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(57)  Dievorliegende Erfindung betrifft allgemein eine
Kupplungsanordnung, insbesondere Hybridkupplungs-
anordnung oder auch Ubergangskupplungsanordnung
genannt fir spurgefiihrte Fahrzeuge, insbesondere
Schienenfahrzeuge mit mindestens einer ersten Kupp-
lungseinrichtung mit einem Kupplungskopf, welcher

KUPPLUNGSANORDNUNG, INSBESONDERE HYBRIDKUPPLUNGSANORDNUNG

in/aus der Kupplungsebene bedarfsweise ein - oder aus-
schwenkbar ist. Die Erfindung ist dadurch gekennzeich-
net, dass eine Anschlagseinrichtung zwischen erster
Kupplungseinrichtung und Schnittstelleneinrichtung vor-
gesehen ist, welche integral mit diesen ausgebildete
Anschlagflachen bildende Anschlagelemente umfasst.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein ei-
ne Kupplungsanordnung, insbesondere Hybridkup-
plungsanordnung oder auch Ubergangskupplungsan-
ordnung genannt fiir spurgefiihrte Fahrzeuge, insbeson-
dere Schienenfahrzeuge mit mindestens einer ersten
Kupplungseinrichtung mit einem Kupplungskopf, wel-
cherin/aus der Kupplungsebene bedarfsweise ein - oder
ausschwenkbar ist. Der erste Kupplungskopf ist insbe-
sondere von einem Kupplungskopf einer automatischen
Kupplung, wie beispielsweise einer Scharfen-
berg™Kupplung, einer Kupplung vom Typ Willison.
[0002] Kupplungsanordnungen zum wahlweisen Nut-
zen unterschiedlicher Kupplungseinrichtungen zum
Kuppeln mit einer entsprechenden, insbesondere kom-
patiblen Gegenkupplung sind allgemein aus der Schie-
nenfahrzeugtechnik bekannt und werden eingesetzt, um
Schienenfahrzeuge zu verbinden, die mit unterschied-
lichen Kupplungssystemen ausgestattet sind (zum Bei-
spiel Scharfenberg®-Kupplung auf Zughaken). Dabei
erfolgt das Aufsetzen der Ubergangskupplung auf den
Zughaken einer Schraubenkupplung in der Regel ma-
nuell, wahrend der Kuppelvorgang mit der Mittelpuffer-
kupplung automatisch stattfinden kann.

[0003] Eine herkdmmliche Kupplungsanordnung zum
gemischten Kuppeln zwischen einer automatischen
Kupplung und beispielsweise einer Schraubenkupplung
weist in der Regel einen zumindest bereichsweise als
Gehause ausgebildeten Kupplungstrager auf, in wel-
chem ein Kuppelverschluss zum mechanischen Verbin-
den der Ubergangskupplung mit einem in dem Kupp-
lungskopf einer automatischen Mittelpufferkupplung vor-
gesehenen Kuppelverschluss aufgenommen sein kann.
Im gekuppelten Zustand liegt dann die Stirnflache der
Ubergangskupplung an der Stirnfliche des Kupplungs-
kopfes der automatischen Mittelpufferkupplung an. An
dem der Stirnflache der Ubergangskupplung gegentiiber-
liegenden Ende kann als Schnittstellenstruktur des Zug-
hakenmoduls ein Kupplungsbiigel vorgesehen sein, wel-
cher beispielsweise in den Zughaken einer Schrauben-
kupplung aufnehmbar ist und demnach eine mechani-
sche Verbindung der Ubergangskupplung mit der
Schraubenkupplung gewahrleisten kann. Bei dieser
Ausfiihrung wird der Kupplungsbiigel einer Ubergangs-
kupplung auf den Zughaken einer zu adaptierenden
Schraubenkupplung aufgesetzt. Hierzu ist die Uber-
gangskupplung mit an ihrem hinteren Ende beidseitig
parallel in einem Abstand zueinander angeordneten und
gleichartig ausgebildeten Tragern versehen, die an den
freien Enden durch einen Bolzen miteinander verbunden
sind. Der Bolzen hélt die Kupplungsbiigel der Uber-
gangskupplung im Maul des Zughakens. Beidseitig an
der herkémmlichen Ubergangskupplung ist ein Winkel-
heber angeordnet, umfassend erste und zweite Lenker.
Die Lenker beider Seiten der Ubergangskupplung sind
durch eine gemeinsame Achse mit- und untereinander
verbunden, wobei die Achse als Anlageflache an der
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Stirnflache des Zughakens dient, so dass die Mittellage
der Ubergangskupplung einstellbar ist. Durch das Vor-
sehen des Winkelhebels kann bei der aus dem Stand der
Technik bekannten Ubergangskupplung eine Hdéhen-
zentrierung realisiert werden. Allerdings ist die manuelle
Handhabung, und insbesondere das manuelle Einset-
zen der Ubergangskupplung in die Schnittstelle zwi-
schen den zu adaptierenden Kupplungen, wie beispiels-
weise in den Zughaken einer Schraubenkupplung, er-
schwert, da es fiir einen Bediener nicht méglich ist,
einerseits das Gewicht der Ubergangskupplung zu hal-
ten und andererseits die Vorrichtung zur Héhenzentrie-
rung in korrekter Weise am Zughaken anzubringen.
[0004] Eine andere, insbesondere als Rangierkupp-
lung fiir spurgefiihrte Fahrzeuge einsetzbare Kupplungs-
anordnung ist beispielsweise aus der EP 2 529 994 A1
bekannt. Diese zeichnet sich dadurch aus, dass diese mit
unterschiedlichen Kupplungen verbindbar ist, so dass
mit ein und derselben Kupplungsanordnung ohne Wech-
sel dieser und unter Minimierung der Ristzeiten unter-
schiedliche Rangieraufgaben erfiillt werden kénnen. Ins-
besondere kdnnen mit dieser Kupplungsanordnung so-
wohl Vollbahn-Kupplungen als auch Metro-Kupplungen
gekuppelt werden, ohne dass hierzu ein manuelles Ein-
greifen des Bedieners notwendig ist. Zu diesem Zweck
weist die aus der EP 2 529 994 A1 bekannte Kupplungs-
anordnung einen Kupplungskopfwechsler mit einem
drehbar an einer Tragstruktur gelagerten und die Kupp-
lungsképfe enthaltenden Magazin auf, welches zum Ein-
wechseln von Kupplungskdpfen unterschiedlicher Bau-
art und/oder unterschiedlichen Typs in eine von der
Kupplungsanordnung definierte vertikale Kupplungs-
ebene dient. Dieser Kupplungskopfwechsler ist mit Hilfe
einer relativaufwendigen Anordnung am Zughaken einer
Schraubenkupplung entsprechend aufgehangt. Zwar er-
laubt diese Ausflihrung ein automatisches Einwechseln
von Kupplungsképfen unterschiedlicher Bauart bzw. un-
terschiedlichen Typsin die von der Kupplungsanordnung
definierte Kupplungsebene. Nachteilig gestaltet sich die
Ausfliihrung, wenn ein Kuppeln mit einer Schrauben-
kupplung méglich sein soll. Hierfir ware es notwendig,
den Kupplungskopfwechsler aus dem Zughaken heraus-
zunehmen, was wiederum erheblich Rustzeiten mit sich
bringt.

[0005] Gattungsgemale Systeme sind durch das Vor-
sehen zumindest zweier Kupplungseinrichtungen unter-
schiedlicher Bauart charakterisiert, welche bedarfsweise
in die Kuppelebene einschwenkbar sind. Im Einzelnen
offenbart EP 080 759 A1 eine Kupplungsanordnung mit
einer Zugstange und einem daran befestigten Zughaken
sowie mindestens zwei verschiedenen Kupplungsein-
richtungen, welche an der Zugstange um eine horizon-
tale Achse schwenkbar gelagert sind, und eine Vorrich-
tung zum Einschwenken der einzelnen Kupplungsein-
richtungen in die Kupplungsebene. Die Betatigungsvor-
richtung umfasst Antriebsstangen, welche mit einem ih-
rer Enden an den Kupplungseinrichtungen oder den
diesen zugeordneten Anschlussteilen gelenkig gelagert
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angreifen. Die jeweils anderen Enden sind in einem
Langloch eines an der Zugstange gefuhrten Tragers
fir einen Hubzylinder gefiihrt, wobei der Hubzylinder
eine die Enden der Antriebsstange beaufschlagende
Kolbenstange aufweist. Es ist ferner eine Verriegelungs-
einrichtung fir die Antriebsstange vorgesehen. Mit der in
der EP 080 759 A1 offenbarten Kupplungsanordnung
kénnen wahlweise der Zughaken oder eine der beiden
Kupplungseinrichtungen genutzt werden. Bei ge-
wilinschter Nutzung des Zughakens werden beide Kupp-
lungseinrichtungen hochgeschwenkt, wobei die jeweils
obere Kupplungseinrichtung in ihrer Stellung verriegelt
wird, wahrend die andere Kupplungseinrichtung mittels
des Hubzylinders abgesenkt wird und der Zughaken
freigegeben wird. Soll die untere Kupplungseinrichtung
genutzt werden, wird diese mit Hilfe des Hubzylinders in
die Kupplungsebene eingeschwenkt. Dies erfolgt analog
bei gewiinschtem Einsatz der oberen Kupplungseinrich-
tung. Die Anordnung der Betatigungsvorrichtung erfolgt
unterhalb der Zugstange und ist relativ aufwendig ge-
staltet.

[0006] Eine weitere gattungsgemafRe Kupplungsan-
ordnung ist aus der EP 3 590 784 A1 bekannt. Diese
umfasst eine Zugstange mit einem ersten Endbereich
zum Verbinden mit einem Wagenkasten und einem dem
ersten Endbereich gegeniiberliegenden zweiten Endbe-
reich. Im zweiten Endbereich der Zugstange ist eine
Gelenkanordnung, Uber welche ein Kupplungskopf einer
automatischen Kupplung und eine Zugdse um eine ho-
rizontale Schwenkachse schwenkbar gelagert sind, vor-
gesehen. Der Kupplungskopf der automatischen Kupp-
lung ist mitnahmefest mit der Gelenkanordnung verbun-
den. Zum bedarfsweisen Ein- oder Ausschwenken des
Kupplungskopfes der automatischen Kupplung in oder
aus einer horizontalen Kupplungsebene ist eine Betati-
gungsvorrichtung vorgesehen. Diese umfasst einen An-
trieb, welcher eine Seilwinde beinhaltet, die an einem am
Wagenkasten befestigten Rahmen gelagert ist und Gber
die die Auslenkung erfolgen kann. Der Nachteil besteht
beidieser Ausfihrung im Wesentlichen in der Anordnung
der Betatigungsvorrichtung, welche abhangig von der
Einbausituation und den Gegebenheiten des Einsatzfal-
les am Fahrzeug ist, relativ aufwendig und bauraum-
intensiv ist und vom Bediener das Aufbringen grof3er
Krafte erfordert.

[0007] Bei allen Ausfiihrungen erfolgt Ublicherweise
die Ausrichtung und Fixierung von Kupplungseinrichtung
und Schnittstelleneinrichtung beim Verschwenken der
ersten Kupplungseinrichtung in die horizontale Kupp-
lungsebene Uber entsprechende Absteckbolzen, welche
teilweise die Funktion von Anschlagseinrichtungen mit
Ubernehmen. Diese sind entsprechend auszulegen und
bei der konstruktiven Ausfihrung mit zu berticksichtigen.
Auch ist die Gesamtanordnung ist entsprechend auszu-
legen, um nach dem Verschwenken einer Zug- und Stof3-
krafte Ubertragenden Kupplungseinrichtung in die hori-
zontale Kupplungsebene und bei Krafteinleitung Uber
diese in die Schnittstelleneinrichtung ein Ausknicken in
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der Verbindung zwischen Kupplungseinrichtung und
Schnittstelleinrichtung, insbesondere der Gelenkanord-
nung sicher zu vermeiden.

[0008] Der Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine
Kupplungsanordnung anzugeben, welche mit unter-
schiedlichen Kupplungseinrichtungen, insbesondere
Vollbahn- oder Metrokupplungen oder dergleichen, Mit-
telpufferkupplungen einerseits und mit Kupplungsein-
richtungen anderer Art und Typs andererseits, wie zum
Beispiel Schraubenkupplungen unter Minimierung von
Rustzeiten verbindbar ist, so dass unterschiedliche Ran-
gieraufgaben erflllt werden kénnen. Des Weiteren ist
eine sichere Betriebsweise der Kupplungseinrichtungen
bei Kraftlibertragung zu gewahrleisten. Insbesondere ist
eine Hybridkupplung bereitzustellen, welche es erlaubt,
schnell und mit geringem Aufwand zwischen zumindest
zwei Kupplungseinrichtungen zu wechseln und wahrend
des Betriebes, d.h. bei Kraftibertragung bei Kupplung
mit einer Gegen-Kupplung immer eine sichere Betriebs-
weise zu gewahrleisten.

[0009] Ein weiterer Aspektist die erforderliche Kraft fiir
das Bedienpersonal beim UmrUsten, insbesondere beim
Verschwenken, welche moglichst gering zu halten ist.
Die Unfallgefahr durch unerwiinschtes Riickschwenken
ist zu vermeiden. Die Losung soll konstruktiv einfach,
kostengtinstig und nach Mdglichkeit ohne erforderliche
Zusatzmodifikationen am Fahrzeug realisierbar sein.
[0010] Diese Aufgabe wird erfindungsgemafR durch
eine Kupplungsanordnung gemal Anspruch 1 geldst.
Vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Unteranspri-
chen beschrieben.

[0011] Eine Kupplungsanordnung fir ein spurgebun-
denes Fahrzeug, insbesondere Hybridkupplungsanord-
nung fir ein Schienenfahrzeug, umfasst eine Schnitt-
stelleneinrichtung zum zumindest mittelbaren Verbinden
mit dem spurgebundenen Fahrzeug und zumindest eine
erste Kupplungseinrichtung zum mechanischen Verbin-
den mit einer komplementéar ausgebildeten Gegen-
Kupplungseinrichtung eines weiteren spurgefiihrten
Fahrzeuges, welche schwenkbar um eine horizontale
Schwenkachse (GA), insbesondere in einer Aufnahme
an oder in der Schnittstelleneinrichtung gelagert ist. Zum
Verschwenken ist eine Vorrichtung zum bedarfsweisen
Ein- oder Ausschwenken der ersten Kupplungseinrich-
tungin oder aus einer durch die Schwenkachse und einer
Senkrechten dazu beschreibbaren horizontalen Kupp-
lungsebene vorgesehen. Zur Begrenzung der Schwenk-
bewegung der ersten Kupplungseinrichtung gegenuber
der Schnittstelleneinrichtung ist eine Anschlagseinrich-
tung vorgesehen. Die Kupplungsanordnung ist dadurch
gekennzeichnet, dass die Anschlagseinrichtung derart
angeordnet und ausgerichtet ist, dass die Krafteinlei-
tungslinie der in die erste Kupplungseinrichtung in der
horizontalen Kupplungsebene eingeleiteten resultieren-
de Kraft mit Versatz zur Gelenkachse verlauft.

[0012] Die Krafteinleitungslinie istdie Linie, welche der
Verlaufslinie der resultierenden Kraft der iber die Kupp-
lung in die Schnittstelleneinrichtung weitergeleiteten
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Kraft, insbesondere bei Stofbelastung entspricht. Diese
Linie liegt bei einer Kupplung mit Drehverschluss und
Kegel-/Trichter -Profil in der Ebene des Herzstlickes des
Drehverschlusses. Bei integriertem Energieverzehr ver-
lauft diese durch die Mittenachse dieser.

[0013] Die Krafteinleitungslinie verlauft insbesondere
ober- oder unterhalb zur Gelenkachse, vorzugsweise in
einem Abstand von 1 bis 100mm, vorzugsweise 10 bis 50
mm.

[0014] Spurgebundenes Fahrzeug meint ein Fahr-
zeug, welches sich entlang vorgegebener Fihrungswe-
ge bewegt, insbesondere Schienenfahrzeuge.

[0015] Unter einer Schnittstelleneinrichtung zum zu-
mindest mittelbaren Verbinden mit einem spurgebunde-
nen Fahrzeug wird insbesondere eine Einrichtung ver-
standen, welche Ublicherweise am spurgebundenen
Fahrzeug vorgesehen ist und derart angeordnet und
ausgebildet, geeignet zu sein, um eine Kupplungsein-
richtung mit dieser zu verbinden. Insbesondere handelt
es sich dabei um eine Koppeleinrichtung, eine Lager-
einheit oder eine Zugstange.

[0016] Unter einer Kupplungseinrichtung der Kupp-
lungsanordnung wird insbesondere eine Einrichtung
zum mechanischen Verbinden zweier benachbart ange-
ordneter schienengebundener Fahrzeuge verstanden.
Diese Ubertragt zumindest Zugkrafte, abhangig von
der Ausfiihrung der Kupplungseinrichtung aber auch
Zug- als auch StoRkrafte.

[0017] Wenigstens mittelbar verbunden beinhaltet so-
wohl die Moglichkeit der direkten Verbindung zweier
Bauteile als auch indirekten Verbindungen Uber zwi-
schengeordnete Ubertragungselemente.

[0018] Die erfindungsgemalfe Lésung erméglicht auf-
grund der damit einhergehenden Momenteinleitung um
die Gelenkachse, dass unabhangig von der Anordnung
der Anschlagseinrichtung diese immer auf Druck beauf-
schlagt wird, und das Gelenk eine Versteifungswirkung
erfahrt, die ein Ausknicken verhindert.

[0019] Die Komponenten der Anschlagseinrichtung
sind dazu vorzugsweise integral mit der Kupplungsein-
richtung und der Schnittstelleneinrichtung ausgebildet.
[0020] Die Anschlagseinrichtung umfasst in einer vor-
teilhaften Ausbildung mindestens ein jeweils integral mit
der Schnittstelleinrichtung und der Kupplungseinrich-
tung ausgebildetes und beim Verschwenken der ersten
Kupplungseinrichtung in die horizontale Kupplungsebe-
ne miteinander in Wirkverbindung bringbares An-
schlagselement.

[0021] Die integrale Ausbildung der die Anschlagein-
richtung ausbildenden Anschlagelemente an Kupp-
lungseinrichtung und Schnittstelleneinrichtung bietet
den Vorteil einer direkten Integration der Anschlagfunk-
tion in die Bauteile und damit eine besonders einfache
und kostengiinstige Ausbildung der Gesamtanordnung.
Durch integrale Ausbildung kdénnen insbesondere zu-
satzliche Bauteile und die erforderlichen MaRnahmen
zu deren Befestigung und Fixierung, welche wiederum
bei der Auslegung an den jeweiligen Bereichen an
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Schnittstelleneinrichtung und Kupplungseinrichtung zu
berlcksichtigen sind und neben einer hohe Fertigungs-
genauigkeit zusatzlichen Bearbeitungsaufwand bedin-
gen, vermieden werden.

[0022] Die Anschlagselemente an Schnittstellenein-
richtung und erster Kupplungseinrichtung sind vorzugs-
weise derart ausgebildet und angeordnet, geeignet zu
sein, beim Verschwenken der ersten Kupplungseinrich-
tung in die horizontale Kupplungsebene kraftschlissig
und/oder formschliissig miteinander in Wirkverbindung
verbracht zu werden. Dies istinsbesondere auch von der
Anordnung und Ausgestaltung der Abschlagselemente
abhangig. Besonders bevorzugtumfassen die Anschlag-
selemente an der Schnittstelleneinrichtung und der ers-
ten Kupplungseinrichtung jeweils zumindest eine mitei-
nander in Wirkverbindung bringbare Anschlagflache.
Dabei sind die Anschlagflachen an Schnittstelleneinrich-
tung und erster Kupplungseinrichtung, in der in der ho-
rizontale Kupplungsebene befindlichen Lage dieser be-
trachtet gegenuber der horizontalen Kupplungsebene in
einem Winkel ausgerichtet, vorzugsweise senkrecht.
Durch das Anliegen der Anschlagflachen aneinander
wird das durch die Gewichtskraft der ersten Kupplungs-
einrichtung um die Schwenkachse bedingte Moment an
der Schnittstelleneinrichtung in der horizontalen Kupp-
lungsebenenlage abgestiitzt.

[0023] Die Schnittstelleneinrichtung ist von einer ent-
lang einer Langsachse erstreckenden Zugstange mit
einem ersten Endbereich zum zumindest mittelbaren
Verbinden mit einem Wagenkasten und einem, dem
ersten Endbereich gegeniberliegenden zweiten Endbe-
reich zum drehbaren Lagern der ersten Kupplungsein-
richtung gebildet. Die erste Kupplungseinrichtung um-
fasst in Langsrichtung betrachtet einen ersten Endbe-
reich zum Koppeln mit einer Gegen-Kupplungseinrich-
tung und einen zweiten Endbereich zum Lagern an der
Schnittstelleneinrichtung. Die Anschlagselemente sind
in den zweiten Endbereichen stoffschllissig mit diesen
Bauteilen verbunden oder aber integral an diesen aus-
oder angeformt. Letztgenannte Mdglichkeit erlaubt die
Ausbildung bereits beim Herstellungsprozess und ver-
meidet aufwendige Zusatzbearbeitungen. Besonders
einfach realisierbar ist dies, wenn zumindest die zweiten
Endbereiche von Schnittstelleneinrichtung und erster
Kupplungseinrichtung mit den Abschlagselementen als
Gussteil ausgebildet sind. Besonders bevorzugt umfasst
die Schnittstelleneinrichtung und die erste Kupplungs-
einrichtung jeweils wenigstens zwei in Richtung der
Schwenkachse betrachtet beabstandet zueinander an-
geordnete, vorzugsweise beidseitig einer Anbindung ei-
ner weiteren Kupplungseinrichtung an die Schwenkach-
se und in Einbaulage unterhalb der Schwenkachse an-
geordnet Anschlagflachen bildende Anschlagelemente,
wobei die Anschlagflachen an Schnittstelleneinrichtung
und erster Kupplungseinrichtung in der in der horizontale
Kupplungsebene befindlichen Lage dieser betrachtet
gegenuber der horizontalen Kupplungsebene senkrecht
ausgerichtet sind.
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[0024] In einer vorteilhaften Weiterbildung zur Bereit-
stellung einer besonders kompakten, wenig stéranfalli-
gen Ausbildung mit geringer Bauteilanzahl ist die erfin-
dungsgemale Lésung besonders fur Ausfiihrungen ge-
eignet, bei welchen die Vorrichtung zum bedarfsweisen
Ein- oder Ausschwenken der ersten Kupplungseinrich-
tung ein nicht selbsthemmendes Getriebe mit einer Uber-
setzung ins Langsame beim Verschwenken der Verbin-
dung zwischen Kupplungseinrichtung und Schnittstelle-
neinrichtung umfasst. Die Verwendung eines Getriebes
mit Ubersetzung ins Langsame zum Ubertragen des
Momentes zum Verschwenken, insbesondere die Ver-
wendung eines hochuntersetzenden Getriebes bietet
den Vorteil, dass nur geringe Momente zum Verschwen-
ken am Eingang des Getriebes eingeleitet werden mus-
sen und der Verschwenkbereich relativ feinflihlig abfahr-
bar ist. Damit kann bei manueller Betatigung der Kraft-
aufwand geringgehalten werden. Beim Vorsehen ent-
sprechender Hilfs- bzw. Fremdenergie nutzender An-
triebseinrichtungen, wie beispielsweise Elektromotoren
oder Hydraulikmotoren, kdénnen diese entsprechend
klein dimensioniert werden. Ein weiterer Vorteil besteht
in der Mdglichkeit einer schnittstellennahen Anordnung
der Vorrichtung und damit sehr kompakten Bauweise.
[0025] Diese Losung bietet des Weiteren den Vorteil
der Bereitstellung einer Kupplungsanordnung mit Eig-
nung zum Adaptieren unterschiedlicher Kupplungssys-
teme durch Herausschwenken der mindestens ersten
Kupplungseinrichtung aus der Kupplungsebene unter
Bereitstellung des erforderlichen Raumes zum Einbrin-
gen und Anordnen einer zweiten Kupplungseinrichtung
unterschiedlicher Bauart zur ersten Kupplungseinrich-
tungin die Kupplungsebene in sehr kompakter Bauweise
hinsichtlich der erforderlichen Vorrichtung zum Ein- und
Ausschwenken.

[0026] Im Einzelnen erlaubt die Ausfiihrung ein be-
darfsweises Ausschwenken der automatischen Kupp-
lung aus der Kupplungsebene in eine zu dieser in einem
Winkel stehenden Ebene und das Zurlckschwenken in
die Kupplungsebene unter Verbleib der automatischen
Kupplung in der Kupplungsanordnung.

[0027] Das Getriebe mit einer Ubersetzung ins Lang-
same, auch als Untersetzungsgetriebe bezeichnet, weist
vorzugsweise eine Ubersetzung von mindestens 10, d.h.
10:1, vorzugsweise im Bereich von 20:1 bis 50:1, beson-
ders bevorzugt im Bereich von 25:1 bis 30:1 auf. Als
Untersetzungsgetriebe finden besonders bevorzugt
hochuntersetzende Getriebe mit koaxialer Anordnung
von Eingang und Ausgang Verwendung. Diese sind vor-
zugsweise als Exzentergetriebe mit Evolventenverzah-
nung oder Zykloidgetriebe, wie beispielsweise Cyclo
Drive oder Spannungswellgetriebe bzw. Wellgetriebe,
wie beispielsweise Harmonic Drive Getriebe ausgebil-
det. Unter einem Zykloidgetriebe wird insbesondere ein
Exzentergetriebe verstanden, bei welchen Kurvenschei-
ben die Drehmomente walzend Ulbertragen. Weitere
Ausfliihrungen sind Planetengetriebe, Acbargetriebe
und Cyclogetriebe.
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[0028] Diese bieten in einer ersten bevorzugten Aus-
fuhrung mit koaxialer Anordnung zur Schwenkachse den
Vorteil der kompakten Bauweise bei kurzen Ubertra-
gungswegen und damit eines unmittelbaren Anbaus,
vorzugsweisen Anflanschens an der Schnittstellenein-
richtung.

[0029] Das Getriebe umfasst dazu einen Eingang und
einen, wenigstens mittelbar, vorzugsweise direkt mit
Kupplungseinrichtung oder der Verbindung zwischen
der Kupplungseinrichtung und der Schnittstelleneinrich-
tung verbundenen Ausgang. Die Vorrichtung zum be-
darfsweisen Ein- oder Ausschwenken der ersten Kupp-
lungseinrichtung umfasst zumindest eine mit dem Ein-
gang des Getriebes gekoppelte erste Antriebseinrich-
tung, wobei die erste Antriebseinrichtung derart ausge-
legt und angeordnet ist, ein erstes Antriebs-Moment in
das Getriebe einzuleiten, welches kleiner als das erfor-
derliche Mindest-Antriebsmoment zum Verschwenken
der ersten Kupplungseinrichtung um die Schwenkachse
entgegen der Schwerkraftrichtung ist. Das erste zum
Verschwenken der Kupplungseinrichtung an dieser be-
reitgestellte Antriebsmoment ist insbesondere unter Be-
riicksichtigung der Ubersetzung des Getriebes kleiner
als das zum Verschwenken der Kupplungseinrichtung
erforderliche Gesamtmindest-Moment aus Tragheitsmo-
ment der Kupplungseinrichtung und dem erforderlichen
Losbrechmoment zum Verschwenken. Es bedarf dann
nur noch eines Zusatzmomentes, die erste Kupplungs-
einrichtung zu verschwenken.

[0030] Vorzugsweise ist die erste Antriebseinrichtung
derart ausgelegt und angeordnet, ein erstes Antriebs-
Moment bereitzustellen, welches grofier als das Trag-
heitsmoment der zu verschwenkenden Kupplungsein-
richtung ist, was insbesondere dann von Vorteil ist, wenn
das Zusatzmoment durch Handbetatigung, insbesonde-
re Verschwenken eingebracht wird.

[0031] In einer vorteilhaften Ausbildung umfasst die
erste Antriebseinrichtung wenigstens ein jeweils mit
der Schnittstelleneinrichtung und dem Eingang des Ge-
triebes verbundenes vorgespanntes Energiespeicher-
element, dessen Vorspannung derart bemessen ist,
bei Einleitung eines zumindest dem Differenzmoment
zum Mindest-Antriebsmoment entsprechenden Zusatz-
momentes in das Getriebe die gespeicherte Energie an
das Getriebe, insbesondere am Eingang zum Ver-
schwenken abzugeben.

[0032] In einer besonders vorteilhaften Weiterbildung
dieser Ausbildung ist die erste Antriebseinrichtung von
einer als Drehfeder ausgefuhrten Triebfeder gebildet,
welche mit einem Endbereich wenigstens mittelbar, vor-
zugsweise direkt mit der Schnittstelleneinrichtung ver-
bunden ist und mit dem anderen Endbereich wenigstens
mittelbar, vorzugsweise direkt mit dem Eingang des Ge-
triebes verbunden ist. Vorzugsweise wird die erforder-
liche Vorspannkraft aus Sicherheitsgriinden auf mindes-
tens zwei Triebfedereinrichtungen aufgeteilt, die parallel
zueinander angeordnet sind. Die gesamte Vorrichtung
zum bedarfsweisen Ein- oder Ausschwenken der ersten
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Kupplungseinrichtung in oder aus einer durch die
Schwenkachse und einer Senkrechten dazu beschreib-
baren horizontalen Kupplungsebene bedarf in diesem
Fall keiner aufwendigen Antriebseinrichtung sondern
kommt mit einer einfachen und durch die Betriebsweise
der Kupplungsanordnung verspannbaren Federeinheit
aus, welche in der Betriebsposition der Kupplung diese in
der Kupplungsebene halt und erst bei Einleitung eines
Zusatzmomentes unter Verschwenken der ersten Kupp-
lungseinrichtung auslést und mit der gespeicherten
Energie den Eingang am Getriebe antreibt. Des Weiteren
wird bei spaterem Absenken der Kupplungseinrichtung
die Triebfeder wieder aufgezogen und die zum Ver-
schwenken erforderliche Energie wieder selbsttatig in
dieser gespeichert.

[0033] Das erforderliche Mindest-Antriebsmoment
zum Ausschwenken der ersten Kupplungseinrichtung
entgegen der Schwerkraft setzt sich dabei aus dem
von der ersten Antriebseinrichtung, insbesondere dem
Energiespeicherelement, insbesondere der Triebfeder
aufbringbaren Moment und einem Zusatzmoment zu-
sammen. Das von der Triebfeder aufbringbare Moment
und damit die erforderliche Vorspannung wird dabei der-
art bemessen, dass ein unerwiinschtes Verschwenken
unterbleibt. Damit ist dieses kleiner auszulegen als das
erforderliche Gesamtmoment. Das erste Uber diese Fe-
dereinrichtungen aufbringbare Antriebsmoment ist unter
Beriicksichtigung der Ubersetzung des Getriebes vor-
zugsweise derartbemessen, dass dieses wenigstens ein
dem Tragheitsmoment der Kupplungseinrichtung ent-
sprechendes Moment am Ausgang des Getriebes bereit-
stellt.

[0034] Das das Differenzmoment beschreibbare Zu-
satzmoment zum Auslésen der Verschwenkung und
Losbrechen der Triebfeder kann in Abhangigkeit der
Auslegung der Triebfeder dann relativ gering gewahlt
werden. Dazu weist die Vorrichtung zumindest eine wei-
tere Antriebseinrichtung zur Einleitung eines zumindest
dem Differenzmoment zum Mindest-Antriebsmoment
entsprechenden Zusatzmomentes in das Getriebe auf.
[0035] Als diese weitere Antriebseinrichtung zur Ein-
leitung eines zumindest dem Differenzmoment zum Min-
dest-Antriebsmoment entsprechenden Zusatzmomen-
tes in das Getriebe fungiert in besonders vorteilhafter
Ausbildung ein manuell betatigbarer und mit der Ver-
bindung von Kupplungseinrichtung und Schnittstelle-
neinrichtung gekoppelter Hebelarm, welcher von der
Kupplungseinrichtung selbst gebildet ist. D.h. die Kupp-
lungseinrichtung fungiert als Hebelarm, welcher einfach
manuell betétigbar ist. Uber diesen wird das erforderliche
Zusatzmoment, welches zumindest dem Differenzmo-
ment zum erforderlichen Gesamtantriebsmoment ent-
spricht, eingeleitet, welches je nach Auslegung der ers-
ten Antriebseinrichtung gleich oder kleiner als das erfor-
derliche Losbrechmoment, insbesondere der Verbin-
dung zwischen Kupplungseinrichtung und Schnittstelle-
neinrichtung zum Verschwenken der Kupplungseinrich-
tung ist.
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[0036] Eine derartige Ausbildung der Verschwenkvor-
richtung bietet den Vorteil einer sehr einfach aufgebau-
ten, kompakten und vor Allem frei von zusatzlich erfor-
derlicher Antriebsenergie Vorrichtung, welche vollkom-
men autark und mit geringem Kraftaufwand bedienbar
ist.

[0037] In einer alternativen Weiterbildung kann die
zumindest eine weitere Antriebseinrichtung zur Einlei-
tung eines zumindest dem Differenzmoment zum Min-
dest-Antriebsmoment entsprechenden Zusatzmomen-
tes in das Getriebe von einem Elektromotor oder einem
manuell betatigbaren mit Fremdenergie antreibbaren
Werkzeug zum Verdrehen des Einganges des Getriebes
gebildet werden.

[0038] In besonders bauraumsparender Ausfiihrung
sind Eingang und Ausgang des Getriebes koaxial zur
Schwenkachse angeordnet und auch die erstes Antrieb-
seinrichtung.

[0039] Ineiner vorteilhaften Ausbildung ist die Schnitt-
stelleneinrichtung von einer entlang einer Langsachse
erstreckende Zugstange gebildet mit einem ersten End-
bereich zum zumindest mittelbaren Verbinden mit einem
Wagenkasten und einem, dem ersten Endbereich ge-
geniberliegenden zweiten Endbereich zum drehbaren
Lagern eines eine horizontale und senkrecht zur Langs-
achse ausgerichtete Schwenkachse beschreibenden
Gelenkbolzens. Die Kupplungsanordnung umfasst ne-
ben der ersten Kupplungseinrichtung eine weitere zweite
Kupplungseinrichtung zum mechanischen Verbinden mit
einer komplementar ausgebildeten Gegen-Kupplungs-
einrichtung eines weiteren spurgefihrten Fahrzeuges,
welche schwenkbar um die Schwenkachse im zweiten
Endbereich der Zugstange gelagert sind, wobei zumin-
dest die erste Kupplungseinrichtung mitnahmefest mit
dem Gelenkbolzen verbunden ist und der Ausgang des
mechanischen Getriebes wenigstens mittelbar, vorzugs-
weise direkt mit dem Gelenkbolzen verbunden ist.
[0040] Unter mitnahmefest oder drehfest wird insbe-
sondere eine Verbindung zwischen zwei Bauteilen ver-
standen, die es bei Bewegung eines der Bauteile ermdg-
licht, das andere der Bauteile zwangsweise in der glei-
chen Art und Weise mitzubewegen. Mitnahmefest kann
dabei durch eine direkte feste Verbindung zwischen zwei
Bauteilen erzielt werden oder aber indirekt Uber Zwi-
schenbauteile. Die Verbindungen kénnen kraft- oder
formschliissig ausgebildet sein. Bezliglich der Ausbil-
dung der einzelnen mitnahmefesten Verbindung zwi-
schen Gelenkbolzen und erster Kupplungseinrichtung
besteht eine Vielzahl von Mdglichkeiten. In vorteilhafter
Weise finden formschllissige Verbindungen Anwen-
dung. Diese konnen insbesondere als Palfeder/Nut-
Verbindung oder Olpressverband ausgefiihrt sein. Be-
sonders vorteilhaft ist es, wenn der Eingang und Aus-
gang des Getriebes koaxial zur Schwenkachse ange-
ordnet sind. In diesem Fall ist eine besonders platzspa-
rende Bauweise im Bereich der Gelenkanordnung von
Kupplungseinrichtung und Zugstange mdglich. In einer
besonders vorteilhaften Weiterbildung sind die Antrieb-
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seinrichtung und der Eingang und Ausgang des Getrie-
bes koaxial zur Schwenkachse angeordnet. Der Vorteil
besteht in einer kompakten und platzsparenden Bau-
weise mit kiirzesten Ubertragungswegen, geringer Bau-
teilanzahl und Bereitstellung grofer Momente bei gerin-
gem Bauraumbedarf.

[0041] In einer ersten Variante kdnnen Antriebsein-
richtung und Getriebe als separate Komponenten zu-
sammengefiigt werden oder aber in einer vorteilhaften
zweiten Variante als vormontierte Baueinheit vorkonfek-
tioniert gelagert und montiert werden.

[0042] Zum Halten und Fixieren der Lage der ersten
Kupplungseinrichtung in der Kupplungsebene (erste Po-
sition) und der ausgeschwenkten Position (zweite Posi-
tion) ist dieser vorzugsweise eine Verriegelungseinrich-
tung zugeordnet, welche die Kupplungseinrichtungin der
jeweiligen Position gegenuber der Zugstange fixiert. Im
einfachsten Fall handelt es sich dabei um sogenannte
Verriegelungsbolzen, die mit dem Gelenkbolzen zusam-
menwirken und Verdrehen dessen verhindern.

[0043] Die einzelnen Komponenten der Vorrichtung
zum bedarfsweisen Ein- und Ausschwenken der ersten
Kupplungseinrichtung - erste Antriebseinrichtung und
Getriebe - kdnnen jeweils separat an der Zugstange
befestigt bzw. gelagert sein. GemaR einer besonders
vorteilhaften Ausbildung ist zumindest eine einzelne
Komponente- Antriebseinrichtung und Getriebe mittel-
bar Uber eine andere der Komponenten der Vorrichtung
an der Zugstange befestigt bzw. gelagert. Im Fall der
indirekten Befestigung bzw. Lagerung wird die Anzahl
der Verbindungselemente erheblich reduziert und die
Verbindung zwischen den einzelnen Komponenten kann
einfach und direkt erfolgen.

[0044] Beziglich der Anordnung der einzelnen Kom-
ponenten der Vorrichtung zum bedarfsweisen Ein- und
Ausschwenken besteht eine Mehrzahl von Méglichkei-
ten. Diese erfolgt vorzugsweise koaxial zur Schwenk-
achse und in Richtung dieser betrachtet nebeneinander,
wobei die Anordnung einseitig, d.h. einer Seite der Zug-
stange zugeordnet und damit einem Endbereich des
Gelenkbolzens oder beidseitig der Zugstange und damit
den beiden Enden des Gelenkbolzens zugeordnet erfol-
genkann. Entscheidend ist, dass funktional das Getriebe
zwischen erster Antriebseinrichtung und Gelenkbolzen
angeordnet ist.

[0045] Die nur einseitige Anordnung bietet den Vorteil
vormontierte Baugruppen bereitstellen zu kdénnen, die
lediglich noch mit dem Gelenkbolzen und der Zugstange
zu verbinden sind. Die beidseitige Anordnung von Kom-
ponenten bietet den Vorteil einer rdumlich um die Zug-
stange kompakten Bauweise sowie die Mdglichkeit der
Ausgestaltung einer Betatigung von beiden Seiten der
Zugstange und damit beiden Seiten der diese tragenden
Wagen.

[0046] R&umlich kann die Anordnung zumindest des
Getriebes und vorzugsweise zusétzlich der Federein-
richtung in Langsrichtung der Schwenkachse betrachtet
zwischen Antriebseinrichtung und zweitem Endbereich
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der Zugstange beliebig erfolgen.

[0047] Die Kupplungsanordnung umfasst vorzugswei-
se mindestens eine weitere zweite Kupplungseinrich-
tung, welche zur ersten Kupplungseinrichtung verschie-
den ausgebildet ist. Die zweite Kupplungseinrichtung
differiert dabei nach Kupplungsart oder Dimensionierung
von der ersten Kupplungseinrichtung. Die zweite Kupp-
lungseinrichtung ist vorzugsweise an der im zweiten
Endbereich der Zugstange vorgesehenen Gelenkanord-
nung in Umfangsrichtung um die Schwenkachse be-
trachtet in einem Winkel zur ersten Kupplungseinrich-
tung angelenkt oder an der Gelenkanordnung um eine
horizontale Schwenkachse schwenkbar gelagert. Durch
das Vorsehen der weiteren zweiten Kupplungseinrich-
tunginder Kupplungsanordnung stehtdiese jederzeit zur
Verfiigung und kann Uber die Vorrichtung in die entspre-
chende Position - in die Kupplungsebene oder einer
Position auBerhalb der Kupplungsebene - verbracht wer-
den. Ein aufwendiges manuelles Risten kann entfallen.
[0048] Bei mitnahmefester Anlenkung bzw. Verbin-
dung der weiteren zweiten Kupplungseinrichtung an
derim zweiten Endbereich der Zugstange vorgesehenen
Gelenkanordnung in einem Winkel zur ersten Kupp-
lungseinrichtung setzt sich dabei das Mindest-Antriebs-
moment zum Verschwenken der ersten Kupplungsein-
richtung aus der Kupplungsebene unter Mithahme der
zweiten Kupplungseinrichtung durch die Summe aus
den Tragheitsmomenten der beiden Kupplungseinrich-
tungen und dem erforderlichen Losbrechmoment, insbe-
sondere in der Lagerung zur Schnittstelleneinrichtung
zusammen. Dies ist bei der Auslegung der ersten An-
triebseinrichtung mit zu beachten.

[0049] GemaR einer vorteilhaften Realisierung der er-
findungsgemaRen Kupplungsanordnung ist vorgese-
hen, dass die erste Kupplungseinrichtung eine automa-
tische Kupplung, insbesondere eine Kupplung vom Typ
Scharfenberg ™ ist und die weitere zweite Kupplungs-
einrichtung als Schraubenkupplung ausgefihrt ist. Die
erste Kupplungseinrichtung ist dabei insbesondere
durch einen Kupplungskopf und Kupplungselemente
mit einem Trichter-/Kegelprofil sowie einen im Kupp-
lungskopf angeordneten und beim Kuppeln mit einer
Gegen-Kupplung zusammenwirkenden Kuppelver-
schluss charakterisiert. Der dem Kupplungskopf zuge-
ordnete Kuppelverschluss ist insbesondere kompatibel
zu einem Kupplungskopfin Trichter-/Kegelbauweise, wie
beispielsweise vom Typ 10, Typ 35, Typ 330, Typ 430,
Typ 55 oder Typ 140 ausgefiihrt. Derartige Kombinatio-
nen sind insbesondere fir den Einsatz im Fracht- und
Guterverkehr bei der Zusammenstellung von Wagenrei-
hungen von Vorteil.

[0050] In einer alternativen Ausbildung kann die erste
Kupplungseinrichtung auch mit wechselbaren Kupp-
lungskopf ausgebildet sein. In diesem Zusammenhang
bietet es sich insbesondere an, dass die Gelenkanord-
nung der Zugstange eine um eine horizontale Achse
verschwenkbaren ersten Gelenkarm bzw. mitnahmefest
mit dem Gelenkbolzen verbundenen Kupplungsschaft-
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bereich aufweist, an welchem ein Kupplungskopf einer
automatischen Kupplung vorzugsweise I6sbar und/oder
austauschbar befestigt oder befestigbar ist. Hierzu weist
der mit dem Gelenkbolzen verbundene Schaftbereich
einen Schnittstellenbereich auf, iber den ein Kupplungs-
kopf einer automatischen Kupplung austauschbar mit
diesem befestigbar ist.

[0051] Denkbar in diesem Zusammenhang waére es
beispielsweise, wenn der Schnittstellenbereich mindes-
tens eine Schalenmuffenanordnung aufweist. Der
Schnittstellenbereich dient grundsétzlich dazu, I6sbar
den mitnahmefest mit dem Gelenkbolzen verbundenen
Schaftbereich einer ersten Kupplungseinrichtung mit ei-
nem Kupplungskopf, insbesondere Kupplungskopf einer
automatischen Kupplung mechanisch zu verbinden.
[0052] Insbesondere istaufdiese Weise ein modularer
Aufbau der Kupplungsanordnung bestehend im Wesent-
lichen aus der Zugstange und einem getrennt hiervon
ausgebildeten Kupplungskopf einer ersten Kupplungs-
einrichtung realisierbar. Da Uber den Schnittstellenbe-
reich unterschiedliche Kupplungsképfe zur Ausbildung
der ersten Kupplungseinrichtung eingesetzt werden kon-
nen, eignet sich die Kupplungsanordnung in diesem Fall
zum Kuppeln mit einer Vielzahl von Kupplungen unter-
schiedlicher Bauart, bzw. unterschiedlichen Typs, wobei
insbesondere kein Wechsel oder Austausch der Kupp-
lungsanordnung von dem Zughaken des Rangierfahr-
zeuges erforderlich ist sondern lediglich zwei Systeme
an der Kupplungsanordnung vorzuhalten ist, wobei eine
der Kupplungseinrichtungen hinsichtlich des austausch-
baren Kupplungskopfes variabel definierbar ist. Mit der
erfindungsgemafen Lésung kénnen somit insbesonde-
re unterschiedliche Rangieraufgaben erfillt werden, so
dass es sich hierbei insgesamt und ein auferst flexibel
einsetzbares System handelt.

[0053] Fir die Gestaltung des Schnittstellenbereiches
kommen unterschiedliche Ausfiihrungsformen in Frage.
Insbesondere bietet es sich hierbei an, dass der Schnitt-
stellenbereich mindestens eine Schalenmuffenanord-
nung aufweist. Alternativ oder zusatzlich hierzu kann
der Schnittstellenbereich aber auch mindestens eine
Steckbolzenanordnung mit mindestens einem Absteck-
bolzen aufweisen.

[0054] In Hinblick auf die Crashsicherheit ist es des
Weiteren grundséatzlich von Vorteil, wenn in der Zugstan-
ge der Hybridkupplung ein Energieverzehr- und/oder
Dampfungselement integriert ist zum Abdampfen von
im Fahrbetrieb Uber die Zugstange ubertragenen Zug-
und/oder Druckkraften. Das Energieverzehr und/oder
Dampfungselement ist vorzugsweise regenerativ, bei-
spielsweise in Gestalt einer Federeinrichtung bzw. eines
Federpaketes ausgebildet. Selbstverstandlich istes aber
auch denkbar, destruktiv ausgebildete Verzehrelemente
zu verwenden, oder eine Kombination aus destruktiven
und regenerativen Bauteilen.

[0055] Nachfolgend werden exemplarische Ausfih-
rungsformen der erfindungsgemafien Zugstange bzw.
Ubergangskupplung anhand der beiliegenden Zeich-
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nungen naher beschrieben.

[0056] Die erfindungsgemafRe Ldésung wird nachfol-
gend anhand von Figuren erlautert.

Figuren 1aund 1b  zeigen beispielhaft ein Kinematik-
schema der erfindungsgemafien
Kupplungsanordnung;

zeigen in einer Schnittdarstellung
durch die Gelenkebene vorteilhaf-
te Anordnungs- und Anbindungs-
moglichkeiten der Grundkonfigu-
ration aus erster Antriebseinrich-
tung und Getriebe gemal einer
Ausfiihrung aus Figur 1a;

zeigt beispielhaft den Aufbau ei-
nes vorteilhaft einsetzbaren Zyk-
loidgetriebes;

eine besonders vorteilhafte Aus-
bildung einer Hybridkupplung in
unterschiedlichen Funktionsstel-
lungen;

zeigt beispielhaft eine vorteilhafte
Ausbildung der Hochschwenkein-
richtung in einer Schnittdarstel-
lung durch die Gelenkachse.
zeigen anhand eines Ausschnit-
tes aus dem Verbindungsbereich
zwischen Schnittstelleinrichtung
und Kupplungseinrichtung eine
vorteilhafte Ausbildung einer An-
schlageinrichtung in unterschied-
lichen Funktionsstellungen;
zeigen eine grundlegende erfin-
dungsgemale Einleitung der re-
sultierenden Kraft an der ersten
Kupplungseinrichtung anhand ei-
ner schematisiert vereinfachten
Funktionsdarstellung einer Hyb-
ridkupplung.

Figuren 2a und 2b

Figur 3

Figuren 4a und 4b

Figur 5

Figuren 6a und 6b

Figuren 7a und 7b

[0057] Die Figuren 6a und 6b verdeutlicht einen Aus-
schnitt aus einer Kupplungsanordnung 100 in Form einer
Hybridkupplungsanordnung. Diese umfassteine Schnitt-
stelleneinrichtung 50 zum zumindest mittelbaren Verbin-
den mit einem spurgebundenen Fahrzeug und zumin-
dest eine an der Schnittstelleneinrichtung 50 um eine
horizontale geometrische Achse A schwenkbar gelager-
te erste Kupplungseinrichtung 20 in Form einer auto-
matischen Kupplung 21 zum mechanischen Verbinden
mit einer komplementar ausgebildeten Gegen-Kupp-
lungseinrichtung eines weiteren spurgefiihrten Fahrzeu-
ges. Die Kupplungsanordnung 100 umfasst ferner eine
hier nur angedeutete Vorrichtung 6 zum bedarfsweisen
Ein- oder Ausschwenken zumindest der ersten Kupp-
lungseinrichtung 20 in oder aus einer durch die Schwenk-
achse Abzw. GA und einer Senkrechten dazu beschreib-
baren horizontalen Kupplungsebene KE. Figur 6a ver-
deutlicht den aus der horizontalen Kupplungsebene aus-
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geschwenkten Zustand der ersten Kupplungseinrichtung
20, die Figur 6b den eingeschwenkten Zustand in der
Kupplungsebene KE.

[0058] Desweiteren ist eine Anschlagseinrichtung 60
zur Begrenzung der Schwenkbewegung der ersten
Kupplungseinrichtung 20 gegenuber der Schnittstelle-
neinrichtung 50 vorgesehen. Die Anschlagseinrichtung
60 umfasst dazu mindestens jeweils ein integral mit der
Schnittstelleinrichtung 50 und der Kupplungseinrichtung
20 ausgebildetes und beim Verschwenken der ersten
Kupplungseinrichtung 20 in die horizontale Kupplungs-
ebene KE miteinander in Wirkverbindung bringbares Ab-
schlagselement. Die Anschlagselemente sind integral
mit Schnittstelleneinrichtung 50 und Kupplungseinrich-
tung 20 ausgebildet. Dazu sind die miteinander gekop-
pelten Endbereiche von Schnittstelleneinrichtung 50 und
erster Kupplungseinrichtung 20 mit den Anschlagsele-
menten als Gussteil ausgebildet. Im dargestellten Fall
umfassen die Schnittstelleneinrichtung 50 und die erste
Kupplungseinrichtung 20 jeweils wenigstens zwei in
Richtung der Schwenkachse GA betrachtet beabstandet
zueinander angeordnete und in Einbaulage vorzugswei-
se unterhalb der Schwenkachse angeordnete und An-
schlagflachen 61 bzw. 62 bildende Anschlagelemente,
wobei die Anschlagflachen 62 an Schnittstelleneinrich-
tung 50 und 61 an erster Kupplungseinrichtung 20 in der
in der horizontale Kupplungsebene KE befindlichen Lage
dieser betrachtet zur horizontalen Kupplungsebene
senkrecht ausgerichtet sind. Die Figuren 7a und 7b ver-
deutlichen fir eine derartige Hybridkupplungsanordnung
den Kraftverlauf bei erfindungsgemaRer Einleitung der
resultierenden Kraft Uiber die erste Kupplungseinrichtung
20 und die Schnittstelleneinrichtung 50 zum zumindest
mittelbaren Verbinden mit einem spurgebundenen Fahr-
zeug, wie diese beim Zusammenwirken der ersten Kupp-
lungseinrichtung mit einer komplementar ausgebildeten
Gegen-Kupplungseinrichtung eines weiteren spurge-
fihrten Fahrzeuges erfolgt. Erkennbar sind die Lage
der Gelenkachse GA, die Kraftwirkungslinie in der
Schnittstelleneinrichtung 50 sowie die Anschlagseinrich-
tung 60 und der ersten Kupplungseinrichtung 20 in der
horizontalen Kupplungsebene. Bei Stof3belastung fuhrt
das um die Gelenkachse GA wirksame Moment zu einer
Druckbeaufschlagung der Anschlagseinrichtung und ei-
ner Versteifung des Gelenkes der Gelenkanordnung zur
Lagerung der ersten Kupplungseinrichtung 20 an der
Schnittstelleneinrichtung 50. Gemal Figur 7a erfolgt
die Krafteinleitung oberhalb der Gelenkachse, gemafR
Figur 7b unterhalb vorzugsweise in einem Bereich zwi-
schen 1mm und 100 mm, besonders bevorzugt 10mm
und 50mm. Mit anderen Worten, die Gelenkachse GA ist
gegenlber der Kraftverlaufslinie durch erste Kupplungs-
einrichtung und Schnittstelleneinrichtung, insbesondere
Herzstlckebene und Mittenebene Energieverzehr bzw.
der horizontalen Kupplungsebene versetzt angeordnet.
[0059] DieseLo6sungistinbesonders vorteilhafter Aus-
bildung fiir eine Kupplungsanordnung, wie inden Figuren
1 bis 5 beschrieben einsetzbar.
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[0060] Figur 1azeigtin schematisiert stark vereinfach-
ter Darstellung den Grundaufbau einer besonders vor-
teilhaften Ausfiihrung einer Kupplungsanordnung 100 in
Form einer Hybridkupplungsanordnung, welche mit ei-
ner erfindungsgemafen Anschlagseinrichtung 60, wie in
der Figur 6a und 6b wiedergegeben, ausgebildet sein
kann. Diese ist in den nachfolgenden Figure 2 bis 5 nicht
dargestellt. Diese umfasst eine Schnittstelleneinrichtung
50 zum zumindest mittelbaren Verbinden mit einem spur-
gebundenen Fahrzeug. Die Schnittstelleneinrichtung 50
kann beispielsweise als Zugstange 1 ausgebildet sein.
Die Kupplungsanordnung 100 umfasst zumindest eine
an der Schnittstelleneinrichtung 50 um eine horizontale
geometrische Achse A schwenkbar gelagerte erste
Kupplungseinrichtung 20 in Form einer automatischen
Kupplung 21. Ferner ist eine zweite Kupplungseinrich-
tung 30 vorgesehen, welche ebenfalls schwenkbar um
die geometrische Achse A gelagert ist. Die beiden Kupp-
lungseinrichtungen 20, 30 sind verschiedenartig ausge-
bildet. Insbesondere beim Einsatzim Giiterverkehristdie
erste Kupplungseinrichtung 20 vorzugsweise als Kupp-
lung vom Typ Scharfenberg ™ ausgebildet. Diese ist
durch ein Kupplungsprofil in Form von Trichter und Kegel
charakterisiert und weist einen Kupplungsverschluss mit
einem Herzstlick und Kuppeldse auf, welche zum Kup-
peln mit einer baugleichen Gegenkupplungseinrichtung
mit dem Kupplungsverschluss dieser in Wirkverbindung
verbringbar ist. Die zweite Kupplungseinrichtung 30 ist
beispielsweise als Schraubenkupplung ausgebildet. An-
dere Ausbildungen sind denkbar.

[0061] Die Schnittstelleneinrichtung 50, insbesondere
die Zugstange 1 ist durch eine Erstreckung entlang einer
Langsachse L charakterisiert, welche im Einbauzustand
an einem schienengebundenen Fahrzeug mit dessen
Langsrichtung zusammenfallt. Die horizontale geomet-
rische Achse A ist senkrecht zur Langsachse L ausge-
richtet.

[0062] Die Zugstange 1 weist einen ersten, in Einbau-
lage betrachtet wagenkastenseitigen Endbereich 2 auf,
Uber den die Zugstange 1 mit einem Wagenkasten,
insbesondere einem Wagenkasten eines Fracht- oder
Rangierfahrzeuges oder dessen Untergestell vorzugs-
weise l6sbar verbindbar ist. Die Verbindung kann direkt
oder (iber weitere zwischengeordnete Ubertragungsele-
mente erfolgen. Die direkte Verbindung erfolgt beispiels-
weise Uber ein Gelenklager. Dariiber hinaus weist die
Zugstange 1 einen, dem ersten Endbereich 2 gegen-
Uberliegenden zweiten Endbereich 3 auf. An diesem
zweiten Endbereich 3 ist eine Gelenkanordnung 4 vor-
gesehen, um bedarfsweise die erste Kupplungseinrich-
tung 20, insbesondere eine, einen Kupplungskopf 22
aufweisende automatischen Kupplung 21 in eine hori-
zontale Kupplungsebene KE einschwenken und aus
dieser ausschwenken zu kénnen. Diese Kupplungsebe-
ne KE ist durch die Langsachse L und die Achse A
beschreibbar.

[0063] Die Gelenkanordnung 4 umfasst zumindest ei-
nen in Einbaulage der Kupplungsanordnung 100 am
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Fahrzeug betrachtet horizontalen Gelenkbolzen 5, wel-
cherin einem, Durchgangsoffnungen aufweisenden Auf-
nahmebereich 7 des Endbereiches 3 der Zugstange 1
drehbar gelagert ist. Der Endbereich 3 der Zugstange 1
ist dazu gabelartig ausgebildet. Das Verschwenken er-
folgt um die horizontale Achse A, welche der Achse des
Gelenkbolzens 5 entspricht und damit der Schwenkach-
se GA der Gelenkanordnung 4. Die horizontale Kupp-
lungsebene KE ist dann durch die Langsachse L der
Zugstange 1 und einer Senkrechten dazu in horizontaler
Richtung in Einbaulage am Schienenfahrzeug betrach-
tet, insbesondere der Schwenkachse GA des Gelenk-
bolzens 5 beschreibbar.

[0064] Die erste Kupplungseinrichtung 20 ist mitnah-
mefest mit dem Gelenkbolzen 5 der Gelenkanordnung 4
verbunden. Dies kann durch integrale Ausfiihrung der
Kupplungseinrichtung 20 mit dem Gelenkbolzen 5 erfol-
gen oder aber vorzugsweise eine I6sbare Verbindung mit
diesem. Die mitnahmefeste Verbindung kann kraft- oder
formschlissig ausgebildet sein. Beispielsweise denkbar
sind Nut/Feder-Verbindungen.

[0065] Figur 1a zeigt die erste Kupplungseinrichtung
20 in der horizontalen Kupplungsebene KE. Die Position
in dieser ist mit I-20 bezeichnet. Um diese aus dieser
heraus oder in diese hinein entsprechend der durch
Doppelpfeil vorgegebenen Richtung schwenken zu kon-
nen, ist eine Vorrichtung 6 zum bedarfsweisen Ein- und
Ausschwenken der ersten Kupplungseinrichtung 20 vor-
gesehen. Die Vorrichtung 6 ist an der Zugstange 1 be-
festigt, vorzugsweise direkt und umfasst zumindest ein
mechanisches Getriebe 13 mit einem Gehause 8, des-
sen Eingang 14 mit einer ersten Antriebseinrichtung 12
zum Aufbringen eines ersten Antriebs-Drehmomentes
verbunden oder verbindbar ist und dessen Ausgang 15
mit dem Gelenkbolzen 5 zum Aufbringen eines Dreh-
momentes an diesem gekoppelt ist. GemaR der ersten
besonders vorteilhaften Ausbildung sind der Eingang 14
und der Ausgang 15 sowie die Schwenkachse GA ko-
axial zueinander angeordnet. Die erste Antriebseinrich-
tung 12 derart ausgelegt und angeordnet ist, ein erstes
Antriebs-Moment in das Getriebe 13 einzuleiten, wel-
ches kleiner als das erforderliche Mindest-Antriebsmo-
ment zum Verschwenken der ersten Kupplungseinrich-
tung 20 um die Schwenkachse entgegen der Schwer-
kraftrichtung ist. Erfindungsgemal ist die erste Antrieb-
seinrichtung 12 als ein jeweils mit der Schnittstellenein-
richtung 50 und dem Eingang 14 des Getriebes 13 ver-
bundenes vorgespanntes Energiespeicherelement aus-
gebildet, dessen Vorspannung derart bemessen ist, bei
Einleitung eines zumindest dem Differenzmoment zum
Mindest-Antriebsmoment entsprechenden Zusatzmo-
mentes in das Getriebe 13 auszuldsen und die gespei-
cherte Energie unter Verschwenken der ersten Kupp-
lungseinrichtung 20 abzugeben. Die erste Antriebsein-
richtung 12 wird dabei vorzugsweise von einer als Dreh-
feder ausgefihrten Triebfeder 41 gebildet, welche mit
einem Endbereich wenigstens mittelbar, vorzugsweise
direkt mit der Schnittstelleneinrichtung 50 verbunden ist
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und mit dem anderen Endbereich wenigstens mittelbar,
vorzugsweise direkt mit dem Eingang 14 des Getriebes
13 verbunden ist.

[0066] Wie in der Figur 1b schematisiert, vereinfacht
wiedergegeben wird Uber die erste Antriebseinrichtung
12 ein erstes Antriebs-Moment M1 in das Getriebe 13
eingeleitet. Diese reicht jedoch nicht aus, die Kupplungs-
einrichtung 20 auszuschwenken. Die Triebfeder 41 ist
dabei in der vorgespannten Stellung. Erst bei Einleitung
eines Zusatzmomentes M2, welches gleich oder groRer
als das Differenzmoment zum Erreichen des erforder-
lichen Mindestantriebsmomentes zum Verschwenken
der ersten Kupplungseinrichtung 20 ist, wird die Kupp-
lungseinrichtung 20 in die Position 11-20 verschwenkt.
Das Zusatzmoment M2 wird dabei in vorteilhafter Weise
direkt an der Kupplungseinrichtung 20 eingeleitet, indem
diese als Hebelarm und somit quasi als Betatigungsvor-
richtung fungiert. Die erforderliche Kraft, welche am
Kupplungskopf eingeleitet wird, kann aufgrund des He-
belarmes relativ geringgehalten werden.

[0067] Die Triebfeder 41 stellt dabei mitihrem Moment
sicher, dass in allen Positionen zwischen der ersten und
zweiten Stellung die Kupplungseinrichtung 20 beim Aus-
schwenken sicher gehalten wird. Beim Zuriickschwen-
ken wird die Triebfeder 41 wieder gespannt.

[0068] Die Triebfeder 41 zum Aufbringen eines Dreh-
momentes ist vorzugsweise an der Zugstange 1 ange-
ordnet und mit dem Getriebe 13 verbunden, wobei die
Verbindung zwar Idsbar erfolgt, jedoch eine Abnahme
von der Zugstange 1 nicht vorgesehen ist. D.h. die Kupp-
lungsanordnung 100 ist dadurch charakterisiert, dass die
Vorrichtung 6 aus Antriebseinrichtung 12, insbesondere
Triebfeder 41 und Getriebe 13 permanent an der Zug-
stange 1 angeordnet ist, wobei Getriebe 13 und Antrieb-
seinrichtung 12, insbesondere Triebfeder 41 entweder
jeweils fur sich an der Zugstange 1 befestigt sind oder
aber eine der beiden Komponenten an der jeweils ande-
ren Komponente gelagert wird und die jeweils andere
Komponente dann an der Zugstange 1 befestigt ist.
[0069] Das Getriebe 13 ist in Kraftflussrichtung vom
Eingang 14 zum Ausgang 15 betrachtet als mechani-
sches Untersetzungsgetriebe ausgefiihrt. Bezlglich der
Ausbildung des Getriebes 13 selbst besteht eine Mehr-
zahl von Mdglichkeiten, wobei das gemaf Figur 1a aus-
gebildete Getriebe durch eine koaxiale Anordnung von
Eingang 14 und Ausgang 15 charakterisiert ist und damit
eine besonders bauraumsparende Zuordnung ermdg-
licht. Dieses ist in einer besonders vorteilhaften Ausbil-
dung, wie in der Figur 3 in Explosionsdarstellung wieder-
gegeben, als Zykloidgetriebe 10 ausgefiihrt, bei wel-
chem Kurvenscheiben das Drehmoment walzend Gber-
tragen. Dieses umfasst eine als Eingang 14 fungierende
Antriebs- bzw. Exzenterwelle, welche mit der Antrieb-
seinrichtung 12, insbesondere Triebfeder 41 entweder
verbindbar oder aber vorzugsweise verbunden ist und
eine als Ausgang 15 fungierende Abtriebswelle. Des
Weiteren sind im dargestellten Fall zwei Kurvenscheiben
25, 26, eine umdie Antriebswelle ringférmig angeordnete
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feststehende Bolzen 27 tragende Ringscheibe 23 sowie
eine Rollenscheibe 24 vorgesehen. Die Antriebswelle
treibt die Kurvenscheibe 25 an. Die uber die Ringscheibe
23 feststehend angeordneten Bolzen 27 wirken dabei mit
der AuRenkontur der Kurvenscheibe 25 zusammen, so
dass aufgrund der exzentrischen Bewegung die Kurven-
scheibe 25 um diese Bolzen 27 getrieben wird und da-
durch um ihre Symmetrieachse rotiert. Dies gilt auch fir
die nachgeordnete und Uber erste Rollen 28 mit der
ersten Kurvenscheibe 25 gekoppelte zweite Kurven-
scheibe 26. In den Kurvenscheiben 25, 26 sind Locher
angebracht, die entgegengesetzt zur Antriebswelle ro-
tieren. In diese Locher greifen die Rollen 28 der dahin-
terliegenden Kurvenscheibe 26 und einer hinter dieser
angeordneten Rollenscheibe 24. Die Kurvenscheibe 26
treibt auf diese Weise die Rollenscheibe 24 an, an der
auch die den Ausgang 15 bildende Abtriebswelle ange-
bracht ist, welche koaxial zur den Eingang 14 bildenden
Antriebswelle sitzt. Andere Ausbildungen des Getriebes
13 sind denkbar.

[0070] Die in der Figur 1a dargestellte zweite Kupp-
lungseinrichtung 30 ist in der aus der Kupplungsebene
KE ausgeschwenkten Lage, vorzugsweise der in der
Einbausituation dann vorliegenden Endlage I-30 darge-
stellt. Auch diese istum die Schwenkachse GA schwenk-
bar gelagert. Dabei kann die Verschwenkbarkeit entwe-
der frei von einer Zwangskopplung mit der Verschwen-
kbewegung der ersten Kupplungseinrichtung 20 erfolgen
oder aber zwangsgekoppelt mit dieser. Im letztgenann-
ten und hier nur mittels unterbrochener Linie angedeu-
teten Fall ist die zweite Kupplungseinrichtung 30 eben-
falls mitnahmefest mit dem Gelenkbolzen 5 verbunden,
wobei die Verbindung derart erfolgt, dass die zweite
Kupplungseinrichtung 30 in der in die Kupplungsebene
KE eingeschwenkte Position der ersten Kupplungsein-
richtung 20 aus dieser Kupplungsebene KE herausge-
schwenkt ist und beim Ausschwenken der ersten Kupp-
lungseinrichtung 20 aus der Kupplungsebene KE ein
Verschwenken um den gleichen Schwenkwinkel wie
diese aufgrund der Verbindung zwischen beiden Kupp-
lungseinrichtungen 20, 30 erfahrt. Dies ist vorzugsweise
immer dann der Fall, wenn die zweite Kupplungseinrich-
tung 30 ebenfalls von einer automatischen Kupplungs-
einrichtung, insbesondere von einer Willision-Kupplung;
SA3-Kupplung oder AAR-Kupplung oder einer durch
eine andere Auslegung und Ausbildung charakterisierte
Kupplungseinrichtung vom Typ Scharfenberg ™ handelt.
Allerdings ist bei dieser Ausfihrung das erforderliche
Mindestmoment zum Ausschwenken der Kupplungsein-
richtung 20 aufgrund der zwangsweisen Mitnahme der
zweiten Kupplungseinrichtung gréRer und bei der Aus-
legung der Triebfeder 41 mit zu beachten.

[0071] Ist die zweite Kupplungseinrichtung 30 als
Schraubenkupplung ausgebildet, erfolgt das Ver-
schwenken beim Ankuppeln an eine Gegen-Kupplungs-
einrichtung durch manuelle Betatigung, insbesondere
Anheben und Verschwenken um die Schwenkachse GA.
[0072] Die in der Figur 1a und 1b dargestellte Aus-
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fiihrung stellt eine besonders kompakte Ausbildung und
Anordnung einer Vorrichtung 6 aus Antriebseinrichtung 6
und Getriebe 13 dar. Die gesamte Vorrichtung 6 ist in
diesem Fall koaxial zur Schwenkachse GA angeordnet.
[0073] Die Vorrichtung 6 mit Antriebseinrichtung 12,
insbesondere Triebfeder 41 und Getriebe 13 kann als
vormontierte Baueinheit oder aber aus Einzelkomponen-
ten erstbeim Anbau an die Zugstange 1 gebildet werden.
Die Anordnung von Antriebseinrichtung 12, insbesonde-
re Triebfeder 41 und Getriebe 13 kann einseitig dem
Endbereich 3 oder aber beidseitig des Endbereiches 3
in einer Ansicht auf eine Ebene, die durch die Schwenk-
achse GA und eine Senkrechte dazu in vertikaler Rich-
tung beschreibbar ist, erfolgen und damit entweder nur
einem Endbereich 5.1 oder 5.2 des Gelenkbolzens 5
oder beiden Endbereichen 5.1 und 5.2 zugeordnet.
[0074] Die Figuren 2a und 2b zeigen beispielhaft an-
hand einer Schnittdarstellung durch den Gelenkbolzen 5
in einer Ansicht auf die Frontseite der Kupplungsanord-
nung 100 mdgliche Anordnungen und Kopplungen zwi-
schen den einzelnen Komponenten der Vorrichtung 6
zum bedarfsweisen Ein- oder Ausschwenken zumindest
der ersten Kupplungseinrichtung 20, vorzugsweise auch
der zweiten Kupplungseinrichtung 30. Dargestellt ist je-
weils die Minimalkonfiguration aus Getriebe 13 und An-
triebseinrichtung 12, insbesondere Triebfeder 41 sowie
der Endbereich 3 der Zugstange 1 und der mithahmefest
mit dem Gelenkbolzen 5 verbundene Endbereich 8 der
ersten Kupplungseinrichtung 20. Der Endbereich 3 der
Zugstange 1 ist gabelartig ausgebildet. Der Gelenkbol-
zen 5 erstreckt sich durch den Aufnahmebereich 7 in den
beiden sich von der Zugstange 1 beidseitig zur Langs-
achse L erstreckenden Gabelteilen. Die Figuren 2a bis 2¢
verdeutlichen dabei Ausfihrungen mit Vorrichtungen 6
zum bedarfsweisen Ein- oder Ausschwenken zumindest
der ersten Kupplungseinrichtung 20 mit an der Zugstan-
ge 1 vorinstallierten Antriebseinrichtungen 12, insbeson-
dere Triebfedern 41.

[0075] Figur 2a zeigt eine Ausbildung mit Anordnung
der Vorrichtung 6 bezogen auf eine senkrecht zur aus
Langsachse L und Schwenkachse GA gebildeten Kupp-
lungsebene KE ausgerichtete Ebene SKE aufeiner Seite
des gabelartigen Endbereiches 3 und damit nur einem
Endbereich 5.1 des Gelenkbolzens 5 zugeordnet. An-
triebseinrichtung 12 und Getriebe 13 sind koaxial und
koaxial zum Gelenkbolzen 5 angeordnet. Das Getriebe
13 ist mit seinem Gehause vorzugsweise am Endbereich
3 der Zugstange 1 befestigt und die Antriebseinrichtung
von diesem mitgetragen. Der Gelenkbolzen 5 kann als
Vollprofilelement ausgebildet sein. Der Eingang 14 des
Getriebes 13 ist mit der Antriebseinrichtung 12 verbun-
den, der Ausgang direkt mit dem aus dem gabelartigen
Endbereich 3 herausragenden Gelenkbolzenenden.
[0076] Figur 2b zeigt eine Ausbildung mit Anordnung
von Antriebseinrichtung 12, insbesondere Triebfeder 41
und Getriebe 13 an den in Richtung der Schwenkachse
GA betrachtet einander gegeniiberliegenden Endberei-
chen 5.1, 5.2 des Gelenkbolzens 5. Dazu ist der Gelenk-
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bolzen 5 mit einer Hohlbohrung 5.3 versehen, welche
eine Verbindung zwischen Antriebseinrichtung 12, ins-
besondere Triebfeder 41 und Eingang 14 des Getriebes
13 Uber ein durch die gefiihrtes Verbindungselement 18
ermdglicht. Die Antriebseinrichtung 12 wirkt dabei direkt
auf das Verbindungselement 18 und ist Uber dieses mit
dem Eingang 14 des Getriebes 13 verbunden. Der Aus-
gang 15 des Getriebes 13 ist mit dem Gelenkbolzen 5
verbunden. Vorzugsweise ist das Gehause 8 des Ge-
triebes 13 mit der Zugstange 1, insbesondere im gabel-
artigen Endbereich 3 verbunden. Das Verbindungsele-
ment 18 und die Antriebseinrichtung 12, insbesondere
Triebfeder 41 kénnen sich dabei Uber das Getriebe 13,
insbesondere das Gehause 8 an der Zugstange 1 ab-
stlitzen. Ebenfalls moglich ist die Befestigung der An-
triebseinrichtung direkt an der Zugstange 1.

[0077] Die Figuren 4a und 4b zeigen fur eine Ausbil-
dung einer besonders vorteilhaften ersten Ausfihrung
gemal Figur 1a die verschiedenen Funktionsstellungen
I, lund Il beim Verschwenken der Kupplungseinrichtun-
gen 20, 30 einer Kupplungsanordnung 100. Die Kupp-
lungseinrichtung 20 ist als automatische Kupplung 21
vom Typ Scharfenberg ™ zum mechanischen Verbinden
mit einer komplementaren Gegen-Kupplungseinrichtung
ausgebildet und die zweite Kupplungseinrichtung 30 als
Schraubenkupplung. Im Einzelnen weist die automati-
sche Kupplung 21 einen Kupplungskopf 22 und einen
sich daran anschlieRenden integral mit diesem ausge-
bildeten oder I6sbar verbundenen Schaftbereich 31 auf,
wobei die Kupplungseinrichtung 20 im Schaftbereich 31
mitnahmefest mit dem Gelenkbolzen 5 verbunden ist.
Der Kupplungskopf 22 weist ein Kupplungskopfgehause
22.1 sowie Kuppelelemente 22.2, 22.3 in Form eines
vorstehenden Trichters und eines Kegels sowie einen
nicht dargestellten im Gehduse aufgenommenen Kup-
pelverschluss umfasst, die beim Kuppeln mit einer kom-
plementaren Gegen-Kupplungseinrichtung unter Her-
stellung der mechanischen Verbindung zusammenwir-
ken. Der Kuppelverschluss ist als Drehverschluss aus-
gefiihrt, mit dem Herzstlick, an welchem eine Kuppeltse
verdrehbar um eine Kuppel6senachse angeschlossen
ist. Bei dem Kupplungsverschluss kann es sich um einen
Ein- oder Zweistellungsverschluss handeln. Das Herz-
stlick kann dabei beispielsweise drehbar um eine Haupt-
achse gelagert sein, wozu dieses auf einem Hauptbolzen
gelagert und drehfest an diesem angeschlossen ist. Die
Kuppelbse weist ein erstes Ende 5 auf, an welchem sie
drehbar an dem Herzstiick angeschlossen ist, sowie ein
entgegengesetztes zweites Ende, das in ein Maul des
Herzstlicks eines gegengleichen Kupplungskopfes ein-
gespannt werden kann, um die beiden Kupplungskopfe
mechanisch aneinander zu verriegeln.

[0078] Die zweite Kupplungseinrichtung 30 ist hier als
Schraubenkupplung 32 ausgebildet, mit welcher zwei
Schienenfahrzeuge, umfassend jeweils eine Zugstange
1, in deren Endbereichen 3 aneinander gekuppelt wer-
den kénnen. Die Schraubenkupplung 32 weist eine Ge-
windestange 33 auf, an deren beiden axialen Enden
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jeweils ein Kuppelelement 34 und 35 vorgesehen, vor-
zugsweise aufgeschraubt ist. Jedes Kuppelelement 33,
34 weist dazu einen Schraubkdérper auf, der ein Innen-
gewinde umfasst, das auf das AulRengewinde der Ge-
windestange 33 aufgeschraubtist. Am Schraubkérper ist
jeweils eine Kuppeldse gelenkig angeschlossen, die
Uber ein entsprechendes Bauteil am Schienenfahrzeug,
beispielsweise Zughaken oder Bolzen, geschoben be-
ziehungsweise eingehangt werden kann, um eine form-
schllssige Verbindung, zumindest fir Zugkrafte, mitdem
Schienenfahrzeug herzustellen. Im dargestellten Fall
sind das Kuppelelement 34 und 35 als Zugbsen ausge-
bildet, wobei das Kuppelelement 34 um die Schwenk-
achse GA verschwenkbar gelagert ist, insbesondere der
Gelenkbolzen 5 durch diesen geflhrtist. Die am anderen
Endbereich der Gewindestange 33 befestigte Zugose
dient zum Einhangen in einen Zughaken an einem an-
zukoppelnden Schienenfahrzeug. Um die Gewindestan-
ge 33 leichter verdrehen zu kénnen, und dadurch den
Abstand zwischen den beiden Schraubkdrpern bzw.
Kuppelelementen 34, 35 zu andern, ist in der axialen
Mitte der Gewindestange 33 zwischen zwei Abschnitten
des AuRengewindes ein Schwengel drehfest an der Ge-
windestange 33 angeschlossen. Dieser kann gegriffen
werden und bildet einen Hebel fiir die Einleitung des
Drehmomentes in die Gewindestange 33. Die Schrau-
benkupplung 32 ist lediglich schwenkbar um die Gelenk-
achse GA gelagert und frei von einer Zwangskopplung
mit der Bewegung der ersten Kupplungseinrichtung 20.
[0079] Die Schraubenkupplung 32 kann - hier jedoch
nicht dargestellt - ebenfalls mitnahmefest mit dem Ge-
lenkbolzen 5 verbunden sein. In diesem Fall wird die
Verbindung zwischen erstem Kuppelelement 34 und Ge-
lenkbolzen 5 realisiert. Die Bewegung der zweiten Kupp-
lungseinrichtung 30 wéare dann zwangsgekoppelt mit der
der ersten Kupplungseinrichtung 20.

[0080] Figur4a zeigtdie Kupplungsanordnung 100 mit
Anordnung der Kupplungseinrichtung 20 in der Kupp-
lungsebene KE und damit einer ersten Position 1-20.
Erkennbar ist die als Schraubenkupplung 32 ausgebil-
dete zweite Kupplungseinrichtung 30 in ihrer ersten aus
der Kupplungsebene KE ausgeschwenkten Position
1-30.

[0081] Figur 4b zeigt den Ubergang der ersten Kupp-
lungseinrichtung 20 von der ersten in die zweite Position
1-20 zu 11-20 als Zwischenposition 111-20. Die Schrauben-
kupplung 32 verbleibt aufgrund der fehlenden Zwangs-
kopplung in der ersten Position 1-30.

[0082] Bei allen Ausfuhrungen ist eine Verriegelungs-
einrichtung 17 vorgesehen, welche die Position der ers-
ten Kupplungseinrichtung 20 in der Kupplungsebene KE
aber auch in der ausgeschwenkten Position 11-20 gegen-
Uberdem Endbereich 3 der Zugstange 1 fixiert. Dies kann
im einfachsten Fall ein Verriegelungsbolzen sein. Die
Ausfuhrungen geman Figur 4a bis 4c zeigen ferner die
Anbindung des Endbereichs 2 der Zugstange am Wa-
genkasten, beispielsweise Uiber eine Gelenklagerung 19.
[0083] Die Figur 5 zeigt in schematisiert vereinfachter
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Darstellung in einer Schnittansicht in einer durch die
Schwenkachse GA und einer Senkrechten dazu charak-
terisierten Ebene eine besonders vorteilhafte kompakte
Ausbildung einer erfindungsgeman ausgefiihrten Vor-
richtung 6 zum bedarfsweisen Ein- und Ausschwenken
der ersten Kupplungseinrichtung 20 in und aus der Kupp-
lungsebene KE. Die Anbindung der zweiten Kupplungs-
einrichtung an die Gelenkanordnung 4 ist hier aus Uber-
sichtlichkeitsgrinden nicht dargestellt. Die erste Kupp-
lungseinrichtung 20 ist schwenkbar gelagert. Die Lage-
rung erfolgt durch die mitnahmefeste Verbindung der
Kupplungseinrichtung 20 an einem einem schwenkbar
in der Zugstange 1 gelagerten Gelenkbolzen 5.

[0084] Dargestelltist die Fihrung und schwenkbarum
die Gelenkachse GA erfolgende Lagerung des Gelenk-
bolzens 5 in der Schnittstelleneinrichtung 50, insbeson-
dere der Zugstange 1. Die Anordnung von erster An-
triebseinrichtung 12, insbesondere Triebfeder 41, hier
zwei parallel angeordneten Triebfedern 41a, 41b und
Getriebe 13 erfolgt an den in Richtung der Schwenk-
achse GAbetrachtet einander gegentberliegenden End-
bereichen 5.1, 5.2 des Gelenkbolzens 5. Der Gelenk-
bolzen 5 ist mit einer Hohlbohrung 5.3 versehen, welche
eine Verbindung zwischen Antriebseinrichtung 12, ins-
besondere Triebfeder 41a, 41b und Eingang 14 des
Getriebes 13 lber ein durch diesen gefiihrtes Verbin-
dungselement 18 ermdoglicht. Die Antriebseinrichtung
12, insbesondere die Triebfedern 41a, 41b wirken dabei
direkt auf das Verbindungselement 18 und sind uber
dieses mitdem Eingang 14 des Getriebes 13 verbunden.
Die erste Kupplungseinrichtung 20 ist mit dem Ausgang
des Getriebes 13 wenigstens mittelbar, hier tber den
Gelenkbolzen 5 verbunden. Das Getriebe 13 ist als nicht
selbsthemmendes Zykloidgetriebe 10 mit einer Uberset-
zung ins Langsame, vorzugsweise mit einer Uberset-
zung von mindestens 10:1, vorzugsweise im Bereich
von 20:1 bis 50:1, besonders bevorzugt im Bereich
von 25:1 bis 30:1 ausgebildet. Der Ausgang 15 des Ge-
triebes 13 ist mit dem Gelenkbolzen 5 verbunden. Vor-
zugsweise ist das Gehause 8 des Getriebes 13 mit der
Zugstange 1, insbesondere im gabelartigen Endbereich
3 verbunden. Im dargestellten Fall weist das Getriebe 13
kein dieses vollstandiges umschlieRendes separates
Gehause 8 auf, sondern das Gehause wird quasi von
der Schnittstelleneinheit 50 und einem die Getriebekom-
ponenten in axialer und radialer Richtung umschlieRen-
den und mit der Schnittstelleneinrichtung 50 verbunde-
nen Deckelelement 51 gebildet.

[0085] Desweiteren ist das Verbindungselement 18
auf Seiten der Antriebseinrichtung 12, insbesondere
der Triebfedern41a, 41b an der Schnittstelleneinrichtung
50, insbesondere Zugstange 1 liber ein Deckelelement
52 gelagert. Die Zugstange 1 weist auf der Anordnungs-
seite der Antriebseinrichtung 12 im die Durchgangsoff-
nung zur Aufnahme des Gelenkbolzens 5 bildenden Be-
reich eine Aussparung 53 zur Anordnung der Triebfedern
41a, 41b auf, welche vom Deckelelement 52 verschlos-
sen wird. Die Zugstange 1 und das Deckelelement 52
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bilden damit das Gehause fur die Antriebseinrichtung 12.
[0086] Die Hochschwenkeinrichtung, insbesondere
die Triebfedern 41a. 41b sind derart ausgelegt und vor-
gespannt, dass Uber diese am Ausgang 15 des Getrie-
bes 13 unter Berlicksichtigung der Ubersetzung im Ge-
triebe ein Moment aufbringen, welches kleiner als das
erforderliche Mindest-Antriebsmoment zum Verschwen-
ken der ersten Kupplungseinrichtung 20 ist. Das Min-
dest-Antriebsmoment wird dabei durch das Tragheits-
moment der zu verschwenkenden Kupplungseinrichtung
20 und den mit dieser verbundenen Elemente sowie dem
erforderlichen Losbrechmoment fiir die gesamt zu ver-
schwenkenden Bauteile bestimmt. Die beiden Triebfe-
dern 41a, 41b sind vorzugsweise derart ausgelegt, dass
diese zumindest ein Gegenmoment zum Tragheitsmo-
ment der ersten Kupplungseinrichtung 20 aufbringen,
vorzugsweise etwas héher. Das erforderliche Zusatzmo-
ment zum Auslenken bestimmt sich dann aus dem Dif-
ferenzmoment zum Mindest-Antriebsmoment und kann
Uber den durch die Anbindung der Kupplungseinrichtung
20 an den Gelenkbolzen 5 definierten Hebelarm auf der
Abtriebsseite des Getriebes 13 eingebracht werden.
[0087] Uber die Triebfedern 41a, 41b kann das am
Ausgang 15 des Getriebes 13 vorliegende Moment be-
stimmt werden und im Zusammenhang mitdem Mindest-
Antriebsmoment das erforderliche einzubringende Mo-
ment (iber die Kupplungseinrichtung 20 als Hebelarm.
[0088] Ist das Uber die Triebfedern 41a, 41b einge-
brachte Antriebsmoment unter Berucksichtigung der
Ubersetzung am Getriebeausgang 15 gréRer als das
Tréagheitsmoment der ersten Kupplungseinrichtung 20
und ggf. einer mit dieser mitnahmefest verbundenen
weiteren Kupplungseinrichtung, kann das erforderliche
Zusatzmoment zum Erreichen des Mindest-Antriebsmo-
mentes reduziert werden.

Bezugszeichenliste
[0089]

Zugstange

erster Endbereich der Zugstange

zweiter Endbereich der Zugstange
Gelenkanordnung

Gelenkbolzen

erster Endbereich

zweiter Endbereich

Vorrichtung zum bedarfsweisen Ein- und Aus-
schwenken der ersten Kupplungseinrichtung
7 Aufnahmebereich

8 Gehéause

9 Stirnradgetriebe

10 Zykloidgetriebe

12 erste Antriebseinrichtung

13 Getriebe

14 Eingang Getriebe

15 Ausgang Getriebe

16 Antriebswelle

N~
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17 Verriegelungseinrichtung; Absteckbolzen

18 Verbindungselement

19 Lagerung; Gelenkanordnung

20 erste Kupplungseinrichtung

22 Kupplungskopf

23 Ringscheibe

24 Rollenscheibe

25 Kurvenscheibe

26 Kurvenscheibe

27 Bolzen der ersten Ringscheibe

28 erste Rollen

29 zweite Rollen

30 zweite Kupplungseinrichtung

31 Schaftbereich

32 Schraubenkupplung

33 Gewindestange

34 Kuppelelement

35 Kuppelelement

41 Triebfeder

50 Schnittstelleneinrichtung

51 Deckelelement

52 Deckelelement

53 Aussparung

60 Anschlageinrichtung

61 Anschlagflachen Kupplungseinrichtung

62 Anschlagflachen Zugstange

100  Kupplungsanordnung, insbesondere  Uber-
gangs- bzw. Hybrid-kupplung

A horizontale geometrische Achse
L Langsachse
GA Schwenkachse

KE Kupplungsebene
Patentanspriiche

1. Kupplungsanordnung (100) fiir ein spurgefiihrtes
Fahrzeug, insbesondere Hybridkupplungsanord-
nung flr ein Schienenfahrzeug, umfassend

eine Schnittstelleneinrichtung (50) zum zumin-
dest mittelbaren Verbinden mit dem spurgebun-
denen Fahrzeug;

zumindest eine erste Kupplungseinrichtung (20)
zum mechanischen Verbinden mit einer kom-
plementédr ausgebildeten Gegen-Kupplungs-
einrichtung eines weiteren spurgefiihrten Fahr-
zeuges, welche schwenkbar um eine horizon-
tale Schwenkachse (GA), insbesondere in einer
Aufnahme an oder in der Schnittstelleneinrich-
tung (50) gelagert ist; eine Vorrichtung (6) zum
bedarfsweisen Ein- oder Ausschwenken zumin-
dest der ersten Kupplungseinrichtung (20) in
oder aus einer durch die Schwenkachse und
einer Senkrechten dazu beschreibbaren hori-
zontalen Kupplungsebene (KE),

eine Anschlagseinrichtung (60) zur Begrenzung
der Schwenkbewegung der ersten Kupplungs-
einrichtung (20) gegenuber der Schnittstelle-
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neinrichtung (50);

dadurch gekennzeichnet, dass

die Anschlagseinrichtung (60) derart angeord-
netund ausgerichtetist, dass bei Verschwenken
der ersten Kupplungseinrichtung in die horizon-
tale Kupplungsebene die Krafteinleitungslinie
der in diese erste Kupplungseinrichtung (20)
in der horizontalen Kupplungsebene eingeleite-
ten resultierenden Kraft beabstandet zur Ge-
lenkachse, verlauft.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass die Krafteinlei-
tungslinie der in diese erste Kupplungseinrichtung
(20) in der horizontalen Kupplungsebene eingelei-
teten resultierenden Kraft ober- oder unterhalb der
Gelenkachse in einem Abstand von 1mm bis
100mm, bevorzugt 10mm bis 50 mm verlauft.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Anschlagsein-
richtung (60) jeweils mindestens ein integral mit der
Schnittstelleinrichtung (50) und der Kupplungsein-
richtung (20) ausgebildetes oder mit diesen verbind-
bares und beim Verschwenken der ersten Kupp-
lungseinrichtung (20) in die horizontale Kupplungs-
ebene miteinander in Wirkverbindung bringbares
Anschlagselement umfasst, wobei die Anschlagse-
lemente an der Schnittstelleneinrichtung (50) und
der ersten Kupplungseinrichtung (20) derart ausge-
bildet und angeordnet sind, geeignet zu sein, beim
Verschwenken der ersten Kupplungseinrichtung
(20) in die horizontale Kupplungsebene kraftschlis-
sig und/oder formschlissig miteinander in Wirkver-
bindung verbracht zu werden.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass die Anschlagsele-
mente an der Schnittstelleneinrichtung (50) und der
ersten Kupplungseinrichtung (20) jeweils zumindest
eine miteinander in Wirkverbindung bringbare An-
schlagflache umfassen, wobei die Anschlagflachen
an Schnittstelleneinrichtung (50) und erster Kupp-
lungseinrichtung (20) in der in der horizontale Kupp-
lungsebene befindlichen Lage dieser betrachtet ge-
gentiber der horizontalen Kupplungsebene (KE) in
einem Winkel ausgerichtet sind, insbesondere dass
die Schnittstelleneinrichtung (50) und die erste
Kupplungseinrichtung (20) jeweils wenigstens zwei
in Richtung der Schwenkachse (GA) betrachtet be-
abstandet zueinander angeordnete und in Einbau-
lage in Hohe der Schwenkachse oder unterhalb der
Schwenkachse angeordnete Anschlagflachen (61,
62) bildende Anschlagelemente umfasst, wobei die
Anschlagflachen (61) an der Schnittstelleneinrich-
tung (50) und (61) an der ersten Kupplungseinrich-
tung (20) in der in der horizontale Kupplungsebene
befindlichen Lage dieser betrachtet gegeniber der
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horizontalen Kupplungsebene (KE) senkrecht aus-
gerichtet sind.

Kupplungsanordnung (100) nach einem der vorge-
nannten Anspriiche 3 oder 4,

dadurch gekennzeichnet, dass die Schnittstelle-
neinrichtung (50) von einer entlang einer Langsach-
se erstreckenden Zugstange (1) gebildet ist mit ei-
nem ersten Endbereich (2) zum zumindest mittel-
baren Verbinden mit einem Wagenkasten und ei-
nem, dem ersten Endbereich (2) gegeniiberliegen-
den zweiten Endbereich (3) zum drehbaren Lagern
der ersten Kupplungseinrichtung (20) und die erste
Kupplungseinrichtung (20) in Langsrichtung be-
trachtet einen ersten Endbereich zum Koppeln mit
einer Gegen-Kupplungseinrichtung und einen zwei-
ten Endbereich zum Lagern an der Schnittstellenein-
richtung (50) umfasst und die Anschlagselemente in
den zweiten Endbereichen jeweils stoffschliissig mit
diesen Bauteilen verbunden sind oder aber integral
an diesen ausgeformt sind.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet, dass zumindest die
zweiten Endbereiche von Schnittstelleneinrichtung
(50) und erster Kupplungseinrichtung (20) mit den
Anschlagselementen als Gussteil ausgebildet sind.

Kupplungsanordnung (100) nach einem der vorge-
nannten Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung (6)
zum bedarfsweisen Ein- oder Ausschwenken zu-
mindest der ersten Kupplungseinrichtung (20) ein
nicht selbsthemmendes Getriebe (13) mit einer
Ubersetzung ins Langsame beim Verschwenken
der Verbindung zwischen Kupplungseinrichtung
(20) und Schnittstelleneinrichtung (50) umfasst, wo-
bei insbesondere das Getriebe (13) eine Uberset-
zung von mindestens 10, d.h. 10:1, vorzugsweise im
Bereich von 20:1 bis 50:1, besonders bevorzugt im
Bereich von 25:1 bis 30:1 aufweistund in Form eines
Exzentergetriebes, insbesondere eines Exzenter-
getriebes mit Evolventenverzahnung oder eines
Zykloidgetriebes oder Spannungswellgetriebes
ausgebildet ist.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 7;

dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe
(13) einen Eingang (14) und einen, wenigstens
mittelbar, vorzugsweise direkt mit Kupplungs-
einrichtung (20) oder der Verbindung zwischen
der Kupplungseinrichtung (20) und der Schnitt-
stelleneinrichtung (50) verbundenen Ausgang
(15) umfasst und die Vorrichtung (6) zum be-
darfsweisen Ein- oder Ausschwenken der ers-
ten Kupplungseinrichtung zumindest eine mit
dem Eingang (14) des Getriebes (13) gekoppel-
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te erste Antriebseinrichtung (12) umfasst, wobei
die erste Antriebseinrichtung (12) unter Beriick-
sichtigung der Ubersetzung des Getriebes der-
art ausgelegt und angeordnet ist, ein erstes An-
triebs-Moment (M1) zum Verschwenken der
ersten Kupplungseinrichtung um die Schwenk-
achse entgegen der Schwerkraftrichtung bereit
zu stellen, welches kleiner als das erforderliche
Mindest-Antriebsmoment zum Verschwenken
der ersten Kupplungseinrichtung um die
Schwenkachse entgegen der Schwerkraftrich-
tung ist, wobei das Mindest-Antriebsmoment
zum Verschwenken der ersten Kupplungsein-
richtung durch die Summe aus Tragheitsmo-
ment der Kupplungseinrichtung (20) und dem
erforderlichen Losbrechmoment definiert wird,
insbesondere

dass die erste Antriebseinrichtung (12) derart
ausgelegt und angeordnet ist, ein erstes An-
triebs-Moment (M1) bereitzustellen, welches
grofRer als das Tragheitsmoment der zu ver-
schwenkenden ersten Kupplungseinrichtung
(20) ist.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, dass die erste Antrieb-
seinrichtung (12) ein jeweils mit der Schnittstelle-
neinrichtung (50) und dem Eingang (14) des Ge-
triebes (13) verbundenes vorgespanntes Energie-
speicherelement umfasst, dessen Vorspannung
derart bemessen ist, bei Einleitung eines zumindest
dem Differenzmoment zum Mindest-Antriebsmo-
ment entsprechenden Zusatzmomentes in das Ge-
triebe (13) die gespeicherte Energie abzugeben,
insbesondere dass die erste Antriebseinrichtung
(12) von zumindest einer als Drehfeder ausgefihr-
ten Triebfeder (41) gebildet ist, welche mit einem
Endbereich wenigstens mittelbar, vorzugsweise di-
rekt mit der Schnittstelleneinrichtung (50) verbunden
ist und mit dem anderen Endbereich wenigstens
mittelbar, vorzugsweise direkt mit dem Eingang
(14) des Getriebes (13) verbunden ist.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung (6)
zum bedarfsweisen Ein- oder Ausschwenken zu-
mindest der ersten Kupplungseinrichtung (20) zu-
mindest eine weitere Antriebseinrichtung zur Einlei-
tung eines zumindest dem Differenzmoment zum
Mindest-Antriebsmoment entsprechenden Zusatz-
momentes in das Getriebe (13) umfasst.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet, dass die zumindest
eine weitere Antriebseinrichtung zur Einleitung
eines zumindest dem Differenzmoment zum
Mindest-Antriebsmoment entsprechenden Zu-
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satzmomentes mit dem Ausgang des Getriebes
(13), vorzugsweise direkt verbunden ist oder-
dass die weitere Antriebseinrichtung zur Einlei-
tung eines zumindest dem Differenzmoment
zum Mindest-Antriebsmoment entsprechenden
Zusatzmomentes in das Getriebe (13) von ei-
nem manuell betatigbaren und mit der Verbin-
dung Kupplungseinrichtung (20) und Schnitt-
stelleneinrichtung (50) gekoppelten und eine
Betéatigung bildenden Hebelarm gebildet ist, wo-
bei vorzugsweise der Hebelarm von der ersten
Kupplungseinrichtung (20) selbst gebildet ist
oder

die zumindest eine weitere Antriebseinrichtung
zur Einleitung eines zumindest dem Differenz-
moment zum Mindest-Antriebsmoment ent-
sprechenden Zusatzmomentes in das Getriebe
von einem Elektromotor oder einem manuell
betatigbaren mit Fremdenergie antreibbaren
Werkzeug zum Verdrehen des Einganges (14)
des Getriebes (13) gebildet ist.

Kupplungsanordnung (100) nach einem der vorgeh-
enden Anspriiche 7 bis 11,

dass der Eingang (14) und Ausgang (15) des Ge-
triebes (13) und insbesondere auch die erste An-
triebseinrichtung koaxial zur Schwenkachse ange-
ordnet sind.

Kupplungsanordnung (100) nach einem der vorgeh-
enden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungsan-
ordnung neben der ersten Kupplungseinrichtung
eine weitere zweite Kupplungseinrichtung zum me-
chanischen Verbinden mit einer komplementar aus-
gebildeten Gegen-Kupplungseinrichtung eines wei-
teren spurgefiihrten Fahrzeuges umfasst, welche
schwenkbar um die Schwenkachse (GA) im zweiten
Endbereich (3) der Zugstange gelagert sind, wobei
zumindest die erste Kupplungseinrichtung mitnah-
mefest mit dem Gelenkbolzen verbunden ist und der
Ausgang des mechanischen Getriebes wenigstens
mittelbar, vorzugsweise direkt mit dem Gelenkbol-
zen verbunden ist, und insbesondere die weitere
zweite Kupplungseinrichtung (30) an der im zweiten
Endbereich (3) der Zugstange (1) vorgesehenen
Gelenkanordnung (4) in einem Winkel zur ersten
Kupplungseinrichtung (20) angelenkt oder an der
Gelenkanordnung (4) um die horizontale Schwenk-
achse (GA) schwenkbar gelagert ist.

Kupplungsanordnung (100) nach Anspruch 13, da-
durch gekennzeichnet, dass die weitere zweite
Kupplungseinrichtung (30) an der im zweiten End-
bereich (3) der Zugstange (1) vorgesehenen Ge-
lenkanordnung (4) in einem Winkel zur ersten Kupp-
lungseinrichtung (20) mitnahmefest angelenkt ist
und das Mindest-Antriebsmoment zum Verschwen-
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15.

30

ken der ersten Kupplungseinrichtung aus der Kupp-
lungsebene (KE) durch die Summe aus den Trag-
heitsmomenten der beiden Kupplungseinrichtungen
(20, 30) und dem erforderlichen Losbrechmoment
definiert wird.

Kupplungsanordnung (100) nach einem der vorgeh-
enden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Kupplungseinrichtung eine automatische
Kupplung, insbesondere eine Kupplung vom Typ
Scharfenberg ™ ist und die weitere zweite Kupp-
lungseinrichtung (30) als Schraubenkupplung aus-
gefuhrt ist.
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