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@ Seibsttétige Zugkupplung fiir Schienenfahrzeuge.

@ Die selosttitig kuppeinde Zugkuppiung 6 fiir —
Seitenpuffer 4,5 aufweisende Schienenfahrzeuge |

weist einen im entkuppelten Zustand vor die Puffere- 44 &
bene vorstehenden Kupplungskopf auf. Wihrend _,
Kupplungsvorgéngen ist dieser Kupplungskopf ge- !
gen Federkrifte riickverschieblich, welche stark ge- {
nug bemessen sind, um die Widerstdnde des Rie-
gelgetriebes der Zugkupplung sicher zu Uberwinden
und somit einen sicheren Ablauf des Kupplungsvor-
ganges 2u gewdhrleisten. Im weiteren
Riickhubbereich der Zugkupplung 6 bis zu einer

rlickwértigen Endstellung 6" erfdhrt die Zugkup-
plung zumindest keinen wesentlichen, diesem weite-
ren Rickhub hindernden Kraftanstieg, die Gegen-
kraft sinkt vielmehr gegebenentalls an.

Durch diese Ausgestaltung der 5,03
Riickhubfederung der Zugkupplung wird einereits 5~
ein sicheres Kuppeln und andererseits eine praktisch N W
verldssigbar kieine Anderung der Puffercharakteristik ‘ :
flir das Schienenfahrzeug | erreicht. i iy
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Selbsttdtige Zugkupplung fiir Schienehfahrzeuge

Die Erfindung betrifft eine selbsttdtig kup-
peinde Zugkupplung fir Seitenpuffer aufweisende
Schienenfahrzeuge, mit einem im entkuppelten Zu-
stand vor die Pufferebene vorstehenden und aus
dieser vorderen Endstellung gegen eine stirker als
die Kupplungswiderstdnde wihrend Kupplungs-
vorgingen bemessene Gegenkraft federnd riickver-
schieblichen Kupplungskopf.

Mit seibsttdtigen Zugkupplungen ausgeriistete
Schienenfahrzeuge bendtigen zum Ubertragen von
2wischen ihnen auftretenden Druck-und StoBkriften
Seitenpuffer. Um derartig ausgeriistete Schienen-
fahrzeuge auch in Gleisb&gen kuppein und entkup-
peln zu kdnnen, chne daB die bogeninneren Ssi-
tenpuifer hierbei hemmend eingedriickt werden
missen, missen die Zugkupplungen vor die
Ebene der Seitenpuffer um einen bestimmten Wert
vorstehen. Hierdurch enisteht im Fahrbetrieb je-
doch ein beachtliches Spiel zwischen den Seiten-
puffern, welches zu erhdhten Langskriften im Zug-
verband flihren kann, wenn in diesem beispiels-
weise wihrend Bremsvorgingen Langs-
schwingungen auftreten. Diese erhShten
Langskrdfte kdnnen sowohl zu Ladegutschiden
fihren als auch die Enigleisungssicherheit der
Schienenfahrzeuge beeintrachtigen.

Mit der nicht vorverGffentiichten DE-OS 36 00
843 ist bereits eine Ubergangskupplung fiir Schie-
nenfahrzeuge vorgeschlagen worden, welche mit
einer selbsttdtigen Kupplung der Bauart Willison
kombinierbar ist. Die Ubergangskupplung weist
hierbei ein Kuppliingsteil auf, welches in eine vor-
dere, die Kuppelebene der selbsttitigen Kupplung
bzw. die Pufferebene von Seitenpuffer nach vorne
iberragende Stellung einstellbar und in dieser vor-
deren Endsteliung gut kuppelbar ist. Bei Druckbela-
stungen nach diesen Kupplungsvorgdngen weicht
das Kupplungsteil selbsttitig und federnd in eine
riickwirtige, in der Kuppel-bzw. Pufferebene lie-
gende Stellung aus. Das Kupplungsteil weist hierzu
an seinem rlckwartigen Ende eine Keilfliche auf,
welche mit einer entsprechenden Keilfliche an ein-

em gegen Federkraft querverschieblichen Keilstlick

zusammenwirkt; beim Rickverschiesben aus der
vorstehenden Steliung driickt das Kupplungsteil
tber dieses Keilgetriebe das Keilstlick entgegen
der Federkraft zur Seite, gelangt mit An-
schiagfichen hinter das Keilstiick und dieses -
schnappt sodann unter seiner Federbelastung wie-
der in seine Ausgangsstellung, wodurch das Kup-
plungsteil in seiner riickwdrtigen Lage gehalten
wird. Zum Entkuppeln ist das Keilstlick von Hand
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zur Seite verschiebbar und in der seitlichen Lage
durch ein Riegelteil haltbar. Das Kupplungsteil kann
dann wieder in seine vordere Endstellung gelan-
gen, in welcher es leicht entkuppelbar ist.

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine selbstitig
kuppelnde Zugkupplung der eingangs genannten
Art mit einfachen Mitteln derart auszubilden, daB
die vorstehend geschilderten Méinge! vermieden
werden, daB also einerseits, bei in der vorderen
Endstellung befindlicher Zugkupplung, ein sicheres
und einfaches Kuppeln der Schienenfahrzeuge
auch in Gleisb8gen mdglich ist, daB andererseits
aber im Zugverband keine erhdhten Lingskrifte
durch schidliche Spiele zwischen den Seitenpuf-
fern auftreten kénnen. Dabei sollen die bisherigen.
insbesondere durch die Seitenpuffernfedern be-
dingten Federungscharakteristika weitgehend bei-
behalten werden.

Diese Aufgabe wird nach der Erfindung
dadurch gelSst, daB die Gegenkraft im Riickver-
schiebungsbereich des Kupplungskopfes zwischen
einer im wesentlichen in der Pufferebene befindli-
chen Mittelstellung und einer hinter dieser befindli-
chen, hinteren Enstellung keinen wesentiichen Kraf-
tanstieg, gegebenenfalis eine Kraftabsenkung
erfahri.

In den Unteranspriichen sind nach der weiteren
Erfindung vorteilhafte Ausgestaltungsmd&glichkeiten
fur eine nach den vorsiehend genannten Merkma-
len ausgebildete Zugkupplung aufgezeigt.

Die Erfindung wird anhand von Zeichnungen
erldutert. Hierb&i zeigen

Fig. I in Aufsicht schematisch die Prinzipa-
nordnung einer Zugkupplung und der Seitenpuffer
an einem Schienenfahrzeug,

Fig.2 ein Federdiagramm der Seitenpuffer,

Fig.3 ein Federdiagramm der Zugkupplung.

Fig.4 ein kombiniertes Diagramm fiir die
Federkrafte von Seitenpuffern und Zugkupplung
und

Fig.5 bis It unterschiedliche
Ausflihrungsbeispiele fiir nach der Erfindung aus-
gebildete Zugkupplungen in schematischer Darstel-
lung

In Fig.l ist in Aufsicht eine Stirnseite eines
Schienenfahrzeuges | mit zwei Seitenpuffern 2 und
3 dargestellt. Die Pufferplatien 4 und 5 der Seiten-
pufier 2 und 3 befinden sich in ihrer Normaistel-
lung, in welcher die Seitenpuffer 2 und 3 nicht
eingefedert sind; die nicht dargestelite Pufferebene
geht durch die Pufferplatten 4 und 5. Beim Einfe-
dern der Seitenpuffer 2 und 3 k&nnen die Puffer-
platten 4 und 5 in die gestrichelt eingezeichneten,
riickwértigen Lagen 4’ und 5 * gelangen. Zwischen
den Seitenpuffern 2 und 3 befindet sich eine Zug-
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kupplung 6, weiche nur schematisch dargestelit ist
und welche sich in ihrer mit durchgegehenden Stri-
chen dargesteliten Lage in ihrer vorderen Endstel-
lung 6&'befindet, in welcher sie die Pufferebene
nach vorne Uberragt. Die Zugkuppiung 6 ist derart
am Schienenfahrzeug } gehaltert, daB sie, wie
spéter erldutert wird, in die Pufferebene zurlick-
schiebbar ist, in welche sie die gestrichelt darge-
stelite Mittelstellung 8”7 einnimmt; beim Auftreten
von weiteren Druckbelastungen ist die Zugkup-
piung 6 mit dem Einfedern der Seitenpuffern 2 und
3 weiter in die mit 6" bezeichnete, gestrichelt dar-
gestellte, hintere Endstellung driickbar, in welcher
sie sich etwa in der Pufferebene bei eingedrlickten
Seitenpuffern 4, 5" befindet.

Im Diagramm nach Fig.2 ist mit der Kurve | die
Federbelastung F der Seitenpuffer 2 und 3 Uber
dem Einfederungshub Sp dargstellt: Es ist erkenn-
bar, daB die Pufferfedern vorgespannt sind, derart,
dafl zu Einfederungsbeginn bereits eine bestimmte
Federbslastung F, zu Uberwinden ist. Beim Einfe-
dern steigt die zu Uberwindende Federkraft F rasch
gemas Kurve | an.

Zum Beibehalten eines guten Verhaltens des
Schienenfahrzeuges | in einem Zugverband soll
diese Federcharakteristik der Seitenpufier 2 und 3
mdglichst beibehalten werden, sie soll also durch
die Zugkupplung 6 bei deren Zuriickdriicken
mdglichst wenig verindert werden. Zum sicheren
Kuppein der Zugkuppiung insbesondere bei in
Gleisbdgen stehendem Schienenfahrzeug ist es je-
doch erforderlich, daB die Zugkupplung 6 ihrem
Zurlickdrilicken aus der vorderen Endsteliung 6’
insbesondere in die Mittelsteliung 6” einen derarti-
gen Widerstand entgegenstellt, daB die Kupplungs-
vorgénge sicher ablaufen: Der Widerstand, welchen
die Zugkupplung 6 bei ihrem Zurlickdriicken aus
ihrer vorderen Endstellung 6 in die Mittelsteliung
6" ausiibt, muB also h&her sein, als der Kupplungs-
widerstand beim Kuppelin zweier Zugkupplungen.

Es gibt mehrere Mdglichkeiten, um die Zug-
kupplung 6 wenigstens annihernd diesen Forde-
rungen entsprechend am Schienenfahrzeug | zu
haltern. So ist es mdglich, die Zugkupplung 6
gegen eine Federkraft aus der vorderen Endstel-
flung 6" in ihre Mittelstellung 6" rlickverschieblich
am Schienenfahrzeug | zu haltern, wobei die
erwdhnte Federkraft zum sicheren Ablauf der Kup-
plungsvorgdnge ausreichend dimensioniert sein
muB und beim weiteren Zurlickdriicken der Zug-
kupplung 6 gegen die hintere Endstellung 6™ bei-
spielsweise durch eine Klinke ausgeschaltet wird;
der Aufbau kann dabei in Anlehnung an die bereits
erwdhnte Patentanmeldung P 36 00 843 erfoigen.
Die Anordnung ist dabei derart mit dem Riegelsy-
stem der Zugkupplung zu kuppein, dag beim Ent-
riegeln des Riegelsystems, bei welchem
Ublicherweise vor dem L8sen des eigentlichen Rie-
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gels eine den Riegel biockierende Sperre zu 16sen
ist, gleichzeitig hiermit Rastierungen sowohi bei der
betdtigten Zugkupplung als auch bei der ge-
genliberiiegenden, mit dieser gekuppelten Zugkup-
plung durch entsprechende Ubertragungsorgane
geldst werden, wodurch die Zugkupplungen aus
inren Mittelstellungen 6” wieder in ihre vorderen
Endstellungen &' gelangen kdnnen. Dies ist wesent-
lich, damit beim Entkuppeln in Gleisbégen die Zu-
gkupplungen unter Entspannen der Seitenpuffer in
ihre vorderen Endstellungen gelangen k&nnen, um
dort unter ermifigter Langszugkraft leichter
endgiltig entriegelt werden zu k&nnen. Eine ande-
re Moglichkeit besteht darin, die Zugkupplung aus
ihrer vorderen Endstellung 6’ bis in ihre hintere
Endstellung 6" gegen Federkrdfte riickver-
schieblich am Schienenfahrzeug | zu halten, wobei
die Federkrdfte beim Rickhub aus der vorderen
Endstellung 6’ zur Mittelstellung 6” beginnend von
einer den Ablauf von Kupplungsvorgingen
gewdhrleistenden Vorspannung ansteigen, danach
jedoch beim weiteren Rickhub zur hinteren End-
stellung 6" sich stark degressiv verhaiten und nur
eine anndhernd konstant bisibende oder sogar ab-
sinkende Kraft ausiiben.

Es kann demgemiB zweckmigig sein, die Zu-
gkuppiung 6 gegen eine Gegenkraft G riickver-
schieblich am Schienenfahrzeug | zu haiten, deren
Charakteristik der Kurve Il nach Fig.3 entspricht:
Ausgehend von der vorderen Endsiellung 6 ist
nach Kurve Il die Zugkupplung 6 gegen eine
anfénglich steigende Gegenkraft G um den Hub
Skriickdriickbar, bis sie bei noch maBiger Gegen-
kraft in ihrer Mittelsteliung 6” gelangt. Beim weite-
ren Zurlckdriicken der Zugkupplung 8 in ihre hin-
tere Endstellung 6" bleibt die Gegenkrait G vor-
zugsweise anndhernd konstant, sie kann jedoch
abweichend zur Darstellung nach Fig.3 auch abfal-
fen. Die nach Kurve Il maximale GréBe der Gegen-
kraft G ist im Vergleich zur Federbelastung F nach
Kurve | insgesamt relativ gering.

Beim Zurlickdrlicken der Zugkupplung 6 und
Einfedern der Seitenpuffer 2 und 3 des Schienen-
fahrzeuges | sind Kréfte zu Uberwinden, welche
sicch aus einer Addition der Kurven | und !l nach
Fig.2 und 3 ergeben und im Diagramm nach Fig.4
als Kurve Ill Uber dem Hubweg S aufgetragen sind:
Beim anfénglichen Zurlckdrlicken der Zugkup-
plung 6 aus ihrer vorderen Endsteliung 6’ in ihre
Stellung 6" ist eine Gegenkraft entsprechend Kurve
Il in Fig.3 zu Uberwinden, die Seitenpuffer 2 und 3
erfahren hierbei noch keine Einfederung. Beim wei-
teren Zurlickdrlicken der Zugkupplung durch ents-
prechende Druckbelastungen des Schienenfahrzeu-
ges | missen aiich die Seitenpuffer 2 und 3 einge-
federt werden, zur Kurve Il addiert sich also die
Kurve | nach Fig.2, wie es aus Fig.4 deutlich er-
sichtlich ist. Insgesamt ist das Zurlickdriicken und
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Einfedern gegen Krafie mdglich, welche sich in-
folge der Kieinheit der Gegenkraft der Zugkupplung
6 nur wenig von den allein von den Seitenpuffern 2
und 3 ausilibbaren Federkraften unterscheiden, wie
ein Vergleich der Fig.2 und 4 zeigt.

GemdB Fig.5 gehdrt der Zugkupplung 6 ein
Kupplungskopf 6a zu. Die Zugkupplung 6 ist gege-
benenfalls mittels eines Kupplungsarmes 7 in einer
Fihrung 8 riickverschieblich gelagert und endet
rlickwirtig mit einem Widerlager 9. Am Widerlager
9 liegt von rickwérts eine zwischen dem Widerla-
ger 9 und einer hinter diesem befindlichen
Abstlitzfliche 10 eingespannte, schwache Feder I
an. Weiterhin liegt am Widerlager 9 von riickwdrts
das freie Ende I2 eines Hebels I3 an, weicher
seitlich der Zugkupplung 6 drehbar an einem Lager
14 gelagert ist und welcher in Andriickrichtung an
das Widerlager 9 von einer starken Feder 15 bela-
stet ist, welche sich ebenfalls gegen die
Abstltzfliche |0 abstlitzt. Die Fiihrung 8, die
Abstlitzfliche 10 und das Lager 14 kdnnen einem
gemeinsamen Bauteil zugeh&ren, welches ausienk-
bar am Schienenfahrzeug | befestigt ist, derart, daB
die Zugkupplung 6 zumindest horizontale, gegebe-
nenfalls auch vertikale Auslenkungen erfahren
kann. In Ab3nderung hierzu ist es jedoch auch
mdéglich, daB wenigstens eines der genannten Bau-
teile fest am Schienenfahrzeug | angeordnet ist.

Im ungekuppelten Ruhezustand befindet sich
der Kupplungskopf 6a in der vorderen Stellung 6
der Zugkupplung 6 nach Fig.l, er wird in dieser
Stellung durch die Summe der Krifte der Fedem I
und IS5 gehalten. Wahrend Kupplungsvorgingen
lauft ein nicht dargesteliter Gegenkupplungskopf
gegen den Kupplungskopf 6a an., beim
Zurlickweichen des Kupplungskopfes 8a unter der
vom Gegenkupplungskopf ausgelibten Druckkraft
werden die Feder Il und Uber den Hebel I3 die
Feder IS komprimiert. Die von den Fedemn Il und 15
dabei auf den Kupplungskopf 6a ausgeiibte Gegen-
kraft reicht aus, um ein Kuppeln der beiden Kup-
plungsk&pfe sicherzustellen. Nach einem gewissen
Riicklauf gelangt der Kupplungskopf 6a in die Mit-
telstellung 6” der Zugkuppiung 6 gemi8 Fig.l, der
Hebel I3 wurde bei diesem Rucklauf derart ge-
schwenkt, da8 er gerade von der ihm zugewandten
Seitenkante des Widerlagers 9 abzugleiten beginnt.
Bei weiterem Ricklalif gleitet das Ende 12 des
Hebels I3 somit von der riickwartigen Fliche 9 des
Widerlagers 9 seitlich ab und gelangt an der paral-
lel zur Verschiebung verlaufenden Seitenfliche 9”
des Widerlagers 9 zur Anlage. Ab dieser Stellung
vermag die starke Feder 15 keine Vortriebskraft
mehr auf die Zugkupplung 6 auszuiiben, diese ist
also gegen nur die schwache Feder Il weiter
rlickverschieblich, bis sie in die riickwirtige End-
stellung 6" gem#B Figl gelangt. Wihrend des
Ruckverschiebungshubes aus der Mitteistellung 6”
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bis zur hinteren Endstellung 6™ ist also die starke
Feder 15 von der Zugkupplung 6 entkuppelt und
vermag keine Vortriebskraft auf diese aiiszuliben.
Nach Abklingen der auf die Zugkupplung 6 wirken-
den Druckkraft schiebt die schwache Feder II die
Zugkupplung 6 nach vorne, wobei bei Erreichen
der Mittelstellung 6” gemds Fig.! das Ende 12 des
Hebels I3 wieder in den Bereich der Kante zwi-
schen den beiden Flachen 9 und 9” des Widerla-
gers 9 gelangt. Erst bei weiterem Vorhub der Zug-
kupplung gelangt das Ende 12 wieder hinter die
Flache 9' des Widerlagers 9, woraufhin auch die
Kraft der starken Feder 15 wieder als Vorhubkraft
flir die Zugkupplung 6 wirksam wird.

Durch diese Ausgestaliung wird also erreicht,
daB wahrend des Zurlickdriickens der Zugkup-
plung 6 aus ihrer vorderen Endstellung 6 zur Mit-
telstellung 6” zum Sicherstellen von Kupplungs-
vorgéngen beide Federn It und 15 wirksam sind,
wahrend beim weiteren Zurlickdriicken die starke
15 unwirksam ist und somit die Puffercharakteristik
des Schienenfahrzeuges | nicht beeinflussen kann.

Bei der im Funkiionsprinzip #hnlichen
AusfUhrung nach Fig.6 trdgt der Kupplungsarm 7
nahe seines rickwirtigen Endes drehbar einen
zweiarmigen Hebel 18, der im wesenilichen quer
zur Langsrichtung des Kupplungsarmes 7 verlduft.
Der eine Hebelarm 16" des Hebels 16 wird von einer
schwachen Feder 17 von vorne gegen einen am
Kupplungsarm 7 festen Anschiag 18 gedriickt. Mit
einem Abstand, der etwa dem Riickdrickhub der
Zugkupplung 6 von der vorderen Endstellung 6° zur
Mittelsteliung 6" gem&pB Fig.l entspricht, steht dem
Hebelarm 16" nach rlickwirts versezt ein weiterer,
am Schienenfahrzeug | fester Anschiag 19 ge-
geniiber. Die schwache Feder Il ist wiederum zwi-
schen der Widerlagerfliche 9 und der
Abstiitzfliche I0 eingespannt. Auf der dem An-
schiag 19 abgewandten Seite ist neben dem Kup-
plungsarm 7 am Schienenfahrzeug | Idngsver-
schieblich ein Schiebeteil 20 gelagert, das von der
zwischen dem  Schiebeteil 20 und der
Abstitzfldche 10 eingespannien, starken Feder 15 in
Verschieberichtung nach vorne belastet ist und ge-
gen einen Anschlag 2| gedriickt wird. Bei am An-
schiag 2l anliegendem Schiebeteil 20 steht dessen
Vorderfiiche 20’ der zweite Hebelarm 16" des
Hebels 16 gegeniiber, wenn sich die Zugkupplung
6 in ihrer vorderen Endstellung 6° befindet.

Beim Zuriickdriicken der Zugkupplung 6 aus
ihrer vorderen Endstellung l4uft, wie aus Fig. 6
ersichtlich, der Hebelarm 16 alsbald gegen die
Vorderfidche 20" des Schiebeteils 20 an; durch
Abstiitzung am Drehanschlag 18 ist ein Drehen des
Hebels 16 durch die erwdhnte Anlage ausge-
schlossen. Die Kupplung 6 nimmt somit iber den
Hebel 16 das Schiebeteil 20 mit, so daB nicht nur
die schwache Feder Ii, sondern auch die starke
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Feder 15 zum Sicherstellen eines Kupplungsvorgan-
ges wirksam ist. Bei Erreichen der Mittelstellung 6”
nach Fig.l l&uft der Hebelarm 16 gegen den An-
schlag 19 an, wodurch bei weiterer Rlickbewegung
der Zugkupplung 6 der Hebel 16 gemaB Fig.6 im
Uhrzeigersinn gedreht wird. Bei dieser Drehung
gelangt alsbald der Hebelarm 16” auBer Eingriff zur
Vorderfldche. 20, so daB das Schiebeteil 20 frei
wird und von der Feder 15 nach vorne bis zur
Anlage am Anschlag 2| gedrlckt wird. Beim weite-
ren Riickhub der Zugkupplung 6 aus der Mittelstel-
lung 8" bis zir hinteren Endsteliung 6 muB somit
nur noch die Kraft der schwachen Feder Ii sowie
mit entsprechender Hebellibersetzung die ebenfalls
schwache Kraft der Drehfeder 17 Uberwunden wer-
den.

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 driickt die
Feder Il diese nach vorne, bis etwa in der Mittel-
stellung 6” der Zugkupplung 6 der Hebelarm 16”
zur Anlage an einer Seitenflanke des Schiebeteils
20 gelangt und bei weiterer Vorbewegung an die-
ser Seitenflanke entlanggleitet. Kurz vor Erreichen
der vorderen Endstellung 6’ gleitet der Hebeiarm
16" von der Seitenflanke ab und die Drehfeder I7
dreht ihn wieder bis zur Anlage des Hebelsarms 16’
am Drehanschiag 18, wobei der Hebslarm 16" vor
die Vorderfldche 20" einschwenkt. Damit ist der in
Fig.6 dargestellte Ausgangszustand wieder erreicht.

Bei der Ausflihrung nach Fig.7 ist die nicht
dargestelite Zugkupplung mit einem l3ngsver-
schieblich gelagerten Fiihrungsteil 21 verbunden,
auf welches sie bei ihrer Rlckbewegung eine Kraft
in Pfeilrichtung 22 auslibt. Das Fiihrungsteil 2| ist
mit einem Kniehebelgetriebe 23 verbunden, dessen
vorderer Hebel 24 mit seinem Vorderende am
Flihrungsteil 21 und mit seinem riickwirtigen Ende
im Knielager 25 an einem Hebel 26 und an einer
Flhrungsrolle 27 angelenkt ist. Die Fiihrungsrolle
27 ist in einer Filhrungsbahn 28 geflihrt, deren
vorderer Abschnitt etwa in Fahrzeugldngsrichtung
und deren rlickwdrtiger Abschnitt im stumpfen
Winkel hierzu angenZhert quer verlduft. Das
rickwértige Ende des Hebels 26 ist an einem
weiteren, in Fahrzeuglangsrichtung verschieblich
geflhrten FUhrungsteil 29 angelenkt, welches von
riickwdrts von einer vorgespannten Feder 30 bela-
stet ist.

Bei in vorderer Endstellung 6 befindlicher Zug-
kupplung 6 ninmt die Anordnung nach Fig.7 die
dargestellte Lage ein, wobei das Kniehebelgetriebe
23 bei im vorderen Endbereich der Filhrungsbahn
28 befindlicher Flihrungsrolle 27 nahezu gestreckt
ist. Beim Zurlickdrlicken der Zugkupplung und
damit des Flhrungsteiles 2| werden anfinglich die
Hebel 24 und 26 in weiterhin nahezu gestreckter
Anordnung ebenfalls zurlickgedriickt, wodurch die
Feder 30 im gleichen Mafe komprimiert wird; die
Feder 30 stellt demgem&B der Rickbewegung der
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Zugkupplung 6 einen entsprechend hohen, zum
Ablaufen von Kupplungsvorgédnge ausreichenden
Widerstand entgegen. Etwa bei Errsichen der Mit-
telstellung 6 gelangt die Flhrungsrolle 27 in den
mittleren Abschnitt der Fihrungsbahn 28, in wel-
chem letztere stark zur Seite ausknickt. Beim wei-
teren Rickbewegen der Zugkupplung 6 gegen
deren hintere Endstellung 6” knickt daher das Knie-
hebelgetriebe 23 stark aus, wobei die Hebel 24 und
26 in zunehmende Winkellage zueinander gelan-
gen. Die Feder 30 wird hierbei nurmehr mit starker
Untersetzung komprimiert, sie kann daher dem
weiteren Riickbewegen des Fuhrungsteiles 21 nur
noch einen geringen, kraftuntersetzten Federwider-
stand entgegensetzen.

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 laufen ents-
prechend umgekehrte Vorgdnge ab, die Feder 30 -
schiebt dabei mit abnehmender Wegiibersetzung
und zunehmender Kraft das Fihriingsteil 21 und
damit die Zugkupplung wieder in die Ausgangsia-
gen nach vorne.

Durch die Form der FUhrungsbahn 28 kann die
von der Feder 30 auf das Fihrungsteil 21 und damit
die Zugkupplung 6 ausiibbare Federkraft Uber den
Riickdruckhub den jewsiligen Erfordernissen genau
angepaft werden.

Die Anordnung nach Fig.8 weist ein Zhnliches
Funktionsprinzip wie diejenige nach Fig.7 auf. Das
Kniehebelgetriebe 23 ist hierbei im wesentlichen
seitlich des Kupplungsarmes 7 angeordnet, die
Fuhrungsrolle 27 ist auf der fahrzeugfesten
Fuhrungsbahn 28  abrollbar gelagert; die
Fiihrungsbahn 28 verlduft im vorderen Abschnitt
parallel zum Kupplungsarm 7, im hinteren Ab-
schnitt stark zur Seite abgewinkelt. Der Kupplun-
gsarm 7 trégt einen seitlich auskragenden Arm 3I,
von welchem sich eine schwache Feder 32 zum
Knielager 25 erstreckt und dieses in Ausknickrich-
tung gegen den Kupplungsarm 7 belastet; im
Ruhezustand bei in vorderer Endstellung befindii-
cher Zugkupplung 6 ist das Kniehebelgetriebe 23
unter der Kraft der Feder 32 geringfligig in Rich-
tung zum Kupplungsarm 7 hin ausgeknickt. Das
Vorderende des Hebels 24 ist am Kupplungsarm 7
und das rlickwértige Ende des Hebels 26 am von
der Feder 30 belasteten Fiihrungsteil 29 angelenkt.
Waeiterhin kann eine schwache Feder H zwischen
der rlickwiértigen Flache 9' des Kupplungsarmes 7
und der Abstiitzfidche 10 eingespannt sein.

Beim Zurlickdrlicken der Zugkupplungs 8 aus
der in Fig.8 dargestellien, vorderen Endsteliung 6'
werden anfinglich die schwache Feder Il und Uber
das sich unver@ndert mitbewegende, seine kaum
ausgeknickte Lage beibehaltende Kniehebelge-
triebe 23 und das Fihrungsteil 29 die starke Feder
30 im gleichen MaBe komprimiert, so daB ein zum
Ablauf von Kupplungsvorgédngen ausreichender Be-
wegungewiderstand auf die Zugkupplung 6 aus-
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gelibt wird. Etwa bei Erreichen der Mittelstellurg 5”
lauft die FUhrungsrolle 27 auf den abgewinkelt
nach auBen  verlaufenden  Abschnitt der
Flhrungsbahn 28 auf, das Kniehebelgetriebe 23
durchiduft daher seine Sireckstellung und knickt
sodann entgegen der Kraft der Feder 32 stark nach
auBen aus, wodurch bei weiterer Riickbewegung
der Zugkupplung 6 bis zur hinteren Endstellung 6"
das Flhrungsteili 29 kaum noch eine
Riickbewegung erfdhri, die starke Feder 30 also
kaum mehr weiter komprimiert wird. Auf die Zug-
kupplung 6 wird somit in diesem Riickhubbereich
nur ein schwacher, von der schwachen Feder [
resultierender Bewegungswiderstand ausgetlibt.

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 laufen ents-
prechende umgekehrie Vorginge ab, wobei etwa
bei Durchlaufen der Mitielstellung 6” und Ablaufen
der FUhrungsrolle 27 vom querverlaufenden Teil
der Fihrungsbahn in den in Fahrzeugldngsrichiung
verlaufenden Abschnitt die Feder 32 das Kniehe-
belgetriebe 23 unter Durchlaufen seiner Streckstel-
lung wieder in die dargestelite, nur leicht ausgewin-
kelte Lage zurlickdriickt.

Eine weitere Ausflihrungsform eines Kniehebel-
getriebes 23 in der federnden Abstlitzung der Zug-
kupplung 6 ist in Fig. 9 dargestelit. Hierbei ist am
Knielager 25 eine querverlaufende Lasche 33 ange-
lenkt, deren Ende an einem Schenkelende eines in
seinem Scheitel 34 drehbar am Schienenfahrzeug |
gelagerten Winkelhebels 35 angelenkt ist; der
Winkelhebelschenkel 36 verlduft vom Scheitel 34
etwa in Fahrzeuglé@ngsrichtung nach vorne zur An-
lenkung an der Lasche 33. Der andere, querverlau-
fende Winkelhebelschenkel 37 ist an seinem Ende
an einem Zuganker 38 angelenkt, der in Fahr-
zeugldngsrichtung nach rlickwiris verlduft und an
seinem Ende einen Federteller 39 tragt, auf wel-
chem von vorne eine andererseits gegen das
Schienenfahrzeug | abgestiitzte, vorgespannte Fe-
der 40 aufliegt. Das Vorderende des Hebels 24 ist
wiederum am Kupplungsarm 7 und das riickwirtige
Ende des Hebels 26 ist am Schienenfahrzeug |
angetenkt. Bei in vorderer Endstellung befindlicher
Zugkuppiung 6 ist das Winkelhebelgetriecbe 23
geringfligig entgegen der Richtung der Lasche 33
ausgeknickt. Beim Zurlickdriicken der Zugkup-
plung 6 wird das Kniehebelgetriebe 23 zur Seite
ausgeknickt, wobei anfinglich eine nur geringe, mit
zunehmender Ausknickung eine ansteigende Sei-
tenkraftkomponente am Knielager 25 aufiritt; diese
Seitenkraftkomponente wirkt iber die Lasche 33
auf den sich um seinen Scheitel 34 entgegen dem
Ubrzeiger drehenden Winkelhebel 35, wodurch der
Zuganker 38 nach vorne verschoben und die Feder
40 komprimiert wird: Die Feder 40 stelit somit
anfanglich der Riickhubbewegung der Zugkuplung
6 einen grofen Widerstand entgegen, mit zuneh-
menden Riickhub und zunehmendem Ausknicken
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des Hebelgetriebes 23 sinkt dieser Widerstand
trotz zunehmender Kompression der Feder 40. Es
wird somit anfénglich, im Riickhubbereich von vor-
derer Endstellung bis Mittelstellung, ein hoher, und
sodann im weiteren Rickhubbereich zwischen Mit-
teistellung und riickwartiger Endstellung ein
wesentlich niedrigerer Bewegungswiderstand von
der Feder 40 auf die Zugkuppiung 6 ausgelbt.

Bei der Anordnung nahe Fig.l0 ist der Kup-
plungskopf 6a der Zugkupplung 6 Uber den schrig
nach riickwérts und unten verlaufenden Hebel 24
des Kniehebelgetriebes 23 mit dem ais Schenkel
eines Winkelhebels 4| ausgebildeten Hebel 26 ver-
bunden; das Kniehebelgetriebe 23 ist geringfiigig
nach unten durchgedriickt, so daB sich das Kniela-
ger 25 tiefer als das Scheitellager 42 des Winksl-
hebels 4] befindet. Der andere Schenkel 43 des
Winkethebels 4| ragt etwa vertikal nach oben und
trégt an seinem Ende einen nach rilickwirts ragen-
den Winkelforisaiz 44. Am Schenkel 43 bzw. dem
Winkelfortsatz 44 sind zwei Zuglaschen 45 bzw. 46
angelenkt, deren vordere, nahe dem Ende des
Schenkels 43 angelenkte Zuglasche 45 nahezu
spielfrei und deren andere, nahe des riickwirtigen
Endes am Winkelforisatz 44 angelenkte Zuglasche
46 mit beachtlichem Spiel Widerlagemn 47 bzw. 48
an einem in Fahrzeuglingsrichtung [dngsver-
schieblich  gelagerten Zuganker 49 ge-
genlberstehen. Anstelle des Winkelfortsatzes 44
kann auch eine andere Ausbildiing des Schenkels
43 getroffen werden, weiche es erlaubt, die Zugla-
schen 45 und 46 in Fahrzeugléngsrichtung versetzt
anzulenken, was allein wesentlich ist. Der Zuganker
49 trdgt an seinem rlickwirtigen Ende einen
Federteller 39, an welchem wiederum von vomne
die vorgespannte Feder 40 anliegt. Weiterhin ist
der Kupplungskopf 6a mit einem Kuppelarm 7 ver-
bunden, der mit seinem rlickwartigen, hakenartigen
Ende 50 einen Anschiag 5! des Zugankers 49
hintergreift.

Bei in vorderer Endsteliung befindlicher Zug-
kupplung 6 nehmen die Teile die aus Fig.I0 ersichi-
lichen Lagen ein, wobei die vertikale Projek-
tionsldnge des Hebels 26 dem MaB a und der
Vertikalabstand der Anlenkung der Zuglasche 45
am Schenkel 43 zum Scheitellager 42 etwa dem
Mas b entspricht.

Beim Zuriickdriicken des Kupplungskopfes 6a
knickt das Kniehebelgetriebe 23 nach unten aus,
wobei der Winkelhebel 4l entgegen dem Uhrzeiger-
sinn um das Scheitellager 42 gedreht wird. Dabei
wird Uber die Zuglasche 45 der Zuganker 49 unter
Kompression der Feder 40 mitgenommen. Es ist
ersichtlich, daB beim Drehen des Winkelhebels 4l
der Abstand a gr&Ber und der Abstand b geringer
werden, was bedeutet, daB mit zunehmendem
Rickhub  des  Kupplungskopfes 6a die
Kraftlibersetzung, mit welcher die Feder 40 kompri-
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miert wird, anwéchst, die Feder 40 also mit zuneh-
mendem Ruickhub dem Kupplungskopt 6a einen
sinkenden Widerstand entgegensetzt. Kurz vor Er-
reichen einer Lage, in welcher das MaB b sehr
gering wird, gelangt die Zuglasche 46 zur Anlage
am Widerlager 48, wodurch beim weiteren Drehen
des Winkelhebels 41 das Durchlaufen einer Tot-
punktlage vermieden wird, der Zuganker 49 viel-
mehr durch die Zuglasche 46 weiter nach vorne
gezogen wird. Auch durch diese Anordnung wird
also erreicht, daB mit wachsendem Riickhub der
Zugkupplung 6 ein sinkender Federwiderstand auf-
tritt.

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 gelangen alle
Teile unter der Kraft der Feder 40 wieder in ihre
Ausgangslage zurlick.

Aus Fig.l0 ist ersichtlich, daB in der Ausgangs-
lage, also der vorderen Endsteliung, der Kup-
piungskopf 6a durch Anlage des Endes 50 am An-
schlag 5l in Verschieberichtung nach vorne gegen
den Zuganker 49 und damit die vorgespannte Fe-
der 40 abgefangen ist. Hierdurch wird durch den
Kupplungskopf 6a das Kniehebelgetriebe 23 bereits
in der Ausgangssteliung entsprechend der Vor-
spannung der Feder 40 belastet, wobei der Hebel
24 eine nach oben gerichiete Kraftkomponente auf
den Kupplungskopf 6a ausubt und diesen somit
entgegen seiner Schwerkraft abstlitzt: Das Kniehe-
belgetriebe 23 dient hierbei also zugleich als
federnde Abstlitzung flr den Kupplungskopf 6a.
Zum Erreichen eines eindeutig definierten
Hohenlage des Kupplungskopfes 62 kann die Lage
des Ends und/oder Anschlages 5! einstellbar sein;
es kann jedoch auch zweckmiBig sein, die Anlen-
kung des Hebels 27 am Kupplungskopf 8a in zwei
vertikal zueinander versetzt angeordnete, ausheb-
bare Drehlager 52 und 53 aufzugliedern. Bei in der
vorderen Endstellung, also der Ruhestellung be-
findlicher Zugkupplung 6 liegen beide Drehlager 52
und 53 unter der Kraft der Feder 40 an. Wird der
Kupplungskopf 6a nach oben ausgehoben,
wodurch die Neigung des Hebels 24 verstérkt wird,
so hebt das obere Drehlager 52 aus und es trigt
nur noch das untere Drehlager 53, wodurch die
vom Hebel 24 auf den Kupplungskopf 6a aus-
gelibte Vertikalkraftkomponente vermindert wird.
Der Kupplungskopf 6a erféhrt also eine verringerte
Abstltzung. Wird der Kuppiungskopf 6a dagegen
nach unten gedriickt, so hebt das untere Drehlager
53 aus und das obere Drehlager 52 Ubertrigt eine
gesteigerte Hubkraftkomponente auf den Kup-
plungskopf Ba. Durch diesen Wechsel der Hub-
kraftkomponenten bei Vertikalauslenkung des Kup-
plungskopfes 6a erfdhrt letzterer eine stabile Ein-
stellung in die durch Tragen beider Druckiager 52
und 53 bestimmte Solisteliung. In weiterer, nicht

dargesteliter Ausbildung k&nnen eines oder beide

Drehlager 52 undfoder 53 auch in horizontal ver-
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setzte, aushebbare Lager aufgegliedert werden,
wodurch sich flir den Kupplungskopf 6a horizontaie
Rickstellkréfte ergeben, die den Kupplungskopf 6a
in eine stabile, horizontale Mittellage einstellen, die
Wirkungsweise entspricht dabei weitgehend den
vorstehenden Erlduterungen mit Ausheben des
jeweils in Auslenkrichtung liegenden Drehlagers.

Bei den Anordnungen nach Fig.7,8.9 oder 10
kann die jeweilige Feder 30 bzw. 40 denjenigen
Federn entsprechen, die bei {blichen, hand-
betétigbaren Schraubenkupplungen zum Abfedern
der Zughaken gegen den Fahrzeugrahmen dienen.
Hieraus ergibt sich, daB die bei der Demontage
solcher Schraubenkupplungen anfailenden Federn
und bei den Anordnungen nach Fig.9 und 10 gege-
benenfalls zusatzlich noch die Einbau-und
Abstiitzteile flir diese Federn einschlieBlich der
vom Zughaken befreiten Zugstangen fiir die
selbsttétige Zugkupplung wieder-oder weiterver-
wendbar sind. Der Erstellungsaufwand flir die
selbsttdtige Zugkupplung ist hierdurch besonders
niedrig.

im weiteren kann in nicht dargestellter Weise
die Anordnung auch in Anlehnung an die
Ubergangskupplung nach der Patentanmeldung P
36 00 843 erfolgen, wie bereits eingangs erwihnt
wurde: Der Kupplungskopf ist dabei im Ver-
schiebereich zwischen vorderer "Endsteliung und
Mitteistellung gegen ein Uber ein Keilgetriebe an-
gekoppeltes, querverschiebliches Keilstlick ver-
schieblich, wobei das Keilstlick gegen die Kraft
einer Feder verschieblich ist. Beim Riickver-
schieben hinter die Mittelstellung gelangt das Keik
getriebe aufer Eingriff, das Keilstlick schnappt un-
ter seiner Federbelastung hinter entsprechende An-
schlagfidchen der Zugkupplung, wodurch die Zug-
kuppiung gegen eine Vorbgewegung verriegelt
wird. Das unerwlinschte Pufferspiel ist damit
ausgeschaltet. Der weitere Rlickhub der Zugkup-
piung bis zur hinteren Endstellung kann frei oder
gegen eine weitere, schwache Feder erfolgen. Zum
Entkuppeln ist ein Betdtigungsglied des Riegelge-
triebes derart mit dem Keilstlick zu koppein, da8
letzteres beim Ausheben der LOseverriegelung des
Riegeigetriebes zur Seite verschoben wird,
wodurch die Zugkupplung nach vorne frei wird.
Durch geeigente Koppelgestdnge kann diese Frei-
gabe auch auf das Keilstlick der Gegenkupplung
Ubertragen werden. Die gekuppelten Schienenfahr-
zeuge k&nnen daraufhin bis zum Entspannen der
Seitenpuffer auseinanderfahren, was insbesondere
beim Entkupplungsvorgang in Gleisb&gen wesent-
lich ist. Sodann kdnnen die Riegelgetriebe der Zu-
gkuppiungen unter nur geringer Zugkraftbelastung
ohne Kraftaufwand volisténdig in inre L&sestellung

. gebracht werden.
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Kurzfassung

Die selbsttdtig kuppeinde Zugkupplung 6 flr
Seitenpuffer 4,5 aufweisende Schienenfahrzeuge |
weist einen im entkuppelten Zustand vor die Puffe-
rebene vorstehenden Kupplungskopf auf. Wihrend
Kupplungsvorgdngen ist dieser Kupplungskopf ge-
gen Federkrifte rlickverschieblich, welche stark ge-
nug bemessen sind, um die Widerstinde des Rie-
gelgetriecbes der Zugkupplung sicher zu
Uberwinden und somit einen sicheren Ablauf des
Kupplungsvarganges zu gewahrleisten. Im weiteren
Rickhubbereich der Zugkupplung 6 bis zu einer
rUckwdérfigen Endstellung 6™ erfahrt die Zugkup-
plung zumindest keinen wesentlichen, diesem wei-
teren Ruckhub hindernden Kraftanstieg, die Gegen-
kraft sinkt vielmehr gegebenenfalls an.

Durch diese Ausgestaltung der
Rickhubfederung der Zugkupplung wird einereits
ein sicheres Kuppeln und andererseits eine prakii-
sch verldssigbar kieine Anderung der Puffercharak-
teristik fir das Schienenfahrzeug | erreicht.

Bezugszeichenliste

1 Schienenfahrzeug
2  Seitenpuffer

3 Settenpuffer

4.4 Pufferplatte
55 Pufferplatte

6  Zugkuppiung

6 vordere Endstellung
6" Mittelstellung

6™ hintere Endsteliung
Ba Kupplungskopf

7 Kupplungsarm

8 Fthrung
g Widerlager
g.9” Flache

10 Abstlitzfliche
it schwache Feder

2 Ende

i3 Hebel

4 Lager

15 starke Feder
16 Hebel

16°,16” Hebelarm
17 Drehfeder

18 Drehanschiag
19 Anschlag

20 Schiebeteil
2| Anschlag

20 Vorderflache

2 Fiihrungsteil

22 Pfeilrichtung

23 Kniehebelgetriebe
24 Hebel
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25 Knielager

26 Hebel

27 Fihrungsrolle
28 Fiihrungsbahn
28 Flihrungsteil

30 Feder
Kii Arm

32 Feder
33 Lasche
34 Scheitel

35 Winkelhebel

36 Winkelhebelschenkel
37 Winkelhebelschenkel
38 Zuganker

39 Federteller

40 Feder

41 Winkelhebel
42 Scheitellager
43 Schenkel

44 Winkelfortsatz
45 Zuglasche

46 Zuglasche

47 Widerlager

48 Widerlager

49 Zuganker

50 Ende

51 Anschiag

52 Drehlager

53 Drehlager

F.F.,

Fges Federbelastung
Sp Einfederungshub
LiLIN Kurve

G Gegenkraft

Sk Riickdruckhub

S Hubwel

a MaB

b MaB
Anspriiche

I. Selbsttdtige kuppelnde Zugkupplung (6} fiir
Seitenpuffer (4;5) aufweisende Schienenfahrzeuge
(). mit einem im entkuppelten Zustand vor die
Pufferebene vorstehenden und aus dieser vorderen
Endstellung (6") gegen eine stirker als die Kuppe-
lungswiderstdnde wihrend Kuppelungsvorgingen
bemessene Gegenkraft federnd riickver-
schieblichen Kupplungskopf (6a), dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Gegenkraft im Ruickver-
schiebungsbereich des Kupplungskopfes (6a) zwi-
schen einer im wesentiichen in der Pufferebene
befindlichen Mittelstellung (6”) und einer hinter die-
ser befindlichen, hinteren Endstellung(6™) keinen
wesentlichen Kraftanstieg, gegebenenfalls eine
Kraftabsenkung erfahrt.
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2. Zugkuppiung anch Anspruch |, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zum Erzeugen der Gegenkraft
eine schwache und eine starke Feder (I1,15) vorge-
sehen wird, wobei die schwache Feder (ll) den
Kupplungskopf (6a) stdndig und die starke Feder
(I5) nur im Verschiebebereich zwischen vorderer
Endstellung (6') und Mittelstellung (6”) in Vor-
schubrichtung belastet.

3. Zugkupplung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die schwache Feder (il) -
schwécher und die starke Feder (I5) stdrker als die
Kupplungswidersténde bemessen ist.

4. Zugkupplung nach Anspruch 2 oder 3, ge-
kennzeichnet durch eine Kuppelvorrichtung, welche
die starke Feder (I5) beim Verschieben des Ku-
plungskopfes (6a) durch die Mittelstellung (6”) nach
rUckwdrts vom Kupplungskopf (6a) abkoppelt und
nach vorwérts an den Kupplungskopf (6a) ankop-
pelt.

5. Zugkupplung nach Anspruch 4, gekenn-
zeichnet durch einen seitlich des Kuppiungskopfes
(6a) drehbar gelagerien Hebel (I3), dessen freies
Ende (12) nur im Verschiebebereich des Kup-
plungskopfes (6a) zwischen vorderer Endstellung
{6 und Mittelstellung (6”) eine Widerlagerfldche
(&) des Kupplungskopfes (6a) riickwirts hinter-
greift, der auferhalb dieses Verschiebebereiches
auBer Eingriff zur Widerlagerfldche (9) in eine seit-
lich des Kupplungskopfes (8a) befindliche Lage ge-
schwenkt wird und der in Schwenkrichtung nach
vorne von der starken Feder (I5) belastet ist (Fig.5).

6. Zugkupplung nach Anspruch 4, gekenn-
zeichnet durch einen am Kupplungskopf (6a) dreh-
bar gelagerten, zweiarmigen Hebel (16), dessen ein-
er Hebelarm (i6") im Verschiebebereich des Kup-
plungskopfes (6a) zwischen vorderer Endstellung
(6 und Mittelstellung (6”) von vorne an einem
gegebenenfalls in der vorderen Endstellung (6)
entsprechender Lage durch einen Anschlag (2)
nach vorne abgefangenen, von riickwérts durch die
starke Feder (I5) belasteten Schiebeteil (20) anliegt,
der in Abhebe-Drehrichtung von dem Schiebeteil
(20) und in Anlagerichtung an einen am Kupplungs-
kopf (6a) befindlichen Drehanschiag (I8) von einer -
schwachen Drehfeder (17) belastet ist, und desen
anderer Hebelarm (16"} etwa in der Mitielsteliung
(6") des Kupplungskopfes (6a) von vorne gegen
einen Anschiag (19) l18uft, welcher bei weiterer
Riickverschiebung des Kupplungskopfes (6a) den
Hebel(l6) entgegen der schwachen Drehfeder (I7)
zumindest bis zum AuBereingriffgelangen des ein-
en Hebelarms (I6”) zum Schiebeteil (20) drent
(Fig.6).

7. Zugkupplung nach Anspruch |, gekennzeich-
net durch ein zwischen dem Kuppiungskopf (6a)
und einem fesien Widerlager eingeordnetes Knie-
hebelgetriebe (23), das bei in vorderer Endsteliung
{6") befindlichem Kupplungskopf (6a) mit stumpfem
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Winkel nahezu gestreckt ist und beim Riickver-
schieben des Kupplungskopfes (6a) ausknickt und
das von einer Feder (30,40) belastet ist (Fig.
7.9.10).

8. Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daB8 dem Kniehebelgetriebe (23) ein
Winkelhebel (35) zugeordnet ist, der im Scheitel
(34) drehbar gelagert ist, dessen einer, eiwa in
Fahrzeugléngsrichtung verlaufender Schenkel (36)
gegebenenfalls Uliber ein Zugglied (33) mit dem
Knielager (25) des Kniehebelgetriebes (23) verbun-
den ist und an dessen anderem, im wesentlichen
quer zum Fahrzeug verlaufenden Schenkel (37) die
Feder (40) in Drehrichtung zum Strecken des Knie-
hebelgetriebes (23) angreift (Fig.9).

9. Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daB ein Hebel des Kniehebelgetrie-
bes (23) als im Scheitel (42) drehbar gelagerter
Winkelhebel (4l) ausgebildet ist, dessen freier
Schenkel (43) iiber ein Zugglied (45) an der den
Winkelhebel (4l) in Drehrichiung zum Strecken des
Kniehebelgetriebes (23) belastenden Feder (40) an-
gelenkt ist (Fig.10).

10. Zugkupplung nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der freie Schenkel (43) an sai-
nem Ende einen im ungekuppelten Zustand etwa in
Fahrzeugldngsrichtung nach  rlickwérts  ver-
lafenden Winkelfortsatz (44) oder dergleichen auf-
weist, an dessen Ende die Feder (40) Uber ein
zweites, einen Leerhub aufweisendes Zugglied
(46) angelenkt ist (Fig.l0).

iIl. Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Kniehebelgetriebe (23) in
Vertikalrichtung ausknickend angeordnet ist.

12. Zugkupplung nach den Anspriichen 10 und
ll, dadurch gekennzeichnet, daB der vordere Hebel
(24) des Kniehebelgetriebes (23) nach vorne an-
steigend und eine Hubkraftkomponente auf den
Kupplungskopf (6a) ausiibend angeordnet ist und
daB der Kupplungskopf (6a) in Verschieberichiung
nach vorne durch einen Zuganker (Ende 50, An-
schlag 51) abgefangen ist (Fig.I0).

13. Zugkupplung nach Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, daB der vordere Hebel (24) Uber
zwei vertikal zueinander versetzt angeordnete, aus-
hebbare Drehlager (52;53) am Kupplungskopf (6a)
angelenkt ist (Fig.li).

14. Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dafi das Knielager (25) des Knighe-
belgetriebes (23) an einer FUhrungsbahn (28)
geflihrt ist, deren vorderer Abschnitt etwa in Fahr-
zeugldngsrichtung und deren riickwértiger Ab-
schnitt im stumpfen Winkel hierzu angenhert quer
verlduft, und daB die Feder (30) zwischen das
riickwértige, etwa in Fahrzeugléngsrichtung ver-
schieblich gefiihrte Hebelende (FUhrungsteil 29)
und das Widerlager eingespannt ist (Fig.7).
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15. Zugkupplung nach Anspruch 8,2 oder 14,
dadurch gekennzeichnet, daB die Feder (30;40) den
zur Abfederung der Zughaken bei {iblichen, hand-
betitigbaren Schraubenkupplungen dienenden Fe-
dern entspricht.

8. Zugkupplung nach Anspruch 14, dadurch
gekennzeichnet, daB8 im ungekuppelten Zustand
das Kniegelenk (25) entgegen der Auslenkrichtung
im rlckwértigen Abschnitt der Filihrungsbahn (28)
geringfligig ausgeknickt ist und in dieser Ausknic-
krichtung stndig von einer schwachen Feder (32)
belastet ist (Fig.8).

I7. Zugkupplung nach Anspruch 16, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kupplungskopf (6a) von
einer stindig wirksamen, schwachen Feder (ll) in
Verschieberichtung nach vorne belastet ist (Fig.8).

18. Zugkupplung nach Anspruch |, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Kupplungskopf im Ver-
schiebereich zwischen vorderer Endstellung (6')
und Mittelstellung (6) gegen die auf ein querver-
schieblich gefiihries, Uber ein Keilgetriebe ange-
koppeltes Keilstlick wirkende Gegenkraft ver-
schieblich ist, daB beim Riickverschieben hinter die
Mitielstellung (6”) das Keilgetriebe auBer Eingriff
gelangt, und daB eine Bet#iigungsvorrichtung vor-
gesehen ist, die beim willklirichen Entriegeln des
Riegelgetriecbes des Kupplungskopfes das Keilge-
triebe auBer Eingriff stelit.
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