anschlag-
flächen, welche nach Ausschöpfung des maximalen
Längsverschiebungshubs der Energieverzehreinrich-
tung miteinander in einem kraft- und formschlüssigen
Eingriff stehen, im Crashfall eine Blockierung der verti-
kalen Auslenkung der Kupplungsstange relativ zur hori-
zontalen Kupplungsebene bereit. Dadurch nämlich, dass
nach Ausschöpfung des maximalen Längsverschie-
bungshubs der Energieverzehreinrichtung über die An-
schläge eine kraft- und formschlüssige Verbindung ge-
bildet wird, so dass nur noch ein vorgebbarer Anteil des
bei der Übertragung von Stoßkräften anfallenden Kraft-
flusses von der Kupplungsstange über die Anlenkung
zum Lagerbock und der darüber hinausgehende Anteil
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des Kraftflusses von der Kupplungsstange über die An-
schläge zum Lagerbock läuft, ist eine vertikale Auslen-
kung der Kupplungsstange aus der horizontalen Kupp-
lungsebene nicht mehr möglich.
[0023] Anders ausgedrückt bedeutet dies, dass bei der
erfindungsgemäßen Lösung nur im Crashfall, also wenn
der vorgegebene maximale Längsverschiebungshub der
in der Kupplungsanlenkung integrierten Energieverzehr-
einrichtung ausgeschöpft ist, zum einen ein vertikales
Rückstellmoment auf die Kupplungsstange aufgebracht
wird, und zum anderen eine bewusste Blockierung der
vertikalen Auslenkung der Kupplungsstange aus der ho-
rizontalen Kupplungsebene bewirkt wird.
[0024] Schließlich ist mit der erfindungsgemäßen Lö-
sung noch der zusätzliche Vorteil erzielbar, dass nach
Ausschöpfung des maximalen Längsverschiebungs-
hubs der Energieverzehreinrichtung zumindest teilweise
eine Kraftflussumlenkung über die Anschläge bzw. die
zugehörigen Anschlagflächen erfolgt, so dass die Gelen-
kanordnung der Kupplungsanlenkung, und insbesonde-
re das in der Gelenkanordnung vorgesehene Sphärola-
ger sowie die in der Gelenkanordnung integrierte Ener-
gieverzehreinrichtung vor überhöhten Stoßenergien ge-
schützt sind.
[0025] Vorteilhafte Weiterentwicklungen der erfin-
dungsgemäßen Kupplungsanordnung sind in den Unter-
ansprüchen angegeben.
[0026] So ist in einer besonders bevorzugten Realisie-
rung sowohl hinsichtlich der am Lagerbock als auch hin-
sichtlich der an der Kupplungsstange angeordneten An-
schläge vorgesehen, dass die oberhalb und unterhalb
der horizontalen Kupplungsebene vorgesehenen An-
schlagflächen des dem Lagerbock zugeordneten An-
schlages in einer gemeinsamen, vertikal verlaufenden
Anschlagebene liegen, und dass die oberhalb und un-
terhalb der horizontalen Kupplungsebene vorgesehenen
Anschlagflächen des der Kupplungsstange zugeordne-
ten Anschlages in einer gemeinsamen, zur Kupplungs-
stangenlängsrichtung senkrecht verlaufenden Anschla-
gebene liegen, wobei die beiden Anschläge nach Aus-
schöpfung des maximalen Längsverschiebungshubs der
in der Gelenkanordnung bzw. Kupplungsanlenkung in-
tegrierten Energieverzehreinrichtung gemeinsam in der
vertikal verlaufenden Anschlagebene des dem Lager-
bock zugeordneten Anschlages liegen. Durch das An-
ordnen der jeweiligen Anschlagflächen in jeweils einer
gemeinsamen, vertikal verlaufenden Anschlagebene
wird erreicht, dass die Rückstellfunktion der Kupplungs-
anlenkung, d.h. das Erzeugen eines vertikalen Rückstell-
moments bei Überschreiten der Betriebslast der in der
Gelenkanordnung integrierten Energieverzehreinrich-
tung, unabhängig vom (vertikalen) Ausschlagwinkel der
Kupplungsstange im Hinblick auf die horizontale Kupp-
lungsebene ist.
[0027] Dadurch, dass der Lagerbock im wesentlichen
starr an der Stirnseite des Wagenkasten angeordnet und
die Kupplungsstange über die Gelenkanordnung mit
dem Lagerbock gelenkig verbunden ist, versteht es sich

von selbst, dass nach Ausschöpfung des maximalen
Längsverschiebungshubs der Energieverzehreinrich-
tung, also nach Überschreiten der Betriebslast der Ge-
lenkanordnung, die kraft- und formschlüssige Verbin-
dung zwischen den jeweiligen Anschlägen sowohl des
Lagerbocks als auch der Kupplungsstange gemeinsam
in der vertikal verlaufenden Anschlagebene des dem La-
gerbock zugeordneten Anschlages liegen.
[0028] Unter dem hierin verwendeten Begriff "im we-
sentlichen starr angebracht" ist eine spielfreie Befesti-
gung des Lagerbockes an der Stirnseite des Wagenka-
stens zu verstehen.
[0029] Im Hinblick auf die Anordnung der vertikal ver-
laufenden Anschlagebene der oberhalb und unterhalb
der horizontalen Kupplungsebenen vorgesehenen An-
schlagflächen des dem Lagerbock zugeordneten An-
schlages ist bevorzugt vorgesehen, dass diese gemein-
same Anschlagebene in einer parallel zur Mittenlängs-
achse des Schwenkbolzens verlaufenden Ebene liegt,
welche von der Stirnseite des Wagenkasten zumindest
genauso weit beabstandet ist, wie die Mittenlängsachse
des Schwenkbolzens von der Stirnseite des Wagenka-
stens beabstandet ist. Anders ausgedrückt bedeutet
dies, dass bei dieser bevorzugten Weiterentwicklung die
gemeinsame, vertikal verlaufende Anschlagebene der
oberhalb und unterhalb der horizontalen Kupplungsebe-
ne vorgesehenen Anschlagflächen des dem Lagerbock
zugeordneten Anschlages zumindest in der Ebene lie-
gen sollte, durch welche die horizontale Drehachse des
Schwenkbolzens läuft. Dies ist insbesondere bei der
technischen Realisierung der Anschläge sowohl am La-
gerbock als auch an der Kupplungsstange von Vorteil.
Selbstverständlich kommen aber auch andere Lösungen
in Frage.
[0030] Als horizontale Kupplungsebene ist in dieser
Spezifikation die horizontale Ebene zu verstehen, in wel-
cher die Kupplungsstange liegt, wenn diese nicht vertikal
ausgelenkt ist. Die Kupplungsstange liegt insbesondere
dann in der horizontalen Kupplungsebene, wenn die
Kupplungsstangenlängsrichtung, also die Richtung, in
welcher sich die Kupplungsstange erstreckt, senkrecht
auf der vertikalen Mittenlängsachse des in der Kupp-
lungsanlenkung vorgesehenen Schwenkbolzens steht.
[0031] In einer besonders bevorzugte Realisierung
des an der Kupplungsstange vorgesehenen Anschlages
ist vorgesehen, dass dieser Anschlag als ein zumindest
teilweise um die Kupplungsstange verlaufender Bund
ausgebildet ist, wobei die dem Wagenkasten zugeord-
nete Seitenfläche des Bundes als Anschlagfläche des
der Kupplungsstange zugeordneten Anschlages dient.
Dieser Bund kann als durchgehender ringförmiger Bund
ausgeführt sein, selbstverständlich ist es aber denkbar,
dass nur oberhalb und unterhalb der horizontalen Kupp-
lungsebene bzw. Kupplungsstangenlängsrichtung ent-
sprechende Anschlagflächen ausgeführt sind.
[0032] Allgemein ist es denkbar (aber nicht zwingend
erforderlich), dass der dem Lagerbock und/oder der der
Kupplungsstange zugeordnete Anschlag mit den ober-
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halb und unterhalb der horizontalen Kupplungsebene an-
geordneten Anschlagflächen einstückig mit dem Lager-
bock bzw. der Kupplungsstange ausgebildet sind.
Grundsätzlich allerdings sollten die jeweiligen Anschläge
mit den oberhalb und unterhalb der horizontalen Kupp-
lungsebene angeordneten Anschlagflächen hinsichtlich
des verwendeten Materials und der gewählten Dimen-
sionierung derart ausgeführt sein, dass bei der Ausbil-
dung der kraft-und formschlüssigen Verbindung zwi-
schen den jeweiligen Anschlagflächen die auftretende
Flächenpressung nicht zu einer (übermäßigen) Verfor-
mung der Anschläge bzw. Anschlagflächen führt, bei wel-
cher nicht mehr die zuvor diskutierte Funktionsfähigkeit
der Kupplungsanlenkung garantiert werden kann, und
bei welcher insbesondere nicht mehr sichergestellt wer-
den kann, dass der vorab festlegbare Anteil des bei der
Übertragung von Stoßkräften von der Kupplungsstange
zum Lagerbock anfallenden Kraftflusses über die Gelen-
kanordnung und der darüber hinausgehende Anteil des
Kraftflusses über die Anschläge läuft.
[0033] In einer technischen Realisierung der erfin-
dungsgemäßen Kupplungsanlenkung ist bevorzugt vor-
gesehen, dass die Kupplungsstange an ihrem dem wa-
genkastenseitigen Endabschnitt gegenüberliegenden
Endabschnitt einen Kupplungskopf aufweist, wobei im
Hinblick auf die Positionierung des der Kupplungsstange
zugeordneten Anschlages vorzugsweise vorgesehen ist,
dass dieser in einer senkrecht zur Kupplungsstangen-
längsrichtung verlaufenden Anschlagebene liegt, und
zwar zwischen wagenkastenseitigen Endabschnitt und
dem kupplungskopfseitigen Endabschnitt der Kupp-
lungsstange. Insbesondere ist es bevorzugt, dass die je-
weiligen Anschläge, über welche nach Ausschöpfung
des maximalen Längsverschiebungshubs der Energie-
verzehreinrichtung eine kraft- und formschlüssige Ver-
bindung gebildet wird, zwischen dem wagenkastenseiti-
gen Endabschnitt der Kupplungsstange, welcher mit der
Gelenkanordnung der Kupplungsanordnung zusam-
menwirkt, und dem mittleren Abschnitt der Kupplungs-
stange liegt, um somit zu erreichen, dass nach Über-
schreiten der Betriebslast der in der Gelenkanordnung
integrierten Energieverzehreinrichtung bzw. nach Aus-
schöpfung des maximalen Längsverschiebungshubs der
Energieverzehreinrichtung nur noch ein vorgebbarer An-
teil des bei der Übertragung von Stoßkräften anfallenden
Kraftflusses von der Kupplungsstange über die Anlen-
kung zum Lagerbock und der darüber hinausgehende
Anteil des Kraftflusses von der Kupplungsstange über
die Anschläge zum Lagerbock läuft. Selbstverständlich
kommen insbesondere für die Positionierung des der
Kupplungsstange zugeordneten Anschlages aber auch
andere Lösungen in Frage.
[0034] In einer bevorzugten Weiterentwicklung der
vorstehend genannten Ausführungsformen der erfin-
dungsgemäßen Kupplungsanlenkung ist es denkbar,
dass die oberhalb der horizontalen Kupplungsebene an-
geordnete Anschlagfläche und die unterhalb der horizon-
talen Kupplungsebene angeordnete Anschlagfläche des

dem Lagerbock zugeordneten Anschlages jeweils eine
erste Querschnittsformgebung aufweisen, und dass die
oberhalb der horizontalen Kupplungsebene angeordne-
te Anschlagfläche und die unterhalb der horizontalen
Kupplungsebene angeordnete Anschlagfläche des der
Kupplungsstange zugeordneten Anschlags jeweils eine
zweite, zur ersten Formgebung komplementär ausge-
führte Querschnittsformgebung aufweisen, so dass die
jeweiligen Anschlagflächen nach Überschreiten der Be-
triebslast der in der Gelenkanordnung der Kupplungsan-
lenkung integrierten Energieverzehreinrichtung bzw.
nach Ausschöpfung des maximalen Längsverschie-
bungshubes der in der Gelenkanordnung integrierten
Energieverzehreinrichtung miteinander in lösbaren Ein-
griff bringbar sind.
[0035] Hierbei handelt es sich um eine leicht zu reali-
sierende und effektive Lösung, mit welcher durch das
jeweilige Ineinandergreifen der entsprechenden An-
schlagflächen des dem Lagerbock zugeordneten An-
schlages bzw. des der Kupplungsstange zugeordneten
Anschlages eine formschlüssige Verbindung ausbildbar
ist, wobei bei diesem Formschluss die Kräfte, welche
durch die Betriebsbelastung verursacht werden, normal,
d.h. rechtwinklig zu den Flächen der beiden ineinander
greifenden Anschlagflächen übertragen werden. Insbe-
sondere sollte die durch die entsprechende Quer-
schnittsformgebung der miteinander in Eingriff bringba-
ren Anschlagflächen eine lösbare Verbindung gebildet
werden, was beispielsweise dann der Fall ist, wenn eine
Anschlagfläche zahnförmig und die korrespondierende
andere Anschlagfläche hülsenförmig ausgebildet ist.
[0036] Selbstverständlich sind im Hinblick auf die ent-
sprechenden Anschlagflächen aber auch andere Quer-
schnittsformgebungen denkbar. Auch ist es nicht zwin-
gend erforderlich, dass sowohl die oberhalb als auch die
unterhalb der horizontalen Kupplungsebene angeordne-
ten Anschlagflächen der entsprechenden Anschläge je-
weils eine spezielle Querschnittsformgebung aufweisen.
[0037] Im Hinblick auf das Erzeugen eines einerseits
möglichst vom vertikalen Ausschlagwinkel unabhängi-
gen und andererseits möglichst großen Rückstellmo-
ments in der Kupplungsanlenkung bei bzw. nach Über-
schreiten der Betriebslast der in der Gelenkanordnung
integrierten Energieverzehreinrichtung ist besonders be-
vorzugt vorgesehen, dass die oberhalb der horizontalen
Kupplungsebene angeordnete Anschlagfläche und die
unterhalb der horizontalen Kupplungsebene angeordne-
te Anschlagfläche des dem Lagerbock zugeordneten An-
schlages jeweils von der horizontalen Kupplungsebene
gleich weit beabstandet sind, wobei dieser Abstand vor-
zugsweise größer als die Hälfte des Durchmessers des
wagenkastenseitigen Endabschnitts der Kupplungsstan-
ge ist.
[0038] Durch den Versatz bzw. durch die Beabstan-
dung der Anschlagflächen von der horizontalen Kupp-
lungsebene wird, wenn nach Ausschöpfung des maxi-
malen Längsverschiebungshubs der Energieverzehrein-
richtung eine vertikale Auslenkung der Kupplungsstange
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aus der horizontalen Kupplungsebene vorliegt, ein He-
belarm zum entsprechenden Drehpunkt bewirkt, so dass
das in der Kupplungsanlenkung erzeugte Rückstellmo-
ment, welches der vertikalen Auslenkung der Kupplungs-
stange entgegenwirkt, nach dem Hebelgesetz entspre-
chend verstärkt wird.
[0039] Allgemein ausgedrückt bedeutet dies, dass das
Rückstellmoment in vertikaler Richtung umso größer ist,
je weiter die entsprechenden Anschlagflächen von der
horizontalen Mittenlängsebene beabstandet sind. Bei
der Auslegung der Kupplungsanlenkung ist in der Praxis
der Einzelfall zu berücksichtigen und insbesondere sollte
im Hinblick auf die Größe bzw. im Hinblick auf den Betrag
des in der Kupplungsanlenkung zu erzeugenden Rück-
stellmoments der Abstand der oberhalb und unterhalb
der horizontalen Kupplungsebene angeordneten An-
schlagflächen des dem Lagerbock zugeordneten An-
schlages von der horizontalen Kupplungsebene entspre-
chend gewählt werden.
[0040] Es versteht sich von selbst, dass die vorstehend
genannten Maßnahmen betreffend den Abstand von der
horizontalen Kupplungsebene in analoger Weise auch
für die oberhalb und unterhalb der horizontalen Kupp-
lungsebene angeordneten Anschlagflächen des der
Kupplungsstange zugeordneten Anschlages gelten.
[0041] Schließlich ist im Hinblick auf die in der Gelen-
kanordnung integrierte Energieverzehreinrichtung be-
vorzugt vorgesehen, dass diese bei der praktischen Rea-
lisierung zumindest einen Elastomerkörper, insbesonde-
re einen Elastomer-Ringkörper aufweist, durch den der
wagenkastenseitige Endabschnitt der Kupplungsstange
zumindest teilweise hindurch läuft. Dabei ist der zumin-
dest eine Elastomerkörper vorzugsweise in einem Ge-
häuse angeordnet, welches über den Drehzapfen an
dem Lagerbock des Wagenkastens angelenkt ist. In ei-
nem Fall, wenn die Energieverzehreinrichtung Elasto-
mer-Ringkörper aufweist, wäre es möglich, die Ringkör-
per in Längsrichtung auf den wagenkastenseitigen End-
abschnitt der Kupplungsstange aufzuschieben und dort
beispielsweise mit Hilfe von jeweiligen Ringnuten ent-
sprechend zu fixieren. Die Erfindung ist allerdings nicht
auf derartige Elastomer-Ringkörper beschränkt.
[0042] Allgemein ausgedrückt sollte die in der Gelen-
kanordnung integrierte Energieverzehreinrichtung rege-
nerativ ausgebildet sein, wobei sich hierfür beispielswei-
se ein Sphärolastiklager anbietet, d.h. eine im Sphäro-
lager integrierte, regenerativ ausgebildete Energiever-
zehreinrichtung.
[0043] Um zu erreichen, dass im normalen Fahrbetrieb
in der Kupplungsanlenkung kein an der Kupplungsstan-
ge angreifendes vertikales Rückstellmoment erzeugt
wird, und dass im normalen Fahrbetrieb insbesondere
auch keine Blockierung der vertikalen Auslenkung der
Kupplungsstange erfolgt, ist in einer bevorzugten Reali-
sierung der in der Gelenkanordnung integrierten Ener-
gieverzehreinrichtung vorgesehenen, dass diese ausge-
legt ist, dass der im normalen Fahrbetrieb auftretende
Längsverschiebungshub kleiner als der maximal vorge-

sehene Längsverschiebungshub der Energieverzehrein-
richtung ist. Insbesondere sollte der maximal vorgese-
hene Längsverschiebungshub und somit die von der En-
ergieverzehreinrichtung absorbierbaren maximalen
Stoßkräfte vorab festlegbar sein, um die Kupplungsan-
lenkung möglichst optimal an die jeweilige Anwendung
anpassen zu können.
[0044] Schließlich ist es im Hinblick auf das Gesamt-
Energieverzehrkonzept bevorzugt, dass ein zusätzliches
(sekundäres) Energieverzehrglied vorgesehen ist, wel-
ches der in der Gelenkanordnung integrierten Energie-
verzehreinrichtung nachgeschaltet ist, und welches nach
Ausschöpfung des für die Energieverzehreinrichtung
maximalen Längsverschiebungshubs anspricht und vor-
zugsweise destruktiv ausgebildet ist.
[0045] Durch das Zusammenwirken des der in der Ge-
lenkanordnung integrierten Energieverzehreinrichtung
nachgeschalteten, zusätzlichen Energieverzehrgliedes
mit der erfindungsgemäßen Lösung, wonach in Abhän-
gigkeit von der über die Kupplungsstange übertragenen
Stoßkraft ein Rückstellmoment auf die Kupplungsstange
aufgebracht wird, um einer gegebenenfalls vorhandenen
vertikalen Auslenkung der Kupplungsstange aus der ho-
rizontalen Kupplungsebene entgegenzuwirken, und wo-
nach nach Ausschöpfung des maximalen Längsver-
schiebungshubs der in der Gelenkanordnung integrier-
ten Energieverzehreinrichtung bewusst die vertikale
Auslenkung blockiert wird, ist es möglich, das Aufnah-
mevermögen von Aufprallenergie im Crashfall zu opti-
mieren. Insbesondere kann ein Nickverhalten durch Auf-
bringen eines Stützmomentes reduziert werden.
[0046] Im folgenden wird unter Bezugnahme der bei-
liegenden Zeichnungen eine bevorzugte Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung näher beschrieben.
[0047] Es zeigen:

Fig. 1: eine perspektivische Ansicht einer aus dem
Stand der Technik bekannten Kupplungsan-
lenkung für eine Mittelpufferkupplung;

Fig. 2: die Anlenkung gemäß Fig. 1 in einer Seiten-
schnittansicht;

Fig. 3: eine Seitenschnittansicht einer Kupplungsan-
lenkung gemäß einer bevorzugten Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung vor dem
Ausschöpfen des maximalen Längsverschie-
bungshubs der in der Kupplungsanlenkung in-
tegrierten Energieverzehreinrichtung;

Fig. 4: eine Seitenschnittansicht der Kupplungsan-
lenkung gemäß Fig. 3 nach dem Ausschöpfen
des maximalen Längsverschiebungshubs der
in der Kupplungsanlenkung integrierten Ener-
gieverzehreinrichtung;

Fig. 5: eine Seitenschnittansicht der Kupplungsan-
lenkung gemäß Fig. 3 in einem vertikal ausge-
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lenkten Zustand und vor dem Ausschöpfen des
maximalen Längsverschiebungshubs der in
der Kupplungsanlenkung integrierten Energie-
verzehreinrichtung;

Fig. 6: eine Seitenschnittansicht der Kupplungsan-
lenkung gemäß Fig. 5 in einem Zustand unmit-
telbar nach dem Ausschöpfen des maximal
vorgesehenen Längsverschiebungshubs der
in der Kupplungsanlenkung integrierten Ener-
gieverzehreinrichtung; und

Fig. 7: eine Seitenschnittansicht der Kupplungsan-
lenkung gemäß Fig. 6 in einem Zustand nach
Erzeugung des Rückstellmoments.

[0048] Fig. 1 zeigt in einer perspektivischen Ansicht
eine aus dem Stand der Technik bekannte Kupplungs-
anlenkung, bei welcher der wagenkastenseitiger Endab-
schnitt 210 einer Kupplungsstange 200 mit der Anlen-
kung verbunden und über den Lagerbock 100 der An-
lenkung am (nicht explizit gezeigten) Wagenkasten eines
Schienenfahrzeuges horizontal und vertikal schwenkbar
angelenkt ist.
[0049] In Fig. 2 ist die Anlenkung gemäß Fig. 1 in einer
Seitenschnittansicht gezeigt. Wie dargestellt, ist in der
Anlenkung ein Elastomer-Federelement als Energiever-
zehreinrichtung 330 integriert. Dieses Federelement ist
derart ausgelegt, dass Zug und Druck bis zu einer fest
definierten Größe aufgenommen und darüber hinausge-
hende Kräfte über den Lagerbock 100 in das Fahrzeug-
untergestell weitergeleitet werden. Die dargestellte An-
lenkung umfasst den hinteren Teil einer Kupplungsan-
ordnung und dient dazu, die Kupplungsstange 200 über
den Lagerbock 100 an einer (hier nicht explizit darge-
stellten) Anschraubplatte des Wagenkastens horizontal
und vertikal schwenkbar anzulenken.
[0050] Fig. 3 zeigt in einer Seitenschnittansicht eine
bevorzugte Ausführungsform der erfindungsgemäßen
Kupplungsanlenkung 1 im normalen Fahrbetrieb, d.h. in
einem Zustand, in welchem der vorgegebene maximale
Längsverschiebungshub H der in der Anlenkung 1 inte-
grierten Energieverzehreinrichtung 33 noch nicht voll-
ständig ausgeschöpft ist.
[0051] Wie dargestellt, umfasst die Kupplungsanlen-
kung 1 gemäß der derzeit bevorzugten Ausführungsform
einen an einer Stirnseite eines Wagenkastens W im we-
sentlichen starr angebrachten Lagerbock 10 sowie eine
Gelenkanordnung 30, welche ein Sphärolager 31 und
einen vertikal verlaufenden Schwenkbolzen 32 aufweist.
Die Gelenkanordnung 30 dient dazu, eine Kupplungs-
stange 20 mit dem Lagerbock 10 gelenkig zu verbinden,
wobei der wagenkastenseitige Endabschnitt 21 der
Kupplungsstange 20 über die Gelenkanordnung 30 der-
art mit dem Lagerbock 10 verbunden ist, dass unter nor-
malen Fahrbedingungen (vgl. Fig. 3) zumindest teilweise
eine horizontale und vertikale Bewegung der Kupplungs-
stange 20 relativ zum Lagerbock 30 möglich ist.

[0052] Im einzelnen ist ein horizontales Verschwenken
der Kupplungsstange 20, d.h. ein Verschwenken der
Kupplungsstange 20 innerhalb der horizontalen Kupp-
lungsebene K durch das Vorsehen des vertikal zur hori-
zontalen Kupplungsebene K verlaufenden Schwenkbol-
zens 32 möglich. Durch den Schwenkbolzen 32 läuft die
vertikale Mittenlängsachse M, welche senkrecht auf der
horizontalen Kupplungsebene K steht. Der Schnittpunkt
zwischen der Mittenlängsachse M und der horizontalen
Kupplungsebene K bezeichnet den Drehpunkt P, um wel-
chen die Kupplungsstange 20 relativ zu dem im wesent-
lichen starr an den Wagenkasten W angeflanschten oder
andersartig befestigten Lagerbock 10 horizontal oder
vertikal verschwenkbar ist.
[0053] In der Gelenkanordnung 30 der in Fig. 3 darge-
stellten Ausführungsform ist des weiteren eine Energie-
verzehreinrichtung 33 in Gestalt eines am Sphärolager
31 angeordneten Elastomerkörpers vorgesehen. Diese
Energieverzehreinrichtung 33 dient dazu, die im norma-
len Fahrbetrieb auftretenden Stoßkräfte abzudämpfen,
welche von der Kupplungsstange 20 auf den Lagerbock
10 übertragen werden. Die regenerativ und insbesonde-
re elastisch ausgeführte Energieverzehreinrichtung 33
weist den bereits erwähnten maximalen Längsverschie-
bungshub H in Richtung einer von der Kupplungsstange
20 zur Gelenkanordnung 30 bzw. zur Kupplungsanlen-
kung 1 übertragenen Stoßkraft auf, wobei dieser maxi-
male Längsverschiebungshub H im wesentlichen durch
die nachfolgend zu beschreibenden Anschläge 15 und
25 und durch das Ansprechverhalten der Energiever-
zehreinrichtung 33 bestimmt wird.
[0054] Durch das Vorsehen dieses maximalen Längs-
verschiebungshubes H ist bis zu einer von der Kupp-
lungsstange 20 auf den Lagerbock 10 übertragenen ma-
ximalen Stoßkraft eine Längsverschiebung der Kupp-
lungsstange 20 relativ zum Lagerbock 10 in Richtung der
übertragenen Stoßkraft möglich, wie es der Fig. 4 ent-
nommen werden kann.
[0055] In Fig. 4 ist die zuvor unter Bezugnahme auf
Fig. 3 beschriebene Kupplungsanlenkung 1 gemäß der
bevorzugten Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung in einem Zustand gezeigt, nachdem der über die
in der Gelenkanordnung 30 integrierten Energieverzehr-
einrichtung 33 bereitgestellte maximale Längsverschie-
bungshub H vollständig ausgeschöpft wurde. Der Ver-
gleich zwischen Fig. 3 und Fig. 4 zeigt, dass sich nach
dem Ausschöpfen des maximalen Längsverschiebungs-
hubs H der Energieverzehreinrichtung 33 die Kupplungs-
stange 20 um eine Wegstrecke in Richtung Lagerbock
10 bewegt hat, welche identisch mit dem Längsverschie-
bungshub H ist.
[0056] Der Vergleich der beiden Figuren zeigt weiter,
dass bei dem in Fig. 3 gezeigten Zustand vor dem (voll-
ständigen) Ausschöpfen des maximalen Längsverschie-
bungshubs H der Energieverzehreinrichtung 33 der ge-
samte bei der Übertragung von Stoßkräften von der
Kupplungsstange 20 zum Lagerbock 10 anfallende Kraft-
fluss über die Gelenkanordnung 30 und die darin inte-
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grierte Energieverzehreinrichtung 33 fließt.
[0057] Hingegen läuft in dem in Fig. 4 gezeigten Zu-
stand, d.h. nach dem Ausschöpfen des maximalen
Längsverschiebungshubs H der Energieverzehreinrich-
tung 33, nur noch ein vorgebbarer Anteil des bei der
Übertragung von Stoßkräften anfallenden Kraftflusses
von der Kupplungsstange 20 über die Anlenkung 30 zum
Lagerbock 10, wobei der darüber hinausgehende Anteil
des Kraftflusses von der Kupplungsstange 20 über die
bereits erwähnten Anschläge 15 und 25 zum Lagerbock
10 läuft.
[0058] Die Anschläge 15 und 25 sind jeweils dem La-
gerbock 10 und der Kupplungsstange 20 zugeordnet und
weisen jeweils zumindest eine oberhalb der horizontalen
Kupplungsebene K angeordnete Anschlagfläche 15’,
15" und zumindest eine unterhalb der horizontalen Kupp-
lungsebene K angeordnete Anschlagfläche 25’, 25" auf.
Die Anschläge 15 und 25 dienen dazu, nach Ausschöp-
fung des maximalen Längsverschiebungshubs H der En-
ergieverzehreinrichtung 33 eine kraft- und formschlüssi-
ge Verbindung miteinander zu bilden, wie es der Fig. 4
zu entnehmen ist.
[0059] Durch das in diesem Zustand bewirkte zumin-
dest teilweises Umlenken der von der Kupplungsstange
20 auf den Lagerbock 10 übertragenen Stoßkräfte kann
einerseits die Gelenkanordnung 30 vor Beschädigungen
geschützt werden. Andererseits dienen die oberhalb und
unterhalb der horizontalen Kupplungsebene K vorgese-
henen Anschlagflächen 15’ und 15" des dem Lagerbock
10 zugeordneten Anschlages 15 und die oberhalb und
unterhalb der horizontalen Kupplungsebene K vorgese-
henen Anschlagflächen 25’ und 25" des der Kupplungs-
stange 20 zugeordneten Anschlages 25 zum bewussten
Blockieren einer vertikalen Auslenkung der Kupplungs-
stange 20 relativ zur horizontalen Kupplungsebene K.
[0060] Hierzu ist es bevorzugt, dass die oberhalb und
unterhalb der horizontalen Kupplungsebene K vorgese-
henen Anschlagflächen 15’ und 15" des dem Lagerbock
10 zugeordneten Anschlages 15 in einer gemeinsamen,
vertikal verlaufenden Anschlagebene A1 liegen, wobei
andererseits die oberhalb und unterhalb der horizontalen
Kupplungsebene K vorgesehenen Anschlagflächen 25’
und 25" des der Kupplungsstange 20 zugeordneten An-
schlages 25 in einer gemeinsamen zur Kupplungsstan-
genlängsrichtung L senkrecht verlaufenden Anschlage-
bene A2 liegen. Nach dem Ausbilden einer kraft- und
formschlüssigen Verbindung zwischen den beiden An-
schlägen 15 und 25, d.h. nach Ausschöpfung des maxi-
malen Längsverschiebungshubs H der Energieverzehr-
einrichtung 33 liegen die Anschlagflächen 15’, 15" und
25’, 25" der beiden Anschläge 15 und 25 in der vertikal
verlaufenden Anschlagebene A1 des dem Lagerbock 10
zugeordneten Anschlages 15, wie es der Fig. 4 zu ent-
nehmen ist.
[0061] Die Blockierfunktion und die Rückstellfunktion
der Anschläge 15 und 25 werden anhand der Figuren 5
bis 7 näher beschrieben.
[0062] Fig. 5 zeigt die in Fig. 3 dargestellte Kupplungs-

anlenkung 1 in einem Zustand, in welchem vor dem Aus-
schöpfen des maximalen Längsverschiebungshubs H
der Energieverzehreinrichtung 33 die Kupplungsstange
20 relativ zur horizontalen Kupplungsebene um 5° verti-
kal (nach oben) geneigt ist. Die Verschwenkbarkeit der
Kupplungsstange 20 in vertikaler Richtung ermöglicht es,
dass auch beim Durchfahren von Senken oder beim
Überfahren von Anhöhungen mit der Kupplungsanlen-
kung 1 die erforderliche vertikale Auslenkung der Kupp-
lungsstange 20 gegeben ist. Die in Fig. 5 gezeigte verti-
kale Auslenkung um 5° ist rein exemplarisch; selbstver-
ständlich kommen hierfür auch andere Winkel in Frage.
[0063] Wie in Fig. 5 gezeigt, ist im normalen Fahrbe-
trieb zwischen dem Anschlag 15, welcher dem Lager-
bock 10 zugeordnet ist, und dem Anschlag 25, welcher
der Kupplungsstange 20 zugeordnet ist, noch keine kraft-
oder formschlüssige Verbindung gebildet. Vielmehr liegt
hier ein Zustand vor dem Ausschöpfen des maximalen
Längsverschiebungshubs H der Energieverzehreinrich-
tung 33 vor, bei welchem der gesamte bei der Übertra-
gung von Stoßkräften von der Kupplungsstange 20 zum
Lagerbock 10 anfallende Kraftfluss über die Gelenkan-
ordnung 30 und die darin integrierte Energieverzehrein-
richtung 33 läuft.
[0064] In Fig. 6 hingegen ist ein Zustand gezeigt, bei
welchem - beispielsweise aufgrund des Auftretens eines
Stoßes - bei der in Fig. 5 dargestellten Kupplungsanlen-
kung 1 mit der vertikal verschwenkten Kupplungsstange
20 der maximale Längsverschiebungshub H der in der
Gelenkanordnung 30 bzw. Kupplungsanlenkung 1 inte-
grierten Energieverzehreinrichtung 33 vollständig aus-
geschöpft ist. Insbesondere ist in Fig. 6 die Kupplungs-
anlenkung 1 gemäß Fig. 5 in einem Zustand unmittelbar
nach dem Ausschöpfen des maximal vorgesehenen
Längsverschiebungshubs H der in der Kupplungsanlen-
kung 1 integrierten Energieverzehreinrichtung 33 darge-
stellt.
[0065] Wie auch bereits im Zusammenhang mit der
Fig. 4 beschrieben, wird in diesem Zustand eine kraft-
und formschlüssige Verbindung zwischen dem Anschlag
15, welcher dem Lagerbock 10 zugeordnet ist, und dem
der Kupplungsstange 20 zugeordneten Anschlag 25 ge-
bildet. Im Einzelnen liegt in der in Fig. 6 gezeigten Situa-
tion eine derartige kraft-und formschlüssige Verbindung
zwischen den jeweiligen oberhalb der horizontalen
Kupplungsebene K vorgesehenen Anschlagflächen 15’
und 25’ vor.
[0066] Dadurch, dass die kraft- und formschlüssige
Verbindung in der in Fig. 6 gezeigten Situation über An-
schlagflächen 15’ und 25’ bewirkt wird, welche beabstan-
det von der horizontalen Kupplungsebene K bzw. der
Kupplungsstangenlängsrichtung L liegen, wird über ei-
nen Hebelarm zum Drehpunkt P ein Rückstellmoment in
vertikaler Richtung bewirkt, welches den bestehenden
Winkel zwischen der Kupplungsstange 20 und der hori-
zontalen Kupplungsebene K zu reduzieren versucht.
[0067] Anders ausgedrückt bedeutet dies, dass infolge
der von der Kupplungsstange 20 auf den Lagerbock 10
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übertragenen Stoßkraft die obere Anschlagfläche 25’
des der Kupplungsstange 20 zugeordneten Anschlages
25 mit der oberen Anschlagfläche 15’ des dem Lager-
bock 10 zugeordneten Anschlages 15 eine kraft- und
formschlüssige Verbindung bildet. Da allerdings der Ort,
an welchem diese kraft- und formschlüssige Verbindung
gebildet wird, von der horizontalen Kupplungsebene K,
in welcher der Drehpunkt P liegt, um die Strecke S be-
abstandet ist, wird durch das Anlegen der oberen An-
schlagfläche 25’ des der Kupplungsstange 20 zugeord-
neten Anschlages 25 an der oberen Anschlagfläche 15’
des dem Lagerbock 10 zugeordneten Anschlages 15 ein
mechanisches Kraftübertragungssystem ausgebildet,
bei welchem die von der Kupplungsstange 20 auf den
Lagerbock 10 übertragene Stoßkraft und der Drehpunkt
P nicht auf einer Linie liegen. Dadurch wird durch den
als Hebel wirkenden Abstand S in der Kupplungsanlen-
kung 1 ein Drehmoment erzeugt, das dem vertikalen
Auslenken der Kupplungsstange 20 entgegenwirkt, da
der Dreh- oder Unterstützungspunkt des Hebels mit dem
Drehpunkt P zusammenfällt.
[0068] Dieses Rückstellmoment hat zur Folge, dass
sich die Kupplungsstange 20 aus der vertikalen Auslen-
kung in die horizontale Kupplungsebene K zurückbe-
wegt, und letztendlich in einem Zustand vorliegt, wie er
in Fig. 7 dargestellt ist.
[0069] Selbstverständlich wird ein derartiges Kraft-
übertragungssystem auch dann ausgebildet, wenn nicht
die jeweiligen oberen Anschlagflächen 15’ und 25’, son-
dern die jeweiligen unteren Anschlagflächen 15’ und
25" der beiden Anschläge 15 und 25 unmittelbar nach
dem Ausschöpfen des maximal vorgesehenen Längs-
verschiebungshubs H der in der Kupplungsanlenkung 1
integrierten Energieverzehreinrichtung 33 eine kraft- und
formschlüssige Verbindung bilden.
[0070] Aus der zuvor diskutierten Funktionsweise ist
ersichtlich, dass in dem in Fig. 7 gezeigten Zustand, wenn
sowohl die oberen als auch die unteren Anschlagflächen
15’, 25’ und 15", 25" der beiden Anschläge 15 und 25
jeweils eine kraft- und formschlüssige Verbindung bilden,
ein Gleichgewichtszustand vorliegt, da die Summe der
in der Kupplungsanlenkung 1 erzeugten Drehmomente
Null ist, so dass dann ein erneutes vertikales Auslenken
der Kupplungsstange 20 aus der horizontalen Kupp-
lungsebene K bewusst blockiert wird.
[0071] Somit kommt den jeweiligen Anschlägen 15
und 25, welche am Lagerbock 10 bzw. an der Kupplungs-
stange 20 vorgesehen sind, neben einer Blockierfunktion
auch eine Rückstellfunktion zu, wobei beide Funktionen
erst nach dem vollständigen Ausschöpfen des maximal
vorgesehenen Längsverschiebungshubs H der in der
Gelenkanordnung integrierten Energieverzehreinrich-
tung 33 wirksam werden.
[0072] Es ist ersichtlich, dass das in der Kupplungs-
anlenkung 1 erzeugte vertikale Rückstellmoment umso
größer ist, je größer der Abstand S zwischen dem Ort
des Ausbildens der kraft- und formschlüssigen Verbin-
dung zwischen zwei korrespondierenden Anschlagflä-

chen 15’, 25’ oder 15", 25" zu der horizontalen Kupp-
lungsebene K ist, in welcher der Dreh- oder Unterstüt-
zungspunkt P des in dem mechanischen Kraftübertra-
gungssystem ausgebildeten Hebels liegt.
[0073] Bei der dargestellten bevorzugten Ausfüh-
rungsform der erfindungsgemäßen Kupplungsanlen-
kung 1 sind die oberhalb der horizontalen Kupplungs-
ebene K angeordnete Anschlagfläche 15’ und die unter-
halb der horizontalen Kupplungsebene K angeordnete
Anschlagfläche 15" des dem Lagerbock 10 zugeordne-
ten Anschlages 15 jeweils von der horizontalen Kupp-
lungsebene K gleich weit beabstandet, wobei dieser Ab-
stand S größer als die Hälfte des Durchmessers des wa-
genkastenseitigen Endabschnitts 21 der Kupplungsstan-
ge 20 ist. Selbstverständlich kommen hier aber auch an-
dere Werte für den Abstand S in Frage.
[0074] In vorteilhafter Weise ist die Energieverzehrein-
richtung 33 derart ausgelegt, dass der beim Absorbieren
der im normalen Fahrbetrieb auftretenden Stoßkräfte re-
sultierende Längsverschiebungshub kleiner als der ma-
ximal vorgesehene Längsverschiebungshub H ist. An-
dererseits ist der maximale Längsverschiebungshub H
durch das Auslegen der Anschlagflächen und insbeson-
dere durch das Festlegen des Abstandes zwischen den
Anschlagebenen A1 und A2, wenn die Kupplungsstange
20 in der horizontalen Kupplungsebene K liegt, vorab
festlegbar, und somit auch die von der Energieverzehr-
einrichtung maximal absorbierbaren Stoßkräfte.
[0075] Bei der in den Figuren 3 bis 7 dargestellten Aus-
führungsform der erfindungsgemäßen Kupplungsanlen-
kung ist des weiteren in der Kupplungsstange 20 ein de-
struktiv ausgebildetes Energieverzehrglied 40 (Verfor-
mungsrohr) integriert, welches im Hinblick auf das An-
sprechverhalten der in der Anlenkung 30 integrierten En-
ergieverzehreinrichtung 33 nachgeschaltet ist, also nach
Ausschöpfung des für die Energieverzehreinrichtung 33
maximalen Längsverschiebungsschubs H anspricht und
die überschüssige Energie zumindest teilweise absor-
biert.
[0076] Des weiteren ist den Figuren zu entnehmen,
dass der der Kupplungsstange 20 zugeordnete Anschlag
25 als ein zumindest teilweise um die Kupplungsstange
20 verlaufender Bund ausgebildet ist. Die Erfindung ist
allerdings nicht auf diese technische Realisierung des
Anschlages 25 beschränkt.
[0077] Die beiden Anschläge 15 und 25 sind derart
ausgebildet, dass die entsprechenden Anschlagflächen
aufeinander passen, wobei das Material dieser Flächen
entsprechend gewählt ist, damit bei einer Flächenpres-
sung keine Materialverformung auftritt.
[0078] Die Erfindung ist nicht auf die in den Figuren 3
bis 7 dargestellte besonders bevorzugte Ausführungs-
form beschränkt, sondern kann in einer Vielzahl unter-
schiedlicher Abwandlungen realisiert werden. Insbeson-
dere ist es auch denkbar, die der erfindungsgemäßen
Lösung zugrundeliegende Idee zur Erzeugung eines ho-
rizontalen Rückstellmoments zu verwenden. Hierzu ist
es lediglich erforderlich, dass sowohl der Lagerbock 10
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als auch die Kupplungsstange 20 zusätzlich oder alter-
nativ zu den Anschlägen 15 und 25 jeweils einen weiteren
Anschlag mit zumindest einer linksseitig und zumindest
einer rechtsseitig der horizontalen Kupplungsebene K
angeordneten Anschlagfläche aufweisen, wobei die bei-
den weiteren Anschläge nach Ausschöpfung des maxi-
malen Längsverschiebungshubs H der Energieverzehr-
einrichtung 33 miteinander eine kraft- und formschlüssi-
ge Verbindung bilden, und wobei die links- und rechts-
seitig der die Kupplungsebene K angeordneten An-
schlagflächen in der Kupplungsebene K liegen.

Bezugszeichenliste

[0079]

1 Kupplungsanlenkung
10 Lagerbock
15 Anschlag des Lagerbocks
15’, 15" obere/untere Anschlagflächen
20 Kupplungsstange
21 wagenkastenseitiger Endabschnitt der Kupp-

lungsstange
22 kupplungskopfseitiger Endabschnitt der

Kupplungsstange
25 Anschlag der Kupplungsstange
25’, 25" obere/untere Anschlagflächen
30 Gelenkanordnung
31 Sphärolager
32 Schwenkbolzen
33 (primäre) Energieverzehreinrichtung
40 (sekundäres) Energieverzehrglied

100 Lagerbock (Stand der Technik)
200 Kupplungsstange (Stand der Technik)
210 wagenkastenseitiger Kupplungsstangen-Endab-

schnitt (Stand der Technik)
280 Ringnut
300 Gelenkanordnung (Stand der Technik)
320 Schwenkbolzen (Stand der Technik)
330 (primäre) Energieverzehreinrichtung (Stand der

Technik)
340 Gehäuse

A1, A2 Anschlagebene
H maximaler Längsverschiebungshub der Ener-

gieverzehreinrichtung
K horizontale Kupplungsebene
L Kupplungsstangenlängsrichtung
M Mittenlängsachse des Schwenkbolzens
P Drehpunkt
S Abstand Anschlagfläche-horizontale Kupp-

lungsebene
W Wagenkasten

Patentansprüche

1. Kupplungsanlenkung für einen Wagenkasten eines
mehrgliedrigen Fahrzeuges, insbesondere Schie-
nenfahrzeuges, mit einem an einer Stirnseite des
Wagenkastens (W) im wesentlichen starr ange-
brachten Lagerbock (10) und einer ein Sphärolager
(31) und einen vertikal verlaufenden Schwenkbolzen
(32) aufweisenden Gelenkanordnung (30) zum ge-
lenkigen Verbinden einer Kupplungsstange (20) mit
dem Lagerbock (10), wobei der wagenkastenseitiger
Endabschnitt (21) der Kupplungsstange (20) über
die Gelenkanordnung (30) derart mit dem Lagerbock
(10) verbunden ist, dass unter normalen Fahrbedin-
gungen zumindest teilweise eine horizontale und
vertikale Bewegung der Kupplungsstange (20) rela-
tiv zum Lagerbock (30) möglich ist, wobei in der Ge-
lenkanordnung (30) eine Energieverzehreinrichtung
(33) mit einem vorgegebenen maximalen Längsver-
schiebungshub (H) integriert ist, so dass bis zu einer
von der Kupplungsstange (20) auf den Lagerbock
(10) übertragenen maximalen Stoßkraft eine Längs-
verschiebung der Kupplungsstange (20) relativ zum
Lagerbock (10) in Richtung der übertragenen
Stoßkraft möglich ist, wobei vor dem Ausschöpfen
des maximalen Längsverschiebungshubs (H) der
gesamte bei der Übertragung von Stoßkräften von
der Kupplungsstange (20) zum Lagerbock (10) an-
fallende Kraftfluss über die Gelenkanordnung (30)
und die darin integrierte Energieverzehreinrichtung
(33) fließt,
dadurch gekennzeichnet,dass
sowohl der Lagerbock (10) als auch die Kupplungs-
stange (20) jeweils einen Anschlag (15, 25) mit zu-
mindest einer oberhalb und zumindest einer unter-
halb der horizontalen Kupplungsebene (K) angeord-
neten Anschlagfläche (15’, 15"; 25’, 25") aufweisen,
wobei die beiden Anschläge (15, 25) nach Aus-
schöpfung des maximalen Längsverschiebungs-
hubs (H) der Energieverzehreinrichtung (33) mitein-
ander eine kraft- und formschlüssige Verbindung bil-
den, so dass ein vorgebbarer Anteil des bei der Über-
tragung von Stoßkräften von der Kupplungsstange
(20) zum Lagerbock (10) anfallenden Kraftflusses
über die Gelenkanordnung (30) und der darüber hin-
aus gehende Anteil des Kraftflusses über die An-
schläge (15, 25) läuft.

2. Kupplungsanlenkung nach Anspruch 1, wobei die
oberhalb und unterhalb der horizontalen Kupplungs-
ebene (K) vorgesehenen Anschlagflächen (15’, 15")
des dem Lagerbock (10) zugeordneten Anschlages
(15) in einer gemeinsamen, vertikal verlaufenden
Anschlagebene (A1) liegen, und wobei die oberhalb
und unterhalb der horizontalen Kupplungsebene (K)
vorgesehenen Anschlagflächen (25’, 25") des der
Kupplungsstange (20) zugeordneten Anschlages
(25) in einer gemeinsamen, zur Kupplungsstangen-
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längsrichtung (L) senkrecht verlaufenden Anschla-
gebene (A2) liegen, wobei die beiden Anschläge (15,
25) nach Ausschöpfung des maximalen Längsver-
schiebungshubs (H) der Energieverzehreinrichtung
(33) gemeinsam in der vertikal verlaufenden An-
schlagebene (A1) des dem Lagerbock (10) zugeord-
neten Anschlages (15) liegen.

3. Kupplungsanlenkung nach Anspruch 1 oder 2, wo-
bei die vertikal verlaufende Anschlagebene (A1), in
welcher gemeinsam die oberhalb und unterhalb der
horizontalen Kupplungsebene (K) vorgesehenen
Anschlagflächen (15’, 15") des dem Lagerbock (10)
zugeordneten Anschlages (15) liegen, in einer par-
allel zur Mittenlängsachse (M) des Schwenkbolzens
(32) verlaufenden Ebene liegt, welche von der Stirn-
seite des Wagenkastens (W) zumindest genauso
weit beabstandet ist, wie die Mittenlängsachse (M)
des Schwenkbolzens (32) von der Stirnseite des Wa-
genkastens (W).

4. Kupplungsanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei der der Kupplungsstange
(20) zugeordnete Anschlag (25) als ein zumindest
teilweise um die Kupplungsstange (20) verlaufender
Bund ausgebildet ist.

5. Kupplungsanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei die Kupplungsstange (20) an
ihrem dem wagenkastenseitigen Endabschnitt (21)
gegenüberliegenden Endabschnitt (22) einen Kupp-
lungskopf aufweist, und wobei die oberhalb und un-
terhalb der horizontalen Kupplungsebene (K) vorge-
sehenen Anschlagflächen (25’, 25") des der Kupp-
lungsstange (20) zugeordneten Anschlages (25) ge-
meinsam in einer senkrecht zur Kupplungsstangen-
längsrichtung (L) verlaufenden Anschlagebene (A2)
zwischen dem wagenkastenseitigen Endabschnitt
(21) und dem kupplungskopfseitigen Endabschnitt
(22) der Kupplungsstange (20) liegen.

6. Kupplungsanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei die oberhalb der horizontalen
Kupplungsebene (K) angeordnete Anschlagfläche
(15’) und die unterhalb der horizontalen Kupplungs-
ebene (K) angeordnete Anschlagfläche (15") des
dem Lagerbock (10) zugeordneten Anschlages (15)
jeweils eine erste Querschnittsformgebung aufwei-
sen, und wobei die oberhalb der horizontalen Kupp-
lungsebene (K) angeordnete Anschlagfläche (25’)
und die unterhalb der horizontalen Kupplungsebene
(K) angeordnete Anschlagfläche (25") des der Kupp-
lungsstange (20) zugeordneten Anschlages (25) je-
weils eine zweite, zur ersten Formgebung komple-
mentär ausgebildete Querschnittsformgebung auf-
weisen, so dass nach Ausschöpfung des maximalen
Längsverschiebungshubs (H) der Energieverzehr-
einrichtung (33) die jeweiligen Anschlagflächen (15’,

15", 25’, 25") miteinander in lösbaren Eingriff bring-
bar sind.

7. Kupplungsanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei die oberhalb der horizontalen
Kupplungsebene (K) angeordnete Anschlagfläche
(15’) und die unterhalb der horizontalen Kupplungs-
ebene (K) angeordnete Anschlagfläche (15") des
dem Lagerbock (10) zugeordneten Anschlages (15)
jeweils von der horizontalen Kupplungsebene (K)
gleich weit beabstandet sind, wobei dieser Abstand
(S) vorzugsweise größer als die Hälfte des Durch-
messers des wagenkastenseitigen Endabschnitts
(21) der Kupplungsstange (20) ist.

8. Kupplungsanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei die Energieverzehreinrich-
tung (33) zumindest einen Elastomerkörper, insbe-
sondere einen Elastomer-Ringkörper aufweist,
durch den der wagenkastenseitige Endabschnitt
(21) der Kupplungsstange (20) zumindest teilweise
hindurch läuft.

9. Kupplungsanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei die Energieverzehreinrich-
tung (33) derart ausgelegt ist, dass der im normalen
Fahrbetrieb auftretende Längsverschiebungshub
kleiner als der vorgegebene maximale Längsver-
schiebungshub (H) der Energieverzehreinrichtung
(33) ist.

10. Kupplungsanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei der vorgegebene maximale
Längsverschiebungshub (H) und somit die von der
Energieverzehreinrichtung (33) absorbierbare maxi-
male Stoßkraft vorab festlegbar sind.

11. Kupplungsanlenkung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, welche ferner zumindest ein zusätz-
liches Energieverzehrglied (40) aufweist, welches
der in der Gelenkanordnung (30) integrierten Ener-
gieverzehreinrichtung (33) nachgeschaltet ist, und
welches nach Ausschöpfung des für die Energiever-
zehreinrichtung (33) vorgesehenen maximalen
Längsverschiebungshubs (H) anspricht und vor-
zugsweise destruktiv ausgebildet ist.

21 22 



EP 1 925 523 A1

13



EP 1 925 523 A1

14



EP 1 925 523 A1

15



EP 1 925 523 A1

16



EP 1 925 523 A1

17


	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

