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(54)  Abstiitzvorrichtung zum vertikalen Abstiitzen einer an einem Wagenkastenuntergestell eines
spurgefiihrten Fahrzeuges angelenkten Kupplungsstange

(67)  Die Erfindung betrifft eine Abstutzvorrichtung
(100) zum vertikalen Abstiitzen einer an einem Wagen-
kastenuntergestell (60) eines spurgefihrten Fahrzeuges
in vertikaler Richtung (V) verschwenkbar angelenkten
Kupplungsstange (51), wobei die Abstiitzvorrichtung
(100) eine mitder Kupplungsstange (51) in Kontakt bring-
bare Abstiitzung (1) und eine mit der Abstltzung (1) ver-
bundene und an dem Wagenkastenuntergestell (60) des
Fahrzeuges befestigbare Halterung (2) aufweist, und wo-
bei die Abstiitzung (1) bei Uberschreiten einer kritischen,
in vertikaler Richtung (V) auf die Abstiitzung (1) einwir-
kenden externen Kraft relativ zu und in Richtung der Hal-
terung (2) bewegbar ist. Um die Kennlinie der Abstlitz-
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kraft von der Federkennlinie eines zur Abstutzvorrich-
tung (100) gehodrenden Federelements (3a, 3b, 3c) zu
entkoppeln, ist erfindungsgemaR eine Kraftliberset-
zungsmechanik (10) vorgesehen, Giber welche das min-
destens eine Federelement (3a, 3b, 3c) derart mit der
Abstiitzung (1) und der Halterung (2) gekoppeltist, dass
das Federelement (3a, 3b, 3c) bei einer Bewegung der
Abstitzung (1) relativ zu der Halterung (2) elastisch ver-
formt wird. Die Kraftiibersetzungsmechanik (10) ist aus-
gebildet zum Ubersetzen einer aus der elastischen Ver-
formung des mindestens einen Federelements (3a, 3b,
3c) resultierenden Federkraft in eine der auf die Abstit-
zung (1) einwirkenden externen Kraft entgegengerichte-
te Abstltzkraft.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Abstiitz-
vorrichtung nach dem Oberbegriff des unabhéangigen Pa-
tentanspruches 1.

[0002] Demgemal betrifft die Erfindung insbesondere
eine Abstltzvorrichtung zu vertikalen Abstiitzen einer
vorzugsweise Uber eine Elastomer-Federanlenkung an
einem Wagenkastenuntergestell eines spurgefiihrten
Fahrzeuges, insbesondere Schienenfahrzeuges, in ver-
tikaler Richtung verschwenkbar angelenkten Kupplungs-
stange, wobei die Abstltzvorrichtung eine mit der Kupp-
lungsstange in Kontakt bringbare Abstiitzung und eine
mit der Abstiitzung verbundene und an dem Wagenka-
stenuntergestell des Fahrzeuges befestigbare Halterung
aufweist, und wobei die Abstlitzung bei Uberschreiten
einer kritischen, in vertikaler Richtung auf die Abstlitzung
einwirkenden externen Kraft relativ zu und in Richtung
der Halterung bewegbar ist.

[0003] Eine Abstitzvorrichtung der vorstehend ge-
nannten Art ist dem Prinzip nach bereits aus dem Stand
der Technik, und insbesondere aus der Schienenfahr-
zeugtechnik bekannt. Dabei dient die Abstlitzvorrichtung
zum vertikalen Abstiitzen einer an einem Wagenkasten-
untergestell in vertikaler Richtung verschwenkbar ange-
lenkten Kupplungsstange.

[0004] Beispielsweise istin Fig. 1 in einer perspektivi-
schen Ansicht eine aus dem Stand der Technik bekann-
ten Abstutzvorrichtung 110 gezeigt, welche Uber einen
Trager 111 an dem Wagenkastenuntergestell 60 eines
Schienenfahrzeuges befestigt ist. Diese Abstutzvorrich-
tung 110 dient zum vertikalen Abstiitzen einer Kupp-
lungsstange 51, welche in dem in Fig. 1 dargestellten
Beispielmitihrem wagenkastenseitigen Endbereich tiber
eine Gelenkanordnung 50 an dem Wagenkastenunter-
gestell 60 angelenkt ist.

[0005] Im Einzelnen handelt es sich bei der in Fig. 1
dargestellten Gelenkanordnung 50 um eine Elasto-
mer-Federanlenkung, wie sie beispielsweise in der
Druckschrift EP 1 785 329 A1 beschrieben wird. Eine
solche Elastomer-Federanlenkung 50 erméglicht ein ho-
rizontales und vertikales Ausschwenken sowie eine Axi-
alverdrehung der Kupplungsstange 51. Auf diese Weise
kann die Kupplungsstange 51 beispielsweise Schwenk-
bewegungen relativ zu dem Wagenkastenuntergestell
60 ausflihren, die insbesondere bei einer Kurvenfahrt ei-
nes Zugverbandes auftreten. Ferner kann die Kupp-
lungsstange 51 vertikalen Auslenkungen beispielsweise
zum Ausgleich von Héhendifferenzen zwischen zwei zu
kuppelnden Wagenkasten folgen.

[0006] Inderinsbesondere als Elastomer-Federanlen-
kung 50 ausgebildeten Anlenkung ist Gblicherweise ein
Elastomerlager ausgebildet, in welchem Elastomer-Fe-
derelemente vorgesehen sind, die zum Abdampfen der
im normalen Fahrbetrieb von der Kupplungsstange 51
Ubertragenen Zug- und StoRkraften dienen. In der Regel
ist das in der Anlenkung ausgebildete Elastomerlager
geeignet, die betriebsmaRig geforderten Ausschwenk-
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winkel der Kupplungsstange 51 in der vertikalen Rich-
tung V von etwa = 6° und in der horizontalen Richtung
von etwa = 15° zuzulassen.

[0007] Die Abstiitzvorrichtung 110 dient zum vertika-
len Abstlitzen der unter anderem in vertikaler Richtung
V verschwenkbar angelenkten Kupplungsstange 51. Ei-
ne derartige Abstltzung in vertikaler Richtung V ist ins-
besondere notwendig, um ein einwandfreies Kuppeln
zweier benachbarter Wagenkasten zu ermdglichen.
Hierfur ist Sorge zu tragen, dass die Kupplungsstange
51 beim Kupplungsvorgang stets in der horizontalen Mit-
tenldngsebene vorliegt.

[0008] Hierzu wiest die in Fig. 1 dargestellte Abstutz-
vorrichtung 110 eine mit der Kupplungsstange 51 in Kon-
takt stehende Abstlitzung 112 auf, welche Uber einen
Abstitzstempel 113 mit einer Halterung 114 verbunden
ist. Die Halterung 114 ist Uber den bereits genannten
Trager 111 mit dem Wagenkastenuntergestell 60 ver-
bunden.

[0009] Beider Abstltzvorrichtung 110 handelt es sich
um eine federnd ausgebildete Abstiitzung, bei welcher
der Abstlitzstempel 113 Uber ein Federelement 115 mit
der Halterung 114 verbunden ist. Aufgrund des Feder-
elements 115 wird der Abstltzstempel 113 und die mit
dem Abstltzstempel 113 verbundene Abstiitzung 112
mit einer gewissen Vorspannung von unten in vertikaler
Richtung V gegen die Kupplungsstange 51 gedrtickt. Die
Vorspannung, mit welcher die Abstlitzung 112 gegen die
Kupplungsstange 51 driickt, ist durch eine geeignete
Wabhl der Federkonstante des Federelements 115 ein-
stellbar und sollte so gewahlt sein, dass in einem Ruhe-
zustand der Kupplungsstange 51, d.h. wenn keine dyna-
mischen Kréfte in vertikaler Richtung V an der Kupp-
lungsstange 51 angreifen, die Kupplungsstange 51 in der
horizontalen Mittenlage vorliegt.

[0010] Der Trager 111 der Abstitzvorrichtung 110,
welcher einerseits zum Halten des Federelements 115
und des Abstiltzstempels 113 dient, und iber welchen
andererseits erreicht werden kann, dass die Abstitzung
112 mit einer gewissen Vorspannung gegen die abzu-
stitzende Kupplungsstange 51 driickt, ist starr mit dem
Wagenkastenuntergestell 60 bzw. mit dem Gehause des
Wagenkastenuntergestells 60 verbunden.

[0011] Beider aus dem Stand der Technik bekannten
und vorstehend beschriebenen Abstltzvorrichtung 110
kommt zur vertikalen Abstlitzung der Kupplungsstange
51 Ublicherweise ein direkt wirkendes Federelement 115
zum Einsatz. Demnach wird die von der Abstiitzung 112
in die Kupplungsstange 51 eingeleitete vertikale Abstutz-
kraftim Wesentlichen durch die aus der elastischen Ver-
formung des Federelements 115 resultierende Feder-
kraft bestimmt. Insbesondere nimmt bei zunehmender
vertikaler Auslenkung der Kupplungsstange 51 der ela-
stische Verformungsgrad des Federelements 115 und
somit die aus der elastischen Verformung des Federele-
ments 115 resultierende Federkraft zu, welche als Ab-
stutzkraft der vertikalen Auslenkung der Kupplungsstan-
ge 51 entgegenwirkt.
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[0012] Dieser lineare Zusammenhang zwischen der
Federkraft des Federelements 115 und der Abstitzkraft
der Abstltzung 112 ist insbesondere in Anwendungsfal-
len ungiinstig, wenn mit der Abstiitzvorrichtung 110 eine
Uber eine Elastomer-Federanlenkung 50 an einem Wa-
genkastenuntergestell 60 angelenkte Kupplungsstange
51 in vertikaler Richtung V abgestitzt werden soll. Da
bei einer Uber eine Elastomer-Federanlenkung 50 an ei-
nem Wagenkastenuntergestell 60 angelenkte Kupp-
lungsstange 51 die Kupplungsstange 51 iiber das in der
Anlenkung 50 integrierte Elastomer-Federelement be-
reits teilweise in vertikaler Richtung V abgestiitzt wird,
sind herkdmmliche Abstitzvorrichtungen 110, bei wel-
chen die Abstiitzkraft mit zunehmender Verformung des
in der Abstltzvorrichtung 110 enthaltenen Federele-
ments 115 zunimmt, zu hart. Mit anderen Worten, mit
einer derartigen Abstitzvorrichtung 110 I&sst sich die
Kupplungsstange 51 nicht mehr ausreichend in vertikaler
Richtung V relativ zu dem Wagenkastenuntergestell 60
verschwenken, infolgedessen in der Kupplungsstangen-
anlenkung 50 erhéhte Krafte auftreten kdnnen, die die
Anlenkung 50 bzw. das Fahrzeuguntergestell 60 bescha-
digen konnen.

[0013] Auf Grundlage dieser Problemstellung liegt der
vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine Ab-
stltzvorrichtung der eingangs genannten Art dahinge-
hend weiterzubilden, dass diese insbesondere auch zum
Abstiitzen von Uber eine Elastomer-Federanlenkung an
einem Wagenkastenuntergestell angelenkte Kupplungs-
stange einsetzbar ist, ohne dass im Fahrbetrieb erhéhte
Krafte in vertikaler Richtung auftreten, die zu einer Be-
schadigung der Gelenkanordnung bzw. des Wagenkas-
tenuntergestells fihren kdnnen.

[0014] Diese Aufgabe wird erfindungsgemafR durch
den Gegenstand des unabhangigen Patentanspruches
1 geldst.

[0015] Demgemal wird bei der erfindungsgemaRlen
Lésung vorgeschlagen, dass die Abstltzvorrichtung der
eingangs genannten Art ferner einen Federmechanis-
mus mit mindestens einem Federelement aufweist, wel-
ches Uber eine Kraftiibersetzungsmechanik derart mit
der Abstiitzung und der Halterung der Abstitzvorrich-
tung gekoppelt ist, dass das mindestens eine Federele-
ment bei einer Bewegung der Abstlitzung relativ zu der
Halterung elastisch verformt wird, wobei die Kraftliber-
setzungsmechanik ausgebildet ist zum Ubersetzen einer
aus der elastischen Verformung des mindestens einen
Federelements resultierenden Federkraft in eine der auf
die Abstlitzung einwirkenden externen Kraft entgegen
gerichtete Abstitzkraft.

[0016] Die mit der erfindungsgemafen Lésung erziel-
baren Vorteile liegen auf der Hand: durch das Vorsehen
einer Kraftiibersetzungsmechanik wird erreicht, dass die
aus der elastischen Verformung des mindestens einen
Federelements der Abstiitzvorrichtung resultierende Fe-
derkraft nicht direkt auf die Abstiitzung Ubertragen und
dort als Abstltzkraft der in vertikaler Richtung auf die
Abstiitzung einwirkenden externen Kraft entgegenwirkt.
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Vielmehrkommtbeider erfindungsgeméafien Abstiitzvor-
richtung eine Mechanik zum Einsatz, mit welcher eine
Ubersetzung der aus der elastischen Verformung des
mindestens einen Federelements der Abstitzvorrich-
tung resultierenden Federkraft in die Abstitzkraft erfolgt,
welche der auf die Abstiitzung einwirkenden externen
Kraft entgegenwirkt. Das Verhaltnis zwischen der Feder-
kraft des mindestens einen Federelements und der letzt-
endlich auf die abzustiitzende Kupplungsstange in ver-
tikaler Richtung wirkende Abstitzkraft wird durch die
Konstruktion der Kraftiibersetzungsmechanik festgelegt.
Insbesondere ist das Ansprechverhalten und die Feder-
kennlinie der mit der Abstlitzvorrichtung auf die abzustut-
zende Kupplungsstange ausgelibte Abstltzkraft an den
bestimmten Anwendungsfall anpassbar, so dass insbe-
sondere auch solche vertikalen Abstiitzkrafte mitbertck-
sichtigt werden kdnnen, die beispielsweise durch eine in
der Anlenkung der Kupplungsstange vorgesehene Ela-
stomer-Federanordnung ausgeibt wird.

[0017] Vorzugsweise weist die Kraftlibersetzung eine
Mechanik auf, mit welcher eine von der Abstiitzung bei
einer Bewegung relativ zu der Halterung zuriickgelegte
Wegstrecke in einen Federweg lbersetzbar ist, um wel-
chen das mindestens eine Federelement bei der Bewe-
gung der Abstiitzung relativ zu der Halterung elastisch
verformt wird. Mit dieser Ausfiihrungsformistes moglich,
die Kennlinie der Abstiitzkraft von der Federkennlinie des
mindestens einen Federelements zu entkoppelt. Bei An-
wendungen, in denen eine Uber ein Elastomer-Federan-
lenkung angelenkte Kupplungsstange in vertikaler Rich-
tung abzustiitzen ist, ist es insbesondere von Vorteil, die
Mechanik der Kraftlibersetzung derart auszufiihren,
dass zwischen der Federkennlinie der Abstiitzkraft und
der Federkennlinie des mindestens einen Federele-
ments ein asynchroner Zusammenhang besteht derart,
dass zumindest in einem Arbeitsbereich der Abstitzvor-
richtung die Abstltzkraft abnimmt, je starker das minde-
stens eine Federelement der Abstitzvorrichtung ela-
stisch verformt wird.

[0018] Fur die Mechanik der Kraftibersetzung ist es
denkbar, beispielsweise eine Getriebeanordnung vorzu-
sehen, mit welcher die aus der elastischen Verformung
des mindestens einen Federelements resultierende Fe-
derkraft in die Abstitzkraft (bersetzt wird, welche von
der Abstiitzung in die abzustiitzende Kupplungsstange
in vertikaler Richtung eingeleitet wird. Technisch einfa-
cher und insbesondere weniger stérungsanfallig ist je-
doch eine Kraftibersetzungsmechanik, welche minde-
stens eine Scherenanordnung bestehend aus einer Ein-
zel-Schere mit zwei gleichlangen Schenkeln aufweist,
wobei diese beiden Schenkel um eine durch die Mittel-
punkte der Schenkel verlaufende gemeinsame horizon-
tale Achse relativ zueinander bewegbar sind. Bei dieser
Realisierung der Kraftiibersetzungsmechanik ist jeder
Schenkel jeweils Uber ein Festlager mit der Halterung
einerseits und Uber ein Loslager mit der Abstiitzung an-
dererseits verbunden. Das mindestens eine Federele-
ment ist dabei als Druckfeder ausgebildet und greift an
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einem ersten Schenkel der beiden gleichlangen Schen-
kel einerseits und an dem zweiten Schenkel der beiden
gleichlangen Schenkel andererseits an.

[0019] Bei dieser Ausfiihrungsform der Kraftiberset-
zungsmechanik ist es insbesondere von Vorteil, wenn
eine Vorspannung des mindestens einen Federelements
einstellbar ist. Dies kann beispielsweise dadurch erfol-
gen, dass das als Druckfeder ausgebildete mindestens
eine Federelement Uber einen ersten und einen zweiten
Anschlag mit dem ersten bzw. zweiten Schenkel verbun-
den wird, wobei zum Erhdhen der Vorspannung des Fe-
derelements der Abstand zwischen den beiden Anschla-
gen reduziert wird.

[0020] Unter dem hierin verwendeten Begriff "Festla-
ger"istein Lager zu verstehen, mitwelchem ein Schenkel
einer Schere der Scherenanordnung mit der Halterung
bzw. der Abstiitzung der Abstltzvorrichtung derart ver-
bundenwird, dass der Schenkelrelativ zu der Abstlitzung
bzw. der Halterung der Abstltzvorrichtung um eine ho-
rizontale Achse drehbar ist, wahrend die anderen zwei
Translations-Freiheitsgrade fixiert sind.

[0021] Unter dem hierin verwendeten Begriff "Losla-
ger" ist eine Lagerung zu verstehen, bei welcher ein
Translations-Freiheitsgrad fixiert wird, wobei eine Dre-
hung des Schenkels relativ zur Abstltzung bzw. Halte-
rung sowie eine Bewegung des Schenkels in Langsrich-
tung der Abstiitzung bzw. Halterung erméglicht wird.
[0022] Vorzugsweise wird ein Loslager mit Hilfe eines
sich in Langsrichtung der Abstlitzung bzw. der Halterung
erstreckenden Langloches realisiert.

[0023] Alternativ zu der zuletzt genannten Ausflh-
rungsform, bei welcher die Kraftlibersetzungsmechanik
eine aus einer Einzel-Schere bestehende Scherenan-
ordnung aufweist, istin einer bevorzugten Weiterbildung
der erfindungsgemaRen Losung vorgesehen, dass die
Kraftibersetzungsmechanik mindestens eine Doppel-
Scherenanordnung bestehend aus einer ersten und ei-
ner zweiten Schere aufweist. Jede Schere der Doppel-
Scherenanordnung weist dabei zwei gleichlange Schen-
kel auf, die um eine durch die Mittelpunkte der beiden
Schenkel verlaufende gemeinsame horizontale Achse
relativ zueinander bewegbar sind. Jeweils ein erster
Schenkel einer jeden Schere der Doppel-Scherenanord-
nung ist Uber ein Festlager mit der Abstiitzung und tber
ein Loslager mit der Halterung verbunden. Ein zweiter
Schenkel einer jeden Schere der Doppel-Scherenanord-
nung ist Uber ein Festlager mit der Halterung und tber
ein Loslager mit der Abstiitzung verbunden. Bei dieser
Realisierung der Kraftibersetzungsmechanik ist das
mindestens eine Federelement als Zugfeder auszubil-
den und sollte direkt oder indirekt an mindestens einem
Schenkel der ersten Schere einerseits und an minde-
stens einem Schenkel der zweiten Schere andererseits
angreifen.

[0024] In einer vorteilhaften Weiterbildung der zuletzt
genannten Ausfihrungsform, bei welcher die Abstiitz-
vorrichtung eine Kraftlibertragungsmechanik mit einer
Doppel-Scherenanordnung aufweist, ist vorgesehen,
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dass die Langsachse des als Zugfeder ausgebildeten
mindestens einen Federelements auf einer horizontalen
Achse liegt, die einerseits senkrecht zu der horizontalen
Achse verlauft, um welche die Schenkel der ersten Sche-
re der Doppel-Scherenanordnung relativ zueinander be-
wegbar sind, und andererseits senkrecht zu der horizon-
talen Achse verlauft, um welche die Schenkel der zweiten
Schere der Doppel-Scherenanordnung relativ zueinan-
der bewegbar sind. Auf diese Weise wird eine besonders
kompakt ausgefiihrte Abstitzvorrichtung bereitgestellt.
Selbstverstandlich sind aber auch andere Ausflihrungs-
formen diesbezlglich denkbar.

[0025] Um bei einer Abstitzvorrichtung, bei welcher
die Kraftibersetzungsmechanik eine Doppel-Scheren-
anordnung aufweist, den Arbeitspunkt der Abstiitzung,
d.h. den Arbeitspunkt auf der Kennlinie der Abstltzkraft,
beispielsweise abhangig von dem speziellen Anwen-
dungsfall einstellen zu kénnen, ist in einer bevorzugten
Weiterbildung der zuletzt genannten Ausfiihrungsform
vorgesehen, dass das als Zugfeder ausgebildete minde-
stens eine Federelement zwischen einem ersten und ei-
nem zweiten Widerlager angeordnet ist, wobei der Ab-
stand zwischen dem ersten und dem zweiten Widerlager
einstellbar ist, und wobei das als Zugfeder ausgebildete
mindestens eine Federelement bei maximalen Abstand
zwischen dem ersten und zweiten Widerlager bereits in
einem vorgespannten Zustand vorliegt, wenn keine ex-
terne Kraft in vertikaler Richtung auf die Abstiitzung ein-
wirkt.

[0026] In einer anderen vorteilhaften Realisierung der
bei der erfindungsgemafien Abstltzvorrichtung zum Ein-
satz kommenden Kraftiibertragungsmechanik ist vorge-
sehen, dass diese mindestens eine Doppel-Scherenan-
ordnung bestehend aus einer ersten und einer zweiten
Schere aufweist, wobei - wie auch bei der zuvor ange-
gebenen Ausfiihrungsform - jede Schere der Doppel-
Scherenanordnung zwei gleichlange Schenkel umfasst,
die um eine durch die Mittelpunkte der beiden Schenkel
verlaufende gemeinsame horizontale Achse relativ zu-
einander bewegbar sind, wobei jeweils ein erster Schen-
kel einer jeden Schere der Doppel-Scherenanordnung
Uber ein Festlager mit der Abstiitzung und Uber ein Los-
lager mit der Halterung und ein zweiter Schenkel einer
jeden Schere der Doppel-Scherenanordnung Uber ein
Festlager mit der Halterung und Uber ein Loslager mit
der Abstlitzung verbunden ist. Im Unterschied zu der zu-
vor diskutierten Ausfiihrungsform ist nun allerdings das
mindestens eine Federelement als Druckfeder ausgebil-
det und zwischen einem ersten Bolzen, welcher auf der
horizontalen Achse liegt, um welche die Schenkel der
ersten Schere der Doppelschereanordnung relativ zu-
einander bewegbar sind, und einem Widerlager ange-
ordnet ist, wobei dieses Widerlager tber eine Zugstange
mit einem zweiten Bolzen verbunden ist, welcher auf der
horizontalen Achse liegt, um welche die Schenkel der
zweiten Schere der Doppel-Scherenanordnung relativ
zueinander bewegbar sind.

[0027] Vorzugsweise sind dabei der erste Bolzen mit
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den Schenkeln der ersten Schere der Doppel-Scheren-
anordnung und der zweite Bolzen mit den Schenkeln der
zweiten Schere der Doppelschereanordnung derart ver-
bunden, dass die entsprechenden Schenkel relativ zu
den Bolzen drehbar sind.

[0028] In einer bevorzugten Realisierung der zuletzt
genannten Ausfiihrungsform ist vorgesehen, dass das
mindestens eine Federelement als Druckfederring aus-
gebildet ist, durch welches sich die Zugstangen zumin-
dest bereichsweise erstreckt, wobei das Widerlager ein
an einem ersten Endbereich der Zugstange angeordne-
tes erstes Konterelement, insbesondere Mutter, und ein
an einem gegenuberliegenden zweiten Endbereich an-
geordnetes zweites Konterelement, insbesondere Mut-
ter, aufweist. Das mindestens eine als Druckfederring
ausgebildete Federelement ist dabei zwischen dem er-
sten Konterelementund dem ersten Bolzen eingespannt.
In vorteilhafter Weise ist dabei vorgesehen, dass der Ab-
stand zwischen dem ersten Konterelement und dem
zweiten Konterelement variabel ist, um eine Vorspan-
nung des mindestens einen Federelements und somit
den Arbeitspunkt der Abstiitzung einstellen zu kénnen.
[0029] Noch bevorzugter ist bei der zuletzt genannten
Ausfiihrungsform vorgesehen, dass der Federmecha-
nismus mindestens ein erstes und ein zweites Federele-
ment aufweist, welche jeweils als Druckfederring ausge-
bildet sind, wobei das mindestens eine erste Federele-
ment zwischen dem ersten Konterelement und dem er-
sten Bolzen und das mindestens eine zweite Federele-
ment zwischen dem zweiten Konterelement und dem
zweiten Bolzen angeordnet sind.

[0030] Denkbar hierbei ist es, dass das mindestens
eine erste Federelement in einem mit dem ersten Bolzen
verbundenen ersten Federgehduse aufgenommen ist,
und dass das mindestens eine zweite Federelement in
einem mit dem zweiten Bolzen verbundenen zweiten Fe-
dergehduse aufgenommen ist. Diese Federgehause
Ubernehmen gleichzeitig eine Fiihrung der entsprechend
aufgenommenen Federelemente.

[0031] SchlieBlich ist es bevorzugt, wenn die Halte-
rung der Abstitzvorrichtung einen Flanschbereich auf-
weist, Uber den die Abstiitzvorrichtung mit dem Wagen-
kastenuntergestell des Fahrzeuges vorzugsweise I6sbar
befestigt werden kann. Demnach eignet sich die Abstiitz-
vorrichtung fir ein nachtragliches Umristen, was bei-
spielsweise dann der Fall ist, wenn eine Ublicherweise
zwischen zwei Wagenkdsten eines mehrgliedrigen
Schienenfahrzeuges angeordnete Kurzkupplung ge-
trennt und die einzelnen Wagenkéasten abgeschleppt
werden mussen.

[0032] Nachfolgend werden unter Bezugnahme auf
die beigefiigten Zeichnungen exemplarische Ausfiih-
rungsformen der erfindungsgemalen Losung beschrie-
ben.
[0033] Es zeigen:
Fig. 1 eine perspektivische Ansicht einer aus dem
Stand der Technik bekannte Abstitzvorrich-
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tung;
Fig. 2 eine perspektivische Ansicht einer exemplari-
schen Ausfiihrungsform der erfindungsgema-
Ren Abstutzvorrichtung im eingebauten Zu-
stand;
Fig. 3 eine Seitenansicht der Abstltzvorrichtung ge-
manR Fig. 2;
Fig.4a eine Langsschnittansicht auf die Abstiitzvor-
richtung gemal Fig. 1 im unbelasteten Zu-
stand;
Fig. 4b  eine Draufsicht auf die Abstitzvorrichtung ge-
maR Fig. 4ain einerlangsgeschnitten Darstel-
lung;

eine Ansicht auf die Stirnseite der Abstlitzvor-
richtung geman Fig. 4a;

Fig. 4c

Fig.4d  eine perspektivische Ansicht auf die Abstutz-

vorrichtung geman Fig. 4a;
Fig. 4e eine teilgeschnittene perspektivische Ansicht
auf die Abstitzvorrichtung gemaR Fig. 4a;
Fig. 5a  eine perspektivische Ansicht auf die Abstutz-
vorrichtung gemaR Fig. 1 in einem belasteten
Zustand nach Ausschépfung des vertikalen
Abstiitzvermdgens der Abstltzvorrichtung;
Fig. 5b  eine Langsschnittansicht durch die Abstutz-
vorrichtung geman Fig. 5a;
Fig. 6 ein Kraft-/Weg-Diagramm der Abstutzvorrich-
tung gemaR Fig. 1; und
Fig. 7 eine Langsschnittansicht auf eine weitere ex-
emplarische Ausfihrungsform der erfin-
dungsgemafien Abstiitzvorrichtung im unbe-
lasteten Zustand.

[0034] In Fig. 1 ist eine aus dem Stand der Technik
bekannte Abstitzvorrichtung 110 dargestellt, welche
zum vertikalen Abstutzen einer Gber eine Elastomer-Fe-
deranlenkung 50 an einem Wagenkastenuntergestell 60
angelenkte Kupplungsstange 51 dient. Wie bereits in der
Beschreibungseinleitung ausgefiihrt, weist diese her-
kémmliche Abstitzvorrichtung 110 ein Federelement
115 in Gestalt einer Schraubendruckfeder auf, welche
zwischen einer Abstlitzung 112 und einer Halterung 114
angeordnet und die Abstiitzung 112 in Richtung der ver-
tikal abzustitzenden Kupplungsstange 51 driickt. Die
Halterung 114 selber stitzt sich tber einen Trager 111
an dem Wagenkastenuntergestell 60 ab.

[0035] Demnach kommt zum vertikalen Abstlitzen der
Kupplungsstange 51 beider herkdmmlichen in Fig. 1 dar-
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gestellten Abstltzvorrichtung 110 eine Konstruktion mit
einer direkt wirkenden Schraubendruckfeder 115 zum
Einsatz, wobei mit zunehmender vertikaler Auslenkung
der Kupplungsstange 51 die aus der elastischen Verfor-
mung des als Schraubendruckfeder ausgefiihrten Feder-
elements 115 resultierende Federkraft entsprechend der
Kennlinie des Federelements 115 immer weiter zunimmt.
Dieses Phanomen tritt unabhangig davon auf, ob als Fe-
derelement 115 eine aus Metall gebildete Schrauben-
druckfeder oder eine Elastomerfeder beispielsweise aus
Gummimaterial oder eine andersartig ausgefiihrte Feder
zum Einsatz kommt.

[0036] Die herkémmliche Konstruktion der Abstiitzvor-
richtung 110 erlaubt es nicht, dass die mit der Abstitz-
vorrichtung 110 auf die Kupplungsstange 51 ausgetbte
vertikale Abstlitzkraft an die Einzelanwendung ange-
passt werden kann. Insbesondere kann mit der her-
kémmlichen Abstitzvorrichtung 115 keine optimale ver-
tikale Abstiitzung einer Kupplungsstange 51 bewirkt wer-
den, wenn diese beispielsweise Uber ein in der Gelen-
kanordnung 50 integrierte Elastomeranordnung bereits
eine vertikale Abstitzkraft erfahrt. Gleiches gilt auch fiir
Kupplungsstangen 51, welche Uber ein Sphérolager ge-
lenkig mit dem Wagenkastenuntergestell 60 eines Fahr-
zeuges verbunden sind.

[0037] Um diesen Nachteil zu beheben, wird erfin-
dungsgemal vorgeschlagen, die von der Abstiitzvorrich-
tung in die abzustiitzende Kupplungsstange einzuleiten-
de vertikale Abstitzkraft durch eine geeignete Mechanik
von der Federkennlinie des mindestens einen Federele-
ments der Abstitzvorrichtung zu entkoppeln, um so ei-
nen fur den jeweiligen Anwendungsfall gunstigen Kraft-
verlauf erreichen zu kénnen.

[0038] Mdogliche Realisierungen der erfindungsgemaf
vorgeschlagenen Kraftlibersetzungsmechanik werden
nachfolgend unter Bezugnahme auf die beigefligten
Zeichnungen ndher beschrieben.

[0039] Fig. 2 zeigt im Einzelnen eine erste exemplari-
sche Ausfiihrungsform einer Abstiitzvorrichtung 100 im
eingebauten Zustand, in welcher mit der Abstiitzvorrich-
tung 100 eine Kupplungsstange 51 in vertikaler Richtung
V abgestutzt wird. Die Kupplungsstange 51 ist bei dem
in Fig. 1 dargestellten Ausflihrungsbeispiel Giber eine Ela-
stomer-Federanlenkung 50 mit einem (nicht explizit dar-
gestellten) Wagenkastenuntergestell eines spurgefiihr-
ten Fahrzeuges, insbesondere Schienenfahrzeuges,
verbunden. Der Aufbau der Elastomer-Federanlenkung
50 wird anschlieRend unter Bezugnahme auf die Dar-
stellung in Fig. 3 ndher beschrieben.

[0040] Im Einzelnen istder Darstellungin Fig. 3 zu ent-
nehmen, dass die Elastomer-Federanlenkung 50 eine
mit dem Wagenkastenuntergestell des Fahrzeuges ver-
bindbare Grundplatte 52 aufweist, Uber welche die im
Fahrbetrieb des Fahrzeuges Uber die Kupplungsstange
51 Ubertragenen Zug- und Stol3krafte in das Wagenka-
stenuntergestell eingeleitet werden. Die Elastomer-Fe-
deranlenkung 50 weist ferner ein zugstangenseitiges
vorderen Elastomer-Federelement 53 zwischen einem
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zugstangenseitigen vorderen Federteller 54 und der
Druckplatte 52 sowie ein wagenkastenseitiges hinteres
Elastomer-Federelement 55 zwischen der Druckplatte
52 und einem hinteren Federteller 56 auf, wobei diese
Elastomer-Federelemente 53, 55 entsprechend einge-
spanntsind. Der hintere Federteller 56 wird mit Hilfe einer
Sicherungsmutter 57 an einem Mittenstiick 58 fixiert, wo-
beidieses Mittenstiick 58 durch die als Gummihohlfedern
ausgefiihrten Elastomer-Federelemente 53, 55 sowie
durch entsprechende in den Federtellern 54, 56 und in
der Grundplatte 52 vorgesehene Durchgangséffnungen
1auft und mit der Kupplungsstange 51 verbunden ist.
[0041] Mit der als Elastomer-Federgelenk ausgefiihr-
ten Anlenkung 50 lassen sich nicht nur die im Fahrbetrieb
Uber die Kupplungsstange 51 Ubertragenen Zug- und
StoRkrafte abdampfen, sondern es wird auch eine verti-
kale Abstiitzung der Kupplungsstange 51 bewirkt, wel-
che jedoch nicht ausreicht, um die Kupplungsstange 51
im ungekuppelten Zustand in der horizontalen Mitten-
langsebene zu halten.

[0042] Zu diesem Zweck kommt bei dem in den Figu-
ren 2 und 3 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel die erfin-
dungsgemale Abstiitzvorrichtung 100 zum Einsatz, wel-
che - wie es insbesondere auch den Darstellungen in
den Figuren 4 und 5 entnommen werden kann - eine mit
der abzustitzenden Kupplungsstange 51 in Kontakt
bringbare Abstlitzung 1 sowie eine mit der Abstiitzung 1
verbundene und an dem Wagenkastenuntergestell des
Fahrzeuges befestigbare Halterung 2 aufweist. Wie dar-
gestellt, kann die Abstltzung 1 als Plattform und die Hal-
terung 2 als Grundrahmen ausgebildet sein. Hierbei bie-
tet es sich insbesondere an, in der als Plattform ausge-
bildeten Abstiitzung 1 und/oder in der als Grundrahmen
ausgebildeten Halterung 2 an geeigneten Bereichen
Aussparungen vorzusehen, um das Gesamtgewicht der
Abstitzvorrichtung 100 zu reduzieren.

[0043] Die Halterung 2 ist mit einem Flanschbereich 9
verbunden bzw. weist einen Flanschbereich 9 auf (vgl.
Figuren 2 und 3), Uber den die Abstitzvorrichtung 100
mit dem Wagenkastenuntergestell des Fahrzeuges vor-
zugsweise l6sbar befestigt werden kann.

[0044] Um die mit der Abstutzvorrichtung 100 auf die
abzustiitzende Kupplungsstange 51 in vertikaler Rich-
tung V ausgelbte Abstitzkraft von der Federkennlinie
eines Federelements der Abstitzvorrichtung 100 zu ent-
koppeln, kommt bei der exemplarischen Ausflihrungs-
form gemaR den Figuren 2 bis 5 eine Kraftiibersetzungs-
mechanik 10 zum Einsatz. Uber diese Kraftiiberset-
zungsmechanik 10 sind die bei der Abstitzvorrichtung
100 gemaR den Figuren 2 bis 5 vorgesehenen Federele-
mente 3a, 3b mit der Abstiitzung 1 und der Halterung 2
gekoppelt, und zwar derart, dass diese Federelemente
3a, 3b bei einer Bewegung der Abstitzung 1 relativ zu
der Halterung 2 elastisch verformt werden.

[0045] Wie es nachfolgend unter Bezugnahme auf die
Darstellungen in den Figuren 4 und 5 ndher beschrieben
wird, ist die Kraftlibersetzungsmechanik 10 insbesonde-
re zum Ubersetzen einer aus der elastischen Verformung
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der Federelemente 3a, 3b resultierenden Federkraft in
eine in vertikaler Richtung V wirkende Abstitzkraft aus-
gebildet.

[0046] Im Einzelnen weist die Kraftiibersetzungsme-
chanik 10 bei der in den Figuren 2 bis 5 dargestellten
Ausfiihrungsform eine Doppel-Scherenanordnung be-
stehend aus einer ersten und einer zweiten Schere 15,
16 auf. Jede Schere 15, 16 der Doppel-Scherenanord-
nungbesteht aus zwei gleich langen Schenkeln 17a, 17b;
18a, 18b, die um eine durch die Mittelpunkte der beiden
Schenkel 17a, 17b, 18a, 18b verlaufende gemeinsame
horizontale Achse H2, H3 relativ zueinander bewegbar
sind. Jeweils ein erster Schenkel 17a, 18a einer jeden
Schere 15, 16 ist Giber ein Festlager 19a, 19b mit der
Abstiitzung 1 und Uber ein Loslager 20a, 20b mit der
Halterung 2 verbunden. Der entsprechende zweite
Schenkel 17b, 18b einer jeden Schere 15, 16isthingegen
Uiber ein Festlager 19¢, 19d mit der Halterung 2 und tber
ein Loslager 20c, 20d mit der Abstiitzung 1 verbunden.
[0047] Insbesondere ist bei derin den Figuren 2 bis 5
dargestellten exemplarischen Ausfiihrungsform vorge-
sehen, dass insgesamt zwei Doppel-Scherenanordnun-
gen der zuvor beschriebenen Art zum Einsatz kommen,
wobei jeweils eine Doppel-Scherenanordnung an einer
Seitenflache der Abstiitzvorrichtung 100 angeordnet ist.
[0048] Die Federelemente 3a, 3b sind als Druckfeder-
pakete ausgebildet und liegen bei der dargestellten Aus-
fuhrungsform zwischen einem ersten Bolzen 4 und ei-
nem Widerlager. Der erste Bolzen 4 liegt auf der hori-
zontalen Achse H2, um welche die Schenkel 17a, 17b
der ersten Schere 15 der Doppel-Scherenanordnung re-
lativ zueinander bewegbar sind. Im Einzelnen ist der er-
ste Bolzen 4 mit den beiden Schenkeln 17a, 17b der er-
sten Schere 15 derart verbunden, dass die Schenkel 17a,
17b um die horizontale Achse H2 relativ zu dem ersten
Bolzen 4 drehbar sind. Hierzu kommt somit wieder ein
Festlagerzum Einsatz. Das Widerlager ist Giber eine Zug-
stange 8 mit einem zweiten Bolzen 5 verbunden, wobei
dieser zweite Bolzen 5 auf der horizontalen Achse H3
liegt, um welche die Schenkel 18a, 18b der zweiten Sche-
re 16 der Doppel-Scherenanordnung relativ zueinander
bewegbar sind. Im Einzelnen sind die Schenkel 18a, 18b
der zweiten Schere 16 Uber ein Festlager mit dem zwei-
ten Bolzen 5 derart verbunden, dass die Schenkel 18a,
18b um die horizontale Achse H3 drehbar sind.

[0049] Wie es insbesondere der teilgeschnitten per-
spektivischen Darstellung in Fig. 4e entnommen werden
kann, sind die Federelemente 3a, 3b jeweils als Druck-
federringpakete ausgebildet, durch welche sich die Zug-
stange 8 zumindest bereichsweise erstreckt, wobei das
Widerlager ein an einem ersten Endbereich der Zugstan-
ge 8 angeordnetes erstes Konterelement 6a in Gestalt
einer Mutter und ein an einem gegentiberliegenden zwei-
ten Endbereich der Zugstange 8 angeordnetes zweites
Konterelement 6b ebenfalls in Gestalt einer Mutter auf-
weist. Das erste als Druckfederringpaket ausgebildete
Federelement 3a ist dabei zwischen dem ersten Konter-
element 6a und dem ersten Bolzen 4 angeordnet. Das
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zweite ebenfalls als Druckfederringpaket ausgebildete
Federelement 3b hingegen liegt zwischen dem zweiten
Konterelement 6b und dem zweiten Bolzen 5. Durch An-
ziehen der als Mutter ausgefiihrten Konterelemente 6a,
6b kann der Abstand zwischen dem ersten Konterele-
ment 6a und dem zweiten Konterelement 6b variiert wer-
den, um eine Vorspannung der als Druckfederringpakete
ausgebildeten Federelemente 3a, 3b einzustellen.
[0050] Im Einzelnen sind die als Druckfederringpakete
ausgefiihrten Federelemente 3a, 3b zwischen dem ent-
sprechenden Konterelement 6a, 6b und dem Bodenbe-
reich eines topfférmig ausgefiuhrten Federgehauses 7a,
7b eingespannt. Die jeweiligen Federgehduse 7a, 7b
sind mit dem ersten Bolzen 4 bzw. dem zweiten Bolzen
5 verbunden.

[0051] DurchdasVorsehen einerderartigen Kraftiiber-
setzungsmechanik 10 wird eine von der Abstlitzung 1
bei einer Bewegung relativ zu der Halterung 2 zuriickge-
legte Wegstrecke in einen Federweg Ubersetzt, um wel-
chendie beiden Federelemente 3a, 3b bei der Bewegung
der Abstlitzung 1 relativ zu der Halterung 2 elastisch ver-
formt werden. Insbesondere wird eine Kraftlibersetzung
realisiert, bei welcher die Kennlinie der Abstitzkraft von
den Federkennlinien der Federelemente 3a, 3 unabhan-
gig ist.

[0052] In Fig. 6 ist ein Kraft-/Weg-Diagramm einer Ab-
stutzvorrichtung 100 dargestellt, welche eine Kraftiber-
setzungsmechanik 10 aufweist, wie sie bei dem ersten
exemplarischen Ausflihrungsbeispiel gemaR den Figu-
ren 2 bis 5 zum Einsatz kommt.

[0053] Demnach nimmt beim Ausiliben einer externen
Kraft in vertikaler Richtung auf die Abstiitzung 1 die Ab-
stutzkraft zunachst zu und fallt dann nach Erreichen ei-
nes Scheitelpunktes nahezu linear ab. Demnach ermdg-
licht es die Kraftlibersetzungsmechanik 10, dass zwi-
schenderKennlinie der Abstutzkraft und den Federkenn-
linien der Federelemente 3a, 3b ein asynchroner (nicht
linearer) Zusammenhang besteht, und zwar derart, dass
zumindest in einem Arbeitsbereich der Abstltzvorrich-
tung 100 die Abstlitzkraft abnimmt, je starker die Feder-
elemente 3a, 3b der Abstiitzvorrichtung 100 elastisch
verformt werden.

[0054] Die erfindungsgemaRe Abstltzvorrichtung 100
eignet sich demnach insbesondere zum (temporéren)
Abstitzen einer Kupplungsstange 51 beispielsweise ei-
ner Kurzkupplung, wenn diese Kupplungsstange mit ei-
ner Elastomer-Federanlenkung 50, wie sie beispielswei-
se in der Druckschrift EP 1 785 329 B1 beschrieben wird,
verschwenkbar an dem Wagenkastenuntergestell eines
Fahrzeuges angelenkt ist. Da Kurzkupplungen Ublicher-
weise nicht mit vertikalen Abstitzvorrichtungen ausge-
rustet sind, hangt die Kupplungsstange an der Lagerstel-
le nur noch von der Elastomer-Federanlenkung gehalten
und sinkt aus der horizontalen Mittenldngsebene ab,
wenn die Kupplungsstange 51 nicht mit der Kupplungs-
stange eines benachbarten Wagenkastens verbunden
ist. Demnach bietet es sich in diesem Fall an, dass die
erfindungsgemafe Abstiitzvorrichtung 100 an dem Fahr-
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zeuguntergestell montiert wird, um die Kupplungsstange
51 in vertikaler Richtung abzustiitzen, was beispielswei-
se zum Abschleppen des Wagenkastens erforderlich ist.
Hierbei sind die Federelemente 3a, 3b durch Anziehen
der als Mutter ausgebildeten Konterelemente 6a, 6b so
einzustellen, dass die Abstiitzung 1 an der Kupplungs-
stange 51 anliegt. Durch weiteres Festziehen der Kon-
terelemente 6a, 6b kann zusatzlich eine Vorspannkraft
aufgebracht werden.

[0055] Anschliefend lasst sich beispielsweise eine
Ubergangskupplung an der Kupplungsstange 51 mon-
tieren, um ein Abschleppen des Fahrzeuges zu ermdég-
lichen. Die erfindungsgeméafle Abstitzvorrichtung 100
erlaubt dabei eine vertikale Bewegung der Kupplungs-
stange 51 relativ zu dem Wagenkastenuntergestell wah-
rend der Fahrt.

[0056] Die erfindungsgemale Losung ist nicht auf die
zuvor unter Bezugnahme auf die Darstellungen in den
Figuren 2 bis 5 beschriebene spezielle Ausfiihrungsform
der Abstitzvorrichtung 100 beschrankt. Insbesondere ist
es denkbar, dass anstelle der als Druckfederpakete aus-
gefuhrten Federelemente 3a, 3b ein als Zugfederpaket
ausgebildetes Federelement 3¢ zum Einsatz kommt,
welches an mindestens einem Schenkel 17a, 17b der
ersten Schere 15 der Doppel-Scherenanordnung einer-
seits und an mindestens einem Schenkel 18a, 18b der
zweiten Schere 16 der Doppel-Scherenanordnung an-
dererseits angreift, wie es in Fig. 7 angedeutet ist.
[0057] Im Einzelnen liegtbeiderin Fig. 7 dargestellten
Ausfiihrungsform die LAngsachse des als Zugfederpaket
ausgebildeten Federelements 3c auf einer horizontalen
Achse, die einerseits senkrecht zu der horizontalen Ach-
se H2 verlauft, um welche die Schenkel 17a, 17b der
ersten Schere 15 relativ zueinander bewegbar sind, und
andererseits senkrecht zu der horizontalen Achse H3
verlauft, um welche die Schenkel 18a, 18b der zweiten
Schere 16 relativ zueinander bewegbar sind.

[0058] Um den Arbeitspunkt der Abstitzkraft bei der
Abstitzvorrichtung 100 gemaR derin Fig. 7 dargestellten
Ausfiihrungsform einstellen zu kénnen, ist das als Zug-
federpaket ausgebildete Federelement 3c zwischen ei-
nem ersten und einem zweiten Widerlager 21a, 21b an-
geordnet, wobei der Abstand zwischen dem ersten und
dem zweiten Widerlager 21a, 21b entsprechend einstell-
bar ist.

[0059] Bei einer weiteren, konstruktiv einfachen Um-
setzung der erfindungsgemaRen Losung kommt als
Kraftlibersetzungsmechanik 10 eine Scherenanordnung
bestehend aus einer Einzel-Schere zum Einsatz, wobei
diese Einzel-Schere zwei gleich lange Schenkel auf-
weist, die um eine durch die Mittelpunkte der beiden
Schenkel verlaufende gemeinsame horizontale Achse
relativ zueinander bewegbar sind. Jeder Schenkel der
Einzelschere ist dabei tber ein Festlager mit der Halte-
rung einerseits und Uiber ein Loslager mit der Abstiitzung
andererseits verbunden. Ein als Druckfeder oder Druck-
federpaket ausgebildetes Federelement greift dabei an
einen ersten Schenkel der beiden gleich langen Schen-
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kel der Einzel-Schere einerseits und an dem entspre-
chenden zweiten Schenkel der beiden gleich langen
Schenkel andererseits an.

Bezugszeichenliste

[0060]

1 Abstiitzung

2 Halterung

3a,b, c Federelement

4 erster Bolzen

5 zweiter Bolzen

6a, 6b Konterelement

7a, 7b Federgehause

8 Zugstange

9 Flanschbereich

10 Kraftibersetzungsmechanik

12a, 12b  Festlager

13a, 13b  Loslager

15, 16 Schere einer Doppel-Scherenanordnung
17a, 17b  Schenkel der Schere 15

18a, 18b  Schenkel der Schere 16

19a, 19b  Festlager

20a, 20b  Loslager

21a,21b  Widerlager

50 Elastomer-Federanlenkung

51 Kupplungsstange

52 Grundplatte

53 vorderes Elastomer-Federelement
54 Federteller

55 hinteres Elastomer-Federelement
56 Federteller
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60 Wagenkastenuntergestell

100 Abstitzvorrichtung

110 Abstitzvorrichtung (Stand der Technik)
111 Trager (Stand der Technik)

112 Abstiitzung (Stand der Technik)

113 Abstitzstempel (Stand der Technik)
114 Halterung (Stand der Technik)

115 Federelement (Stand der Technik)

\Y vertikale Richtung

H2, H3 horizontale Achse

Patentanspriiche

1. Abstitzvorrichtung (100) zum vertikalen Abstltzen

einer vorzugsweise Uber eine Elastomer-Federan-
lenkung (50) an einem Wagenkastenuntergestell
(60) eines spurgefihrten Fahrzeuges, insbesondere
Schienenfahrzeuges, in vertikaler Richtung (V) ver-
schwenkbar angelenkten Kupplungsstange (51),
wobei die Abstitzvorrichtung (100) eine mit der
Kupplungsstange (51) in Kontakt bringbare Abstut-
zung (1) und eine mit der Abstiitzung (1) verbundene
und an dem Wagenkastenuntergestell (60) des
Fahrzeuges befestigbare Halterung (2) aufweist,
und wobei die Abstiitzung (1) bei Uberschreiten ei-
ner kritischen, in vertikaler Richtung (V) auf die Ab-
stlitzung (1) einwirkenden externen Kraft relativ zu
und in Richtung der Halterung (2) bewegbar ist,
dadurch gekennzeichnet, dass die Abstltzvor-
richtung (100) ferner einen Federmechanismus mit
mindestens einem Federelement (3a, 3b, 3c) auf-
weist, welches Uber eine Kraftiibersetzungsmecha-
nik (10) derart mit der Abstiitzung (1) und der Halte-
rung (2) gekoppelt ist, dass das mindestens eine Fe-
derelement (3a, 3b, 3c) bei einer Bewegung der Ab-
stlitzung (1) relativ zu der Halterung (2) elastisch ver-
formt wird, wobei die Kraftliibersetzungsmechanik
(10) ausgebildet ist zum Ubersetzen einer aus der
elastischen Verformung des mindestens einen Fe-
derelements (3a, 3b, 3c) resultierenden Federkraft
in eine der auf die Abstitzung (1) einwirkenden Kraft
entgegengerichtete Abstltzkraft.

Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 1, wobei
die Kraftlibersetzungsmechanik (10) ausgelegt ist,
eine von der Abstiitzung (1) bei einer Bewegung re-
lativ zu der Halterung (2) zurlickgelegte Wegstrecke
in einen Federweg zu Ubersetzen, um welchen das
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mindestens eine Federelement (3a, 3b, 3c) bei der
Bewegung der Abstiitzung (1) relativ zu der Halte-
rung (2) elastisch verformt wird.

Abstiitzvorrichtung (100) nach Anspruch 1 oder 2,
wobei die Kraftiibersetzungsmechanik (10) derart
ausgeflhrtist, dass zwischen der Federkennlinie der
Abstlitzkraft und der Federkennlinie des mindestens
einen Federelements (3a, 3b, 3c) ein asynchroner
Zusammenhang besteht derart, dass zumindest in
einem Arbeitsbereich der Abstiitzvorrichtung (100)
die Abstitzkraft abnimmt, je starker das mindestens
eine Federelement (3a, 3b, 3c) elastisch verformt
wird.

Abstitzvorrichtung (100) nach einem der Anspriiche
1 bis 3, wobei die Kraftiibersetzungsmechanik (10)
mindestens eine Scherenanordnung bestehend aus
einer Schere aufweist, wobei die Schere zwei gleich
lange Schenkel aufweist, die um eine durch die Mit-
telpunkte der beiden Schenkel verlaufende gemein-
same horizontale Achse relativ zueinander beweg-
bar sind, wobei jeder Schenkel jeweils Uber ein Fest-
lager mit der Halterung (2) einerseits und Uber ein
Loslager mit der Abstiitzung (1) andererseits ver-
bunden ist, und wobei das mindestens eine Feder-
element als Druckfeder ausgebildet ist und an einem
ersten Schenkel der beiden gleich langen Schenkel
einerseits und an dem zweiten Schenkel der beiden
gleich langen Schenkel andererseits angreift.

Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 4, wobei ei-
ne Vorspannung des mindestens einen Federele-
ments einstellbar ist.

Abstitzvorrichtung (100) nach einem der Anspriiche
1 bis 3, wobei die Kraftlibersetzungsmechanik (10)
mindestens eine Doppel-Scherenanordnung beste-
hend aus einer ersten und einer zweiten Schere (15,
16) aufweist, wobeijede Schere (15, 16) der Doppel-
Scherenanordnung zwei gleich lange Schenkel
(17a, 17b; 18a, 18b) aufweist, die um eine durch die
Mittelpunkte der beiden Schenkel (17a, 17b; 18a,
18b) verlaufende gemeinsame horizontale Achse
(H2; H3) relativ zueinander bewegbar sind, wobei
jeweils ein erster Schenkel (17a, 18a) einer jeden
Schere (15, 16) Uiber ein Festlager (19a, 19b) mitder
Abstiitzung (1) und Uber ein Loslager (20a, 20b) mit
der Halterung (2) und ein zweiter Schenkel (17b;
18b) einer jeden Schere (15; 16) uber ein Festlager
(19c¢, 19d) mit der Halterung (2) und Uber ein Losla-
ger (20c, 20d) mit der Abstiitzung (1) verbunden ist,
und wobei das mindestens eine Federelement (3c¢)
als Zugfeder ausgebildet ist und an mindestens ei-
nem Schenkel (17a, 17b) der ersten Schere (15) ei-
nerseits und an mindestens einem Schenkel (18a,
18b) der zweiten Schere (16) andererseits angreift.
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Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 6, wobei
die Langsachse des als Zugfeder ausgebildeten
mindestens einen Federelements (3c) auf einer ho-
rizontalen Achse liegt, die einerseits senkrecht zu
der horizontalen Achse (H2) verlauft, um welche die
Schenkel (17a, 17b) der ersten Schere (15) relativ
zueinander bewegbar sind, und andererseits senk-
recht zu der horizontalen Achse (H3) verlauft, um
welche die Schenkel (18a, 18b) der zweiten Schere
(16) relativ zueinander bewegbar sind.

Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 7, wobei
das als Zugfeder ausgebildete mindestens eine Fe-
derelement (3c) zwischen einem ersten und einem
zweiten Widerlager (21a, 21b) angeordnet ist, wobei
der Abstand zwischen dem ersten und dem zweiten
Widerlager (21a, 21b) einstellbar ist, und wobei das
als Zugfeder ausgebildete mindestens eine Feder-
element (3c) bei maximalem Abstand zwischen dem
ersten und dem zweiten Widerlager (21a, 21b) be-
reits in einem vorgespannten Zustand vorliegt, wenn
keine externe Kraft in vertikaler Richtung (V) auf die
Abstiitzung (1) einwirkt.

Abstitzvorrichtung (100) nach einem der Anspriiche
1 bis 3, wobei die Kraftiibersetzungsmechanik (10)
mindestens eine Doppel-Scherenanordnung beste-
hend aus einer ersten und einer zweiten Schere (15,
16) aufweist, wobei jede Schere (15, 16) der Doppel-
Scherenanordnung zwei gleich lange Schenkel
(17a, 17b; 18a, 18b) aufweist, die um eine durch die
Mittelpunkte der beiden Schenkel (17a, 17b; 18a,
18b) verlaufende gemeinsame horizontale Achse
(H2; H3) relativ zueinander bewegbar sind, wobei
jeweils ein erster Schenkel (17a; 18a) einer jeden
Schere (15; 16) Uber ein Festlager (19a, 19b) mitder
Abstiitzung (1) und Uber ein Loslager (20a, 20b) mit
der Halterung (2) und ein zweiter Schenkel (17b;
18b) einer jeden Schere (15; 16) Uber ein Festlager
(19¢, 19d) mit der Halterung (2) und Uber ein Losla-
ger (20c, 20d) mit der Abstlitzung (1) verbunden ist,
und wobei das mindestens eine Federelement (3a,
3b) als Druckfeder ausgebildet und zwischen einem
ersten Bolzen (4), welcher auf der horizontalen Ach-
se (H2) liegt, um welche die Schenkel (17a, 17b) der
ersten Schere (50) relativ zueinander bewegbar
sind, und einem Widerlager angeordnet ist, welches
Uber eine Zugstange (8) mit einem zweiten Bolzen
(5) verbunden ist, welcher auf der horizontalen Ach-
se (H3) liegt, um welche die Schenkel (18a, 18b) der
zweiten Schere (16) relativ zueinander bewegbar
sind.

Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 9, wobei
der erste Bolzen (4) mit den Schenkeln (17a, 17b)
der ersten Schere (15) und der zweite Bolzen (5) mit
den Schenkeln (18a, 18b) der zweiten Schere (16)
verbunden ist.
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Absttitzvorrichtung (100) nach Anspruch 9 oder 10,
wobei das mindestens eine Federelement (3a, 3b)
als Druckfederring ausgebildet ist, durch welches
sich die Zugstange (8) zumindest bereichsweise er-
streckt, wobei das Widerlager ein an einem ersten
Endbereich der Zugstange (8) angeordnetes erstes
Konterelement (6a), insbesondere Mutter, und ein
an einem gegeniberliegendem zweiten Endbereich
der Zugstange (8) angeordnetes zweites Konterele-
ment (6b), insbesondere Mutter, aufweist, wobei das
mindestens eine Federelement (3a, 3b) zwischen
dem ersten Konterelement (6a) und dem ersten Bol-
zen (4) eingespannt ist.

Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 11, wobei
der Abstand zwischen dem ersten Konterelement
(6a) und dem zweiten Konterelement (6b) variabel
ist zum Einstellen einer Vorspannung des minde-
stens einen Federelements (3a, 3b).

Absttitzvorrichtung (100) nach Anspruch 11 oder 12,
wobei der Federmechanismus mindestens ein er-
stes und ein zweites Federelement (3a, 3b) aufweist,
welche jeweils als Druckfederring ausgebildet sind,
wobei das mindestens eine erste Federelement (3a)
zwischen dem ersten Konterelement (6a) und dem
ersten Bolzen (4) und das mindestens eine zweite
Federelement (3b) zwischen dem zweiten Konter-
element (6b) und dem zweiten Bolzen (5) angeord-
net sind.

Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 13, wobei
ein mit dem ersten Bolzen (4) verbundenes erstes
Federgehause (7a) vorgesehen ist, in welchem das
mindestens eine erste Federelement (3a) aufge-
nommen ist, und wobei ein mit dem zweiten Bolzen
(5) verbundenes zweites Federgehause (7b) vorge-
sehen ist, in welchem das mindestens eine zweite
Federelement (3b) aufgenommen ist.

Abstitzvorrichtung (100) nach einem der Anspriiche
1 bis 14, wobei die Halterung (2) einen Flanschbe-
reich (9) aufweist, Uber den die Abstitzvorrichtung
(100) mit dem Wagenkastenuntergestell (60) des
Fahrzeuges vorzugsweise l6sbar befestigbar ist.

Abstitzvorrichtung (100) nach einem der Anspriiche
1 bis 15, wobei die Abstlitzung (1) als Plattform und
die Halterung (2) als Grundrahmen ausgebildet sind.

Geéanderte Patentanspriiche geméass Regel 137(2)
EPU.

1. Abstutzvorrichtung (100) zum vertikalen Abstut-
zen einer vorzugsweise Uber eine Elastomer-Feder-
anlenkung (50) an einem Wagenkastenuntergestell
(60) eines spurgefiihrten Fahrzeuges, insbesondere
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Schienenfahrzeuges, in vertikaler Richtung (V) ver-
schwenkbar angelenkten Kupplungsstange (51),
wobei die Abstitzvorrichtung (100) eine mit der
Kupplungsstange (51) in Kontakt bringbare Abstut-
zung (1) und eine mit der Abstiitzung (1) verbundene
und an dem Wagenkastenuntergestell (60) des
Fahrzeuges befestigbare Halterung (2) aufweist,
und wobei die Abstiitzung (1) bei Uberschreiten ei-
ner kritischen, in vertikaler Richtung (V) auf die Ab-
stlitzung (1) einwirkenden externen Kraft relativ zu
und in Richtung der Halterung (2) bewegbar ist,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Abstutzvorrichtung (100) ferner einen Federme-
chanismus mitmindestens einem Federelement (3a,
3b, 3c) aufweist, welches Uber eine Kraftiiberset-
zungsmechanik (10) derart mit der Abstitzung (1)
und der Halterung (2) gekoppelt ist, dass das min-
destens eine Federelement (3a, 3b, 3c) bei einer Be-
wegung der Abstltzung (1) relativ zu der Halterung
(2) elastisch verformt wird, wobei die Kraftiiberset-
zungsmechanik (10) ausgebildetistzum Ubersetzen
einer aus der elastischen Verformung des minde-
stens einen Federelements (3a, 3b, 3c) resultieren-
den Federkraft in eine der auf die Abstiitzung (1)
einwirkenden Kraft entgegengerichtete Abstiitzkraft
und zum Ubersetzen einer von der Abstiitzung (1)
bei einer Bewegung relativ zu der Halterung (2) zu-
rickgelegten Wegstrecke in einen Federweg, um
welchen das mindestens eine Federelement (3a, 3b,
3c) bei der Bewegung der Abstltzung (1) relativ zu
der Halterung (2) elastisch verformt wird, wobei zu-
mindest in einem Arbeitsbereich der Abstutzvorrich-
tung (100) die Abstitzkraft abnimmt, je starker das
mindestens eine Federelement (3a, 3b, 3c) der Ab-
stutzvorrichtung (100) elastisch verformt wird.

2. Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 1,
wobei die Kraftlibersetzungsmechanik (10) ausge-
legt ist, eine von der Abstlitzung (1) bei einer Bewe-
gungrelativ zu der Halterung (2) zuriickgelegte Weg-
strecke in einen Federweg zu Ubersetzen, um wel-
chen das mindestens eine Federelement (3a, 3b,
3c) bei der Bewegung der Abstltzung (1) relativ zu
der Halterung (2) elastisch verformt wird.

3. Absttitzvorrichtung (100) nach Anspruch 1 oder 2,
wobei die Kraftlibersetzungsmechanik (10) minde-
stens eine Scherenanordnung bestehend aus einer
Schere aufweist, wobei die Schere zwei gleich lange
Schenkel aufweist, die um eine durch die Mittelpunk-
te der beiden Schenkel verlaufende gemeinsame
horizontale Achse relativzueinander bewegbar sind,
wobei jeder Schenkel jeweils Uber ein Festlager mit
der Halterung (2) einerseits und uber ein Loslager
mit der Abstlitzung (1) andererseits verbunden ist,
und wobei das mindestens eine Federelement als
Druckfeder ausgebildet ist und an einem ersten
Schenkel der beiden gleich langen Schenkel einer-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

1"

seits und andem zweiten Schenkel der beiden gleich
langen Schenkel andererseits angreift.

4. Abstltzvorrichtung (100) nach Anspruch 3,
wobei eine Vorspannung des mindestens einen Fe-
derelements einstellbar ist.

5. Abstutzvorrichtung (100) nach Anspruch 1 oder 2,
wobei die Kraftiibersetzungsmechanik (10) minde-
stens eine Doppel-Scherenanordnung bestehend
aus einer ersten und einer zweiten Schere (15, 16)
aufweist, wobei jede Schere (15, 16) der Doppel-
Scherenanordnung zwei gleich lange Schenkel
(17a, 17b; 18a, 18b) aufweist, die um eine durch die
Mittelpunkte der beiden Schenkel (17a, 17b; 18a,
18b) verlaufende gemeinsame horizontale Achse
(H2; H3) relativ zueinander bewegbar sind, wobei
jeweils ein erster Schenkel (17a, 18a) einer jeden
Schere (15, 16) Giber ein Festlager (19a, 19b) mitder
Abstiitzung (1) und Uber ein Loslager (20a, 20b) mit
der Halterung (2) und ein zweiter Schenkel (17b;
18b) einer jeden Schere (15; 16) Uber ein Festlager
(19c¢, 19d) mit der Halterung (2) und tber ein Losla-
ger (20c, 20d) mit der Abstiitzung (1) verbunden ist,
und wobei das mindestens eine Federelement (3c)
als Zugfeder ausgebildet ist und an mindestens ei-
nem Schenkel (17a, 17b) der ersten Schere (15) ei-
nerseits und an mindestens einem Schenkel (18a,
18b) der zweiten Schere (16) andererseits angreift.

6. Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 5,
wobei die Langsachse des als Zugfeder ausgebilde-
ten mindestens einen Federelements (3c) auf einer
horizontalen Achse liegt, die einerseits senkrecht zu
der horizontalen Achse (H2) verlauft, um welche die
Schenkel (17a, 17b) der ersten Schere (15) relativ
zueinander bewegbar sind, und andererseits senk-
recht zu der horizontalen Achse (H3) verlauft, um
welche die Schenkel (18a, 18b) der zweiten Schere
(16) relativ zueinander bewegbar sind.

7. Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 6,
wobei das als Zugfeder ausgebildete mindestens ei-
ne Federelement (3c) zwischen einem ersten und
einem zweiten Widerlager (21a, 21b) angeordnet ist,
wobei der Abstand zwischen dem ersten und dem
zweiten Widerlager (21a, 21b) einstellbar ist, und
wobei das als Zugfeder ausgebildete mindestens ei-
ne Federelement (3c) bei maximalem Abstand zwi-
schendem ersten und demzweiten Widerlager (21a,
21b) bereits in einem vorgespannten Zustand vor-
liegt, wenn keine externe Kraft in vertikaler Richtung
(V) auf die Abstitzung (1) einwirkt.

8. Abstutzvorrichtung (100) nach Anspruch 1 oder 2,
wobei die Kraftibersetzungsmechanik (10) minde-
stens eine Doppel-Scherenanordnung bestehend
aus einer ersten und einer zweiten Schere (15, 16)
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aufweist, wobei jede Schere (15, 16) der Doppel-
Scherenanordnung zwei gleich lange Schenkel
(17a, 17b; 18a, 18b) aufweist, die um eine durch die
Mittelpunkte der beiden Schenkel (17a, 17b; 18a,
18b) verlaufende gemeinsame horizontale Achse
(H2; H3) relativ zueinander bewegbar sind, wobei
jeweils ein erster Schenkel (17a; 18a) einer jeden
Schere (15; 16) Giber ein Festlager (19a, 19b) mitder
Abstiitzung (1) und Uber ein Loslager (20a, 20b) mit
der Halterung (2) und ein zweiter Schenkel (17b;
18b) einer jeden Schere (15; 16) Uber ein Festlager
(19¢, 19d) mit der Halterung (2) und Uber ein Losla-
ger (20c, 20d) mit der Abstilitzung (1) verbunden ist,
und wobei das mindestens eine Federelement (3a,
3b) als Druckfeder ausgebildet und zwischen einem
ersten Bolzen (4), welcher auf der horizontalen Ach-
se (H2) liegt, um welche die Schenkel (17a, 17b) der
ersten Schere (50) relativ zueinander bewegbar
sind, und einem Widerlager angeordnet ist, welches
Uiber eine Zugstange (8) mit einem zweiten Bolzen
(5) verbunden ist, welcher auf der horizontalen Ach-
se (H3) liegt, um welche die Schenkel (18a, 18b) der
zweiten Schere (16) relativ zueinander bewegbar
sind.

9. Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 8,
wobei der erste Bolzen (4) mit den Schenkeln (17a,
17b) der ersten Schere (15) und der zweite Bolzen
(5) mitden Schenkeln (18a, 18b) der zweiten Schere
(16) verbunden ist.

10. Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 8 oder
9,

wobei das mindestens eine Federelement (3a, 3b)
als Druckfederring ausgebildet ist, durch welches
sich die Zugstange (8) zumindest bereichsweise er-
streckt, wobei das Widerlager ein an einem ersten
Endbereich der Zugstange (8) angeordnetes erstes
Konterelement (6a), insbesondere Mutter, und ein
an einem gegeniberliegendem zweiten Endbereich
der Zugstange (8) angeordnetes zweites Konterele-
ment (6b), insbesondere Mutter, aufweist, wobei das
mindestens eine Federelement (3a, 3b) zwischen
dem ersten Konterelement (6a) und dem ersten Bol-
zen (4) eingespannt ist.

11. Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 10,
wobei der Abstand zwischen dem ersten Konterele-
ment (6a) und dem zweiten Konterelement (6b) va-
riabelistzum Einstellen einer Vorspannung des min-
destens einen Federelements (3a, 3b).

12. Abstltzvorrichtung (100) nach Anspruch 10 oder
1,

wobei der Federmechanismus mindestens ein er-
stesund ein zweites Federelement (3a, 3b) aufweist,
welche jeweils als Druckfederring ausgebildet sind,
wobei das mindestens eine erste Federelement (3a)
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zwischen dem ersten Konterelement (6a) und dem
ersten Bolzen (4) und das mindestens eine zweite
Federelement (3b) zwischen dem zweiten Konter-
element (6b) und dem zweiten Bolzen (5) angeord-
net sind.

13. Abstitzvorrichtung (100) nach Anspruch 12,
wobei ein mit dem ersten Bolzen (4) verbundenes
erstes Federgehause (7a) vorgesehen ist, in wel-
chem das mindestens eine erste Federelement (3a)
aufgenommen ist, und wobei ein mit dem zweiten
Bolzen (5) verbundenes zweites Federgehause (7b)
vorgesehen ist, in welchem das mindestens eine
zweite Federelement (3b) aufgenommen ist.

14. Abstitzvorrichtung (100) nach einem der An-
spriiche 1 bis 13,

wobei die Halterung (2) einen Flanschbereich (9)
aufweist, Uber den die Abstitzvorrichtung (100) mit
dem Wagenkastenuntergestell (60) des Fahrzeuges
vorzugsweise l6sbar befestigbar ist.

15. Abstitzvorrichtung (100) nach einem der An-
spriiche 1 bis 14,

wobei die Abstiitzung (1) als Plattform und die Hal-
terung (2) als Grundrahmen ausgebildet sind.
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