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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine selbsttétig kuppelnde
Zugkupplung flr Seitenpuffer aufweisende Schie-
nenfahrzeuge, mit einem im entkuppelten Zustand
vor die Pufferebene vorstehenden und aus dieser
vorderen Endstellung gegen eine starker als die
Kupplungswiederstdande wahrend Kupplungsvor-
gangen bemessene Gegenkraft federnd riickver-
schieblichen Kupplugnskopf.

Eine derartige Zugkupplung ist aus der DE-A 3
421 456 (& EP-A 0167 753) bekannt.

Mit selbsttatigen Zugkupplungen ausgerlstete
Schienenfahrzeuge bendtigen zum Uberiragen von
zwischen ihne auftretenden Druck- und StoBkréaf-
ten Seitenpuffer. Um derartig ausgeriistete Schie-
nenfahrzeuge auch in Gleisbdgen kuppeln und ent-
kuppeln zu kénnen, ohne dafB die bogeninneren Sei-
tenpuffer hierbei hemmend eingedriickt werden
missen, missen die Zugkupplungen vor die Ebene
der Seitenpuffer um einen bestimmten Wert vorste-
hen. Hierdurch entsteht im Fahrbetrieb jedoch ein
beachtliches Spiel zwischen den Seitenpuffern, wel-
ches zu erhdhten Langskréften im Zugverband fuh-
ren kann, wenn in diese beispielsweise wahrend
Bremsvorgangen Langsschwingungen auftreten.
Diese erhdhten Langskréfte kénnen sowohl zu La-
degutschaden fiihren ais auch die Enigleisungssi-
cherheit der Schienenfahrzeuge beeintrachtigen.

Mit der nicht vorverdffentlichten DE-A 3 600
843 (& EP-A 0 229 664) ist bereits eine Ubergangs-
kupplung fiir Schienenfahrzeuge vorgeschlagen
worden, welche mit einer selbsttatigen Kupplung der
Bauart Willison kombinierbar ist. Die Ubergangs-
kupplung weist hierbei ein Kupplungsteil auf, wel-
ches in eine vordere, die Kuppelebene der selbstta-
tigen Kupplung bzw. die Pufferebene von Seiten-
puffer nach vorne Uberragende Stellung einstellbar
und in dieser vorderen Endstellung gut kuppelbar
ist. Bei Druckbelastungen nach diesen Kupplungs-
vorgingen weicht das Kupplungsteil selbsttatig und
federnd in eine rilckwartige, in der Kuppel- bzw.
Pufferebene liegende Stiellung aus. Das Kupplungs-
teil weist hierzu an seinem riickwartigen Ende eine
Keilfliche auf, welche mit einer entsprechenden
Keililache an einem gegen Federkraft querver-
schieblichen Keilstlick zusammenwirkt; beim Rick-
verschieben aus der vorstehenden Stellung driickt
das Kupplungsteil {ber dieses Keilgetriebe das Keil-
stlick entgegen der Federkraft zur Seite, gelangt
mit Anschlagflachen hinter das Keilstiick und die-
ses schnappt sodann unter seiner Federbelastung
wieder in seine Ausgangsstellung, wodurch das
Kupplungsteil in seiner riickwartigen Lage gehalten
wird. Zum Entkuppeln ist das Keilstlick von Hand
zur Seite verschiebbar und in der seitlichen Lage
durch ein Riegelteil haltbar. Das Kupplungsteil kann
dann wieder in seine vordere Endstellung gelangen,
in welcher es leicht entkuppelbar ist.

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine selbstétig
kuppeinde Zugkupplung der eingangs genannten
Art mit einfachen Mittein derart auszubilden, daB
die vorstehend geschilderten Mangel vermieden
werden, dafl also einerseits, bei in der vorderen
Endstellung befindlicher Zugkupplung, ein sicheres
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und einfaches Kuppeln der Schienenfahrzeuge
auch in Gleisbdgen méglich ist, daB andererseits
aber im Zugverband keine erhdhten L&ngskrafte
durch schadliche 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
gelbst, daB die Gegenkraft im Riickverschiebungs-
bereich des Kupplungskopfes zwischen einer im we-
sentlichen in der Pufferebene befindlichen Mittel-
stellung und einer hinter dieser befindlichen, hinte-
ren Enstellung keinen wesentlichen Kraftanstieg,
gegebenenfalls eine Kraftabsenkung erfahrt.

in den Unteranspriichen sind nach der weiteren
Erfindung vorteilhafte  Ausgestaltungsmdoglichkei-
ten flr eine nach den vorstehend genannten Merk-
malen ausgebildete Zugkupplung aufgezeigt.

Die Erfindung wird anhand von Zeichnungen er-
lautert. Hierbéi zeigen

Fig. | in Aufsicht schematlsch die Prinzipanord-
nung einer Zugkupplung und der Seitenpuffer an ei-
nem Schienenfahrzeug,

Fig.2 ein Federdiagramm der Seitenpuffer,

Fig.3 ein Federdiagramm der Zugkupplung.

Fig.4 ein kombiniertes Diagramm fiir die Feder-
krafte von Seitenpuffern und Zugkupplung und

Fig.5 bis Il unterschiedliche Ausfiihrungsbeispie-
le fir nach der Erfindung ausgebildete Zugkupplun-
gen in schematischer Darstellung

In Fig.l ist in Aufsicht eine Stirnseite eines Schie-
nenfahrzeuges | mit zwei Seitenpuffern 2 und 3 dar-
gestellt. Die Pufferplatten 4 und 5 der Seitenpuffer
2 und 3 befinden sich in ihrer Normalstellung, in
welcher die Seitenpuffer 2 und 3 nicht eingefedert
sind; die nicht dargestellte Pufferebene geht durch
die Pufferplatten 4 und 5. Beim Einfedern der
Seitenpuffer 2 und 3 koénnen die Pufferplatten 4
und 5 in die gestrichelt eingezeichneten, rlickwarti-
gen Lagen 4’ und 5 * gelangen. Zwischen den Sei-
tenpuffern 2 und 3 befindet sich eine Zugkupplung
6, welche nur schematisch dargestellt ist und wel-
che sich in ihrer mit durchgegehenden Strichen dar-
gestellten Lage in ihrer vorderen Endstellung
6'befindet, in welcher sie die Pufferebene nach
vorne {berragt. Die Zugkupplung 6 ist derart am
Schienenfahrzeug | gehaltert, daB sie, wie spéter
erlautert wird, in die Pufferebene zuriickschiebbar
ist, in welche sie die gestrichelt dargestellie Mittel-
stellung 6'' einnimmt; beim Auftreten von weiteren
Druckbelastungen ist die Zugkupplung 6 mit dem
Einfedern der Seitenpuffern 2 und 3 weiter in die mit
6’’’ bezeichnete, gestrichelt dargestellte, hintere
Endstellung driickbar, in welcher sie sich etwa in
der Pufferebene bei eingedriickten Seitenpuffern
4', 5" befindet.

Im Diagramm nach Fig.2 ist mit der Kurve | die Fe-
derbelastung F der Seitenpuffer 2 und 3 Uber dem
Einfederungshub Sp dargstellt: Es ist erkennbar,
daB die Pufferfedern vorgespannt sind, deran,
daB zu Einfederungsbeginn bereits eine bestimmte
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Federbelastung F ¢ zu Uberwinden ist. Beim Einfe-
dern steigt die zu Uberwindende Federkraft F rasch
geman Kurve | an.

Zum Beibehalten eines guten Verhaltens des
Schienenfahrzeuges | in einem Zugverband soll die-
se Federcharakieristik der Seitenpuffer 2 und 3
méglichst beibehalten werden, sie soll also durch die
Zugkupplung 6 bei deren Zuriickdriicken mdglichst
wenig veréndert werden. Zum sicheren Kuppeln der
Zugkupplung insbesondere bei in Gleisbégen ste-
hendem Schienenfahrzeug ist es jedoch erforder-
lich, daB die Zugkupplung 6 ihrem Zuriickdrlicken
aus der vorderen Endstellung 6' insbesondere in
die Mittelstellung 6’ einen derartigen Widerstand
entgegenstellt, daB die Kupplungsvorgénge sicher
ablaufen: Der Widerstand, welchen die Zugkupp-
lung 6 bei ihrem Zuriickdriicken aus ihrer vorderen
Endstellung &' in die Mittelstellung 6’'* ausiibt, muf3
also hoher sein, als der Kupplungswiderstand beim
Kuppeln zweier Zugkupplungen.

Es gibt mehrere Mdglichkeiten, um die Zugkupp-
lung 6 wenigstens annéhernd diesen Forderungen
entsprechend am Schienenfahrzeug | zu haltern. So
ist es moglich, die Zugkupplung 6 gegen eine Feder-
kraft aus der vorderen Endstellung 6’ in ihre Mittel-
stellung &'’ rlckverschieblich am Schienenfahr-
zeug | zu haltern, wobei die erwdhnte Federkraft
zum sicheren Ablauf der Kupplungsvorgénge aus-
reichend dimensioniert sein muB und beim weiteren
Zuriickdriicken der Zugkupplung 6 gegen die hinte-
re Endsteliung 6''* beispielsweise durch eine Klinke
ausgeschaltet wird; der Aufbau kann dabei in An-
lehnung an die bereits erwahnte Patentanmeldung P
36 00 843 erfolgen. Die Anordnung ist dabei derart
mit dem Riegelsystem der Zugkupplung zu kuppeln,
daB beim Entriegeln des Riegelsystems, bei welchem
Ublicherweise vor dem Losen des eigentlichen Rie-
gels eine den Riegel blockierende Spetre zu lésen
ist, gleichzeitig hiermit Rastierungen sowoh! bei der
betatigten Zugkupplung als auch bei der gegentiber-
liegenden, mit dieser gekuppelten Zugkupplung
durch entsprechende Ubertragungsorgane geldst
werden, wodurch die Zugkupplungen aus ihren Mit-
telstellungen 6'' wieder in ihre vorderen Endstellun-
gen &' gelangen kénnen. Dies ist wesentlich, damit
beim Entkuppeln in Gleisbégen die Zugkupplungen
unter Entspannen der Seitenpuffer in ihre vorde-
ren Endstellungen gelangen kénnen, um dort unter
ermaBigter Langszugkraft leichter endglitig entrie-
gelt werden zu kénnen. Eine andere Mdglichkeit be-
steht darin, die Zugkupplung aus ihrer vorderen
Endstellung 6' bis in ihre hintere Endstellung 6''' ge-
gen Federkrafte rlickverschieblich am Schienen-
fahrzeug | zu halten, wobei die Federkrafte beim
Rlckhub aus der vorderen Endstellung &' zur Mit-
telstellung 6'’ beginnend von einer den Ablauf von
Kupplungsvorgidngen gewahrleistenden Vorspan-
nung ansteigen, danach jedoch beim weiteren Rick-
hub zur hinteren Endstellung 6’’’ sich stark degres-
siv verhalten und nur eine anndhernd konstant blei-
bende oder sogar absinkende Kraft ausiiben.

Es kann demgemaB zweckmaBig sein, die Zug-
kupplung 6 gegen eine Gegenkraft G rickver-
schieblich am Schienenfahrzeug | zu halten, deren
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Charakteristik der Kurve Il nach Fig.3 entspricht:
Ausgehend von der vorderen Endstellung 6’ ist
nach Kurve [l die Zugkupplung 8 gegen eine anféng-
lich steigende Gegenkraft G um den Hub S kriick-
driickbar, bis sie bei noch méBiger Gegenkraft in ih-
rer Mittelstellung 6'’ gelangt. Beim weiteren Zurlick-
driicken der Zugkupplung 6 in ihre hintere
Endstellung 6"’ bleibt die Gegenkraft G vorzugs-
weise anndhernd konstant, sie kann jedoch abwei-
chend zur Darstellung nach Fig.3 auch abfallen.
Die nach Kurve |l maximale GroBe der Gegenkraft
G ist im Vergleich zur Federbelastung F nach Kur-
ve | insgesamt relativ gering.

Beim Zuriickdriicken der Zugkupplung 6 und Ein-
federn der Seitenpuffer 2 und 3 des Schienenfahr-
zeuges | sind Krafte zu Uberwinden, welche sicch
aus einer Addition der Kurven i und Il nach Fig.2
und 3 ergeben und im Diagramm nach Fig.4 als Kur-
ve Il {iber dem Hubweg S aufgetragen sind: Beim
anfanglichen Zuriickdriicken der Zugkupplung 6
aus ihrer vorderen Endstellung 6’ in ihre Steliung
6’ ist eine Gegenkraft entsprechend Kurve Il in
Fig.3 zu iberwinden, die Seitenpuffer 2 und 3 er-
fahren hierbei noch keine Einfederung. Beim weite-
ren Zurickdriicken der Zugkupplung durch ent-
sprechende Druckbelastungen des Schienenfahr-
zeuges | missen alich die Seitenpuffer 2 und 3
eingefedert werden, zur Kurve |l addiert sich also
die Kurve | nach Fig.2, wie es aus Fig.4 deutlich er-
sichtlich ist. Insgesamt ist das Zuriickdriicken und
Einfedern gegen Krafte mdglich, welche sich infolge
der Kleinheit der Gegenkraft der Zugkuppiung 6 nur
wenig von den allein von den Seitenpuffern 2 und 3
ausiibbaren Federkraften unterscheiden, wie ein
Vergleich der Fig.2 und 4 zeigt.

GeméB Fig.5 gehort der Zugkupplung 6 ein Kupp-
lungskopf 6a zu. Die Zugkupplung 6 ist gegebenen-
falls mittels eines Kupplungsarmes 7 in einer Fih-
rung 8 rickverschieblich gelagert und endet rick-
waértig mit einem Widerlager 9. Am Widerlager 9 liegt
von riickwirts eine zwischen dem Widerlager 9 und
einer hinter diesem befindlichen Abstitzflache [0
eingespannte, schwache Feder Il an. Weiterhin liegt
am Widerlager 9 von riickwérts das freie Ende 12 ei-
nes Hebels 13 an, welcher seitlich der Zugkupplung
6 drehbar an einem Lager |4 gelagert ist und wel-
cher in Andriickrichtung an das Widerlager 9 von
einer starken Feder 15 belastet ist, welche sich
ebenfalls gegen die Abstiitzflache 10 abstitzt. Die
Flihrung 8, die Abstiitzflache 10 und das Lager 14
kénnen einem gemeinsamen Bauteil zugehdren, wel-
ches auslenkbar am Schienenfahrzeug | befestigt
ist, derart, daB die Zugkupplung 6 zumindest hori-
zontale, gegebenenfalls auch vertikale Auslenkun-
gen erfahren kann. In Ab&nderung hierzu ist es je-
doch auch méglich, daB wenigstens eines der ge-
nannten Bauteile fest am Schienenfahrzeug |
angeordnet ist.

Im ungekuppelten Ruhezustand befindet sich der
Kupplungskopf 6a in der vorderen Stellung 6’ der
Zugkupplung 6 nach Fig.|, er wird in dieser Stellung
durch die Summe der Krafte der Federn It und 15 ge-
halten. Wahrend Kupplungsvorgdngen lauft ein
nicht dargesteliter Gegenkupplungskopf gegen den
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Kupplungskopf 6a an, beim Zurlickweichen des
Kupplungskopfes 6a unter der vom Gegenkupplung-
skopf ausgetiibten Druckkraft werden die Feder I
und Gber den Hebel I3 die Feder 15 komprimiert. Die
von den Federn Il und 15 dabei auf den Kupplungs-
kopf 6a ausgeiibte Gegenkraft reicht aus, um ein
Kuppeln der beiden Kupplungsképfe sicherzustel-
len. Nach einem gewissen Ricklauf gelangt der
Kupplungskopf 6a in die Mittelstellung 6’ der Zug-
kupplung 6 gemaB Fig.l, der Hebel |3 wurde bei die-
sem Rucklauf derart geschwenkt, daB er gerade
von der ihm zugewandten Seitenkante des Widerla-
gers 9 abzugleiten beginnt. Bei weiterem Riicklaiif
gleitet das Ende 12 des Hebels 13 somit von der riick-
wartigen Flache 9° des Widerlagers 9 seitlich ab
und gelangt an der parallel zur Verschiebung ver-
laufenden Seitenflache 9'' des Widerlagers 9 zur
Anlage. Ab dieser Stellung vermag die starke Fe-
der 15 keine Voririebskraft mehr auf die Zugkupp-
lung 6 auszuiiben, diese ist also gegen nur die
schwache Feder Il weiter riickverschieblich, bis sie
in die riickwartige Endstellung 6’’’ gemaB Fig.| ge-
langt. Wahrend des Riickverschiebungshubes aus
der Mittelstellung 8'’ bis zur hinteren Endstellung
6’’’ ist also die starke Feder I5 von der Zugkupp-
lung 6 entkuppelt und vermag keine Vortriebskraft
auf diese aiiszuilben. Nach Abklingen der auf die
Zugkupplung 6 wirkenden Druckkraft schiebt die
schwache Feder |l die Zugkupplung 6 nach vorne,
wobei bei Erreichen der Mittelstellung 6'' gemaB
Fig.| das Ende 12 des Hebels I3 wieder in den Be-
reich der Kante zwischen den beiden Flachen 9’ und
9" des Widerlagers 9 gelangt. Erst bei weiterem
Vorhub der Zugkupplung gelangt das Ende 12 wie-
der hinter die Flache 9' des Widerlagers 9, worauf-
hin auch die Kraft der starken Feder 15 wieder als
Vorhubkraft fiir die Zugkupplung 6 wirksam wird.

Durch diese Ausgestaltung wird also erreicht,
daB wahrend des Zuriickdriickens der Zugkupplung
6 aus ihrer vorderen Endstellung &' zur Mittelstel-
lung 6" zum Sicherstellen von Kupplungsvorgan-
gen beide Federn Il und I5 wirksam sind, wahrend
beim weiteren Zurlickdriicken die starke 15 unwirk-
sam ist und somit die Puffercharakteristik des
Schienenfahrzeuges | nicht beeinflussen kann.

Bei der im Funktionsprinzip &hnlichen Ausfih-
rung nach Fig.6 trégt der Kupplungsarm 7 nahe sei-
nes riickwartigen Endes drehbar einen zweiarmigen
Hebel 16, der im wesentlichen quer zur L&ngsrich-
tung des Kupplungsarmes 7 verlauft. Der eine He-
belarm 16’ des Hebels 16 wird von einer schwachen
Feder 17 von vorne gegen einen am Kupplungsarm 7
festen Anschlag 18 gedriickt. Mit einem Abstand,
der etwa dem Ruickdriickhub der Zugkupplung 6 von
der vorderen Endstellung 6’ zur Mittelstellung 6’
gemaB Fig.| entspricht, steht dem Hebelarm 16’ nach
rickwérts versezt ein weiterer, am Schienenfahr-
zeug | fester Anschlag 19 gegeniber. Die schwache
Feder Il ist wiederum zwischen der Widerlagerfls-
che 9' und der Abstiitzilache 10 eingespannt. Auf
der dem Anschlag 19 abgewandten Seite ist neben
dem Kupplungsarm 7 am Schienenfahrzeug | langs-
verschieblich ein Schiebeteil 20 gelagert, das von
der zwischen dem Schiebeteil 20 und der Abstiitz-
flache 10 eingespannten, starken Feder 15 in Ver-
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schieberichtung nach vorne belastet ist und gegen
einen Anschlag 2| gedriickt wird. Bei am Anschlag 21
anliegendem Schiebeteil 20 steht dessen Vorderfla-
che 20’ der zweite Hebelarm 16" des Hebels 16 ge-
geniber, wenn sich die Zugkupplung 6 in ihrer vor-
deren Endstellung 6’ befindet.

Beim Zuriickdriicken der Zugkupplung 6 aus ih-
rer vorderen Endstellung lauft, wie aus Fig. 6 er-
sichtlich, der Hebelarm 16’' alsbald gegen die Vor-
derflédche 20’ des Schiebeteils 20 an; durch Abstit-
zung am Drehanschlag 18 ist ein Drehen des Hebels
16 durch die erwdhnte Anlage ausgeschiossen. Die
Kupplung 6 nimmt somit {iber den Hebel 16 das Schie-
beteil 20 mit, so daf nicht nur die schwache Feder 1,
sondern auch die starke Feder |5 zum Sicherstellen
eines Kupplungsvorganges wirksam ist. Bei Errei-
chen der Mittelstellung 6’ nach Fig.l lauft der He-
belarm 16 gegen den Anschiag 19 an, wodurch bei
weiterer Riickbewegung der Zugkupplung 6 der He-
bel 16 geméaB Fig.6 im Uhrzeigersinn gedreht wird.
Bei dieser Drehung gelangt alsbald der Hebelarm
16'* auBer Eingriff zur Vorderflache 20’, so daB das
Schiebeteil 20 frei wird und von der Feder 15 nach
vorne bis zur Anlage am Anschlag 2| gedriickt wird.
Beim weiteren Rickhub der Zugkupplung 6 aus der
Mittelstellung 6’* bis zilr hinteren Endstellung 6''*
muB somit nur noch die Kraft der schwachen Feder
Il sowie mit entsprechender Hebellbersetzung die
ebenfalls schwache Kraft der Drehfeder 17 (ber-
wunden werden.

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 driickt die Feder
Il diese nach vorne, bis etwa in der Mittelstellung 6"
der Zugkupplung 6 der Hebelarm 16"’ zur Anlage an
einer Seitenflanke des Schiebeteils 20 gelangt und
bei weiterer Vorbewegung an dieser Seitenflanke
entlanggleitet. Kurz vor Erreichen der vorderen
Endstellung 6’ gleitet der Hebelarm 16’’ von der Sei-
tenflanke ab und die Drehfeder 17 dreht ihn wieder
bis zur Anlage des Hebelsarms 16° am Drehan-
schlag 18, wobei der Hebelarm 16"’ vor die Vorder-
flache 20" einschwenkt. Damit ist der in Fig.6 darge-
stellte Ausgangszustand wieder erreicht.

Bei der Ausfiihrung nach Fig.7 ist die nicht dar-
gestelite Zugkupplung mit einem langsverschieblich
gelagerten Fihrungsteil 21 verbunden, auf welches
sie bei ihrer Riickbewegung eine Kraft in Pfeilrich-
tung 22 austibt. Das Fihrungsteil 2] ist mit einem
Kniehebelgetriebe 23 verbunden, dessen vorderer
Hebel 24 mit seinem Vorderende am Filhrungsteil 2!
und mit seinem riickwartigen Ende im Knielager 25
an einem Hebel 26 und an einer Fiihrungsrolle 27 an-
gelenkt ist. Die Fihrungsrolle 27 ist in einer Fiih-
rungsbahn 28 gefiihrt, deren vorderer Abschnitt
etwa in Fahrzeuglangsrichtung und deren rickwar-
tiger Abschnitt im stumpfen Winkel hierzu angen&-
hert quer verlauft. Das riickwartige Ende des He-
bels 26 ist an einem weiteren, in Fahrzeugléngsrich-
tung verschieblich geflihrten Fihrungsteil 29
angelenkt, welches von riickwérts von einer vorge-
spannten Feder 30 belastet ist.

Bei in vorderer Endstellung 6° befindlicher Zug-
kupplung 6 ninmt die Anordnung nach Fig.7 die dar-
gestellte Lage ein, wobei das Kniehebelgetriebe 23
bei im vorderen Endbereich der Fiihrungsbahn 28
befindlicher Fihrungsrolle 27 nahezu gestreckt ist.
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Beim Zuriickdriicken der Zugkupplung und damit
des Fithrungsteiles 21 werden anfanglich die Hebel
24 und 26 in weiterhin nahezu gestreckter Anord-
nung ebenfalls zurlickgedriickt, wodurch die Feder
30 im gleichen Mafle komprimiert wird; die Feder 30
stellt demgeméaB der Riickbewegung der Zugkupp-
jung 6 einen entsprechend hohen, zum Ablaufen
von Kupplungsvorgdnge ausreichenden Wider-
stand entgegen. Eiwa bei Erreichen der Mittelstel-
lung &'’ gelangt die Fithrungsrolle 27 in den mittleren
Abschnitt der Filhrungsbahn 28, in welchem letzte-
re stark zur Seite ausknickt. Beim weiteren Riickbe-
wegen der Zugkupplung 6 gegen deren hintere End-
stellung 6'’ knickt daher das Kniehebelgetriebe 23
stark aus, wobei die Hebel 24 und 26 in zunehmende
Winkellage zueinander gelangen. Die Feder 30 wird
hierbei nurmehr mit starker Untersetzung kompri-
miert, sie kann daher dem weiteren Riickbewegen
des Fuhrungsteiles 2| nur noch einen geringen,
kraftuntersetzten Federwidersiand entgegenset-
zen.

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 laufen entspre-
chend umgekehrte Vorgange ab, die Feder 30
schiebt dabei mit abnehmender Weglibersetzung
und zunehmender Kraft das Fuhriingsteil 2! und da-
mit die Zugkupplung wieder in die Ausgangslagen
nach vorne.

Durch die Form der Fiihrungsbahn 28 kann die
von der Feder 30 auf das Flihrungsteil 2| und damit
die Zugkupplung 6 ausiibbare Federkraft Gber den
Riickdruckhub den jeweiligen Erfordernissen genau
angepaBt werden.

Die Anordnung nach Fig.8 weist ein &hnliches
Funktionsprinzip wie diejenige nach Fig.7 auf. Das
Knighebelgetriebe 23 ist hierbei im wesentlichen
seitlich des Kupplungsarmes 7 angeordnet, die Fih-
rungsrolle 27 ist auf der fahrzeugfesten Fihrungs-
bahn 28 abrollbar gelagert; die Fihrungsbahn 28
verlauft im vorderen Abschnitt parallel zum Kupp-
lungsarm 7, im hinteren Abschnitt stark zur Seite
abgewinkelt. Der Kupplungsarm 7 tragt einen seit-
lich auskragenden Arm 3l, von welchem sich eine
schwache Feder 32 zum Knielager 25 erstrecki und
dieses in Ausknickrichtung gegen den Kupplungs-
arm 7 belastet; im Ruhezustand bei in vorderer End-
stellung befi ndlicher Zugkupplung 6 ist das Kniehe-
belgetriebe 23 unter der Kraft der Feder 32 gering-
figig in Richtung zum Kupplungsarm 7 hin
ausgeknickt. Das Vorderende des Hebels 24 ist am
Kupplungsarm 7 und das riickwartige Ende des He-
bels 26 am von der Feder 30 belasteten Fihrungs-
teil 29 angelenkt. Weiterhin kann eine schwache Fe-
der Il zwischen der rickwartigen Flache 9’ des
Kupplungsarmes 7 und der Abstiitzflache 10 einge-
spannt sein.

Beim Zuriickdriicken der Zugkupplungs 6 aus der
in Fig.8 dargestellten, vorderen Endstellung 6° wer-
den anfanglich die schwache Feder Il und Uber das
sich unverandert mitbewegende, seine kaum ausge-
knickte Lage beibehaltende Kniehebelgetriebe 23
und das Fihrungsteil 29 die starke Feder 30 im glei-
chen MaBe komprimiert, so daB ein zum Ablauf von
Kupplungsvorgangen ausreichender Bewegungewi-
derstand auf die Zugkupplung 6 ausgelbt wird. Et-
wa bei Erreichen der Mittelstellung 6'° lauft die Flih-
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rungsrolle 27 auf den abgewinkelt nach auBien ver-
laufenden Abschnitt der Filhrungsbahn 28 auf, das
Kniehebelgetriebe 23 durchlauft daher seine
Streckstellung 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 Fihrungsteil 29
kaum noch eine Rickbewegung erfahrt, die starke
Feder 30 also kaum mehr weiter komprimiert wird.
Auf die Zugkupplung 6 wird somit in diesem Riick-
hubbereich nur ein schwacher, von der schwachen
Feder Il resultierender Bewegungswiderstand aus-
gelbt,

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 laufen entspre-
chende umgekehrte Vorgange ab, wobei etwa bei
Durchlaufen der Mittelstellung 6'' und Ablaufen
der Fuhrungsrolle 27 vom querverlaufenden Teil
der Fiihrungsbahn in den in Fahrzeugléngsrichtung
verlaufenden Abschnitt die Feder 32 das Kniehe-
belgetriebe 23 unter Durchlaufen seiner Streckstel-
lung wieder in die dargestellte, nur leicht ausgewin-
kelte Lage zurlickdriickt.

Eine weitere Ausflihrungsform eines Kniehebel-
getriebes 23 in der federnden Abstiitzung der Zug-
kupplung 6 ist in Fig. 9 dargestellt. 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 Win-
kelhebelschenke! 36 verlauft vom Scheitel 34 etwa
in Fahrzeuglangsrichtung nach vorne zur Anlen-
kung an der Lasche 33. Der andere, querverlaufen-
de Winkelhebelschenkel 37 ist an seinem Ende an ei-
nem Zuganker 38 angelenkt, der in Fahrzeugléangs-
richtung nach rlckwarts verfduft und an seinem
Ende einen Federteller 39 tragt, auf welchem von
vorne eine andererseits gegen das Schienenfahr-
zeug | abgestiitzte, vorgespannte Feder 40 auf-
liegt. Das Vorderende des Hebels 24 ist wiederum
am Kupplungsarm 7 und das riickwartige Ende des
Hebels 26 ist am Schienenfahrzeug | angelenkt. Bei
in vorderer Endstellung befindlicher Zugkupplung 6
ist das Winkelhebelgetriebe 23 geringfligig entge-
gen der Richtung der Lasche 33 ausgeknickt. Beim
Zuriickdriicken der Zugkupplung 6 wird das Kniehe-
belgetriebe 23 zur Seite ausgeknickt, wobei anfang-
lich eine nur geringe, mit zunehmender Ausknickung
eine ansteigende Seitenkraftkomponente am Kniela-
ger 25 auftritt; diese Seitenkraftkomponente wirkt
iber die Lasche 33 auf den sich um seinen Scheitel
34 entgegen dem Uhrzeiger drehenden Winkelhebel
35, wodurch der Zuganker 38 nach vorne verscho-
ben und die Feder 40 komprimiert wird. Die Feder
40 stellt somit anfanglich der Rickhubbewegung
der Zugkuplung 6 einen groBen Widerstand enige-
gen, mit zunehmenden Rickhub und zunehmendem
Ausknicken des Hebelgetriebes 23 sinkt dieser Wi-
derstand trotz zunehmender Kompression der Fe-
der 40. Es wird somit anfanglich, im Rickhubbe-
reich von vorderer Endstellung bis Mittelsteliung,
ein hoher, und sodann im weiteren Rickhubbereich
zwischen Mittelstellung und riickwartiger Endstel-
lung ein wesentlich niedrigerer Bewegungswider-
stand von der Feder 40 auf die Zugkupplung 6 aus-
getlibt.
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Bei der Anordnung nahe Fig.l0 ist der Kupplungs-
kopf 6a der Zugkupplung 6 (iber den schriag nach
rickwérts und unten verlaufenden Hebel 24 des
Kniehebelgetriebes 23 mit dem als Schenkel eines
Winkelhebels 41 ausgebildeten Hebel 26 verbun-
den; das Kniehebelgetriecbe 23 ist geringfiigig nach
unten durchgedriickt, so daB sich das Knielager 25
tiefer als das Scheitellager 42 des Winkelhebels 4l
befindet. Der andere Schenkel 43 des Winkelhe-
bels 4l ragt etwa vertikal nach oben und tragt an
seinem Ende einen nach riickwéarts ragenden Win-
kelfortsatz 44. Am Schenkel 43 bzw. dem Winkel-
fortsatz 44 sind zwei Zuglaschen 45 bzw. 46 ange-
lenkt, deren vordere, nahe dem Ende des Schen-
kels 43 angelenkie Zuglasche 45 nahezu spielfrei
und deren andere, nahe des riickwartigen Endes am
Winkelfortsatz 44 angelenkie Zuglasche 46 mit be-
achtlichem Spiel Widerlagern 47 bzw. 48 an einem in
Fahrzeugléngsrichtung langsverschieblich gelager-
ten Zuganker 49 gegeniberstehen. Anstelle des
Winkelforisatzes 44 kann auch eine andere Ausbil-
diing des Schenkels 43 getroffen werden, welche
es erlaubt, die Zuglaschen 45 und 46 in Fahr-
zeugléngsrichtung versetzt anzulenken, was allein
wesentlich ist. Der Zuganker 49 tragt an seinem
rickwértigen Ende einen Federteller 39, an wel-
chem wiederum von vorne die vorgespannte Feder
40 anliegt. Weiterhin ist der Kupplungskopf 6a mit
einem Kuppelarm 7 verbunden, der mit seinem riick-
wértigen, hakenartigen Ende 50 einen Anschlag 5l
des Zugankers 49 hintergreift.

Bei in vorderer Endstellung befindlicher Zug-
kupplung 6 nehmen die Teile die aus Fig.I0 ersichtli-
chen Lagen ein, wabei die vertikale Projektionslan-
ge des Hebels 26 dem MaB a und der Vertikalab-
stand der Anlenkung der Zuglasche 45 am
Schenkel 43 zum Scheitellager 42 etwa dem MaB b
entspricht.

Beim Zuriickdriicken des Kupplungskopfes 6a
knickt das Kniehebelgetriebe 23 nach unten aus,
wobei der Winkelhebel 4 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 er-
sichtlich, daB beim Drehen des Winkelhebels 4! der
Abstand a gréBer und der Abstand b geringer wer-
den, was bedeutet, da mit zunehmendem Riickhub
des Kupplungskopfes 6a die Kraftilbersetzung, mit
welcher die Feder 40 komprimiert wird, anwéchst,
die Feder 40 also mit zunehmendem Riickhub dem
Kupplungskopf 6a einen sinkenden Widerstand ent-
gegensetzt. Kurz vor Erreichen einer Lage, in wel-
cher das MaB b sehr gering wird, gelangt die Zugla-
sche 46 zur Anlage am Widerlager 48, wodurch
beim weiteren Drehen des Winkelhebels 4l das
Durchlaufen einer Totpunkilage vermieden wird,
der Zuganker 49 vielmehr durch die Zuglasche 46
weiter nach vorne gezogen wird. Auch durch diese
Anordnung wird also erreicht, da mit wachsendem
Rickhub der Zugkupplung 6 ein sinkender Federwi-
derstand auftritt.

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 gelangen alle Tei-
le unter der Kraft der Feder 40 wieder in ihre Aus-
gangslage zurtick.

Aus Fig.I0 ist ersichtlich, daB in der Ausgangsla-
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ge, also der vorderen Endstellung, der Kupplungs-
kopf 6a durch Anlage des Endes 50 am Anschlag 5!
in Verschieberichtung nach vorne gegen den Zu-
ganker 49 und damit die vorgespannte Feder 40 ab-
gefangen ist. Hierdurch wird durch den Kupplungs-
kopf 6a das Kniehebelgetriebe 23 bereits in der
Ausgangsstellung entsprechend der Vorspannung
der Feder 40 belastet, wobei der Hebel 24 eine
nach oben gerichtete Kraftkomponente auf den
Kupplungskopf 6a ausubt und diesen somit entge-
gen seiner Schwerkraft abstiitzt: Das Kniehebelge-
triebe 23 dient hierbei also zugleich als federnde
Abstitzung fur den Kupplungskopf 6a. Zum Errei-
chen eines eindeutig definierten Hohenlage des
Kupplungskopfes 6a kann die Lage des Ends
und/oder Anschlages 5! einstellbar sein; es kann je-
doch auch zweckm#Big sein, die Anlenkung des He-
bels 27 am Kupplungskopf 6a in zwei vertikal zuein-
ander versetzt angeordnete, aushebbare Drehla-
ger 52 und 53 aufzugliedern. Bei in der vorderen
Endstellung, also der Ruhestellung befindlicher
Zugkupplung 6 liegen beide Drehlager 52 und 53 un-
ter der Kraft der Feder 40 an. Wird der Kupplungs-
kopf 6a nach oben ausgehoben, wodurch die Nei-
gung des Hebels 24 verstarkt 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 ausgefibte Vertikalkraftkom-
ponente vermindert wird. Der Kupplungskopf 6a er-
fahrt also eine verringerte Abstiitzung. Wird der
Kupplungskopf 6a dagegen nach unten gedriickt,
so hebt das untere Drehlager 53 aus und das obere
Drehiager 52 Ubertrégt eine gesteigerte Hubkrafi-
komponente auf den Kupplungskopf 6a. Durch die-
sen Wechsel der Hubkraftkomponenten bei Verti-
kalauslenkung des Kupplungskopfes 6a erfghrt
letzterer eine stabile Einstellung in die durch Tragen
beider Drucklager 52 und 53 bestimmte Solistellung.
In weiterer, nicht dargesteliter Ausbildung kénnen
eines oder beide Drehlager 52 und/oder 53 auch in
horizontal versetzte, aushebbare Lager aufgeglie-
dert werden, wodurch sich fiir den Kupplungskopf
6a horizontale Rickstellkrafte ergeben, die den
Kupplungskopf 6a in eine stabile, horizontale Mittel-
lage einstellen, die Wirkungsweise entspricht dabei
weitgehend den vorsiehenden Erl&uterungen 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, handbetétigbaren
Schraubenkupplungen zum Abfedern der Zughaken
gegen den Fahrzeugrahmen dienen. Hieraus ergibt
sich, daB die bei der Demontage solcher Schrauben-
kupplungen anfallenden Federn und bei den Anord-
nungen nach Fig.9 und I0 gegebenenfalls zusétzlich
noch die Einbau- und Absttitzteile fir diese Federn
einschlieBlich der vom Zughaken befreiten Zugstan-
gen fir die selbsttatige Zugkupplung wieder- oder
weiterverwendbar sind. Der Erstellungsaufwand
fur die selbsttatige Zugkupplung ist hierdurch be-
sonders niedrig.

Im weiteren kann in nicht dargestellter Weise die
Anordnung auch in Aniehnung an die Ubergangs-
kupplung nach der Patentanmeldung DE-A 36 00
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843 erfolgen, wie bereits eingangs erwahnt wurde:
Der Kupplungskopf ist dabei im Verschiebereich
zwischen vorderer Endstellung und Mittelstellung
gegen ein dber ein Keilgetriebe angekoppeltes,
querverschiebliches Keilstlick verschieblich, wobei
das Keilstlick gegen die Kraft einer Feder ver-
schieblich ist. Beim Riickverschieben hinter die Mit-
telstellung gelangt das Keilgetriebe auBer Eingriff,
das Keilstlick schnappt unter seiner Federbela-
stung hinter entsprechende Anschlagflachen der
Zugkupplung, wodurch die Zugkupplung gegen eine
Vorbgewegung verriegelt wird. Das unerwiinschte
Pufferspiel ist damit ausgeschaltet. Der weitere
Riickhub der Zugkupplung bis zur hinteren Endstel-
lung kann frei oder gegen eine weitere, schwache
Feder erfolgen. Zum Entkuppeln ist ein Betatigungs-
glied des Riegelgetriebes derart mit dem Keilstiick
zu koppeln, daB letzteres beim Ausheben der Lose-
verriegelung des Riegelgetriebes zur Seite ver-
schoben wird, wodurch die Zugkupplung nach vor-
ne frei wird. Durch geeigente Koppelgesténge kann
diese Freigabe auch auf das Keilstlick der Gegen-
kupplung U0bertragen werden. Die gekuppelten
Schienenfahrzeuge konnen darauthin bis zum Ent-
spannen der Seitenpuffer auseinanderfahren, was
insbesondere beim Entkupplungsvorgang in Gleis-
bdgen wesentlich ist. Sodann kénnen die Riegelge-
triebe der Zugkupplungen unter nur geringer Zug-
kraftbelastung ohne Kraftaufwand vollstandig in ih-
re Losestellung gebracht werden.

Bezugszeichenliste

| Schienenfahrzeug
2 Seitenpuffer

3 Seitenpuffer

4,4' Pufferplatte
5,5’ Pufferplatte

6 Zugkupplung

6’ vordere Endstellung
6" Mittelstellung
6'’" hintere Endstellung
6a Kupplungskopf
7 Kupplungsarm

8 Fuhrung

9 Widerlager

9,9 Flache

10 Abstitzflache

Il schwache Feder
I2 Ende

I3 Hebel

14 Lager

15 starke Feder

16 Hebel

16",16"" Hebelarm

I7 Drehfeder

I8 Drehanschlag

19 Anschlag

20 Schiebeteil

2l Anschlag
20'Vorderfiache

21 Fuhrungsteil

22 Pieilrichtung

23 Kniehebelgetriebe
24 Hebel
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25 Knielager

26 Hebel

27 Fuhrungsrolle
28 Fuhrungsbahn
29 Fihrungsteil

30 Feder

3IAmm

32 Feder

33 Lasche

34 Scheitel

35 Winkelhebel

36 Winkelhebelschenkel
37 Winkelhebelschenkel
38 Zuganker

39 Federteller

40 Feder

4] Winkelhebel

42 Scheitellager

43 Schenkel

44 Winkelfortsatz
45 Zuglasche

46 Zuglasche

47 Widerlager

48 Widerlager

49 Zuganker

50 Ende

51 Anschlag

52 Drehlager

53 Drehlager

F,Fo,

F ges Federbelastung
Sp Einfederungshub
1,111 Kurve

G Gegenkraft

S k Rickdruckhub

S Hubwel

a MaB

b MaB

Patentanspriiche

I. Selbsttatige kuppelnde Zugkupplung (6) fir Sei-
tenpuffer (4;5) aufweisende Schienenfahrzeuge
(), mit einem im entkuppelten Zustand vor die Puffe-
rebene vorstehenden und aus dieser vorderen
Endstellung (6') gegen eine starker als die Kuppe-
lungswiderstinde wahrend Kuppelungsvorgéngen
bemessene Gegenkraft federnd riickverschiebli-
chen Kupplungskopf (6a), dadurch gekennzeichnet,
daB die Gegenkraft im Rickverschiebungsbereich
des Kupplungskopfes (6a) zwischen einer im we-
sentlichen in der Pufferebene befindlichen Mittel-
stellung (6'") und einer hinter dieser befindlichen,
hinteren Endstellung(6’’’} keinen wesentlichen Kraf-
tanstieg, gegebenenfalls eine Kraftabsenkung er-
fahrt.

2. Zugkupplung anch Anspruch |, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zum Erzeugen der Gegenkrait
eine schwache und eine starke Feder (I,I5) vorge-
sehen wird, wobei die schwache Feder (Il) den Kupp-
lungskopf (6a) standig und die starke Feder (I5) nur
im Verschiebebereich zwischen vorderer Endstel-
lung (6) und Mittelstellung (6'') in Vorschubrich-
tung belastet.
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q, Zuakupﬁlung hach Anépruél‘\ D, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die schwache Feder (ll) schwé-
cher und die starke Feder (I5) stérker als die Kupp-
lungswidersténde bemessen ist.

4. Zugkupplung nach Anspruch 2 oder 3, gekenn-
zeichnet durch eine Kuppelvorrichtung, welche die
starke Feder (I5) beim Verschieben des Kuplungs-
kopfes (6a) durch die Mittelstellung (6’’) nach riick-
warts vom Kupplungskopf (6a) abkoppelt und nach
vorwérts an den Kupplungskopf (6a) ankoppelt.

5. Zugkupplung nach Anspruch 4, gekennzeich-
net durch einen seitlich des Kupplungskopfes (6a)
drehbar gelagerten Hebel (13), dessen freies Ende
(12) nur im Verschiebebereich des Kupplungskopfes
(6a) zwischen vorderer Endstellung (6') und Mittel-
stellung (6'') eine Widerlagerflache (9') des Kupp-
lungskopfes (6a) ruckwarts hintergreift, der auBer-
halb dieses Verschiebebereiches auBer Eingriff
zur Widerlagerilache (9') in eine seitlich des Kupp-
lungskopfes (6a) befindliche Lage geschwenkt wird
und der in Schwenkrichtung nach vorne von der
starken Feder (I5) belastet ist (Fig.5).

6. Zugkupplung nach Anspruch 4, gekennzeich-
net durch einen am Kupplungskopf (6a) drehbar ge-
lagerten, zweiarmigen Hebel (I6), dessen einer He-
belarm (16’") im Verschiebebereich des Kupplungs-
kopfes (6a) zwischen vorderer Endstellung (6') und
Mittelstellung (6"*) von vorne an einem gegebenen-
falls in der vorderen Endstellung (6') entsprechen-
der Lage durch einen Anschlag (2l) nach vorne ab-
gefangenen, von rickwarts durch die starke Feder
(I5) belasteten Schiebeteil {(20) anliegt, der in Abhe-
be-Drehrichtung von dem Schiebeteil (20) und in
Anlagerichtung an einen am Kupplungskopf (6a) be-
findlichen Drehanschlag (I8) von einer schwachen
Drehfeder (I7) belastet ist, und desen anderer He-
belarm (16’) etwa in der Mittelstellung (6'') des Kupp-
lungskopfes (6a) von vorne gegen einen Anschlag
(I9) l&uft, welcher bei weiterer Ruckverschiebung
des Kupplungskopfes (6a) den Hebel{l6) entgegen
der schwachen Drehfeder (I7) zumindest bis zum
AuBereingriffgelangen des einen Hebelarms (16’')
zum Schiebeteil (20) dreht (Fig.6).

7. Zugkupplung nach Anspruch |, gekennzeich-
net durch ein zwischen dem Kupplungskopf (6a) und
einem festen Widerlager eingeordnetes Kniehebel-
getriebe (23), das bei in vorderer Endstellung (6')
befindlichem Kupplungskopf (6a) mit stumpfem Win-
kel nahezu gestreckt ist und beim Ruickverschieben
des Kupplungskopfes (6a) ausknickt und das von
einer Feder (30,40) belastet ist (Fig. 7,9,0).

8. Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, da dem Kniehebelgetriebe (23) ein
Winkelhebel (35) zugeordnet ist, der im Scheitel
(34) drehbar gelagert ist, dessen einer, etwa in
Fahrzeugléngsrichtung verlaufender Schenkel (36)
gegebenenfalls Gber ein Zugglied (33) mit dem Knie-
lager (25) des Kniehebelgetriebes (23) verbunden
ist und an dessen anderem, im wesentlichen quer
zum Fahrzeug verlaufenden Schenkel (37) die Fe-
der (40) in Drehrichtung zum Strecken des Kniehe-
belgetriebes (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 Win-
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kelhebe! (4l) ausgebildet ist, dessen freier Qchen-
kel (43) dber ein Zugglied (45) an der den
Winkelhebe!l (4) in Drehrichtung zum Strecken des
Kniehebelgetriebes (23) belastenden Feder (40) an-
gelenkt ist (Fig.l0).

10. Zugkupplung nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der freie Schenkel (43) an sei-
nem Ende einen im ungekuppelten Zustand etwa in
Fahrzeuglangsrichtung nach rickwérts verlalfen-
den Winkelfortsatz (44) oder dergleichen aufweist,
an dessen Ende die Feder (40) liber ein zweites, ei-
nen Leerhub aufweisendes Zugglied (46) angelenkt
ist (Fig.l0).

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

I2. Zugkupplung nach den Anspriichen 10 und i,
dadurch gekennzeichnet, daB der vordere Hebel
(24) des Kniehebelgetriebes (23) nach vorne anstei-
gend und eine Hubkraftkomponente auf den Kupp-
lungskopf (6a) ausiibend angeordnet ist und daB
der Kupplungskopf (6a) in Verschieberichtung nach
vorne durch einen Zuganker (Ende 50, Anschlag 5l)
abgefangen ist (Fig.l0).

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

l4. Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Knielager (25) des Kniehe-
belgetriebes (23) an einer Flithrungsbahn (28) ge-
fiihrt ist, deren vorderer Abschnitt etwa in Fahr-
zeuglangsrichtung und  deren riickwartiger
Abschnitt im stumpfen Winkel hierzu angenahert
quer verlauft, und daB die Feder (30) zwischen das
rickwartige, etwa in Fahrzeuglangsrichtung ver-
schieblich gefiihrte Hebelende (Fihrungsteil 29)
und das Widerlager eingespannt ist (Fig.7).

I5. Zugkupplung nach Anspruch 8,9 oder 14, da-
durch gekennzeichnet, daB die Feder (30;40) den
zur Abfederung der Zughaken bei (iblichen, hand-
betatigbaren Schraubenkupplungen dienenden Fe-
dern entspricht.

16. Zugkupplung nach Anspruch 14, dadurch ge-
kennzeichnet, daB im ungekuppelten Zustand das
Kniegelenk (25) entgegen der Auslenkrichtung im
riickwartigen Abschnitt der Fiihrungsbahn (28) ge-
ringfiigig ausgeknickt ist und in dieser Ausknick-
richtung standig von einer schwachen Feder (32)
belastet ist (Fig.8).

I7. Zugkupplung nach Anspruch 16, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Kupplungskopf (6a) von ei-
ner sténdig wirksamen, schwachen Feder (ll) in Ver-
schieberichtung nach vorne belastet ist (Fig.8).

18. Zugkupplung nach Anspruch |, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Kupplungskopf im Verschie-
bereich zwischen vorderer Endstellung (6’) und
Mittelstellung (6"*) gegen die auf ein querverschieb-
lich gefiihrtes, Uber ein Keilgetriebe angekoppeltes
Keilstick wirkende Gegenkraft verschieblich ist,
daB beim Rickverschieben hinter die Mittelstellung
(6'') das Keilgetriebe auBer Eingriff gelangt, und
daB eine Betétigungsvorrichtung vorgesehen ist,
die beim willkiirlichen Entriegeln des Riegelgetriebes
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des Kupplungskopfes das Keilgetriebe auBer Ein-
griff stelit. .

Claims

1. Automatic coupling device (6) for railway vehi-
cles (1) having side buffers (4; 5), comprising a cou-
pling head (6a) which in the uncoupled state projects
beyond the buffer plane and can be displaced back
resiliently from the said front end position (6')
against a counterforce rated higher than the cou-
pling resistances occurring during coupling opera-
tions, wherein the counterforce does not undergo a
substantial increase, and may possibly undergo a
decrease, in the range of displacement of the cou-
pling head (6a) between a centre position (6") locat-
ed essentially in the buffer plane and a rear end po-
sition (6™) behind the former.

2. Coupling device as defined in Claim 1, wherein
a weak spring and a strong spring (11,15) are provid-
ed for producing the counterforce, the weak spring
(11) exerting its load constantly on the coupling head
(8), and the strong spring (15) exerting its load only
in the range of displacement between the front end
position (6’) and the centre position (6”) in the direc-
tion of advance.

3. Coupling device as defined in Claim 2, wherein
the weak spring (11) is rated weaker, and the strong
spring (15) stronger, than the coupling resistances.

4. Coupling device as defined in Claim 2 or 3,
comprising a coupling fixture which uncouples the
strong spring (15) from the coupling head (6a) upon
the displacement of the coupling head (6a) back-
wards through the centre position (6”) and couples
it onto the coupling head (6a) upon the forward
movement.

5. Coupling device as defined in Claim 4, compris-
ing a lever (13) which is rotatably mounted at the
side of the coupling head (6a) and whose free end
(12) only reaches backwards behind a retaining sur-
face (9) of the coupling head (6a) in the range of
displacement of the coupling head (6a) between the
front end position (6") and the centre position (67),
the said lever (13) being pivoted outside this range
of displacement out of engagement with the retain-
ing surface (9') into a position located o one side of
the coupling head (6a) and being loaded forwards by
the strong spring (15) in the direction of pivot (Fig.
5)

6. Coupling device as defined in Claim 4, compris-
ing a two-arm lever (16) being rotatably mounted on
the coupling head (6a), one arm (16 ") resting from
the front, in the range of displacement of the cou-
pling head (6a) between the front end position (6')
and the cenire position (6”), on a slide (20) which is
loaded from behind by the strong spring (15) and
may be intercepted in the forward direction by a
stop (21) at a location corresponding to the front
end position {6'), the said arm (16") being loaded by a
weak torsion spring (17) in the direction of rotary
lift-off from the slide (20) and in the direction of
contact with a rotary stop (18) provided on the cou-
pling head (6a), the other arm (16") extending approxi-
mately at the centre position (6") of the coupling
head (6a) from the front towards a stop (19) which
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when the coupling head (6a) is displaced further
back turns the lever (16) toward the slide (20)
against the weak torsion spring (17) until at least the
disengagement of one lever arm (16”) (Fig. 6).

7. Coupling device as defined in Claim 1, compris-
ing a toggle mechanism (23) which is arranged be-
tween the coupling head (6a) and a fixed support
and which, when the coupling head (6a) is at its front
end position (6'), is extended practically at an ob-
tuse angle and buckles upon the backward displace-
ment of the coupling head (6a) and which is loaded
by a spring (30,40} (Fig.7,9,10).

8. Coupling device as defined in Claim 7, wherein
the toggle mechanism (23) is assigned a bell-crank
lever (35) which is rotatably mounted at its fulcrum
(34), one arm (36), which extends approximately in
the longitudinal direction of the vehicle, being possi-
bly linked via a tension member (33) to the toggle
joint (25) of the toggle mechanism (23) and the other
arm (37), which extends essentially at right-angles
to the vehicle, engaging the spring (40) in the rotary
direction for the purpose of extending the toggle
mechanism (23) (Fig. 9).

9. Coupling device as defined in Claim 7, wherein
a lever of the toggle mechanism (23) is designed as
a bell-crank lever (41) mounted rotatably at its ful-
crum (42), the free arm (43) being articulated via a
tension member (45) to the spring (40) which loads
the bellerank lever (41) in the rotary direction for
the purpose of extending the toggle mechanism (23)
(Fig. 10).

10. Coupling device as defined in Claim 9, wherein
the free arm (43) has at the end an angular prolon-
gation (44) or similar extending in the uncoupled
state backwards in approximately the longitudinal di-
rection of the vehicle, at the end of which prolonga-
tion the spring (40) is articulated via a second ten-
sion member (46) which executes an idle stroke (Fig.
10).

11. Coupling device as defined in Claim 7, wherein
the toggle mechanism (23) is so arranged as to buck-
le in the vertical direction.

12. Coupling device as defined in Claims 10 and 11,
wherein the front lever (24) of the toggle mecha-
nism (23) is so arranged as to rise forwards and ex-
ert a fifting force component on the coupling head
(6a), and wherein the coupling head (6a) is intercept-
ed in the direction of forward displacement by a tie-
bar (end 50, stop 51) (Fig. 10).

13. Coupling device as defined in Claim 12, where-
in the front lever (24) is articulated to the coupling
head (6a) via two vertically offset, disengageable
pivot bearings (52;53) (Fig. 11). )

14. Coupling device as defined in Claim 7, where-
in the toggle joint (25) of the toggle mechanism (23)
is guided by a guide track (28) whose front section
extends roughly in the longitudinal direction of the
vehicle and whose rear section extends approxi-
mately crosswise at an obtuse angle thereto, and
wherein the spring (30) is clamped between the sup-
port and the rear lever end (guide part 29) which
can be displaced roughly in the longitudinal direction
of the vehicle (Fig. 7).

15. Coupling device as defined in Claim 8, 9 or 14,
wherein the spring (30;40) corresponds to the
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springs serving to cushion the frain hooks in cus-
tomary, handoperated screw couplings.

16. Coupling device as defined in Claim 14, where-
in in the uncoupled state the toggle joint (25) is
slightly buckled in the rear section of the guide
track (28) in the opposite direction to deflection and
is loaded constantly by -a weak spring (32) in the
said direction of buckling (Fig. 8).

17. Coupling device as defined in Claim 16, where-
in the coupling head (6a) is loaded forwards in the di-
rection of displacement by a constantly active,
weak spring (11) (Fig. 8).

18. Coupling device as defined in Claim 1, wherein
the coupling head can be displaced in the range of
displacement between the front end position (6') and
the centre position (6") against the counterforce
acting on a transversely movable wedge coupled to
a wedge-type mechanism, wherein the wedge-type
mechanism is disengaged upon displacement back
behind the centre position (6"), and wherein there is
an actuating fixture which disengages the wedge-
type mechanism when the locking mechanism of the
coupling head is arbitrarily released.

Revendications

1. Attelage de traction automatique (6) pour des
véhicules sur rails (1) comportant des tampons laté-
raux (4;5), avec une téte d'attelage (6a) qui se si-
tue, a l'état désatielé, en débordement sur le plan
des tampons et qui peut étre renvoyé élastique-
ment, de cette position antérieure (6%), a I'encontre
d'une force antagoniste plus forie que les résistan-
ces & l'attelage, pendant les opérations d'attelage,
caractérisé par le fait que la force antagoniste ne
subit aucun accroissement notable, éventuellement
une chuie dans la zone de renvoi de la téte d'attela-
ge (6a) entre une position médiane (6") qui se situe,
pour I'essentiel, dans le plan des tampons, et une
position d'extrémité postérieure (6') se situant &
I'arriére de la position médiane.

2. Attelage selon la revendication 1, caractérisé
par le fait que pour produire la force antagoniste, il
est prévu un ressort faible et un ressort fort (11,15)
le ressort faible (11) chargeant en permanence la té-
te d'attelage (6a) dans le sens de l'avancée, et le
ressort fort (15) ne chargeant la téte d'attelage
dans ce sens que dans la zone de déplacement en-
tre la position d'extrémité antérieure (6') et la posi-
tion médiane (6").

3. Attelage selon la revendication 2, caractérisé
par le fait que le ressort faible (11) est plus faible et
le ressort fort (15) est plus fort que les résistances
a l'attelage.

4, Attelage selon la revendication 2 ou 3, carac-
térisé par un dispositif d'attelage qui découple le
ressort fort (15) de la téte d'attelage (6a) pendant le
déplacement de celle-ci vers l'arriere, en passant
par la position médiane (6") et couple ce ressort
avec la téte d'attelage (6a) lors du déplacement
vers |'avant.

5. Attelage selon la revendication 4, caractérisé
par un levier (13) articulé latéralement par rapport a
la téte d'attelage (6a), et dont I'extrémité libre (12) ac-
croche, par l'arriére, une surface de contre-appui
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(9') de la téte d'attelage (6a), uniquement dans la zo-
ne de déplacement de celle-ci entre la position d'ex-
trémité antérieure (6") et la position médiane (6”), le-
quel levier, & 'extérieur de cette zone de déplace-
ment, est basculé pour venir hors de prise de la
surface de contre-appui et pour venir se situer
dans une position latérale par rapport & ia téte d'at-
telage (6a), alors que dans sa position de bascule-
ment vers I'avant, ledit levier est chargé par le res-
sort fort (15) (Fig. 5).

6. Attelage selon la revendication 4, caractérisé
par un levier a deux bras (16) articulé sur la téte
d'attelage (6a) et dont un bras de levier (16 ") est in-
tercepté par l'avant, dans la zone de déplacement
de la téte d'attelage (6a) entre la position d'exirémité
antérieure (6') et la position médiane (6”), par
l'avant et dans une position qui correspond éven-
tuellement & la position d'extrémité antérieure (6°),
par une butée, et porte par l'arriére contre un cou-
lisseau (20) chargé par le ressort fort (15), alors
que dans son sens de rotation correspondant & son
dégagement et que dans son sens d'engagement
contre une butée de rotation (18) portée par la téte
d’attelage (6a), il est chargé par un ressort faible
(17) a action de rotation, le second bras (16") dudit le-
vier {(16) venant porter par l'avant, sensiblement
pour la position médiane (6 ") de la téte d'atielage
(6a), contre une butée (19), qui, lors de la poursuite
de la course de renvoi de la téte d'atielage (6a), fait
basculer le levier (16), a 'encontre du ressort faible
(17), jusqu'a I'échappement du bras de levier (16”)
par rapport au coulisseau (20) (Fig. 6).

7. Attelage selon la revendication 1, caractérisé
par la disposition entre la téte d'attelage (6a) et un
conire-appui fixe, d'une transmission a genouillére
(23) qui, pour la position d'extrémité antérieure (6")
de la téte d'attelage (6a), est pratiquement dans sa
position allongée sous un angle obtus, alors que
pour le renvoi de la téte d'attelage (6a), elle se cou-
de, la transmission a genouillére étant chargée par
un ressort (Fig. 7,9,10).

8. Attelage selon la revendication 7, caractérisé
par le fait qu'a la transmission & genouiliére (23) est
associé un levier coudé (35) articulé en son sommet
(34) et dont une branche (36) qui s’étend sensible-
ment dans la direction longitudinale du véhicule, est
reliée, éventuellement par lintermédiaire d'un élé-
ment de traction (33), a I'articulation médiane (25) de
la transmission & genouillere (23), alors que son
autre bras (37) qui s'étend pour Il'essentiel trans-
versalement au véhicule, est attaqué par le ressort
{40) dans le sens de rotation menant & I'allongement
de la transmission & genouiliére (23) (Fig. 9).

9. Attelage selon la revendication 7, caractérisé
par le fait qu'un levier de la transmission a genouillé-
re (23) est réalisé sous la forme d'un levier coudé
(41) articulé en sa partie coudée, et dont la branche
libre (43) est en liaison articulée, par l'intermédiaire
d'un élément de fraction (45), au ressort (40) qui
charge le levier coudé (41) dans son sens de rota-
tion qui correspond a l'allongement de la transmis-
sion a [a genouillére (23) (Fig. 10).

10. Attelage selon la revendication 9, caractérisé
par le fait que la branche libre (43) comporte a son
extrémité un appendice coudé (44), ou similaire, qui
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s'étend, & I'état de désattelage, sensiblement vers
l'arriere dans le sens longitudinal du véhicule, et a
I'extrémité duquel est articulé le ressort (40) par lin-
termédiaire d'un second élément de traction autori-
sant une course & vide (Fig. 10). 5

11. Attelage selon la revendication 7, caractérisé
par le fait que la transmission a genouillére (23) est
disposé de maniére & se couder dans le sens verti-
cal.

12. Attelage selon les revendications 10 et 11, ca- 10
ractérisé par le fait que le levier antérieur (24) de la
transmission & genouillére (23) est disposé de fagon
a étre dirigé vers l'avant et vers le haut et de manié-
re & exercer sur la téte d'attelage une composante
de force de soulévement, et que la téte d'attelage 15
est interceptée vers l'avant et dans le sens du dé-
placement, par une tige de traction (extrémité 50, bu-
tée 51) (Fig. 10).

13. Attelage selon la revendication 12, caractéri-
sé par le fait que le levier antérieur (42) est articulé 20
sur la téte d'attelage (6a) par l'intermédiaire de deux
paliers détachables et décalés verticalement entre
eux (52;53).

14. Attelage selon la revendication 7, caractérisé
par le fait que l'articulation médiane (25) de la trans- 25
mission & genouillére (23) coulisse dans un guidage
(23), dont la section antérieure s'étend sensible-
ment dans la direction longitudinale du véhicule et
dont la section postérieure s'étend transversale-
ment sous un angle obtus par rapport a la section 30
antérieure, et que le ressort (30) est armé entre I'ex-
trémité de levier (élément de guidage 29) postérieu-
re et déplagable a peu prés dans ia direction longitu-
dinale du véhicule (Fig. 7).

15. Attelage selon la revendication 8,9 ou 14 ca- 35
ractérisé par le fait que le ressort (30;40) corres-
pond aux ressorts qui servent a la suspension élas-
tiqgue du crochet de traction dans le cas d'attelages
a vis habituels et & commande manuelie.

16. Attelage selon la revendication 14, caractéri- 40
sé par le fait qu'a I'état non-attelé, l'articulation a
genouiliere (25) se coude légérement, a I'encontre
de la direction de I'excursion, dans la section posté-
rieure du guidage (28), et, dans cette direction de
son coudage, elle est chargée en permanence par 45
un ressort faible (32) (Fig. 8).

17. Attelage selon la revendication 16, caractéri-
sé par le fait que la téte d'attelage (6a) est chargée
dans la direction du déplacement et vers l'avant,
par un ressort faible (11) & action permanente 50
(Fig. 8).

18. Attelage selon la revendication 1, caractérisé
par le fait que dans la zone de déplacement entre la
position d’'extrémité antérieure (6’) et la position mé-
diane (6"), la iéte d'aftelage (6a) est déplagable & 55
'encontre de la force antagoniste qui agit sur une
piéce cunéiforme guidée a déplacements transver-
saux et accouplée par l'intermédiaire d’'une transmis-
sion & coin, qui lors de la course de retour, & l'arrie-
re de la position médiane (6") la transmission & coin 60
est hors de prise et qu'il est prévu un dispositif de
commande qui, lors du déverrouillage intentionnel
de la, transmission a verrou de la téte d'attelage,
place la transmission & coin dans son état hors de
prise. 65
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