EP 4 112 416 B1

Patent Office

s brvets " (11) EP 4112 416 B1

(1 9) ’ e Hllmlmll‘m||m||m|‘||‘Hll‘Hl‘l“l“l‘ll”‘l‘l |H‘|H||H‘|H||‘
Patentamt
0 European

(12) EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT
(45) Veroffentlichungstag und Bekanntmachung des (51) Internationale Patentklassifikation (IPC):
Hinweises auf die Patenterteilung: B61G 9/06 (2006.07) B61G 9/04 (2006.01)

02.08.2023 Patentblatt 2023/31
(52) Gemeinsame Patentklassifikation (CPC):

(21) Anmeldenummer: 21182843.9 B61G 9/06; B61G 9/04

(22) Anmeldetag: 30.06.2021

(54) KUPPLUNGSVORRICHTUNG MIT EINSTUCKIGEN FEDERPAKETEN
COUPLING DEVICE WITH SINGLE-PIECE SPRING ASSEMBLIES
DISPOSITIF D’ACCOUPLEMENT POURVU DE BLOCS-RESSORTS MONOBLOC

(84) Benannte Vertragsstaaten: (74) Vertreter: Schwarz & Partner Patentanwalte
AL ATBE BG CH CY CZDE DK EE ES FI FR GB GmbH
GRHRHUIEISITLILTLULVMC MKMT NL NO Patentanwalte
PL PT RO RS SE SI SK SM TR Wipplingerstrale 30
Benannte Erstreckungsstaaten: 1010 Wien (AT)
BA ME
(56) Entgegenhaltungen:
(43) Veroffentlichungstag der Anmeldung: FR-A1-2 792 595 SK-U1-2 012 020
04.01.2023 Patentblatt 2023/01 SK-U1-2012 020 SK-Y1-9 218
US-A-2 113 542 US-A- 3 966 057
(73) Patentinhaber: US-A- 4198 037 US-A1-2002 070 189
* Pieringer, Peter Jonathan US-A1-2010 059 470
8010 Graz (AT)
* Jussel, Wolf Dieter e ZIEGLER ET AL: "Produktnutzen der Georg
6850 Dornbirn (AT) Fischer Kurzkupplungen", ANNOUNCEMENT
¢ Scala, Christoph GEORG FISCHER VERKEHRSTECHNIK, XX, XX,
8010 Graz (AT) 27. August 1998 (1998-08-27), Seiten 1-10,
XP002991422,
(72) Erfinder: * "Werkprinzip Kuppelstange Kuppelstange,
* Pieringer, Peter Jonathan ausgestellt auf der im Mai 1999 stattgefundenen
8010 Graz (AT) internationalen Messe ’Transport 99’ in
¢ Jussel, Wolf Dieter M}nchen", ANNOUNCEMENT
6850 Dornbirn (AT) INTERNATIONALEN MESSE TRANSPORT, XX,
¢ Scala, Christoph XX, 1. Mai 1999 (1999-05-01), Seiten 1-3,
8010 Graz (AT) XP002991423,

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europaischen
Patents im Europaischen Patentblatt kann jedermann nach MaRgabe der Ausfiihrungsordnung beim Européischen
Patentamt gegen dieses Patent Einspruch einlegen. Der Einspruch gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebuihr
entrichtet worden ist. (Art. 99(1) Europaisches Patentliibereinkommen).

Processed by Luminess, 75001 PARIS (FR)



1 EP 4112 416 B1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kupplungsvorrich-
tung zum Verbinden von Wagenelementen eines Giiter-
wagens, umfassend eine Kuppelstange und zwei end-
seitig an der Kuppelstange angeordnete Richtgelenke
zum Verbinden der Kuppelstange mit jeweils einem Wa-
genelement, wobei zumindest eines der Richtgelenke ei-
nen Kraftiibertragungskérper, und ein erstes und ein
zweites Dampfungselement umfasst, welche beiderseits
des Kraftlibertragungskérpers angeordnet sind.

[0002] Auf dem Gebiet der Kupplung von Eisenbahn-
wagen wird unterschieden zwischen der Kupplung von
Personenwagen und Gilterwagen. Kupplungen zwi-
schen Personenwagen sind mit besonders vielen Funk-
tionen ausgestattet, beispielsweise um eine rasche Ent-
kopplung oder Stromiibertragung zu erzielen. Dadurch
werden Kupplungen zwischen Personenwagen jedoch
Uberaus teuer und werden in der Regel nicht fiir Giter-
wagen eingesetzt. Die Anforderungen, die an die Kupp-
lung zwischen Giterwagen gestellt werden, sind insbe-
sondere ein geringer Kostenfaktor und eine einfache
Wartbarkeit, wahrend die Kupplungsmechanismen je-
doch gleichzeitig besonders hohen technischen Anfor-
derungen entsprechen missen.

[0003] Diese Kupplungsmechanismen missen unter
anderem eine Kraftiibertragung von sowohl Zugkraften
als auch von Schub- bzw. StoRkraften gewahrleisten und
Uberdies eine notwendige Flexibilitdt der Verbindung be-
reitstellen, um beispielsweise eine Kurvenfahrt zu er-
moglichen. Des Weiteren ist es vorteilhaft, dass im Be-
trieb auftretende StéRe oder ruckartige Zugbelastungen
zwischen den einzelnen Wagenelementen durch die
Kupplungsmechanismen abgefedert werden, um vorzei-
tiger Bauteilermiidung vorzubeugen.

[0004] Im Stand der Technik werden die Richtgelenke
Ublicherweise durch eine Vielzahl von Einzelkomponen-
ten zusammengesetzt. Aus der EP 1 247 715 A1 ist bei-
spielsweise bekannt, einen Bolzen auf einem Ende einer
Kuppelstange zu montierten, in der Folge eine Vielzahl
von Federteilelementen, jeweils umfassend zwei Metall-
scheiben und einen dazwischen befindlichen Kunststoff,
auf den Bolzen lose hintereinander aufzuschieben, wel-
che Druckkrafte aufnehmen sollen. Danach werden eine
Hulse und ein Kraftiibertragungskoérper fur die Anbin-
dung an das Wagenelement auf den Bolzen gesetzt. Zur
Aufnahme von Zugkraften werden hinter dem Kraftiiber-
tagungskorper wieder mehrere Federteilelemente lose
hintereinander auf den Bolzen aufgeschoben.

[0005] Es istersichtlich, dass beidiesem System viele
Einzelbauteile wie Metallscheiben, Kunststoffringe, Hul-
sen, Bolzen etc. bendtigt werden. Dadurch wird eingangs
bereits die Herstellung dieser Kupplungsvorrichtung au-
Rerst kompliziert. Ein noch viel gréReres Problem stellt
jedoch die Wartung bzw. Reparatur dieser Kupplungs-
vorrichtungen dar, da Kupplungsvorrichtungen mit der-
artig vielen Einzelbauteilen nur von Fachpersonal gewar-
tet werden koénnen. In der Praxis muss die Kupplungs-
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vorrichtung daher in einer Werkstatte von den Wagene-
lementen getrennt werden, kann dort aber aufgrund der
Komplexitat der Kupplungsvorrichtung nicht sofort ge-
wartet bzw. repariert werden, sondern muss an den Her-
steller der Kupplungsvorrichtung zurtickgeschickt wer-
den.

[0006] Aus der SK 201-2020 U1 ist eine Kupplungs-
vorrichtung gemaR dem Oberbegriff von Anspruch 1 be-
kannt. Bei dieser Kupplungsvorrichtung werden links und
rechts des Kraftiibertragungskoérpers jeweils fiinf geson-
derte Federelemente aufgesetzt, die jeweils zwei Metall-
scheiben und einen zwischen diesen befindlichen Kunst-
stoff offenbaren. Es werden daher dieselben genannten
Nachteile auftreten, insbesondere bei Wartungen und
Reparaturen.

[0007] Grundsatzlich kdnnte die Anzahl der Kompo-
nenten reduziert werden, wenn anstelle des Schichtauf-
baus von abwechselnden Metallscheiben ein einzelner
dicker Kunststoffring eingesetzt wird, wie bereits in der
EP 1247 715 A1 angeregt ist, jedoch sind die maximal
erreichbaren mechanischen Eigenschaften eines einzi-
gen dicken Kunststoffrings tUberaus begrenzt.

[0008] Esistdaherdie Aufgabe der Erfindung, die Pro-
bleme des Standes der Technik zu I6sen und eine Kupp-
lungsvorrichtung fiir Wagenelemente eines Giterwa-
gens zu schaffen, die leichter zu warten ist.

[0009] Diese Aufgabe wird durch eine Kupplungsvor-
richtung zum Verbinden von Wagenelementen eines G-
terwagens, umfassend eine Kuppelstange und zwei end-
seitig an der Kuppelstange angeordnete Richtgelenke
zum Verbinden der Kuppelstange mit jeweils einem Wa-
genelement, wobei zumindest eines der Richtgelenke ei-
nen Kraftibertragungskoérper, und ein erstes und ein
zweites Dampfungselement umfasst, welche beiderseits
des Kraftiibertragungskorpers angeordnet sind, wobei
die Kuppelstange an den Enden jeweils einen En-
dabschnitt mit einem gegentiber einem Zentralbereich
der Kuppelstange geringerem Durchmesser aufweist
und auf den Endabschnitten nur die folgenden Elemente
in der nachstehenden Reihenfolge, gesehen von dem
Zentralbereich der Kuppelstange, aufgeschoben sind: ei-
ne erste Federanliegscheibe, das erste als einstilickiges
Federelement ausgebildete Dampfungselement, den
Kraftlibertragungskorper, das zweite als einstiickiges
Federelement ausgebildete Dampfungselement, eine
zweite Federanliegscheibe, eine Gewindehiilse, die auf
einem Gewinde auf dem dem Zentralbereich der Kup-
pelstange abgewandten Ende des Endabschnitts arre-
tiertist, wobei alle Komponenten des ersten und zweiten
einstlickigen Federelements jeweils unldsbar miteinan-
derverbunden sind, und das erste und zweite einstiickige
Federelement zumindest zwei Metallscheiben und einen
zwischen diesen eingeklebten oder aufvulkanisierten
elastomeren Kunststoff aufweist.

[0010] Erfindungsgemal wird vorgesehen, nicht etwa
gesonderte Metallscheiben und gesonderte Kunststoff-
ringe vorzusehen, sondern zumindest zwei Metallschei-
ben mit dazwischen eingeklebtem oder aufvulkanisier-
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tem, elastomerem Kunststoff permanent zu verbinden.
Da alle Elemente des Dampfungselements unlésbar mit-
einander verbunden sind, ergeben sich einstiickige Fe-
derpakete, welche vorgefertigt werden kénnen und ins-
besondere bei einer Wartung als Einheit gehandhabt
werden kénnen. Es kénnen keine Fehler beider Wartung
der Kuppelstange auftreten, da das einstiickige Feder-
paket bereit fir eine vorbestimmte Maximaldruckkraft
bzw. vorbestimmte Maximalzugkraft ausgelegtist und es
nicht vorkommen kann, dass zu viele oder zu wenige
Kunststoffringe mit modglicherweise unterschiedlichen
mechanischen Eigenschaften falsch miteinander kombi-
niert werden.

[0011] Ein weiteres Problem, das bei der erfindungs-
gemafen Kupplungsvorrichtung nicht auftreten kann, ist,
dass ein einzelner Kunststoffring gegeniiber einem Me-
tallring verkantet bzw. leicht schrag aufgeschoben wird,
worunter die mechanischen Druckeigenschaften des re-
sultierenden Dampfungselements leiden kdnnten. Aus
diesem Grund sind die duRersten Elemente der einsti-
ckigen Federpakete auch die Metallscheiben und nicht
der Kunststoff, da dadurch eine Fehladjustierung mit be-
nachbarten Elemente wie einer Federanliegscheibe oder
dem Kraftiibertragungskoérper verhindert wird.

[0012] Beidererfindungsgemafien Kupplungsvorrich-
tung bestehtjedes der Richtgelenke somitinsgesamt aus
nur sechs Einzelteilen: Zwei einstiickige Federpakete,
zwei Federanliegscheiben, dem Kraftlibertragungskor-
per und der Gewindehllse. Somit kdnnen gezielt einzel-
ne Elemente ausgetauscht werden, ohne dass zu viele
Komponenten von der Kupplungsvorrichtung entfernt
werden missten. In der Regel befinden sich keine wei-
teren Bauteile auf den Endabschnitten der Kuppelstan-
ge.

[0013] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form sind das erste Federpaket und das zweite Feder-
paket identisch ausgebildet. Ublicherweise wird vorge-
sehen, das erste Federpaket anders zu dimensionieren
als das zweite Federpaket, da das erste Federpaket fiir
eine vorbestimmte Maximaldruckkraft (z.B. 2000 kN) und
das zweite Federpaket fiir eine vorbestimmte Maximal-
zugkraft (z.B. 1500 kN) dimensioniert wird. Da erfin-
dungsgemal jedoch die Anzahl der Bauteile reduziert
werden soll, kann in dieser bevorzugten Ausfiihrungs-
form vorgesehen werden, auch die Anzahl der Bauteil-
typen zu reduzieren, indem beide einstlickige Federpa-
kete identisch ausgebildet werden. In diesem Fallwerden
beide einstlickigen Federpakete auf das héhere der bei-
den Erfordernisse dimensioniert, d.h. auf die vorbe-
stimmte Maximaldruckkraft oder die vorbestimmte Maxi-
malzugkraft, je nachdem, welche gréRer ist. Dadurch
kann es nicht passieren, dass das erste einstiickige Fe-
derpaket bei der Wartung unabsichtlich mit dem zweiten
einstlickigen Federpaket verwechselt werden konnte,
was dramatische Folgen haben kénnte, da in diesem Fall
eines der einstiickigen Federpakete unterdimensioniert
ware.

[0014] Besonders bevorzugtweist das erste einstlicki-
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ge Federelement und/oder das zweite einstiickige Fe-
derelement zumindest drei Metallscheiben und einen
zwischen diesen eingeklebten oder aufvulkanisierten
elastomeren Kunststoff auf, wobei Metallscheiben und
Kunststoff jeweils abwechselnd angeordnet sind. In an-
deren Worten folgt auf jede Metallscheibe ein Kunststoff-
ring, wobei aulRen Metallscheiben vorliegen. Es kommt
nicht zu Situationen, an denen zwei Metallscheiben ohne
dazwischen befindlichen Kunststoff aneinander liegen.
[0015] Alternativ zur vorgenannten Ausfiihrungsform
kann das erste einstiickige Federelement und/oder das
zweite einstiickige Federelement auch zumindest zwei
miteinander verschweil3te Federteilelemente aufweisen,
die jeweils zwei Metallscheiben und einen zwischen die-
sen eingeklebten oder aufvulkanisierten elastomeren
Kunststoff aufweisen.

[0016] In einer wiederum anderen Ausfiihrungsform
kann das erste und/oder zweite einstlickige Federele-
ment auch nur aus zwei Metallscheiben bestehen, zwi-
schen denen ein elastomerer Kunststoffring eingeklebt
oder aufvulkanisiert ist. Dies hat gegenuber einfachen
Kunststoffringen den Vorteil, dass die Metallscheiben die
Abnutzung des Kunststoffringes verlangsamen und eine
bessere Anbindung an nebenstehende Elemente mit
sich bringen, wodurch beispielsweise eine Schieflage
bzw. ein Verkanten am Kraftiibertragungskoérper verhin-
dertwerden kann. Diese Ausfiihrungsform ist besonders
kompakt, da eine geringe Lange des Endabschnitts er-
moglicht wird.

[0017] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form umfasst die Kupplungsvorrichtung ein Ersatzfeder-
paket mit zumindest zwei Metallscheiben, zwischen de-
nen ein elastomerer Kunststoff derart eingeklebt oder
aufvulkanisiert ist, dass die Metallscheiben und der zwi-
schen den Metallscheiben befindliche Kunststoff ein ein-
stiickiges Federpaket bilden. Das Ersatzfederpaketkann
beispielsweise zusammen mitder Kupplungsvorrichtung
ausgeliefert oder einzeln vertrieben werden, sodass die
einstlickigen Federpakete der erfindungsgemalen
Kupplungsvorrichtung besonders schnell gewartet wer-
den kdnnen.

[0018] Weiters ist bevorzugt, wenn zumindest einer
der zwischen den Metallscheiben eingeklebten oder auf-
vulkanisierten Kunststoffe des ersten oder zweiten Fe-
derpakets eine Farbkodierung aufweist, welche fiir eine
mechanische Eigenschaft, insbesondere eine Maximal-
zugkraft oder Maximaldruckkraft, des gesamten Feder-
pakets reprasentativ ist. Damit kann auf einen Blick er-
kannt werden, fir welche Maximalzugkraft oder Maxi-
maldruckkraft das einstlickige Federpaket ausgelegt ist.
Dieser Vorteil kann bei lose aneinandergereihten Kunst-
stoffringen, die durch Metallscheiben getrennt sind, nicht
erreicht werden, da einzelne Kunststoffringe ausge-
tauscht oder entfernt werden kénnten, wodurch die Ma-
ximalzugkraft oder Maximaldruckkraft des Federpakets
verandert wird, was eine Farbkodierung sinnlos machen
wirde. Die Farbkodierung reduziert weiter die Gefahr,
dass falsche einstiickige Federpakete auf die Kupp-
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lungsvorrichtung montiert werden, wodurch die Wartbar-
keit verbessert wird.

[0019] Werden beide vorgenannten Ausfiihrungsfor-
men kombiniert, kann bevorzugt vorgesehen werden,
dass das Ersatzfederpaket anders als das erste oder das
zweite Federpaket ausgebildet ist und zumindest eine
unterschiedliche mechanische Eigenschaft aufweist,
wobeidas Ersatzfederpaket und das genannte erste oder
das zweite Federpaket eine unterschiedliche Farbkodie-
rung aufweisen, die jeweils fir die genannte mechani-
sche Eigenschaft reprasentativ sind. Das Ersatzfederpa-
ket kann somit dazu eingesetzt werden, die gewiinschte
Maximalzugkraft oder Maximaldruckkraft zu erhdhen,
was durch die einfache Wartbarkeit der erfindungsgema-
Ren Kupplungsvorrichtung in einer Werkstatte des End-
benutzers selbst durchgefiihrt werden kann.

[0020] Erfindungsgemal ist der elastomere Kunststoff
des ersten und/oder zweiten einstiickigen Federpakets
ein vulkanisierter Naturkautschuk oder vulkanisierter
Synthesekautschuk wie beispielsweise Silikonkaut-
schuk. Ublicherweise wird innerhalb der einstiickigen Fe-
derpakete nur ein Typ von elastomerem Kunststoff ein-
gesetzt, wobeiinnerhalb eines einstiickigen Federpakets
sowohl vulkanisierter Naturkautschuk als auch vulkani-
sierter Synthesekautschuk eingesetzt werden kénnte, je-
weils zwischen zwei unterschiedlichen Metallscheiben.
[0021] Besonders bevorzugt die haben die Metall-
scheiben einen Innendurchmesser, der grofer ist als ein
Innendurchmesser des zwischen den Metallscheiben
eingeklebten oder aufvulkanisierten Kunststoff. Dadurch
kommen die Metallscheiben im eingebauten Zustand der
einstlickigen Federpakete nicht unmittelbar auf der Kup-
pelstange zu liegen und die einstlickigen Federelemente
werden durch den gréReren Reibungskoeffizienten nicht
auf der Kuppelstange verrutschen bzw. verdrehen.
[0022] Um die Richtgelenke auf die Kuppelstange zu
montieren, werden tblicherweise zuerst die Federanlieg-
scheiben, die einstiickigen Federpakete und der Krafti-
bertragungskorper mit einem Druck gegen eine vertikale
Seitenflache, die zwischen den Endabschnitten und dem
Zentralbereich der Kuppelstange vorliegt, vorgespannt.
Dies geschieht in der Regel mit einem gesonderten
Werkzeug. Sobald der gewiinschte Druck vorliegt, wird
die Gewindehlilse auf die Kuppelstange geschraubt, bis
die genannten Komponenten zwischen der genannten
Seitenflache und der Gewindehiilse mit der vorbestimm-
ten axialen Vorspannung eingespannt sind.

[0023] In einer optionalen Ausfiihrungsform weist zu-
mindest eine der aufenliegenden Metallscheiben des
ersten und/oder zweiten einstiickigen Federpakets zu-
mindest einen axial nach auRen ragenden Stift auf, der
in ein entsprechendes Loch des Kraftiibertragungskor-
pers oder in ein entsprechendes Loch der ersten oder
zweiten Federanliegscheibe eingreift. Dadurch wird eine
formschlissige Verbindung der genannten Komponen-
ten erzielt. In anderen Ausfiihrungsformen kdnnen diese
Stifte jedoch auch entfallen, insbesondere wenn sowohl
die einstlickigen Federpakete als auch der Kraftlibertra-
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gungskdrper mit einem Kunststoff (z.B. mittels O-Ringen
oder einem Kugelgelenk fiir die Kraftlibertragungsplatte)
auf der Kuppelstange aufliegt. Durch den hohen Rei-
bungskoeffizienten des Kunststoffs werden die Elemente
in der Regel nicht axial verrutschen bzw. verdrehen.
[0024] Weiters bevorzugt ist, wenn die Kuppelstange
am Ubergang von den Endabschnitten zum Zentralbe-
reich einstlickig ausgebildet ist, d.h. kein gesonderter
Bolzen in die Kuppelstange gesteckt wird. Dadurch re-
duziert sich die Anzahl der fur die Kuppelvorrichtung be-
noétigten Einzelkomponenten weiter.

[0025] Vorteilhafte und nicht einschréankende Ausfih-
rungsformen der Erfindung werden nachfolgend anhand
der Zeichnungen naher erlautert.

Figur 1 zeigt eine Kupplungsvorrichtung mit einer
Kuppelstange und zwei Richtgelenken in einer per-
spektivischen Ansicht.

Figur 2 zeigt einen Kraftibertragungskoérper der er-
findungsgemaRen Kupplungsvorrichtung in einer
Draufsicht.

Figur 3 zeigt den Kraftiibertragungskérper von Figur
2 in einer Perspektivansicht.

Figur 4 zeigt die einstlickigen Federpakete von Figur
1 in einer Perspektivansicht.

Figur 5 zeigt die einstlickigen Federpakete von Figur
1 in einer Seitenansicht.

Figur 6 zeigt einen Ausschnitt der einstlickigen Fe-
derpakete im Detail.

Figur 7 zeigt die Anordnung der Komponenten der
Richtgelenkte auf der Kuppelstange in einer Schnit-
tansicht.

Figur 8 zeigt eine weitere Ausfiihrungsform eines
einstiickigen Federpakets.

Figur 9 zeigt eine trennbare Kuppelstange in einer
Perspektivansicht.

Figur 10 zeigt die Kuppelstange von Figur 9 in einer
Schnittansicht.

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

Figur 12 zeigt eine Kupplungsvorrichtung mit einer
zusatzlichen Verldngerungsstange.

[0026] Figur 1 zeigt eine Kupplungsvorrichtung 1 zum
Verbinden von Wagenelementen eines Giterwagens mit
einer Kuppelstange 2 und zwei Richtgelenken 3. Die
Kuppelstange 2 ist beispielsweise 2000 mm bis 3000 mm
lang, bevorzugt 2500 mm bis 2700 mm lang, und kann
als Massivbauteil oder zumindest teilweise rohrférmig
ausgebildet sein. Die Richtgelenkte 3 sind endseitig an
der Kuppelstange 2 angeordnet, d.h. jeweils eines der
Richtgelenke 3 ist in einem Bereich eines jeden Endes
4 der Kuppelstange 2 angeordnet. Die Richtgelenke 3
dienen zum Verbinden der Kuppelstange 2 mit jeweils
einem Wagenelement, welches in den Figuren nicht er-
sichtlich ist. Die Richtgelenke 3 kdnnen beispielsweise
Uber ein in den Figuren nicht dargestelltes Drehgelenk
mit den Wagenelementen verbunden sein, um die not-
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wendige Beweglichkeit der Verbindung zu gewahrleis-
ten. Weitere Verbindungsmoglichkeiten der Kuppelstan-
ge 2 mit einem Wagenelement sind dem Fachmann all-
gemein bekannt.

[0027] Jedes der Richtgelenke 3 umfasst zumindest
einen im Wesentlichen flachig ausgebildeten Kraftiiber-
tragungskorper 5. Weiters umfassen die Richtgelenke 3
jeweils zwei unten naher erlauterte einstlickige Feder-
pakete 6, 7, zwei Federanliegscheiben 8, 9 und eine Ge-
windehiilse 10. Ublicherweise umfassen die hier darge-
stellten Richtgelenkte 3 nur diese Komponenten und kei-
ne weiteren Bauteile wie aufgeschobene Trennhilsen
oder dergleichen.

[0028] Der Kraftubertragungskérper 5 ist in einem im
Wesentlichen rechten Winkel zu und in Flucht mit einer
in Figur 1 ersichtlichen Kuppelstangenachse A der Kup-
pelstange 2 angeordnet und weist zu diesem Zweck eine
parallel zur Kuppelstangenachse A verlaufende Innen-
ausnehmung 11 auf. Wird hierin der Begriff "axial" ver-
wendet, bezieht wird auf die Kuppelstangenachse A Be-
zug genommen. Die Innenausnehmung ist gleich grof3
oder groRer als der Durchmesser der Kuppelstange 2 an
jener Stelle, an der der Kraftiibertragungskorper 5 mon-
tiert werden soll, d.h. auf dem unten naher erlauterten
Endabschnitt 22 (Figur 7 und 10).

[0029] Der Kraftlibertragungskorper 5 ist im Wesentli-
chen flachig ausgebildet, d.h. er weist eine parallel zur
Kuppelstangenachse A verlaufende Langsseite L auf,
die kirzer ist als die Querseiten Q des Kraftlibertra-
gungskorpers 5, die normal zur Kuppelstangenachse A
verlaufen.

[0030] Der Kraftlibertragungskorper 5 ist in einer Aus-
fuhrungsvariante der erfindungsgemaflen Kupplungs-
vorrichtung 1 um einen gewissen Winkelbereich aus dem
genannten rechten Winkel zur Kuppelstangenachse A
verkippbar, wenn ein Drehmoment beispielsweise durch
ein mit dem Kraftibertragungskorper 5 verbundenes
Wagenelement des Gulterwagens auf den Kraftlibertra-
gungskorper 5 ausgeubt wird. Um dies zu erzielen, wird
der Kraftlibertragungskorper 5 mittels zweier O-Ringe 12
auf der Kuppelstange 2 gelagert, wie aus Figur 7 ersicht-
lich ist. Dadurch kann gegenuber den aus dem Stand der
Technik bekannten Lésungen eine wesentlich einfache-
re Lagerung erzielt werden, wobei die Lagerung des
Kraftlibertragungskorpers 5 auf der Kuppelstange 2 aber
gleichzeitig gelenkig und vibrationsausgleichend bleibt.
Wie in Figur 7 dargestellt sind die O-Ringe 12 axial von-
einander beabstandet und werden in der Innenausneh-
mung 11 des Kraftiibertragungskdrpers 5 angeordnet,
die beispielsweise zwei Rillen 13 aufweisen kann, um
die O-Ringe 12 aufzunehmen und dadurch in Position
zu halten.

[0031] Alternativ kann anstelle der O-Ringe 12 ein Ku-
gelgelenk vorgesehen werden, das entweder im Krafti-
bertragungskérper 5 integriert sein kann oder in einem
eigenen Bauteil vorgesehen wird, welches wiederum in
den Kraftiibertragungskoérper 5 eingebracht wird.
[0032] Zur Verbindung des Kraftiibertragungskorpers
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5 mit dem Wagenelement weist der Kraftlibertragungs-
korper 5 Befestigungslocher 14 an zumindest zwei ge-
genlberliegenden Querseiten Q des Kraftlibertragungs-
korpers 5 auf, d.h. der Kraftiibertragungskorper 5 weist
vier jeweils normal zur Kuppelstangenachse A verlau-
fende Querseiten Q auf, wobei die Befestigungslécher
14 entlang zumindest zwei gegeniiberliegenden der vier
Querseiten angeordnet sind. Die Bohrachse der Befes-
tigungsloécher 14 verlauft parallel zur Kuppelstangenach-
se A.

[0033] Dies ist ebenfalls in Figur 2 ersichtlich, welche
eine Draufsicht auf den Kraftlibertragungskérper 5 ent-
lang der Kuppelstangenachse A zeigt. Hierdurch wird ei-
ne belastbare und auch langlebige Verbindung zwischen
den Wagenelementen ermdglicht, welche gleichzeitig ei-
ne hohe Betriebssicherheit aufweist. In anderen Ausfuh-
rungsformen kénnten die Befestigungslocher 14 entlang
aller vier Querseiten Q angeordnet werden.

[0034] In einer Ausfiihrungsform weist der Kraftliber-
tragungskorper 5 im Bereich der Befestigungslécher 14
eine reduzierte Dicke 15 auf, d.h. jene Querseiten Q des
Kraftlibertragungskoérpers 5, an denen die Befestigungs-
lI6cher 14 vorgesehen sind, sind diinner als das Zentrum
des Kraftiibertragungskérpers 5, an dem sich die Innen-
ausnehmung 11 befindet. In anderen Ausflihrungsfor-
men konnte der Kraftlibertragungskoérper 5 jedoch auch
mit einer einheitlichen Dicke ausgefiihrt sein.

[0035] Wiein Figur 1 und Figur 3 dargestellt, weist der
Kraftlibertragungskorper 5 z.B. eine, im Wesentlichenim
einem rechten Winkel zu der Kuppelstangenachse 6 an-
geordnete, erste Flache 16, und eine der ersten Flache
16 gegenuberliegende zweite Flache 17 auf. Die erste
Flache 16 kann durchgehend plan ausgebildet sein, und
die zweite Flache 17 weist im Bereich der zwei gegenu-
berliegenden Querseiten Q des Kraftlibertragungskor-
pers 5, an welchen die Befestigungslécher 14 angeord-
net sind, jeweils eine entlang der Querseite Q verlaufen-
de Vertiefung 18 auf. Die Vertiefung 18 ist im Detail in
Figur 3 ersichtlich, welche eines der Richtgelenke 3 in
einer groReren Darstellung zeigt. Die Vertiefung 18 kann
beispielsweise als Einfrasung an den Querseiten Q auf
der zweiten Flache 17 ausgefiihrt sein. Hierdurch wird
der Vorteil erreicht, dass an den Querseiten Q des Kraft-
Ubertragungskorpers 5, an welchen die Befestigungslo-
cher 14 angeordnet sind, mehr Platz zur Verfligung steht
um Verschraubungen, Bolzen oder ahnliche Verbin-
dungsmittelan dem Kraftlibertragungskérper 5 anzubrin-
gen um diesen mit einem Wagenelement zu verbinden.
Vorzugsweise ist die zweite Flache 17 des Kraftlibertra-
gungskodrpers 5 von einem Zentralbereich Z der Kuppel-
stange 2 abgewandt angeordnet. Dies ist ebenfalls in
Figur 1 und Figur 3 ersichtlich.

[0036] WieinFigur2 ersichtlich, sind die Befestigungs-
lI6cher 14 vorzugsweise als Durchgangsbohrungen in
dem Kraftlibertragungskérper 5 ausgefiihrt. Zudem sind
die Befestigungslocher 14 vorzugsweise entlang der ge-
geniberliegenden Seiten Q des Kraftlibertragungskér-
pers 5 in jeweils einer Reihe angeordnet. Hierdurch wird
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eine gleichmaRige Kraftverteilung in dem Kraftliibertra-
gungskorper 5 erreicht. Besonders bevorzugt werden je-
weils vier Befestigungslocher 14 an den zwei gegenu-
berliegenden Querseiten Q vorgesehen. Die Befesti-
gungslocher 14 kénnen einen Durchmesser von 20 mm
bis 30 mm aufweisen, bevorzugt von 24 mm bis 28 mm,
besonders bevorzugt im Wesentlichen 26 mm. Weiters
kénnen die Befestigungsldcher 14 in der genannten Rei-
he jeweils einen Abstand von 64 mm aufweisen, gemes-
sen vom Zentrum zum Zentrum der Befestigungsldcher
14. Die beiden Reihen kdnnen wiederum in einem Nor-
malabstand von ca. 260 mm vorliegen. Beispielhafte Ma-
e flr die Querseiten Q sind 314 mm x 266 mm, wobei
die Reihen entlang der kurzeren Querseiten Q vorliegen.
Entlang der Langsseite L kann der Kraftlibertragungs-
korper beispielsweise eine maximale Dicke von 60 mm
aufweisen, wobei die reduzierte Dicke 50 mm betragen
kann. Die Lange der Vertiefung 18 in Richtung der ge-
genuberliegenden Vertiefung 18 kann beispielsweise 40
bis 50 mm betragen, bevorzugt 55 mm, und eine zusatz-
liche, die Vertiefung 18 verlangernde Rundung aufwei-
sen.

[0037] DieFiguren4 und5 zeigen die einstiickigen Fe-
derpakete 6, 7, die als Dampfungselemente eingesetzt
werden. Die Federpakete 6, 7 weisen jeweils mehrere
Metallscheiben 19 auf, die durch einen elastomeren
Kunststoff 20 verbunden sind, der beispielsweise vulka-
nisierter Naturkautschuk oder vulkanisierter Synthese-
kautschuk wie Silikonkautschuk sein kann. Der elasto-
mere Kunststoff 20 kann entweder als Ring vorgefertigt
werden und mit den Metallscheiben 19 verklebt werden,
um die einstlickigen Federpakete 6, 7 herzustellen, oder
der elastomere Kunststoff 20 kann unmittelbar auf die
Metallscheiben 19 aufvulkanisiert werden. Im fertigen
Zustand haftet der elastomere Kunststoff 20 somit an
den Metallscheiben 19, sodass die einstlickigen Feder-
pakete 6, 7 kompakte, vorgefertigte Bauteile sind. End-
seitig weisen die einstiickigen Federpakete 6, 7 jeweils
eine Metallscheibe 19 und keinen Kunststoff auf, was
den Einbau in die Kupplungsvorrichtung 1 erleichtert. Im
Inneren der einstiickigen Federpakete 6, 7 kdnnen im
Wesentlichen beliebig viele Metallscheiben 19 vorgese-
hen werden. Insgesamt weisen die einstlickigen Feder-
pakete 6, 7 beispielsweise zumindest zwei, zumindest
drei, zumindest vier, zumindest fiinf oder zumindest
sechs Metallscheiben 19 auf, die jeweils durch einen
elastomeren Kunststoff 20 getrennt sind.

[0038] AusdenFiguren4 und5ist iiberdies ersichtlich,
dass die dem Kraftlibertragungskoérper 5 zugewandten
Metallscheiben 19 der Federpakete 6, 7 mit nach aulden
ragenden Stiften 21 versehen sein kénnen. In diesem
Fall weist der Kraftlibertragungskorper 5 zusatzliche, ge-
gengleiche Lécher auf (nicht dargestellt). Im zusammen-
gesetzten Zustand kénnen die Stifte 21 damit in den
Kraftlibertragungskorper 5 ragen, um eine Relativrotati-
on der Federpakete 6, 7 gegeniiber dem Kraftliibertra-
gungskorper 5 zu verhindern. Alternativ kdnnte auch der
Kraftlibertragungskorper 5 Stifte aufweisen, die in Rich-
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tung der Federpakete 6, 7 ragen und in Locher der Fe-
derpakete 6, 7 eingreifen. Alternativ oder zusatzlich kann
vorgesehen werden, dass die Federpakete 6, 7 in Rich-
tung der Federanliegscheiben 8, 9 gerichtete Stifte auf-
weisen, die in Lécher der Federanliegscheiben 8, 9 ra-
gen, oder umgekehrt.

[0039] Alternativ oder zusatzlich kann eine Rotation
der Federpakete 6, 7 unterbunden werden, wenn der
elastomere Kunststoff 20 der Federpakete 6, 7 unmittel-
bar auf der Kuppelstange 2 zu liegen kommt. Zu diesem
Zweck kann der elastomere Kunststoff 20 einen Innen-
durchmesser d1 aufweisen, der geringer ist als ein In-
nendurchmesser d2 der Metallscheiben 19. Dies ist bei-
spielswiese aus Figur 6 ersichtlich, in der ein einstuicki-
ges Federpaket 6, 7 dargestelltist. Aus Figur 6 ist weiters
ersichtlich, dass der elastomere Kunststoff 20 jeweils
dort eine Fase aufweisen kann, wo er mit den elastome-
rem Kunststoff 20 in Bertiihrung kommt. Dies begtinstigt
einerseits die Herstellung der Federpakete 6, 7 und an-
dererseits das Verhalten der Federpakete 6, 7 unter
Druck- und Zugbelastung.

[0040] Figur 7 zeigt die Anordnung der Komponenten
der Richtgelenke 3 auf der Kuppelstange 2 im Detail.
Eingangs ist ersichtlich, dass die Kuppelstange 2 end-
seitig einen Endabschnitt 22 aufweist, auf dem das Richt-
gelenk 3 angeordnet wird. Der Endabschnitt 22 hat ge-
genuber dem Zentralbereich Z einen geringeren Durch-
messer. Beispielsweise betragt der Durchmesser des
Zentralbereichs Z im Wesentlichen 130 mm und der
Durchmesser im Endbereich im Wesentlichen 80 mm.
Ublicherweise ist die Kuppelstange 2 symmetrisch aus-
gestaltet, sodass diese in axialer Richtung einen ersten
Endabschnitt 22, einen Zentralbereich Z und einem zwei-
ten Endabschnitt 22 aufweist. Die Lange der En-
dabschnitte 22 kann beispielsweise 600 bis 900 mm be-
tragen, bevorzugt im Wesentlichen 740 mm. Die Lange
des Zentralbereichs Zkann beispielsweise 1000 bis 1400
mm betragen, bevorzugt im Wesentlichen 1200 mm.
[0041] Da der Durchmesser des Endbereichs 22 klei-
ner ist als der Durchmesser des Zentralbereichs Z, liegt
am Ubergang vom Endbereich 22 zum Zentralbereich Z
eine vertikale Seitenflache 23 vor, an der sich das Richt-
gelenk 3 bei Druckbelastung abstiitzen kann. Da diese
Seitenflache 23 jedoch einen AuRRendurchmesser hat,
der in der Regel kleiner ist als der AuRendurchmesser
der Metallscheiben 19, wird eine Federanliegscheibe 8
vorgesehen, um die Krafteinwirkung des Richtgelenks 3
in die Kuppelstange 2 zu begtinstigen. Die Federanlieg-
scheibe 8 hat somit auf einer Seite einen Aufendurch-
messer, der im Wesentlichen dem Auf3endurchmesser
der Kuppelstange 2 im Zentralbereich Z entspricht und
auf der anderen Seite einen Auf3endurchmesser, derim
Wesentlichen dem AuRendurchmesser der auReren Me-
tallscheiben 19 der Federpakete 6, 7 entspricht. In an-
deren Ausfiihrungsformen kann die erste Federanlieg-
scheibe 8 einen einheitlichen Auflendurchmesser auf-
weisen, der beispielsweise dem Auflendurchmesser der
Metallscheiben 19 entsprechen kann.
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[0042] Zur Konstruktion eines Richtgelenks 3 wird so-
mit zuerst eine erste Federanliegscheibe 8 auf den En-
dabschnitt 22 geschoben, danach das erste Federpaket
6, der Kraftiibertragungskorper 5 und das zweite Feder-
paket 7. Um diese Komponenten zu fixieren, wird eine
zweite Federanliegscheibe 9 auf den Endabschnitt 22
geschoben und mit der Gewindehiilse 10 auf der Kup-
pelstange 2 fixiert. Um die Gewindehtlse 10 auf dem
Endabschnitt 22 der Kuppelstange 2 zu arretieren, weist
der Endabschnitt 22 auf dem dem Zentralbereich Z der
Kuppelstange 2 abgewandten Ende ein Gewinde auf,
aufdas die Gewindehdilse 10 aufschraubbar ist. Um eine
ordnungsgemafie Vorspannung des Richtgelenks 3 zu
erzielen wird das Richtgelenk 3, ohne Gewindehtilse 10,
Ublicherweise mit einer Druckkraft beaufschlagt, bevor
die Gewindehilse 10 aufgeschraubt wird.

[0043] Die genannte zweite Federanliegscheibe 9 hat
wiederum den Zweck, eine Kraftiibertragung von der Ge-
windehlse 10 auf das zweite Federpaket 7 zu beglns-
tigen. Die zweite Federanliegscheibe 9 hat somit auf ei-
ner Seite einen AulRendurchmesser, der im Wesentli-
chen dem AuRendurchmesser der Gewindehlse 10 ent-
spricht und auf der anderen Seite einen Auflendurch-
messer, der im Wesentlichen dem Au3endurchmesser
der auleren Metallscheiben 19 der Federpakete 6, 7 ent-
spricht. In anderen Ausfihrungsformen kann die erste
Federanliegscheibe 8 einen einheitlichen Auendurch-
messer aufweisen, der beispielsweise dem Auflendurch-
messer der Metallscheiben 19 entsprechen kann.
[0044] Wie insbesondere aus Figur 5 ersichtlich ist,
kénnen die beiden Federpakete 6, 7 unterschiedlich aus-
gestaltet sein, z.B. mit jeweils anderen Typen von elas-
tomerem Kunststoff 20, und/oder auch mit einer unter-
schiedlichen Anzahl von Metallscheiben 19. Dadurch
kann das erste Federpaket 6 auf eine bestimmte Druck-
belastung und das zweite Federpaket 7 auf eine be-
stimmte Zugbelastung dimensioniert werden. Bevorzugt
werden die beiden Federpakete 6, 7 jedoch gleich aus-
gestaltet sein, d.h. sie weisen eine gleiche Anzahl von
gleichartigen Metallscheiben 19 mit dazwischen befind-
lichem elastomeren Kunststoff 20, wobei der elastomere
Kunststoff 20 beider Federpakete 6, 7 dieselben mecha-
nischen Eigenschaften aufweist. Dies hat den Hinter-
grund, dass trotz der im Allgemeinen unterschiedlichen
Erfordernisse an die Zug- bzw. Druckbelastungen glei-
che Federpakete 6, 7 eingesetzt werden, um weniger
verschiedene Ersatzteile bereitstellen zu missen. Da-
durch kann die Kupplungsvorrichtung 1 insbesondere
leichter gewartet werden, da nicht versehentlich ein fir
eine Druckbelastung ausgelegtes Federpaket 6 mit ei-
nem flr eine Zugbelastung ausgelegtem Federpaket 7
verwechselt werden kann.

[0045] Der elastomere Kunststoff 20 kann zudem mit
einer entsprechenden Farbe versehen werden, die eine
vorbestimmte mechanische Eigenschaft des gesamten
Federpakets 6, 7 anzeigen kann. Dadurch kann eine Ko-
dierung der Federpakete 6, 7 ermdglicht werden, sodass
auf den ersten Blick festgestellt werden kann, welches
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Federpaket 6, 7 welcher maximalen Zugbelastung bzw.
Druckbelastung entspricht. Dies macht nattirlich nur bei
einstlickigen Federpaketen 6, 7 Sinn, da der elastomere
Kunststoff 20 nicht ausgewechselt werden kann und es
daher auch nicht zu einer nachtraglichen "Umkodierung"
der Federpakete 6, 7 kommen kdnnte, wenn einzelne
Bestanteile der Federpakete 6, 7 ausgewechseltwerden.
[0046] In den vorgenannten Ausfiihrungsformen ist
das einstiickige Federpaket dadurch gebildet, dass zu-
mindest zwei Metallscheiben 19 vorgesehen werden, die
jeweils durch einen Kunststoff 20 bzw. Kunststoffring be-
abstandet sind, d.h. es werden abwechselnd Metall-
scheiben 19 und Kunststoffringe vorgesehen, die durch
Verkleben oder Aufvulkanisieren permanent miteinander
verbunden sind, wobei auf3en immer eine Metallscheibe
19 vorgesehen ist. Es liegen keine Metallscheiben 19
ohne dazwischen befindlichen Kunststoffring 20 neben-
einander.

[0047] In einer weiteren, in Figur 8 dargestellten Aus-
fuhrungsform kdnnen einzelne Federteilelemente vorab
hergestellt und anschlieBend miteinander verschweif3t
werden, um das einstlickige Federelement 6, 7 herzu-
stellen. Ein Federteilelement besteht aus zwei Metall-
scheiben 19 und einem dazwischen befindlichen, aufge-
klebten oder aufvulkanisiertem Kunststoff 20, d.h. Kunst-
stoffring. Zur Herstellung des einstiickigen Federpakets
6, 7 werden nun zumindest zwei, zumindest drei oder
zumindest vier dieser Federteilelemente bereitgestellt
und jeweils miteinander verschweil3t, beispielsweise mit-
tels einer umlaufenden Schwei3naht S oder mehrerer
Punktschweistellen.

[0048] Die Figuren 9, 10 und 11 zeigen, dass die Kup-
pelstange 2 der Kupplungsvorrichtung 1 nicht einstilickig
gefertigt sein muss, sondernim Zentralbereich Z getrennt
sein kann, d.h. die Kuppelstange 2 umfasst ein erstes
Kuppelstangenteil T1 und ein zweites Kuppelstangenteil
T2. Bevorzugt sind die beiden Kuppelstangenteile T1,
T2 gleich lang und besonders bevorzugt konstruktiv
gleich ausgestaltet, d.h. symmetrisch, sodass beim Zu-
sammenbau keine Verwechslungen auftreten kdnnten.
Alternativ kdnnten auch unterschiedlich lange oder kon-
struktiv anders aufgebaute Kuppelstangenteile T1, T2
zum Einsatz kommen. Ziel ist es, dass die zwei durch
die Kupplungsvorrichtung 1 verbundenen Wagenele-
mente rasch getrennt werden kénnen, was an den ubli-
cherweise von anderen Bauteilen verdeckten Verbin-
dungsstellen zwischen Kraftiibertragungskérper 5 und
Wagenelementen nicht ohne weiteres méglich ist.
[0049] Beide Kuppelstangenteile T1, T2 weisen je-
weils ein erstes Ende auf, das auch das jeweilige Ende
4 der Kuppelstange 3 bildet und das jeweilige Richtge-
lenk 3 tragt.

[0050] Weiters weisen die Kuppelstangenteile T1, T2
jeweils ein dem ersten Ende 4 gegenuberliegendes zwei-
tes Ende 24 zur Verbindung mit dem jeweils anderen
Kuppelstangenteil T1, T2 auf. Die zweiten Enden 24 be-
finden sich Ublicherweise im Zentralbereich Z der Kup-
pelstange 2 und weisen Stirnflachen S1, S2 auf, die zu-
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einander komplementar sind, beispielsweise jeweils nor-
mal zur Kuppelstangenachse A liegen. Werden die bei-
den Stirnflichen unmittelbar aneinandergelegt, bildet
sich die Kuppelstange 2 aus.

[0051] Zur Verbindung der beiden Kuppelstangenteile
T1, T2 an den zweiten Enden 24 umfasst die Kupplungs-
vorrichtung 1 eine 6ffenbare Schelle 25, welche die zwei-
ten Enden 24 Ubergreift und formschlissig miteinander
verbindet, wie im Folgenden erlautert. Unter dem Begriff
offenbar wird verstanden, dass die Schelle 25 zumindest
zwei Betriebszustande einnehmen kann. Im ersten Be-
triebszustand ist die Schelle 25 geschlossen und verbin-
det die beiden Kuppelstangenteile T1, T2. Im zweiten
Betriebszustand ist die Schelle 25 gedffnet und gibt die
Kuppelstangenteile T1, T2 frei, sodass diese voneinan-
der getrennt werden kénnen.

[0052] Um die formschlissige Verbindung zu erzielen,
weisen die zweiten Enden 24 der Kuppelstangenteile T1,
T2 jeweils zumindest eine umlaufende Nut 26 und/oder
einen umlaufenden Steg (nicht dargestellt) auf. Unter ei-
ner Nut 26 wird eine Vertiefung bezuglich eines Durch-
messers der Kuppelstange 2 im Zentralbereich Z ver-
standen, die von der jeweiligen Stirnflache S1, S2 beab-
standet ist, und unter einem Steg eine Erhebung beziig-
lich eines Durchmessers der Kuppelstange 2 im Zentral-
bereich Z. Da eine Nut 26 durch einfaches, lokales Um-
lauffrdsen der Kuppelstange 2 erzielt werden kann, wird
diese Ausflihrung gegenuber einem Steg bevorzugt. Die
im Folgenden beziiglich der Nut 26 erlauterten MaRnah-
men kdnnten jedoch genauso auf einen Steg umgelegt
werden.

[0053] Um die beiden Kuppelstangenteile T1, T2 form-
schllssig zu verbinden, kann die Schelle 25 ein Innen-
profil aufweisen, das im Wesentlichen dem AuRenprofil
der beiden aneinandergesetzten Kuppelstangenteile T1,
T2 an den zweiten Enden 24 entspricht. Wird die Schelle
25 Uber die beiden Kuppelstangenteile T1, T2 gelegt und
verschlossen, greift die Schelle 25 derart in die Nuten 26
ein, dass sich die Kuppelstangenteile T1, T2 nicht von-
einander l6sen kénnen, d.h. sich nicht in gegengesetzte
Richtungen bezliglich der Kuppelstangenachse A bewe-
gen koénnen. Dies wird erreicht, indem die Schelle 26
beispielsweise zwei umlaufende Stege 27 umfasst, die
in die Nut 26 des ersten und zweiten Kuppelstangenteils
T1, T2 eingreifen und bevorzugt an den Seitenwanden
der Nut 26 anliegen. Die Schelle 25 kann hierfiir, muss
aber nicht, wie oben erwahnt ein zu den Kuppelstangen-
teilen T1, T2 komplementares Innenprofil aufweisen.
[0054] Wieinden Figuren 9 und 10 gezeigt kbnnen die
beiden Kuppelstangenteile T1, T2 jeweils nicht nur eine
Nut 26, sondern auch zwei oder mehrere Nuten 26 um-
fassen, die jeweils in Richtung der Kuppelstangenachse
A voneinander beabstandet sind. Ublicherweise werden
mindestens zwei Nuten 26 vorgesehen, da dies die Kraft-
Ubertragung von den beiden Kuppelstangenteile T1, T2
Uber die Schelle 25 beglinstigt. Bei einer einzigen Nut
26 koénnte die Kraftlibertragungsflache fur die auftreten-
den Zugkrafte zu gering sein.
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[0055] Wie bereits oben erwahnt, ist die Schelle 25 6f-
fenbar bzw. schlielbar, sodass die beiden Kuppelstan-
genteile T1, T2 nach Belieben voneinander getrennt und
miteinander verbunden werden kdnnen. Zu diesem
Zweck besteht die Schelle 25 beispielsweise wie darge-
stellt aus zwei gegengleichen Schellenhalften 28. Wer-
den die Schellenhélften 28 zusammengesetzt, um die
Schelle 25 zu schliel3en, weisen diese beispielsweise
wie dargestellt zusammen eine zylindrische Auflenform
auf. Die im gedffneten Zustand der Schelle 25 liegen die
Schellenhalften in der Regel lose vor. Alternativ kénnten
diese im gedffneten Zustand weiterhin iber ein Scharnier
verbunden sein.

[0056] Um die beiden Schellenhalften 28 miteinander
zu verbinden, konnen diese zumindest vier normal zur
Kuppelstange A verlaufende Verbindungslocher 29 auf-
weisen, von denen, im geschlossenen Zustand der
Schelle 25, zumindest zwei auf der Seite des ersten Kup-
pelstangenteils T1 und zumindest zwei auf der Seite des
zweiten Kuppelstangenteils T2 angeordnet sind, wobei
jedes der Verbindungslocher 29 beide Schellenhalften
28 durchsetzt. Bevorzugt liegen jeweils zwei der Verbin-
dungslocher 29 auf derselben Hohe der Kuppelstangen-
achse A gegenuber. Es versteht sich, dass jedes Ver-
bindungsloch 29 beide Schellenhalften 28 durchsetzt,
sodass diese verbunden werden kdnnen.

[0057] In der Folge kénnen Bolzen, Schrauben oder
ahnliche Verbindungselemente 30 durch die Verbin-
dungslocher 29 geschoben werden, um die Schelle zu
verschlieRen. Beispielswiese kdnnen Schrauben durch
die Verbindungslécher 29 gefiihrt und mittels einer Mut-
ter im Verbindungsloch 29 arretiert werden.

[0058] Diese Verbindungslécher 29 haben den beson-
deren Vorteil, dass die Verbindungselemente 30 von ei-
ner Richtung normal zur Kuppelstangenachse A in die
Verbindungsldécher 29 gefiihrt werden kénnen, was das
Schlielen der Schelle 25 erheblich erleichtert, da zwi-
schen den zu verbindenden Wagenelementen des Gu-
terwagens oft nicht gentigend Platz ist. um Verbindungs-
elemente entlang der Kuppelstangenachse A in die Ver-
bindungslécher 29 einzufiihren.

[0059] Die genannten Verbindungslécher 29 kénnen
im Wesentlichen mit einem beliebigen Abstand zur Kup-
pelstangenachse A gefiihrt werden, sodass die Verbin-
dungslocher 29 beispielsweise auch vollstandig aulRer-
halb des Durchmessers des Zentralbereichs Z der Kup-
pelstange 2 angeordnet werden kdnnen. Die Verbin-
dungslocher 29 kénnen auch naher zur Kuppelstangen-
achse A angeordnet werden und im geschlossenen Zu-
stand der Schelle 25 zumindest teilweise durch die Nuten
26 verlaufen, wie dies in Figur 11 ersichtlich ist, zumin-
dest teilweise innerhalb des Durchmessers des Zentral-
bereichs Z verlaufen.

[0060] Um das Verbinden der Kuppelstangenteile T1,
T2 vor dem Aufsetzen und SchlieRen der Schelle 25 zu
erleichtern, kdnnen die Stirnseiten S1, S2 jeweils ein ge-
gengleiches Sackloch fiir einen Zentrierstift 31 aufwei-
sen. Damit der Zentrierstift 31 auch nach langerer Zeit
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leicht aus dem Sackloch herausgenommen werden
kann, kann der Zentrierstift 31 ein durchgehendes Loch
mit Innengewinde aufweisen. Dadurch kann ein Stift mit
gegengleichem Gewinde in das Loch eingefiihrt werden
und den Zentrierstift 31 aus dem Sackloch befordern,
sobald der Stift am Boden des Sacklochs ansteht.
[0061] Inden Figuren9bis 11 sind die Kuppelstangen-
teile T1, T2 jeweils symmetrisch ausgebildet, um die ge-
genseitige Kompatibilitdt bzw. Austauschbarkeit zu ge-
wahrleisten und dadurch insbesondere die Wartung zu
vereinfachen. Zumindest ist hierfir das zweite Ende 24
des ersten Kuppelstangenteils T1 baugleichzum zweiten
Ende 24 des zweiten Kuppelstangenteils T2 ausgefiihrt.
Alternativ kdnnten die zweiten Enden 24 des ersten und
zweiten Kuppelstangenteils T1, T2 auch asymmetrisch
ausgebildet sein, wobei hier je nach Form der zweiten
Enden 24 auch eine asymmetrische Schelle eingesetzt
werden kann.

[0062] Figur 12 zeigt, dass die durch die Schelle 25
geschaffene Verbindungsmdoglichkeit der Kuppelstan-
genteile T1, T2 den weiteren Vorteil hat, dass der Ab-
stand zwischen den zu verbindenden Wagenelementen
des Giterwagens auch vergréRert werden kann. Zu die-
sem Zweck kann eine Verldngerungsstange 32 bereit-
gestellt werden, die zwischen den Kuppelstangenteilen
T1, T2 vorgesehen werden kann. Damit die Verlange-
rungsstange 32 mit den Kuppelstangenteilen T1, T2 ver-
bunden werden kann, weist diese ein erstes Ende auf,
das baugleich zum zweiten Ende 24 des ersten Kuppel-
stangenteils T1 ausgefiihrtist, und ein zweites Ende auf,
das baugleich zum zweiten Ende 24 des zweiten Kup-
pelstangenteils T2 ausgeflhrtist. Hierbei wird zumindest
eine weitere Schelle 33 bereitgestellt, wobei die zwei
Schellen 25, 33 jeweils dazu ausgebildet sind, das zweite
Ende 24 des ersten Kuppelstangenteils T1 und das erste
Ende der Verlangerungsstange 32 und das zweite Ende
24 des zweiten Kuppelstangenteils T1 und das zweite
Ende der Verlangerungsstange 32 formschlissig mitein-
ander zu verbinden, wie es oben flir die beiden zweiten
Enden 24 der Kuppelstangenteile T1, T2 erldutert wurde.
[0063] Esistersichtlich, dass besonders bevorzugtdie
beiden zweiten Enden 24 der Kuppelstangenteile T1, T2
und die beiden Enden der Verldngerungsstange 32
gleich ausgestaltet werden, sodass die beiden Schellen
25, 33 baugleich ausgefiihrt werden kénnen. Bevorzugt
hat die Verlangerungsstange 32 zudem einen Aul3en-
durchmesser, der im Wesentlichen dem AuRendurch-
messer der Kuppelstange 2 im Zentralbereich Z ent-
spricht.

[0064] In anderen Ausfiihrungsformen kann die Ver-
langerungsstange 32 jedoch auch anders ausgeformte
Enden aufweisen, zu welchem Zweck gesonderte Schel-
len zum Einsatz kommen kdénnen, um abermals eine
formschlissige Verbindung zwischen den Kuppelstan-
genteilen T1, T2 und der Verlangerungsstange 32 zu er-
zielen.

[0065] Die Verldngerungsstange 32 hat den Zweck,
dass die Kupplungsvorrichtung 1 rasch verlangert wer-
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den kann, ohne dass der Giterwagen in eine Werkstatte
verbracht werden missten, um die gesamte Kupplungs-
vorrichtung 1 durch eine langere Kupplungsvorrichtung
zu ersetzen. Auch hier ist vorteilhaft, dass die Schellen
25, 33 schneller gedffnet und geschlossen werden kon-
nen als die Verbindung zwischen dem Kraftibertra-
gungskorper 5 und dem jeweiligen Wagenelement, da
diese Verbindungsstelle Ublicherweise von weiteren
Bauteilen verdeckt ist.

[0066] An dieser Stelle sei angemerkt, dass die Ver-
bindung durch die Schellen 25, 33 insbesondere in Kom-
bination mit der Verlangerungsstange 32 einen Syner-
gieeffekt mit sich bringt, da die durch die Verlangerungs-
stange 32 herbeigeflihrte grofRere Lange auch zu grofie-
ren Biegemomenten fiihrt. Diese Biegemomente kénnen
insbesondere durch Schellen 25, 33 besser aufgenom-
men werden, als dies beispielsweise bei einer Flansch-
verbindung mdglich ist, wo Biegemomente vorrangig
durch die Schrauben im Flansch aufgenommen werden.
[0067] Die oben beschriebene Kupplungsvorrichtung
1 ist wie beschrieben zur Verbindung zweier Wagenele-
mente eines Glterwagens ausgelegt. Zu diesem Zweck
kann die Kupplungsvorrichtung 1 beispielsweise flr eine
maximale Zugkraft (Maximalzugkraft) von 1500 kN und
eine maximale Druckkraft (Maximaldruckkraft) von 2000
kN ausgelegt werden, wobei von diesen Werten nattirlich
abgewichen werden kann. Da das dem Zentralbereich Z
abgewandte einstlickige Federpaket 7 zur Aufnahme
von Zugkraft vorgesehen wird, wird dieses flr die ge-
nannte Maximalzugkraft ausgelegt. Das dem Zentralbe-
reich Z zugewandte einstlickige Federpaket 6 ist zur Auf-
nahme der Druckkraft vorgesehen, um kann daher fir
die genannte Maximaldruckkraft ausgelegt werden.
Durch die unterschiedlichen Anforderungen kénnen sich
unterschiedlich ausgebildete einstlickige Federpakete 6,
7 ergeben, die beispielsweise eine unterschiedliche An-
zahl von Metallscheiben 19 und damit auch eine unter-
schiedliche Anzahl von elastomerem Kunststoffen 20
zwischen den Metallscheiben 19 umfassen. Um die An-
zahl der unterschiedlichen Bauteile in der Kupplungsvor-
richtung 1 zu reduzieren und damit die Verwechslungs-
gefahr bei der Herstellung bzw. Wartung zu verringern,
kdénnen beide einstiickigen Federpakete 6, 7 gleich aus-
gebildet und somit fir die hdhere der Maximalzugkraft
bzw. Maximaldruckkraft ausgelegt werden. Damit auf
den ersten Blick festgestellt werden kann, welches ein-
stlickige Federpaket 6, 7 fiir welche mechanische Belas-
tung ausgelegt ist, kann wie bereits oben erwahnt zumin-
dest einer der Kunststoffe mit einer Farbkodierung ver-
sehen sein, die fir die jeweilige mechanische Belastung
reprasentativ ist, fur die das jeweilige einstlickige Feder-
paket 6, 7 ausgelegt ist. Beispielsweise kann das fiir die
maximale Druckkraft von 2000 kN ausgelegte einstlicki-
ge Federpaket 6 rot eingefarbt sein und das fiir die ma-
ximale Zugkraft von 1500 kN ausgelegte einstiickige Fe-
derpaket 7 griin eingefarbt sein, wobei die Erfindung na-
tirlich nicht auf bestimmte Farben eingeschrankt ist.
[0068] Weiters kann die oben beschriebene Kupp-
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lungsvorrichtung 1 fir ein maximales Biegemoment um
die Fahrzeugquerachse von 3000 Nm und fir ein maxi-
males Biegemoment um die Fahrzeughochachse von
1500 Nm ausgelegt werden. Die Wahl der Durchmesser
der Kuppelstange und sonstige Dimensionierungen kén-
nen auf Basis dieser Anforderungen durch den Fach-
mann leicht bestimmt werden. In der Regel ergibt sich
mit dem oben beschriebenen Aufbau fiir typische Anfor-
derungen im Giterschienenverkehr eine Kupplungsvor-
richtung 1 mit einem Gewicht von 200 kg - 300 kg, z.B.
250 kg. Die genannte Schelle 25 hat UGblicherweise ein
Gewicht von 30 kg - 40 kg, im Wesentlichen 35 kg, wobei
jede Schellenhélfte 28 beispielswiese 17 kg wiegen
kann.

[0069] Die hierin beschriebene Erfindung ist nicht auf
die oben beschriebene Ausfiihrungsform des Kraftiiber-
tragungskorpers 5 bzw. auf eine mehrteilige Kuppelstan-
ge 2 beschrankt. Insbesondere kénnten die einstiickigen
Federpakete 6, 7 auch bei Kupplungsvorrichtungen 1
zum Einsatz kommen, bei denen der Kraftiibertragungs-
kérper 5 anders ausgeflhrt ist und/oder bei denen die
Kuppelstange 2 einstlickig gefertigt ist oder zwei Kup-
pelstangenteile mittels eines Flanschs verbunden sind.

Patentanspriiche

1. Kupplungsvorrichtung (1) zum Verbinden von Wa-
genelemente eines Giiterwagens, umfassend eine
Kuppelstange (2) und zwei endseitig an der Kuppel-
stange (2) angeordnete Richtgelenke (3) zum Ver-
binden der Kuppelstange (2) mit jeweils einem Wa-
genelement, wobei zumindest eines der Richtgelen-
ke (3) einen Kraftlibertragungskérper (5) und ein ers-
tes und ein zweites Dampfungselement umfasst,
welche beiderseits des Kraftiibertragungskorpers
(5) angeordnet sind,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Kuppelstange (2) an den Enden (4) jeweils
einen Endabschnitt (22) mit einem gegeniiber
einem Zentralbereich (Z) der Kuppelstange (2)
geringerem Durchmesser aufweist und auf den
Endabschnitten (22) nur die folgenden Elemen-
te in der nachstehenden Reihenfolge, gesehen
von dem Zentralbereich (Z) der Kuppelstange
(2), aufgeschoben sind:

- eine erste Federanliegscheibe (8),

- das erste als einstlickiges Federelement
(6) ausgebildete Dampfungselement,

- den Kraftibertragungskérper (5),

- das zweite als einstiickiges Federelement
(7) ausgebildete Dampfungselement,

- eine zweite Federanliegscheibe (9),
-eine Gewindehdilse (10), die aufeinem Ge-
winde auf dem dem Zentralbereich (Z) der
Kuppelstange (2) abgewandten Ende des
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Endabschnitts (22) arretiert ist,

wobei alle Komponenten des ersten und zwei-
ten einstlickigen Federelements (6, 7) jeweils
unlésbar miteinander verbunden sind, und das
erste und zweite einstiickige Federelement (6,
7) zumindest zwei Metallscheiben (19) und ei-
nen zwischen diesen eingeklebten oder aufvul-
kanisierten elastomeren Kunststoff (20) auf-
weist.

Kupplungsvorrichtung (1) nach Anspruch 1, wobei
das erste Federpaket (6) und das zweite Federpaket
(7) identisch ausgebildet sind.

Kupplungsvorrichtung (1) nach Anspruch 1 oder 2,
wobei das erste einstlickige Federelement (6)
und/oder das zweite einstlickige Federelement (7)
zumindest drei Metallscheiben (19) und einen zwi-
schen diesen eingeklebten oder aufvulkanisierten
elastomeren Kunststoff (20) aufweist, wobei Metall-
scheiben (19) und Kunststoff (20) jeweils abwech-
selnd angeordnet sind.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspri-
che 1 bis 3, wobei das erste einstlickige Federele-
ment (6) und/oder das zweite einstiickige Federele-
ment (7) zumindest zwei miteinander verschweilte
Federteilelemente aufweist, die jeweils zwei Metall-
scheiben (19) und einen zwischen diesen eingekleb-
ten oder aufvulkanisierten elastomeren Kunststoff
(20) aufweisen.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspru-
che 1 bis 4, umfassend ein Ersatzfederpaket mit zu-
mindest zwei Metallscheiben (19), zwischen denen
ein elastomerer Kunststoff (20) derart eingeklebt
oder aufvulkanisiertist, dass die Metallscheiben (19)
und der zwischen den Metallscheiben (19) befindli-
che Kunststoff (20) ein einstlickiges Federpaket bil-
den.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspru-
che 1 bis 5, wobei zumindest einer der zwischen den
Metallscheiben (19) eingeklebten oder aufvulkani-
sierten Kunststoffe des ersten oder zweiten Feder-
pakets (6, 7) eine Farbkodierung aufweist, welche
fir eine mechanische Eigenschaft, insbesondere ei-
ne Maximalzugkraftoder Maximaldruckkraft, des ge-
samten Federpakets (6, 7) reprasentativ ist.

Kupplungsvorrichtung (1) nach Anspruch 5 in Kom-
bination mit Anspruch 6, wobei das Ersatzfederpaket
anders als das erste oder das zweite Federpaket (6,
7) ausgebildet ist und zumindest eine unterschiedli-
che mechanische Eigenschaft aufweist, wobei das
Ersatzfederpaket und das genannte erste oder das
zweite Federpaket (6, 7) eine unterschiedliche Farb-
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kodierung aufweisen, die jeweils fiir die genannte
mechanische Eigenschaft reprasentativ sind.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspri-
che 1 bis 7, wobei der elastomere Kunststoff vulka-
nisierter Naturkautschuk oder vulkanisierter Synthe-
sekautschuk, beispielsweise Silikonkautschuk, ist.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspri-
che 1 bis 8, wobei die Metallscheiben (19) einen gro-
Reren Innendurchmesser als der zwischen diesen
eingeklebte oder aufvulkanisierte Kunststoff (20)
aufweisen.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspri-
che 1 bis 9, wobei die Federanliegscheiben (8, 9),
die einstlickigen Federpakete (6, 7) und der Krafti-
bertragungskaérper (5) zwischen einer vertikalen Sei-
tenflache (23), die zwischen den Endabschnitten
(22) und dem Zentralbereich (Z) vorliegt, und der
Gewindehlilse (10) mit einer vorbestimmten axialen
Vorspannung eingespannt sind.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspri-
che 1 bis 10, wobei zumindest eine der auf3enlie-
genden Metallscheiben (19) des ersten und/oder
zweiten einstlickigen Federpakets (6, 7) einen axial
nach auBen ragenden Stift (21) aufweist, der in ein
entsprechendes Loch des Kraftlibertragungskor-
pers (5) oder in ein entsprechendes Loch der ersten
oder zweiten Federanliegscheibe (8, 9) eingreift.

Kupplungsvorrichtung (1) nach einem der Anspri-
che 1 bis 11, wobei der Ubergang von den En-
dabschnitten (22) zum Zentralbereich (Z) der Kup-
pelstange (2) einstlickig ausgebildet ist.

Claims

Acoupling device (1) for connecting wagon elements
of a freight wagon, comprising a coupling rod (2) and
two linkages (3) arranged at the ends of the coupling
rod (2) for connecting the coupling rod (2) to one
wagon elementeach, with atleast one of the linkages
(3) comprising a force transmission body (5) and a
first and a second damping element, which are ar-
ranged on both sides of the force transmission body
®),

characterized in that

the coupling rod (2) has, at each end (4), an end
section (22) with a diameter that is smaller in
comparison to a central area (Z) of the coupling
rod (2) and only the following elements are slid
onto the end sections (22) in the following order,
as viewed from the central area (Z) of the cou-
pling rod (2):
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- a first spring distancing disk (8),

- the first damping element designed as a
single-piece spring element (6),

- the force transmission body (5),

- the second damping element designed as
a single-piece spring element (7),

- a second spring distancing disk (9),

- a threaded sleeve (10) locked on a thread
at the end of the end section (22) facing
away from the central area (Z) of the cou-
pling rod (2),

wherein all components of the first and the sec-
ond single-piece spring elements (6, 7) are, in
each case, permanently connected to one an-
other, and the first and the second single-piece
spring elements (6, 7) have at least two metal
discs (19) and one elastomeric plastic (20) glued
or vulcanized on between them.

A coupling device (1) according to claim 1, wherein
the first spring assembly (6) and the second spring
assembly (7) are of identical design.

A coupling device (1) according to claim 1 or 2,
wherein the first single-piece spring element (6)
and/or the second single-piece spring element (7)
has/have atleastthree metal discs (19)and one elas-
tomeric plastic (20) glued or vulcanized on between
them, the metal discs (19) and the plastic (20) being
arranged alternately.

A coupling device (1) according to any of claims 1
to 3, wherein the first single-piece spring element (6)
and/or the second single-piece spring element (7)
has/have at least two spring part elements welded
to one another, each of them having two metal discs
(19) and one elastomeric plastic (20) glued or vul-
canized on between them.

A coupling device (1) according to any of claims 1
to 4, comprising a substitute spring assembly with
at least two metal discs (19), between which an elas-
tomeric plastic (20) is glued or vulcanized on in such
a way that the metal discs (19) and the plastic (20)
located between the metal discs (19) form a single-
piece spring assembly.

A coupling device (1) according to any of claims 1
to 5, wherein at least one of the plastics of the first
or second spring assembly (6, 7) which are glued or
vulcanized on between the metal discs (19) has a
colour code which is representative of a mechanical
property, in particular a maximum tensile force or a
maximum compressive force, of the entire spring as-
sembly (6, 7).

A coupling device (1) according to claim 5 in combi-
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nation with claim 6, wherein the substitute spring as-
sembly has a different design than the first or second
spring assembly (6, 7) and exhibits at least one dif-
ferent mechanical property, the substitute spring as-
sembly and said first or second spring assembly (6,
7) having a different colour code, each of them being
representative of the above-mentioned mechanical
property.

A coupling device (1) according to any of claims 1
to 7, wherein the elastomeric plastic is vulcanized
natural rubber or vulcanized synthetic rubber, e.g.,
silicone rubber.

A coupling device (1) according to any of claims 1
to 8, wherein the metal discs (19) have a larger inner
diameter than the plastic (20) glued or vulcanized on
between them.

A coupling device (1) according to any of claims 1
to 9, wherein the spring distancing disks (8, 9), the
single-piece spring assemblies (6, 7) and the force
transmission body (5) are clamped between a verti-
cal lateral surface (23), which is provided between
the end sections (22) and the central area (Z), and
the threaded sleeve (10) with a predetermined axial
preload.

A coupling device (1) according to any of claims 1
to 10, wherein at least one of the external metal discs
(19) of the first and/or the second single-piece spring
assembly (6, 7) has a pin (21) projecting axially out-
wards and engaging a corresponding hole of the
force transmission body (5) or a corresponding hole
of the first or second spring distancing disk (8, 9).

A coupling device (1) according to any of claims 1
to 11, wherein the transition from the end sections
(22) to the central area (Z) of the coupling rod (2) is
designed in one piece.

Revendications

Dispositif d’accouplement (1) pour relier des élé-
ments de wagon d’'un wagon de marchandises, com-
prenant une barre d’attelage (2) et deux articulations
(3) disposées aux extrémités de la barre d’attelage
(2) pour relier chacune la barre d’attelage (2) avec
un élémentde wagon, au moins une des articulations
(3) comportant un corps de transmission de force (5)
ainsi qu’un premier et un deuxiéme élément d’amor-
tissement qui sont disposés de part et d’autre du
corps de transmission de force (5), caractérisé en
ce que

la barre d’attelage (2) présente a chacune des
extrémités (4) une section terminale (22) dotée
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d’un diameétre plus petit que la zone centrale (Z)
de la barre d’accouplage (2) et que les éléments
suivants sont enfilés dans I'ordre suivant, vu de-
puis la zone centrale (Z) de la barre d’attelage
(2), uniqguement sur les sections terminales
(22):

- une premiere rondelle de butée (8),

- le premier élément d’amortissement con-
figuré comme un élément de ressort mono-
bloc (6),

- le corps de transmission de force (5),

- le deuxiéme élément d’amortissement
configuré comme un élément de ressort
monobloc (7),

- une deuxiéme rondelle de butée (9),

- un manchon fileté (10) qui est bloqué sur
un filetage sur I'extrémité de la section ter-
minale (22) opposée a la zone centrale (Z)
de la barre d’attelage (2),

tous les composants respectifs du premier etdu
deuxieme élément de ressort monobloc (6, 7)
étant reliés solidairement entre eux, et le pre-
mier et le deuxieme élément de ressort mono-
bloc (6, 7) comportant aux moins deux rondelles
métalliques (19) et un plastique élastomere (20)
collé ou vulcanisé entre celles-ci.

Dispositif d’accouplement (1) selon la revendication
1,danslequelle premier bloc-ressort (6) et le deuxie-
me bloc-ressort (7) sont configurés de facon identi-
que.

Dispositif d’accouplement (1) selon la revendication
1 ou 2, dans lequel le premier élément de ressort
monobloc (6) et/ou le deuxiéme élément de ressort
monobloc (7) comportent au moins trois rondelles
métalliques (19) etun plastique élastomeére (20) collé
ou vulcanisé entre celles-ci, les rondelles métalli-
ques (19) et le plastique (20) étant disposés alter-
nativement.

Dispositif d’accouplement (1) selon une des reven-
dications 1 a 3, dans lequel le premier élément de
ressort monobloc (6) et/ou le deuxiéme élément de
ressort monobloc (7) comportent au moins deux élé-
ments partiels soudés entre eux qui comportent cha-
cun deux rondelles métalliques (19) et un plastique
élastomere (20) collé ou vulcanisé entre celles-ci.

Dispositif d’accouplement (1) selon une des reven-
dications 1 a 4, comprenant un bloc-ressort de re-
change avec au moins deux rondelles métalliques
(19) entre lesquelles un plastique élastomere (20)
est collé ou vulcanisé de sorte que les rondelles mé-
talliques (19) et le plastique (20) se trouvant entre
les rondelles métalliques (19) forment un bloc-res-
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sort monobloc.

Dispositif d’accouplement (1) selon une des reven-
dications 1 a 5, dans lequel au moins un des plasti-
ques collés ou vulcanisés entre les rondelles métal-
liques (19) du premier ou du deuxiéme bloc-ressort
(6, 7) présente un codage de couleur qui est repré-
sentatif d’'une caractéristique mécanique, en parti-
culier d’'une force de traction maximum ou d’une for-
ce de pression maximum de I'ensemble du bloc-res-
sort (6, 7).

Dispositif d’accouplement (1) selon la revendication
5 en combinaison avec la revendication 6, dans le-
quel le bloc-ressort de rechange est configuré diffe-
remment du premier ou du deuxiéme bloc-ressort
(6, 7) et présente au moins une caractéristique mé-
canique différente, le bloc-ressort de rechange et le
premier ou deuxieme bloc-ressort (6, 7) mentionné
présentant un codage de couleur différent qui est
représentatif a chaque fois de la caractéristique mé-
canigue mentionnée.

Dispositif d’accouplement (1) selon une des reven-
dications 1 a 7, dans lequel le plastique élastomére
est un caoutchouc naturel vulcanisé ou un caout-
chouc synthétique vulcanisé, par exemple un caout-
chouc de silicone.

Dispositif d’accouplement (1) selon une des reven-
dications 1 a 8, dans lequel les rondelles métalliques
(19) présentent un plus grand diametre intérieur que
le plastique collé ou vulcanisé entre celles-ci.

Dispositif d’accouplement (1) selon une des reven-
dications 1 a 9, dans lequel les rondelles de butée
(8, 9), les blocs-ressorts monobloc (6, 7) et le corps
de transmission de force (5) sont serrés avec une
tension initiale axiale prédéfinie entre une surface
latérale (23), qui se trouve entre les sections termi-
nales (22) la zone centrale (Z), et le manchon fileté
(10).

Dispositif d’accouplement (1) selon une des reven-
dications 1 a 10, dans lequel au moins une des ron-
delles métalliques extérieures (19) du premier et/ou
du deuxiéme bloc-ressort monobloc (6, 7) présente
une tige (21) pointant vers I'extérieur qui pénétre
dans un orifice correspondant du corps de transmis-
sion de force (5) ou dans un orifice correspondant
de la premiére ou de la deuxieme rondelle de butée
(8, 9).

Dispositif d’accouplement (1) selon une des reven-
dications 1a 11, danslequel le passage des sections
terminales (22) a la zone centrale (Z) est constitué
d’une seule piece.
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