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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf einen Ubergangsschutz gemaR dem Gattungsbegriff des Patentanspruches
1.

GattungsgemaRe Doppelwellenbélge sind an sich bekannt. Es handelt sich um hochtechnisierte Einrich-
tungen, die eine gute Isolation der Ubergangseinrichtungen gegen Schall, Temperatur und Druckwellen bieten.
Sie haben aullerdem eine gute Eigenstabilitdt, ohne die notwendigen Relativbewegungen zwischen zwei
gelenkig miteinander verbundenen Schienenfahrzeugen unvertretbar zu behindern. DaR sie bisher noch nicht
bzw. nicht in gréRerem Umfang zum Einsatz kommen, liegt einerseits am mangelnden Bediirfnis nach derart
hochentwickelten Baugruppen, andererseits daran, da® ihr Anschlu® an den Schienenfahrzeugen, insbeson-
dere aber das Kuppeln zweier Doppelwellenbalge miteinander in der Mitte zwischen zwei gelenkig miteinander
gekuppelten Schienenfahrzeugen als aufwendig und kompliziert erachtet wurde. Die als nicht gegeben erach-
tete Notwendigkeit solcher Einrichtungen in Verbindung mit der als schwierig und aufwendig erachteten Kup-
plung fiihrten jedenfalls dazu, dal bisher keine praxisnahe, brauchbare Kuppelmdglichkeit gefunden wurde.

Im einzelnen ist es bekannt, an jedem zweier miteinander zu kuppelnder Fahrzeuge mit Ubergangsschut-
zeinrichtungen in der Form tunnelférmiger Faltenbé&lge mittels eines inneren Endrahmens eine Faltenbalghalfte
zu befestigen, dem dulReren Ende jeder Faltenbalghélfte einen duferen Endrahmen zuzuordnen und die dulRe-
ren Endrahmen der Faltenbalghélften bei miteinander gekuppelten Fahrzeugen mittels Zentrierzapfen und Auf-
nahmetaschen gegeneinander zu zentrieren (EP-A-0206583). Dem einen jedes der beiden
zusammengehdrenden auleren Endrahmen sind im Bereich seines einen vertikalen Abschnitts vorspringende
Zentrierzapfen, im Bereich seines anderen vertikalen Abschnitts entsprechende, zuriickspringende Aufnahme-
taschen zugeordnet und die Zuordnung von Taschen und Zapfen ist so gewéhlt, dal bei miteinander gekup-
pelten Fahrzeugen die Zentrierzapfen jedes Endrahmens in die Zentriertaschen des jeweils anderen
Endrahmens haben eindringen kdnnen. Im einzelnen sind weiter Ubergangsschutzeinrichtungen bekannt, bei
denen zur Komforterhéhung zwei wellenférmige Faltenbalge konzentrisch ineinander angeordnet sind. Die
Wellen des einen dieser beiden Balge sind nach dem vom doppelten Faltenbalg umschlossenen Ubergangsbe-
reich hin offen, die Wellen des anderen Balges sind entsprechend nach au3en hin offen, in jeder Wand des
Balges liegen die Falten Riicken an Riicken und die beiden Wellenbéalge sind fest miteinander verbunden. An
beiden Enden ist jeder Balg mit einem eigenen AnschluRrahmen versehen oder die beiden Balge kénnen an
jedem Ende mit einem gemeinsamen Anschlufrahmen versehen sein, ohne dal dies jedoch im einzelnen
naher ausgefiihrt wire (DE-A-3617325). SchlieBlich ist es auch bereits bekannt, dem Endrahmen am einen
Ende einer Ubergangsschutzeinrichtung fiir Schienenfahrzeuge Haken zuzuordnen, die mittels eines manuell
zu bedienenden Gestanges zum Zusammenwirken mit Hakenaufnahmen zu bringen sind (EP-A-0054458).

Die Entwicklung von Hochgeschwindigkeitsziigen mit gehobenem Komfort seit einer Reihe von Jahren 133t
es geraten erscheinen, sich erneut mit dem Problem zu befassen, faltenbalgartige Ubergangsschutzeinrich-
tungen komforterhdhend, bedienungsfreundlich und baulich besonders zweckmaRig auszubilden und es ist
Aufgabe der Erfindung, eine gattungsgemafRe Anordnung so auszubilden, dal® Doppelwellenbélge zur Kom-
forterhdhung angewendet werden kénnen, dal die Hélften eines Doppelwellenbalges zwischen zwei Fahrzeu-
gen einfach und zuverldssig miteinander gekuppelt werden kénnen und die Mittel zum Verbinden der
Doppelwellenbalghalften miteinander und mit ihren Fahrzeugen einfach und betriebssicher sowie einfach zu
bedienen sind.

Der Lésung dieser Aufgabe dienen die Merkmale des Kennzeichnungsteiles des Patentanspruches 1 in
Verbindung mit einer gattungsgeméfen Ubergangsschutzeinrichtung sowie, in weiterer Ausgestaltung, die
Merkmale der Unteranspriiche.

Eine erfindungsgeméRe Ubergangsschutzeinrichtung gibt mit dem Doppelwellenbalg die Maglichkeit eines
von Witterungsunbilden und gegen Druckwellen weitestgehend geschiitzten Uberwechselns zwischen zwei
Fahrzeugen. Der Einfluf von AuRengerauschen kann minimiert werden. Der Platzbedarf fiir die Anschluf3- und
Verbindungsmittel ist gering, da diese aufgrund ihrer Ausbildung auf geringstem Raum untergebracht werden
kénnen. Der Arbeitsaufwand beim Kuppeln und Entkuppeln zweier Fahrzeuge ist schlieBlich trotz der Ausbil-
dung des Balges als Doppelwellenbalg nicht groRer als bei konventionellen Balgen. Insoweit geht die Erfindung
von der EP-A-0 206 583 als der Erfindung ndchstkommendem Stand der Technik aus, der eine besonders
zweckmafRige Umsetzung der Lehre der DE-A- 3 617 325 in die Praxis ermdglicht.

Die Erfindung ist nachfolgend anhand der Zeichnung naher erldutert. In der Zeichnung zeigen

Fig. 1A den oberhalb einer Linie A - Aliegenden Teil einer erfindungsgeméaflen Anordnung in der Richtung

auf eine Fahrzeugstirnseite gesehen,

Fig. 1B den Teil der in Fig. 1A dargestellten Anordnung unterhalb der Linie A - A,

Fig. 2 einen Schnitt nach der Linie B - B in Fig. 1A,

Fig. 3 einen Schnitt nach der Linie Il - lll in Fig. 1A, der jedoch iiber die Linie A - A hinausgefiihrt ist,
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Fig. 4 einen Ausschnitt aus Fig. 1A in groRerer Darstellung,

Fig. 5 einen Schnitt nach der Linie B - B in Fig. 1A und

Fig. 6 einen Schnitt nach der Linie C - C in Fig. 1B.

Zwei Wellenbalge 1 und 2 bilden zwei konzentrisch zueinander angeordnete, ringsum geschlossene Réh-
ren mit etwa rechteckigen Querschnitten. Die Form des Doppelwellenbalges ist insbesondere aus Fig. 3
erkennbar. Ein innerer Wellenbalg 1 wird aus mehreren aufeinanderfolgenden und miteinander verbundenen
Wellen mit etwa halbkreisférmigem Querschnitt, wobei die Halbkreise sich in parallelen Seitenwénden fortset-
zen, gebildet. Das Material ist vorzugsweise mit Gummi oder dergleichen beschichtetes Gewebe. Entspre-
chend in Form und Material ist der duRere Wellenbalg 2. Die Rinnen des inneren Wellenbalges 1 sind zu einer
nicht gezeichneten Ubergangsbriicke zwischen zwei gelenkig miteinander gekuppelten Schienenfahrzeugen
hin offen. Die Rinnen des duReren Wellenbalges 2 sind nach auen hin offen, so daf innerer und duRerer Wel-
lenbalg mit ihren Rinnenriicken einander zugekehrt sind. Die Rinnenenden des duferen Wellenbalges 2 liegen
im Bereich der Balgseitenwénde etwa in den vertikalen Ladngsebenen, in denen sich die Fahrzeugseitenwénde
bei der Geradeausfahrt befinden. Ansonsten liegen die Rinnenenden des duReren Wellenbalges etwa im Dach-
bereich bzw. im Kupplungsbereich beider Fahrzeuge. Der innere Wellenbalg ist in einem angemessenen, im
wesentlichen gleichbleibenden Abstand hinter dem dulReren Wellenbalg angeordnet. Die hinteren Enden beider
Wellenbalge sind an einem der beiden gelenkig miteinander gekuppelten Fahrzeuge befestigt. Die vorderen
Enden der beiden Wellenbalge sind mit den entsprechenden vorderen Enden der Wellenbélge des zweiten der
miteinander I&sbar gelenkig gekuppelten Fahrzeuge I6sbar und starr verbunden. Die Relativbewegungen zwi-
schen beiden Fahrzeugen bewirken Verformungen der Bélge in sich bzw. die Balge sind so in sich verformbar,
dafl Relativbewegungen der beiden Fahrzeuge zueinander nicht wesentlich beeintrachtigt werden.

Erfindungswesentlich ist nun, da die beiden Balge 1 und 2 an beiden Enden an je einem gemeinsamen
Endrahmen 3 bzw. 4 befestigt sind. Jeder Endrahmen ist ein ringsumlaufendes Strangprofil mit hutférmigem
Querschnitt. Jedes Hutprofil besteht aus einem U-formigen Grundteil 3a bzw. 4a und relativ breiten Flanschen
3b, 3¢ bzw. 4b, 4¢. Zwischen Grundteil und Flanschen sind schrég nach innen verlaufende Schragflachen 3d,
3e bzw. 4d, 4e vorgesehen, so dal jedes Hutprofil im Anschlu? an seine Flansche eine sich zunéchst trichter-
férmig verjlingende Rinne bildet (Fig. 3, 5).

An den beiden Flanschen 3b, 3¢ des inneren Strangprofiles 3 sind die beiden Wellenbalge 1, 2 durch
Klemmprofile 0.dgl. befestigt, und dieses Strangprofil weist Befestigungszapfen 5 auf, mit denen dieses innere-
Strangprofil am einen der beiden miteinander gekuppelten Fahrzeuge zu befestigen ist, was im Einzelnen nicht
néher erlautert werden muf3.

Die Befestigung der beiden Balge 1 und 2 an ihren duReren Enden am aueren Strangprofil 4 ergibt sich
aus Fig. 2. Die einzelnen Rinnen jedes Wellenbalges 1 bzw. 2 sind durch Klemmprofile 6 zusammengehalten.
Ein solches Klemmprofil 8a ist auch dem dufReren Rand der letzten, duReren Rinne des dargestellten dulleren
Wellenbalges 2 zugeordnet. Mit diesem Klemmprofil liegt der dulere Wellenbalg 2 mit seinem dufReren Ende
auf dem freien Ende des auferen Flansches des Strangprofiles 4 auf und tber dieses Flanschende und das
Klemmprofil 6a ist ein Klemmprofil 7 geschoben, das mittels eines in eine Nut 8 eingelegten Keders 9 gespannt
wird. In entsprechender und deshalb nicht dargestellter Weise ist das duRere Ende des inneren Wellenbalges
am inneren Flansch desselben Strangprofiles 4 befestigt.

Dem Strangprofil sind an dem in Fig. 1 linken vertikalen Seitenteil pyramidenférmige Fiihrungsbolzen 10
zugeordnet, wobei als ausreichende Zahl zwei solche Fiihrungsbolzen auf die Lénge der linken Seite des
Strangprofiles verteilt sind. Als bevorzugte Ausfiihrungsform ist eine vierflachige Pyramide gewéhit.

In entsprechender Anordnung und Form sind an dem in Fig. 1 rechten vertikalen Seitenteil des dulleren
Endrahmens bzw. Strangprofiles 4 zwei hohlpyramidenférmige Trichter 11 angeordnet. Zum Kuppeln zweier
Wellenbalgpaare an ihren dufleren Enden bzw. deren Endrahmen (Fig. 5) kommen die Fihrungsbolzen des
einen Endrahmens mit den Aufnahmetrichtern des anderen Endrahmens in Eingriff, so daf die Endrahmen kor-
rekt aufeinander ausgerichtet sind.

Die Befestigung der Fiihrungsbolzen und Aufnahmetrichter an dem Endrahmen ergibt sich insbesondere
aus Fig. 2. Der als Beispiel dienende Fiihrungsbolzen 10 ist auf einer Grundplatte 12 befestigt, die mit Schrau-
ben 13 an den inneren Bereichen der Flansche 4b, 4c¢ befestigt ist und die Profilrinne auf einer angemessenen
Lénge Uberbriickt.

Der Verbindung zweier in dieser Weise aufeinander ausgerichteter. &uerer Endrahmen 4, 4’ dienen Haken
und Osen, die wie die Fihrungsbolzen und Aufnahmetrichter dem Endrahmen zugeordnet sind und wie diese
ausreichend weit Gber den Endrahmen hinausstehen (Fig. 2, 3). Dem in Fig. 1 linken vertikalen Seitenteil des
Endrahmens sind zwei vertikal verstellbare Haken 14 zugeordnet, an dem in Fig. 1 rechten Seitenteil des dule-
ren Endrahmens 4 sind in der gleichen Weise wie die Fiihrungsbolzen und Aufnahmetrichter zwei entspre-
chende Osen 15 befestigt. In ihrer einen Endstellung sind die Haken des einen Endrahmens in die Osen des
anderen Endrahmens I6sbar gegeneinander fest. In ihrer anderen Endstellung sind die Haken aus den Osen
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heraus getreten und die beiden Endrahmen kénnen voneinander getrennt werden.

Um gemeinsam verstellt werden zu kénnen, sind die beiden Haken 14 an einer gemeinsamen Stange 16
befestigt, die in dem U-férmigen Abschnitt des Endrahmens gefiihrt und vertikal verstellbar ist (Fig.6, 4). Zur
Fiihrung sind die vier Seiten der im Querschnitt viereckigen Stange 16 mit reibungs- und abriebsmindernden
Streifen 17 belegt, von denen drei Streifen spielarm an den drei Seiten des U-férmigen Abschnittes 4a des
Strangprofiles anliegen und der vierte Streifen an einer Fldche 18 anliegt, die im Verstellbereich der Stange
an dem Strangprofil befestigt ist und in dieses eintaucht.

Der vertikalen Verstellung der Stange 16 dient ein Arm 19, der an der Stange 16 befestigt ist und aus dem
Strangprofil herausgefiihrt ist, in einem Bereich, in dem dieses nicht durch Befestigungsplatten bzw. Grund-
platten 12 geschlossen ist. Dieser Arm 19 ist gelenkig mit einem Kniehebelmechanismus 20 verbunden, der
mittels eines Handgriffes 21 geschwenkt werden kann und der in seine beiden Endstellungen durch eine Tot-
punktstellung hindurchgeschwenkt wird. Der Handgriff 21 ist durch einen Schlitz 22 im inneren Wellenbalg hin-
durch zugénglich. Der Schlitz ist mit einem ReilRverschluf 23 zu verschlieRen, und ist mit einer Fahne 24
verdeckt, die aus dem Material der beiden Wellenbélge besteht und an ihrer einen Seite mit dem Ende des
inneren Wellenbalges in der bereits beschriebenen Weise am dulleren Endrahmen befestigt ist (Fig. 2).

Nahe ihren unteren Enden sind die beiden vertikalen Seitenteile des du3eren Endrahmens 4 durch eine
Traverse 25 gegeneinander ausgesteift. Diese Traverse ist so ausgebildet, da sie auf einer Mittelpufferkup-
plung abgestiitzt werden kann, in der die beiden Fahrzeuge miteinander gekuppelt sind und die sich im Bereich
unterhalb der Traversen der Endrahmen der Bélge beider Fahrzeuge und oberhalb deren unteren Béden befin-
det, die, wie gegebenenfalls auch das Dach, zu &ffnen sind.

Insbesondere wenn es sich um Fahrzeuge handelt, die durch eine Haken- bzw. Spindelkupplung mitein-
ander gekuppelt sind und bei denen eine entsprechende Abstiitzung der duReren Endrahmen nicht méglich
ist, kbnnen die dulReren Endrahmen 4 iiber seitliche Seile 26 an den inneren Endrahmen 3 aufgehangt werden.
Die Seile greifen an den unteren Enden der dulReren Endrahmen 4 an und sind an den oberen Enden der inne-
ren Endrahmen 3 eingehangt. Gegebenenfalls kénnen in die Seile Spannfedern eingefiigt sein.

Die miteinander zu verbindenden aufleren Endrahmen 4, 4’ zweier miteinander gekuppelten Fahrzeuge
(Fig. 5) kénnen durch lippenférmige Dichtstreifen 27 gegeneinander abgedichtet sein. In einer ringsumlaufen-
den Nut 28 des duBeren Flansches 4b ist ein Dichtstreifen 27 eingelegt und dort verspannt. Zwei dullere Lippen
des Dichtstreifen kommen mit Spannung auf den Lippen des Dichtstreifens des zweiten dulleren Endrahmens
zur Auflage. Der Begrenzung des Mindestabstandes zwischen zwei &uleren Endrahmen dienen Distanzleisten
29.

Die Erfindung ist erdutert an einem gattungsgemafen Doppelwellenbalg, bei dem die Wellen des inneren
Wellenbalges nach dem Ubergang hin offen sind, wahrend die Wellen des duReren Wellenbalges nach auRen
hin offen sind. Es ist ohne weiteres zu ersehen, daf die Erfindung bei einem gattungsgeméfRen Balg auch dann
anwendbar ist, wenn die Wellen des inneren Wellenbalges nach aufien hin, die Wellen des auReren Wellen-
balges nach dem Ubergang hin offen sind.

Patentanspriiche

1. Ubergangsschutz fiir gelenkig miteinander gekuppelte Schienenfahrzeuge in der Form eines doppelten
Wellenbalges aus gummiertem Gewebe o. dgl., wobei die Wellen des einen Balges nach dem Ubergang hin,
die Wellen des anderen Balges nach aufRen hin offen sind und Endrahmen vorgesehen sind, deren einer dem
Befestigen des doppelten Wellenbalges am einen der miteinander gekuppelten Fahrzeuge, der andere Endrah-
men dem Befestigen des Doppelwellenbalges am entsprechenden Endrahmen des Doppelwellenbalges des
anderen der miteinander gekuppelten Fahrzeuge dient, dadurch gekennzeichnet, daR der dufere Endrah-
men (4) einen hutférmigen Querschnitt hat, dessen rinnen- bzw. U-férmiger Abschnitt (4a) liber konisch sich
erweiternde Seitenwandabschnitte (4d,4e) in Seitenflansche (4b,4c) libergeht, dal an den Seitenflanschen
(4b,4c) je einer der beiden konzentrisch ineinander angeordneten Wellenbalge (1,2) befestigt ist und dafl im
Bereich jedes der vertikalen Teile des Endrahmens vertikal gegeneinander an beiden vertikalen Teilen gleich
beabstandete Platten (12) an den Seitenflanschen (4b,4c¢) der Endrahmen befestigt sind, wobei den Platten
im Bereich des einen vertikalen Endrahmenteils vorspringende dornférmige Fiihrungsmittel (10), den Platten
im Bereich des anderen vertikalen Endrahmenteils den dornférmigen Fiihrungsmitteln (10) entsprechend kon-
turierte, in die rinnen- bzw. U-férmigen Abschnitte des Endrahmens hineinragende Zapfenaufnahmetrichter
(18) zugeordnet sind. und wobei in dem rinnen- bzw. U-formigen Abschnitt des Endrahmens im Bereich des
einen vertikalen Endrahmenteils ein lIdngsbewegliches stangenférmiges Stellmittel (16) verlauft, dem auller-
halb der Plattenbereiche vorspringende Befestigungshaken (14) zugeordnet sind, wahrend im Bereich des
anderen vertikalen Endrahmenteils in entsprechender Weise wie die Zapfen (10) bzw. Zapfenaufnahmen (18),
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in der Hohe des Bewegungsbereiches der Befestigungshaken (14) Osen (15) als Hakenaufnahmen an dem
Endrahmen befestigt sind.

2. Ubergangsschutz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR jedes der vorspringenden und der
zuriickspringenden Fiihrungsmittel (10,11) die Form einer konvexen bzw. konvaxen vierflachigen Pyramide hat.

3. Ubergangsschutz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daf das Stellmittel eine manuell zu ver-
stellende vertikale, in Richtung ihrer Langsachse gleitfahig gelagerte Stange (16) ist.

4. Ubergangsschutz nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daR auf den verbreiterten Flan-
schen (4b,4c) des duBeren Endrahmens innerer und duerer Wellenbalg (1,2) derart befestigt sind, daR die
jeweils letzte Welle hinter dem jeweiligen Flansch liegt.

5. Ubergangsschutz nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da der dem Fahrzeug zugehdrige
innere Endrahmen (3) in gleicher Weise ist wie der duRere Endrahmen (4) konturiert ist.

6. Ubergangsschutz nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekennzeichnet, daR eine Fiihrung des stangen-
férmigen Stellmittels (16) mit Kunststoffgleitklétzen (17) erfolgt, die an dem Stellmittel befestigt sind und sich
an Innenflichen des Hutprofiles (4) sowie der Platten (12) abstiitzen.

7. Ubergangsschutz nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daR das stangenférmige Stellmittel (16)
einen Viereckquerschnitt hat, auf dessen Flachen die Gleitklétze (17) befestigt sind.

8. Ubergangsschutz nach einem der Anspriiche 6 und 7, dadurch gekennzeichnet, daf das stangenfor-
mige Stellmittel (16) mit einem seitlichen Handgriff (19-21) versehen ist, der durch einen Schlitz (22) im inneren
Wellenbalg (4) zugénglich ist.

9. Ubergangsschutz nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daR der Schlitz (22) durch eine Fahne
(24) aus Balgmaterial verdeckt ist, die mit ihrem einen Ende zusammen mit einem Wellenbalgende des inneren
Wellenbalges in einem Klemmprofil (6a) gehalten ist, das seinerseits am einen Flansch (4c) des &ulleren
Endrahmens (4) gehalten ist.

10. Ubergangsschutz nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daR das Klemmprofil (6a) den Quer-
schnitt hat wie die Klemmprofile (6), mit denen jeweils zwei aufeinanderfolgende Wellen des inneren Wellen-
balges zusammengehalten sind.

11. Ubergangsschutz nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, dak das Klemmprofil (6a) am
einen Flansch (4c) des dulReren Endrahmens (4) mit einem elastischen. Klemmprofil (7) gehalten ist, das mit
einer Klemmleiste (9) in seine Klemmstellung gespannt ist.

12. Ubergangsschutz nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, da der Schlitz (22) mit einem ReiR-
verschluf (23) verschlieRbar ist.

13. Ubergangsschutz nach einem der Anspriiche 4 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daR der Flansch des
Hutprofils, an dem der duRere Wellenbalg befestigt ist, auf seiner AuRenseite mit einer Doppellippendichtung
(27) versehen ist.

14. Ubergangsschutz nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daR die beiden ver-
tikalen Seitenteile des Endrahmens, der mit dem entsprechenden Endrahmen des zweiten der miteinander zu
kuppelnden Fahrzeuge zu verbinden ist, in ihren unteren Bereichen durch eine Traverse (25) gegeneinander
ausgesteift sind, die ein Mittel zum Abstiitzen des Endrahmens auf eine Mittelpufferkupplung aufweist.

15. Ubergangsschutz nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daR die beiden ver-
tikalen Seitenteile des duReren Endrahmens (4), der mit dem entsprehenden duReren Endrahmen des zweiten
der miteinander zu kuppelnden Fahrzeuge zu verbinden ist, in je einem Zugseil (26) aufgehangt sind, dessen
eines Ende im unteren Bereich des jeweiligen Seitenteiles dieses Endrahmens und dessen anderes Ende im
oberen Bereich des entsprechenden Seitenteiles des zweiten inneren Endrahmens (3) dieser Anordnung befe-
stigt ist.

Claims

1. Gangway protection for articulated rail vehicles, the protection being in the form of a double corrugated
bellows (8) of rubberised cloth or the like, the folds or corrugations of one bellows being open towards the gang-
way while the folds or corrugatiors of the other bellows are open towards the outside, end frames being pro-
vided, one of which is adapted to secure the double bellows to one of the coupled-together vehicles while the
other end frame is adapted to secure the double bellows to the corresponding end frame of the double bellows
of the other of the coupled-together vehicles, characterised in that the outer end frame (4) has a hat-shaped
cross-section whose channel-like or U-shaped part (4a) merges by way of conically winding side wall parts (4d,
4e) into side flanges (4b, 4c¢), one each of the two bellows (1, 2), which are disposed concentrically of one
another and one inside another, is secured to the side flanges (4b, 4c¢), and near each of the vertical parts of
the end frame plates (12) spaced vertically equidistant from one another on the two vertical parts are secured

5



10

18

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 0 329 031 B1

to the end frame side flanges (4b, 4c¢), projecting guide means (10) which resemble taper pins being associated
with the plates near one vertical end frame part while pin-receiving funnels (18) which are contoured to match
the taper-pin-like guide means (10) and which extend into the channel-section or U-section parts of the end
frame are associated with the plates near the other vertical end frame part, a longitudinally movable rod-like
actuating member (16) extending in the channel-section or U-section part of the end frame near one vertical
end frame part, there being associated with the actuating member (16) securing hooks (14) which project out-
side the plate zones, while near the other vertical end frame part hook-receiving eyes (15) are secured to the
end frame at the level of the range of movement of the hooks (14) in a similar manner to the pins (10) and pin
sockets (18).

2. Gangway protection according to claim 1, characterised in that each of the projecting and re-entrant
guide means (10, 11) is in the shape of a convex or convax quadrisurface pyramid.

3. Gangway protection according to claim 1, characterised in that the actuating member (16) is a manually
adjustable vertical rod (16) mounted for sliding in the direction of its longitudinal axis.

4. Gangway protection according to claims 1 to 3, characterised in that the inner bellows (1) and outer bel-
lows (2) are so secured to the widened flanges (4b, 4c) of the outer end frame that whichever is the last cor-
rugation is disposed behind the particular last flange concerned.

5. Gangway protection according to claim 1, characterised in that the vehicle-associated inner end frame
(3) is contoured in the same way as the outer end frame (4).

6. Gangway protection according to claim 1 or 3, characterised in that the rod-like actuating member (16)
is guided by means of plastics shoes or pads or the like (17) which are securd to the actuating member (16)
and bear on inside surfaces of the hat cross-section (4) and of the plates (12).

7. Gangway protection according to claim 6, characterised in that the rod-like actuating member (16) is of
rectangular cross-section, the pads or the like (17) being secured to its surfaces.

8. Gangway protection according to claim 6 and/or claim 7, characterised in that the rod-like actuating mem-
ber (16) has a lateral hand grip (19 - 21) accessible through a slot (22) in the inner bellows (4).

9. Gangway protection according to claim 8, characterised in that the slot (22) is masked by a flap or tag
or the like (24) of bellows material which has one end retained, together with one end of the inner bellows, in
a clamping member (6a), the same being retained on a flange (4c) of the outer end frame (4).

10. Gangway protection according to claim 8, characterised in that the clamping member (6a) has the same
cross-section as the clamping members (6) used to hold two consecutive corrugations of the inner bellows
together.

11. Gangway protection according to claim 9 or 10, characterised in that the clamping member (6a) is
retained on a flange (4¢) of the outer end frame (4) by means of a resilient clamping member (7) which is biased
into its clamping position by means of a clamping strip (9).

12. Gangway protection according to claim 8, characterised in that the slot (22) is closable by a slide fas-
tener (23).

13. Gangway protection according to any of claims 4 to 12, characterised in that that flange of the hat cross-
section to which the outer bellows is secured has a double-lip seal (27) on its outside.

14. Gangway protection according to any of claims 1 to 13, characterised in that the two vertical side parts
of the end frame to be connected to the corresponding end frame of the second of the vehicles to be coupled
together is stiffened in its bottom zones by a cross-member (25) having means for supporting the end frame
on a cenfral buffer coupling.

15. Gangway protection according to any of claims 1 to 13, characterised in that the two vertical side parts
of the outer end frame (4) to be connected to the corresponding outer end frame of the second of the two vehi-
cles to be coupled together are each suspended in a pull-rope or the like (26), one end of which is secured in
the bottom zone of the side member of such end frame while the other end is secured to the top zone of the
corresponding side part of the second inner end frame (3) of this arrangement.

Revendications

1. Protecteur d’'intercirculation pour des véhicules ferroviaires mutuellement accouplés de maniére articu-
lée, sous la forme d’un double soufflet ondulé en tissu caoutchouté ou similaire, les parties ondulées d’un pre-
mier soufflet étant ouvertes vers le systéme d’intercirculation et celles de I'autre soufflet vers I'extérieur, et des
cadres d'extrémités étant prévus, dont I'un sert a la fixation du double soufflet ondulé a I'un des véhicules
mutuellement accouplés, I'autre cadre d’extrémité servant a la fixation du double soufflet ondulé au cadre
d’extrémité correspondant du double soufflet ondulé de I'autre des véhicules mutuellement accouplés, carac-
térisé en ce que le cadre d’extrémité extérieur (4) présente une section en forme de chapeau, dont la partie
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en U ou encore en gouttiére (4a) se raccorde, par des parties de parois latérales (4d,4e) s’élargissant coni-
quement, a des brides latérales (4b,4¢), en ce que les deux soufflets ondulés (1,2) disposés concentriquement
I'un dans I'autre sont respectivement fixés contre les brides latérales (4b, 4¢), et en ce que, dans la région de
chacune des parties verticales du cadre d’extrémité, des plaques (12), verticalement identiquement distantes
entre elles sur les deux parties verticales, sont fixées sur les brides latérales (4b,4¢), des moyens de guidage
en saillie en forme de tenons (10) étant associés aux plaques dans la région d’'une premiére partie verticale
du cadre d’extrémité, des éléments récepteurs de tenons (11), pénétrant dans les parties en U ou encore en
gouttiére du cadre d’extrémité et de contour correspondant a celui des moyens de guidage en forme de tenons
(10), étant associés aux plaques dans la région de I'autre partie verticale du cadre d’extrémité, et un moyen
d’actionnement (16) en forme de barre longitudinalement déplagable, auquel sont associés des crochets de
fixation (14) faisant saillie a I'extérieur de la région des plaques, s’étendant, dans la région de la premiére partie
verticale du cadre d’extrémité, dans la partie en U ou encore en gouttiére du cadre d’extrémité, tandis que dans
la région de I'autre partie verticale du cadre d’extrémité, d’'une maniére correspondante aux éléments récep-
teurs de tenons (11) par rapport aux tenons (10), des anneaux (15) sont fixés comme éléments récepteurs de
crochets au cadre d’extrémité, a hauteur de la plage de déplacement des crochets de fixation (14).

2. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 1, caractérisé en ce que chacun des moyens de gui-
dage, respectivement en saillie (10) ou en retrait (11), a la forme d’'une pyramide a quatre cbtés, respectivement
convexe ou concave.

3. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 1, caractérisé en ce que le moyen d’actionnement
(16) est une barre verticale (16) montée a coulissement dans la direction de son axe longitudinal, qui peut étre
déplacée a la main.

4. Protecteur d’intercirculation selon I'une des revendications 1 & 3, caractérisé en ce que les soufflets
ondulés intérieur et extérieur (1,2) sont fixés sur les brides élargies (4b,4¢) du cadre d’extrémité extérieur de
telle sorte que la derniére partie ondulée respective se trouve derriére la bride respective.

5. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 1, caractérisé en ce que le cadre d’extrémité intérieur
(3), associé au véhicule, présente un contour semblable a celui du cadre d’extrémité extérieur (4).

6. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 1 ou 3, caractérisé en ce que le moyen d’actionne-
ment en forme de barre (16) est guidé a l'aide de cales de plissement en matiére plastique (17), qui sont fixées
sur le moyen d’actionnement et s’appuient contre des faces intérieures du profilé en chapeau (4) ainsi que des
plaques (12).

7. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 6, caractérisé en ce que le moyen d’actionnement
en forme de barre (16) présente une section quadrangulaire, sur les faces de laquelle sont fixées les cales de
glissement (17).

8. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 6 ou 7, caractérisé en ce que le moyen d’actionne-
ment en forme de barre ( 16 ) est pourvu d’'une manette (19-21), qui est accessible par une fente (22) pratiquée
dans le soufflet ondulé intérieur.

9. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 8, caractérisé en ce que la fente (22) est recouverte
parune bande (24) constituée du matériau du soufflet, qui est maintenue par une extrémité, conjointement avec
une extrémité du soufflet ondulé intérieur, dans un profilé de serrage (6a), qui est lui-méme maintenu contre
une bride (4c) du cadre d’extrémité extérieur (4).

10. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 9, caractérisé en ce que le profilé de serrage (6a)
présente la méme section. que les profilés de serrage (6) qui assemblent chaque fois deux parties ondulées
consécutives du soufflet ondulé intérieur.

11. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 9 ou 10, caractérisé en ce que le profilé de serrage
(6a) est maintenu contre une bride (4¢) du cadre d’extrémité extérieur (4) par un profilé de serrage élastique
(7), qui est bloqué dans sa position de serrage par une barrette de serrage (9).

12. Protecteur d’intercirculation selon la revendication 8, caractérisé en ce que la fente (22) peut étre fer-
mée par une fermeture a glissiére (23).

13. Protecteur d’intercirculation selon I'une des revendications 4 a 12, caractérisé en ce que la bride du
profilé en chapeau, contre laquelle est fixé le soufflet ondulé extérieur, est doté sur son c6té extérieur d’'une
garniture d’étanchéité a deux lévres (27).

14. Protecteur d’intercirculation selon I'une des revendications 1 & 13, caractérisé en ce que les deux par-
ties latérales verticales du cadre d’extrémité qui doit étre assemblé au cadre d’extrémité correspondant du
second des véhicules a accoupler I'un a 'autre, sont entretoisées dans leurs régions inférieures par une fra-
verse (25), qui présente un moyen pour soutenir le cadre d’extrémité sur un attelage central & tampon.

15. Protecteur d’intercirculation selon I'une des revendications 1 & 13, caractérisé en ce que les deux par-
ties latérales verticales du cadre d’extrémité extérieur (4), qui doit étre assemblé au cadre d’extrémité extérieur
correspondant du second des véhicules a accoupler I'un a I'autre, sont accrochées a un cable de traction res-
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pectif (26), dont une extrémité est fixée dans la région inférieure de la partie latérale respective de ce cadre
d’extrémité et dont I'autre extrémité est fixée dans la région supérieure de la partie latérale correspondante du
second cadre d’extrémité intérieur (3) de cet ensemble.
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