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@ Vorrichtung fiir Reisezugwagen mit UIC-Zug- und Stossvorrichtungen und Reisezugwagen.

@) Die Vorrichtung flir Reisezugwagen mit UIC-Zug-
und Stossvorrichtungen und schwimmend gelager-
ten, aufeinander gleitenden Usbergangsteilen weist
aktive Halte-und Zentriermittel (1) auf. Diese Halte-
und Zentriermittel haben federnde Elemente (4), die
als vorgespannte mechanische Zugfedern, Gasfe-
dern oder als ein durch ein Fluid als Energietrdger
betdtigbares Federorgan ausgebildet sind. Zudem
sind Uebertragungsmittel (5) vorgesehen, welche
= yorzugsweise als Ketten- oder Seilziige sowie
Flexball- oder Bowdenziige ausgebildet sind. Reise-
I\ zugwagen werden mit derartigen Vorrichtungen aus-
& geriistet. Damit wird eine Vorrichtung flr Uebergang-
O steile von Reisezugwagen geschaffen, die im Sinne
e einer quer zur Fahrrichtung stdndig unter Vorspan-
O nung stehenden aktiven Zentrierung arbeitet und die
zwangsweise Ruckflhrung zweier zueinander quer-
& verschobener Uebergangsteile in eine deckungsglei-
che Lage bewirkt. Diese Lage bleibt insbesondere
LLJ bei Kurvenfahrt mSglichst lange erhalten.
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Vorrichtung fiir Reisezugwagen mit UIC-Zug- und Stossvorrichtungen und Reisezugwagen

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrich-
tung flr Reisezugwagen mit US-Zug- und Stoss-
vorrichtungen und schwimmend gelagerten, aufein-
ander gleitenden Uebergangsteilen sowie einen
Reisezugwagen.

Solche Uebergangseinrichtungen sind in einer
Reihe von Ausflihrungsformen bereits bekannt,
kdnnen aber nur ungenigend befriedigen, da de-
ren Beniitzer den Witterungseinfllissen mehr oder
weniger stark ausgesetzt sind. Auch die im Hoch-
geschwindigkeitsverkehr bei  Zugsbegegnungen
und Tunnelfahrten mit hdherer Intensitit aufireten-
den Druckstdsse kénnen zumeist ungehindert Uber
den Uebergangsbereich ins Wageninnere eindrin-
gen.

Um diese Nachteile wenigstens einigermassen
zu beheben, zeigt beispielsweise die GB-PS 964
210 eine am Wagenkastenende angebrachte Ue-
bergangseinrichtung, deren Endrahmen bei zwei
miteinander gekuppelten Fahrzeugen oben {iber
Federmittel und unten durch die Fahrzeugpuffer
aneinander gepresst werden.

Hierbei verhalten sich die Endrahmen in bezug
auf Bewegungen in Horizontal- und Vertikalrichtung
relativ starr zum jeweiligen Wagenkastenende, so
dass die Relativbewegungen zweier Fahrzeuge zu-
einander in diesen Richtungen ausschliesslich
durch das Aufeinandergleiten beider Endrahmen
aufgenommen werden.

Dies bedeutet, dass die lichte Durchgangsweite
der gezeigten Uebergangseinrichtung ,nit jeder
Querbewegung ihrer Wagenkastenenden mehr
oder weniger stark eingeschréinkt wird. Solche, sich
stdndig in Querrichtung zueinander bewegenden
Uebergangshélften, vermitieln dem Reisenden
beim Ueberqueren des begehbaren Teils ein Ge-
flihl der Unsicherheit.

Eine flr den Hochgeschwindigkeitsverkehr zu-
sitzliche Forderung besteht darin, derartige druck-
wellenertlichtigte Uebergangseinrichtungen auch
UIC-kompatibel zu gestalten, d.h. bei Reisezugwa-
gen anzuwenden, die an beiden Enden federnde
Zug- und Stossvorrichtungen, bestehend aus je
einer Schraubenkupplung und zwei Seitenpuffern,
aufweisen. .

Fir diesen Fall missen die Puffer zweier mit-
einander gekuppelter Fahrzeuge irn Fahrbetrieb mit
ihren Puffertellern direkt aufeinanderliegen. Eine
Zwischenschaltung von, den Pufferdruck ausnut-
zenden, aneinanderliegenden Endrahmen wie im
zuvor beschriebenen Beispiel ist nicht zuldssig.

Vielmehr missen solche druckwellenertiichtig-
ten und UIC-kompatiblen Uebergangseinrichtungen
den flir die Zug- und Stossvorrichtungen bean-
spruchten Raum umgehen und den flir das Kup-
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peln und Entkuppein gemiss den internationalen
Bestimmungen erforderlichen "Berner Raum" frei-
halten.

Mit der DE-OS 35 05 762 und DE-OS 34 30
112 sind Uebergangseinrichtungen offenbart, die
sowohl den Anforderungen eines neuzeitlichen
Fahrkomforts bei Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen
nachkommen, als auch die Erfordernisse an eine
UIC-kompatible Bauart berlicksichtigen.

Hierbei ist ein Uebergangseinrichtungsteil so
an jedem Wagenkastenende schwimmend aufge-
hingt und geflihrt, dass die UIG-Zug- und Stoss-
vorrichtungen nicht tangiert werden und der zum
Kuppeln und Entkuppeln bendtigte "Berner Raum”
freigehalten ist. Die Endrahmen der Uebergangs-
einrichtungsteile zweier miteinander gekuppelter
Fahrzeuge sollen durch federnde Elemente in einer
druckwellendichten Verbindung schwimmend zwi-
schen den Fahrzeugenden gehalten werden, dies
auch beim Versatz der Wagenkastenenden zuein-
ander infolge S-Bogenfahrt.

Erst wenn die Querverschiebung der Fahrzeu-
ge zueinander ein durch einen Anschlag begrenz-
tes Mass iibersteigt, wie dies beispielsweise bei
grossen Ablenkungen im Bahnhofs- oder Depotbe-
reich vorkommen kann, ist der schwimmende An-
teil des Querweges erschépft und die Endrahmen
der beiden Uebergangseinrichtungsteile dlirfen sich
zueinander in Querrichtung verschieben.

Da sich durch die schwimmende Anordnung
der Uebergangseinrichtungsteile bei derart grossen
Querverschiebungen eine automatische RUckiih-
rung mittels dieser federnden Elemente nur bedingt
ergibt, sind hierzu entsprechende Zentriermittel
vorgesehen, die im Sinne einer passiven Zentrie-
rung ab einem gewissen Punkt die Ruckfiihrung
zweier zueinander querverschobener Uebergangs-
einrichiungsteile in eine deckungsgleiche Lage er-
leichtern. Jungste Erfahrungen haben jedoch ge-
zeigt, dass fiir den Zeitpunkt der Trennung zweier
Uebergangseinrichtungsteile infolge  Kurvenfahrt
ausser der Anpresskraft in L&ngsrichtung und den
Reibungskoeffizienten der Gleitflichen auch Fakto-
ren wie Verschmutzungsgrad und Witterungsein-
fliisse eine wesentliche Rolle spielen, so dass, um
diesen Vorgang sicher zu gewdhrleisten, aktive
Zentriermittel wlinschenswert sind.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es,
eine Vorrichtung flir Uebergangsteile der eingangs
genannten Ari zu schaffen, die im Sinne einer quer
zur Fahrtrichtung stéindig unter Vorspannung ste-
henden aktiven Zentrierung arbeitet und die
zwangsweise Riickflihrung zweier zueinander quer-
verschobener Uebergangsteile in eine deckungs-
gleiche Lage bewirkt, welche insbesondere bei Kur-
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venfahrt méglichst lange erhalten bleibt, indem sie
die Usbergangseinrichtung in einer schwimmenden
Position zwischen zwei Wagenkastenenden hélt.

Diese Aufgabe wird durch die in den Anspri-
chen niedergelegten Massnahmen in {iberraschend
wirkungsvoller Weise gelSst.

In der nachfolgenden Beschreibung sind der
aligemeine Erfindungsgedanke sowie einige vorteil-
hafte Ausbildungen der Erfindung beispielsweise
anhand der Zeichnungen erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 eine Prinzipdarstellung einer erfin-
dungsgemissen Halte- und Zentriereinrichtung an
einem Uebergangsteil in perspektivischer Ansicht,

Fig. 2 eine Prinzipdarstellung der erfindungs-
gemissen Halte- und Zentriereinrichtung an zweli,
eine Uebergangseinrichtung bildende Uebergang-
steilen in Ansicht von oben, in Teilen geschnitten,

Fig. 3 eine Prinzipdarstellung geméss Fig. 2,
jedoch bei Querversatz der Wagenkastenenden,

Figur 4 eine Prinzipdarstellung gemass Figur
2, jedoch bei maximalen Quersatz der Wagenka-
stenenden und aufeinander gleitenden Ueberg-
angseinrichtungsteilen

Figuren 5 bis 12 Weitere Ausbildungsformen
einer erfindungsgemissen Halte- und Zentrierein-
richtung

Figur 1 zeigt ein mit einer erfindungsgeméassen
Haite- und Zentriereinrichtung 1 ausgerlistetes Ue-
bergangseinrichtungsteil 22. Hierbei ist jeweils ein
Mitnehmer 11, 12 verdrehsicher seitlich an einem
Uebergangseinrichtungsteil 22, beispielsweise in
dessen oberesm Bereich, angeordnet und mit je
einer, mindestens der Linge des Querwegs ge-
miss Figur 4 entsprechenden, am Uebergangsein-
richtungsteil 22 angebrachten Flhrung 15, 16 seit-
lich verschiebar gelagert. Die beiden Mitnehmer
11, 12 der am Uebergangseinrichtungsteil 22 ange-
brachten Zentriersinrichtung 1 sind untereinander
durch Federmittel 4 und Uebertragungsmitte! 5 ver-
bunden, die am Uebergangseinrichtungsteil 22 be-
festigt sind.

Als Federmittel 4 k&nnen alternativ vorge-
spannte mechanische Zugfedern, Gasfedern, oder
ein durch ein Fluid als Energietriger betitigbares
Federelement verwendet werden. Als Ueberira-
gungsmittel 5 dienen Ketten- oder Seilzlge, sowie
Flexball- oder Bowdenziige, welche die Federmittel
4 mit den Mitnehmern 11, 12 auf Zug beansprucht
verbinden.

Das Funktionsprinzip einer erfindungsgemés-
sen Halte- und Zeniriereinrichtung 1, 1" wird an-
hand der Figuren 2 bis 4 erldutert.

Figur 2 zeigt eine Uebergangseinrichtung 21 in
Ansicht von oben. Deren zwei Uebergangseinrich-
tungsteile 22, 22’ smd je mit einer Halte- und
Zentriereinrichtung 1, 1" versehen. In diesem Zu-
stand liegen die Mittellingsebenen 30 und 31 der
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beiden Wagenkastenenden 20, 20" mit der Mittel-
lingsebene 32 der Uebergangseinrichtung 21 in
einer Flucht, sine Situation, wie sie sich beispiel-
weise auf einer geraden Eisenbahnstrecke darsellt.
Die sich jeweils splegelblldllch gegenuberhegenden
Mitnehmer 11, 12 und 11°, 12" werden durch dne
Federmittel 4, 4 und die Uebertragsmlttel 5,5 in
einer seitlich an dem jeweiligen Uebergangseinrich-
tungsteil 22, 22" direkt oder indirekt anliegenden
Position gehalten.

In Figur 3 weisen die Mitelldngsebenen 30 und
31 der beiden Wagenkastenenden 20, 20" zueinan-
der sinen Querversatz auf, wie er beispielsweise
infolge Bogenfahrt auf der freien Strecke entstehen
kann. Beziiglich der Uebergangseinrichtung 21 wird
die Querverschiebung der beiden Wagenkastenen-
den 20, 20 bis zu einem, durch einen Anschlag 25,
25 pegrenzten Mass von federnden Elementen 3,
3’ und #usseren Dichtmembranen 2, 2 aufgenom-
men.

Hierbei trennt sich die schwimmend geflihrie
Uebergangseinrichtung . 21 nicht. Die Uebergangs-
einrichtungsteile 22, 22" verbleiben in ihrer, durch
eine gemeinsame Mittellingsebene 32 gekenn-
zeichnete, deckungsgleichen Lage.

Auch die Halte- und Zentriereinrichtungen 1, 1
bleiben in Ruhelage, wobei die sich jeweils spiegel-
bl|d|lCh gegenuberhegenden Mitnehmer 11, 12 und
1, 12" durch dle Federmittel 4, 4 und die
Usbertragsmittel 5, 5 in einer seltllch am jeweili-
gen Uebergangseinrichtungsteil 22, 22" direkt oder
indirekt anliegenden Position gehalten werden.

in Figur 4 weisen die Mittelldngsebenen 30 und
31 der beiden Wagenkastenenden 20, 20 zueinan-
der einen maximalen Querversatz auf, welcher
grésser ist als das durch einen Anschlag 25, 25
begrenzte Mass. Ein derartiger Querversatz ent-
steht zwischen zwei Wagenkastenenden beim S-
bogenférmigen Befahren von Weichen die eine
grosse Ablenkung aufwelsen Da der Querweg der
federnden Elemente 3 3’ und der dusseren Dich-
tungsmembranen 2, 2’ erschopit ist, trennen sich
die beiden Uebergangseinrichtungsteile 22, 22" aus
ihrer deckungsgleichen Lage und bewegen sich auf
ihren Gleitflichen 27, 27" in eine maximal querver-
setzte Position ihrer Mittelldngsebenen 32, 32",

Hierbei werden die Halte-und Zentriereinrich-
tungen 1, 1" automatisch in Tat:gkelt gesetzt, in-
dem je ein Mitnehmer 11, 12" in seiner Ruhelage
mit querverschoben wird, und die Mitnehmer 11,
12 gegen den Widerstand der Federmitte! 4, 4
soweit aus den Flihrungen 15, 16 herausgezogen
werden, wie es dem Querweg der Uebergangein-
richtungsteile 22, 22’ entspricht.

Geht der Querversatz der beiden Wagenka-
stenenden 20, 20" wieder sukzessive zuruck wer-
den unter Einwirkung der Federmittel 4, 4 und
mittels den, an diesen und an den Mitnehmern 11,
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12 und 117,12’ angreifenden Uebertragungsmltteln
5 5 die UebergangsemnchtungstelIe 22, 22" wie-
der in eine deckungsgleiche Lage gebracht, die der
Ruhelage der Halte- und Zentriereinrichtung 1, 1
entspricht.

Bei einer gegensinnigen Auslenkung von zwei
Wagenkastenenden 20, 20" mit sinem maximalen
Querversatz erfolgt die Akthlerung der Halte- und
Zentriereinrichtungen 1, 1 in umgekehrter Weise,
indem die Mitnehmer 11, 12 in ihrer Ruhelage mit
querverschoben werden und die Mltnehmer 11,12
gegen den Widerstand der Federmitte!l 4, 4" soweit
aus den Flhrungen 15, 16’ herausgezogen werden,
wie es dem Querweg der Uebergangseinrichtungs-
teile 22, 22’ entspricht. Bei einem H&henversatz
der aufeinander gleitenden Uebergangseinrich-
tungsteile 22, 22’ infolge unterschledhcher Bela-
dungszustinde der Wagenkasten 20, 20" weisen
die Mitnehmer 11, 11 und 12, 12" eine genligend
grosse Ueberdeckung auf, um auch in diesem Zu-
stand nach erfolgter Querbewegung eine Zentrier-
wirkung auszuiiben.

Durch die unterschiedlichen Federsteifigkeiten
der federnden Elemente 3, 3" der Aufhdngung der
Uebergangseinrichtungsteile 22, 22" und der Halte-
und Zehtriereinrichtung 1, 1" wird in einer sich
ergidnzenden Weise erreicht, dass die lichte Durch-
gangsweite der Usbergangseinrichtung 21 bei Kur-
venfahrt sehr lange uneingeschrdnkt erhalten
bleibt, ausser beispielsweise bei sehr engen Depot-
kurven. So sorgt eine in Querrichtung harter ausge-
flihrte Halte- und Zentriereinrichtung 1, 1’ m Kom-
bination mit den weicheren Elementen 3, 3’ fur die
méglichst lange Beibehaltung einer schwimmenden
Position der Uebergangseinrichtung 21 bei Kurven-
fahrt und fiir eine effiziente Zentrierung von aufein-
ander querverschobenen Usbergangseirichtungstei-
len 22, 22" nach dem Befahren von sehr engen
Bbgen.

Weitere vorteithafte Ausbildungsformen einer
erfindungsgemassen Halte- und Zentriereinrichtung
finden sich in den Figuren 5 bis 12.

In Figur 5 ist ein Uebergangseinrichtungsteil 22
mit einer Halte- und Zentriereinrichtung 125 verse-
hen, die aus je einer seitlich neben der Gleitfliche
27 senkrecht angeordneten S&ule 9, 10 besteht,
welche an ihrem unteren Ende {iber je ein horizon-
tales Drehgelenk 7, 8 seitwéris verschwenkbar ge-
fiihrt sind und die an ihrem oberen Ende Uber
horizontal angeordnete Federmittel 4 und Uebertra-
gungsmittel 5 unter Vorspannung miteinander ver-
bunden sind.

Die Sdulen 9, 10 sind vorzugsweise als Recht-
eckrohr ausgebildet, wobei die Sdule 9 beispiels-
weise in ihrem oberen Bereich einen, in seiner
Axialrichtung federnd gelagerten Zentrierzapfen 13
und die Sdule 10 an gleicher Stelle eine langloch-
artige Ausnehmung 14 und ein Abweisprofil 19
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aufweist.

Die Linge der langlochartigen Ausnehmung 14
ist bestimmt durch den vertikalen Versatz, den zwei
sich gegenliberliegende Uebergangseinrichtungs-
teile 22, 22" beim Kuppeln ihrer Wagenkasten 20,
20, beispielsweise infolge unterschiedlicher Bela-
dungszusténde, einnehmen kdnnen.

Durch das Abweisprofil 19 wird der an der
gegeniiberliegenden Halte- und Zentriereinrichtung
vorstehende Zentrierzapfen beim Kuppeln von
zwei, einen Querversatz aufweisenden Wagenka-
stenenden 20, 20 am ssitlichen Verhaken mit der
gegenliberliegenden Sdule 10 gehindert.

Infolge von Rela’uvbewegungen der Ueberg-
angseinrichtungsteile 22, 22" zueinander, gelangt
so bei néchster Gelegenheit, beispielsweise infolge
Kurvenfahrt, ein anfangs neben das Abweisprofil 19
zeigender, oder ein auf der Gleitfliche 27 eines
gegenliberliegenden  Uebergangseinrichtungsteils
aufstehender Zentrierzapfen 13 automatisch in die
langlochartige Ausnehmung 14 der Séule 10.

Hierzu ist der Zentrierzapfen 13 derart federnd
gelagert, dass er bei Einwirkung einer dusse- ren
Kraft in axialer Richtung mindestens soweit
zurilickge- driickt werden kann, dass er mit der
Husseren Kontur der S&ule 9 blindig abschliesst.

Die SHulen 9, 10 kdnnen auch als Formrohr
ausgebildet sein, derart, dass ein separates Ab-
weisprofil 19 nicht mehr erforderlich ist und dessen
Funktion von der Formgebung der Sdulen Uber-
nommen wird.

Bei zwei deckungsgleich anemanderhegenden
Uebergangseinrichtungsteilen 22, 22’ greifen die
Zentrierzapfen 13 jeweils in die ihnen gegenliber-
liegenden Ausnehmungen 14 und die S&ulen 9, 10
werden durch die Federmittel 4 und die Ueber-
tragsmittel 5 in einer seitlich an dem jeweiligen
Usebergangseinrichtungsteil 22, 22" senkrecht anlie-
genen Position gehalten.

Bei Querverschiebungen der Uebergangsein-
richtungsteile 22, 22" in einer in Fig. 4 gezeigten
Weise, nehmen die Sdulen 9, 10 der Halte- und
Zentriereinrichtung 125 je nach Verschieberichtung
abwechseind, die in Figur 5 gekennzeichnete Lage
9’ bzw. 10’ ein.

Figur 6 zeigt die Aggregatbauweise einer
Halte- und Zentriereinrichtung 26, die ebenfalls je
eine seitlich neben der Gleitfliche 27 senkrecht
angeordnete Sdule 9, 10 aufweist, welche an ihrem
unteren Ende Uber je ein horizontales Drehgelenk
7. 8 seitwirts verschwenkbar gefiihrt sind.

Die Sdulen 9, 10 werden durch Federmittel 4
und Uebertragungsmitiel 5 unter Vorspannung je-
weils in einer seitlichen am Uebergangseinrich-
tungsteil 22 senkrecht anfiegenden Position gehal-
ten.

Hierzu sind in jeder Siule 9, 10 die Federmittel
4 integriert und durch Uebertragungsmittel 5 mit
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dem Uebergangseinrichtungsteil 22 verbunden,
welche durch hierzu in den Séulen 8, 10 gelagerte
Umlenkmittel 8 in eine, von der Wirkrichtung der
Federmitiel 4 abweichende Ebene geflihrt werden.

Figur 7 zeigt ein mit einer Halte- und Zentrier-
einrichtung 28 ausgeriistetes Uebergangsemnch-
tungsteil 22. Jewells eine Zentriereinheit 13" und
ein Mitnehmer 14" sind verdrehsicher seitlich be-
zliglich des Uebergangsteils 22 versetzt beispiels-
weise in dessen oberem Bereich, vorgesehen und
mit wenigstens je einer, mindestens der Lénge des
Querwegs gemiss Figur 4 entsprechenden, am
Uebergangseinrichtungsteil 22 angebrachten Fih-
rung 15, 16 se:tllch verschiebbar gelagert Die Zen-
triereinheit 13 und der Mitnehmer 14 sind hierbei
durch Uebertragungsmitiel 5 miteinander verbun-
den, die Uber zwei, am Uebergangseinrichtungsteil
22 gelagerte Umlenkmittel 6 und ein weiteres Um-
lenkmittel 6 geflihrt werden, weiches Uber Feder-
mitiel 4 auf Zug oder Druck unter Vorspannung
gehalten wird.

In einer weiter moghchen Ausflihrungsform
konnen die Zentriereinheit 13" und der Mitnehmer
14" einer Halte- und Zentriereinrichtung 28, wie in
Figur 1 gezeigt, durch Federmittel 4 und Uebertra-
gungsmittel 5 direkt in einer Ebene miteinander
verbunden sein.

Bei einer in Figur 8 gezeigten, auf demselben
Erfindungsgedanken beruhenden Ausfiihrungsform
einer Halte- und Zentriereinrichtung 29 sind die
jeweils seitlich neben der Gleitfliche 27 senkrecht
angeordneten Saulen 9, 10 als Biegefedern 17, 18
ausgebildet, welche anndhernd in der Mitte Uber je
ein horizontales Drehgelenk 7, 8 unter Vorspan-
nung mit dem Uebergangseinrichtungsteil 22 ver-
bunden sind.

Die als Biegefedern 17, 18 ausgebildeten Séu-
len 9, 10 Ubernehmen bei einer erfindungsgemés-
sen Halte- und Zentriereinrichtung 29 gleichzeitig
die Funktion der sonst angewendeten Federmittel.
Hierzu sind die Biegefedern 17, 18 beispielsweise
aus einem Verbundwerkstoff unter Verwendung von
Glasfasern oder Kohlenstoffasern hergestelit, wobei
zur Erzielung von Eigenschaftskombinationen der
Werkstoffe diese auch untereinander in einer Ver-
bundstruktur angewendet werden kdnnen.

Eine so hergestellte Biegefeder 17, 18 besitzt
im ungespannten Zustand bezugllch ihrer Langs-
achse bereits eine leicht durchgebogene Form, die
beim seitlichen Anbau an ein Uebergangseinrich-
tungsteil 22 eine Vorspannung bezliglich ihrer obe-
ren und unteren Endpartien erzeugt.

Weiter weist eine Biegefeder 17 beispielsweise
an ihrer oberen Endpartie den in seiner Axialrich-
tung federnd gelagerten Zentrierzapfen 13 und an
ihrer unteren Endpartie die langlochartige Ausneh-
mung 14, sowie ein Abweisprofil 19 auf. Wird eine
so ausgestatte Biegefeder 17 beispieisweise

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

rechtsbiindig am Uebergangseinrichtungsteil 22 an-
gebracht, kann sie bei drehsymmetrischer Betrach-
tungsweise mit eine am Uebergangseinrichtungsteil
22 linksblindig angebrachten Biegefeder 18 iden-
tisch sein.

Von besonderem Vorteil zeigt sich hierbei die
pro Halte- und Zentriereinrichtung 29 verdoppelte
Anzahl der Zentrierzapfen 13, was beim ineinan-
dergreifen in die Ausnehmungen 14 des gegen-
tiberliegenden Uebergangseinrichtungsteils 22" ei-
ner Herabsetzung der Fldchenpressung zugute
kommt.

Bei Querverschiebungen der Uebergangsein-
richtungsteile 22, 22" in einer in Fig. 4 gezeigten
Weise, nehmen die Biegefedern 17, 18 unter steti-
ger Zunahme der Federkraft je nach Verschiebe-
richtung abwechselnd, mit ihren oberen und/oder
unteren Enden die in Figur 8 gekennzeichnete
Lage 17, 18 ein.

Weitere Ausbildungsformen einer erfindungs-
gemissen Halte- und Zentriereinrichtung sind, je-
weils nur hilftig gezeichnet, in den Figuren 9 bis
12 dargestellt. Sie bieten bezliglich der Fihrung
der Sdulen 9, 10 und in Bezug auf die Anordnung
der Federmittel 4 zahireiche Kombinationsmd&glich-
keiten, die eine optimale Anpassung an die jeweili-
gen Anforderungen erméglichen.

in Figur 9 ist je eine Sdule (9), 10 einer Halte-
und Zentriereinrichtung 36 seitlich an einem Ue-
bergangseinrichtungsteil 22 anndhernd senkrecht
angeordnet. Jede S#ule (9), 10 ist mit mindestens
zwei parallelen, im Abstand angeordneten und in
einem Drehgelenk 8, 8 gelagerten Schiebegliedern
34, 34’ versehen.

Die Schlebegheder 34, 34" sind in horizontalen
Flhrungen 16, 16, die mindestens der Linge des
Querweges gemiss Figur 4 entsprechen, seitlich
verschiebbar gelagert, wobei mindestens eine Fuh-
rung 16, 16 in ein Drehlager 33 integriert ist.

Die Siule 10 weist beispielsweise in ihrem
unteren Bereich einen, in seiner Axialrichtung Fe-
dernd gelagerten Zentrierzapfen 13 und in ihrem
oberen Bereich eine langlochartige Ausnehmung
14 und ein Abweisprofil 19 auf. Ueber horizontal
angordnete Federmittel 4 wird die Saule 10 in einer
seitich an dem Uebergangseinrichtungsteil 22
senkrecht anliegenden Position gehalten.

Bei Querverschiebungen der Uebergangsein-
richtungsteile 22, 22" in einer in Fig. 4 gezeigten
Weise nehmen die Siulen (9), 10 je nach Verschie-
berichtung abwechselnd die in Figur 2@ gekenn-
zeichnete Lage (9) 10 ein.

Ein versinfachtes Beispiel flr die Fiihrung ei-
ner S3ule (9), 10 seitlich am Uebergangseinrich-
tungsteil 22 ist in Figur 10 eine Halte- und Zentrier-
einrichtung 37 gezeigt. Hierbei kann auf ein in
Figur 9 vorgeschlagenes Drehlager 33 verzuchtet
werden, wenn mindestens ein Drehgelenk 8, 8 der
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Schiebeglieder 34, 34" in der Saule (9), 10 in einer
langlochartigen Aussparung 35 geflihrt ist.

Bei Querverschiebungen der Uebergangsein-
richtungsteile 22, 22" in einer in Fig. 4 gezeigten
Weise nehmen die Sdulen (9), 10 je nach Verschie-
berichtung abwechselnd, die in Figur 10 gekenn-
zeichnete Lage (9'), 10" ein.

In Figur 11 ist eine nach Figur 9 oder 10
gefiihrte SHule (9), 10 ais Halte- und Zentrierein-
richtung 38 ausgebildet und Uber oben und unten
vertikal integrierte Federmittel 4 und durch Ueber-
tragungsmittel 5 mit einem Uebergangseinrich-
tungsteil 22 verbunden. Durch die in den S&ulen
(9), 10 gelagerten Umienkmittel 6 werden die Ue-
bertragungsmittel 5, wie bereits unter Figur 6 be-
schrieben, in eine, von der Wirkrichtung der Feder-
mittel 4 abweichende Ebene geflhrt.

Weiter ist es auch denkbar, eine nach Figur 9
oder 10 gefiihrte SZule (9), 10 in der in Figur 12
gezeigten Form als Halte- und Zentriereinrichtung
39 federnd mit einem Uebergangseinrichtungsteil
22 zu verbinden.

Durch die in Axialrichtung federnd angeordne-
ten Zentrierzapfen 13 wird es mdglich, dass ein mit
einer erfindungsgeméssen Halte- und Zentrierein-
richtung 25, 26, 28, 29, 36, 37, 38, 39 ausgeriste-
tes Uebergangseinrichtungsteil 22 beispielsweise
anstelle eines artreinen Gegenstiicks auch mit ei-
nem herkdémmlichen UIC-Gummiwuistlibergang
kompatibel ist.

Eine derartige Halte- und Zentriereinrichtung
zeichnet sich insbesondere auch dadurch aus, dass
sie zwei Uebergangseinrichtungsteile mdglichst
lange in einer, bezliglich der Wagenkastenenden
schwimmenden Lage hélt. Sie wirkt quer zur Fahrt-
richtung und erzeugt aufgrund ihrer stdndigen Vor-
spannung eine stets deckungsgleiche Position der
beiden Uebergangseinrichtungsteile. Zum zweiten
bewirkt diese Halte-und Zentriereinrichiung eine
zwangsweise Ruckflihrung von zwei aufeinander
gleitenden Uebergangseinrichtungsteilen, die durch
vorgespannte Federmittel automatisch nach einer,
infolge einer grossen Ablenkung ausgefiihrten
Querverschiebung ihrer aufeinander gleitenden Tei-
le in eine, bezliglich dieser Teile deckungsgleichen
Lage gebracht werden.

Ab dieser Stellung kann dann eine Ueberg-
angseinrichtung der gattungsgeméssen Art, von
dieser Halte- und Zentriereinrichtung gehalten, ihre
schwimmende Position zwischen den Wagenka-
stenenden wieder einnehmen. Diese wird von der
erfindungsgemassen Halte- und Zentriereinrichtung
solange gehalten, bis die Querverschiebung von
zwei miteinander gekuppelien Fahrzeugen ein
durch einen Anschlag begrenzies Mass Ubersteigt.
Ab diessm Moment trennen sich wiederum die
Uebergangseinrichtungsteile aus ihrer deckungs-
gleichen Lage, verschieben sich zueinander und
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aktivieren dabei automatisch die erfindungsgemés-
se Halte- und Zentriereinrichtung flir eine erneute
zwangsweise Rickflhrung.

Dank der Halte- und Zentriereinrichtung

erfolgt ein definiertes Trennen zweier Uebergangs-
einrichtungsteile aus ihrer schwimmenden Lage in-
folge Querversatz ihrer Wagenkastenenden erst zu
sinem sehr spiten Zeitpunkt, ndmlich dann, wenn
das durch einen Anschiag begrenzie Mass der
Querverschiebung Uberschritten wird. Dies bedeu-
tet, dass die lichte Durchgangsweite der Ueberg-
angseinrichtung bei Kurvenfahrt sehr lange unein-
geschrinkt erhalten bleibt, ausser beispielsweise
bei engen Depotkurven.

Durch die erfindungsgmésse Halte- und Zentrier-
einrichtung bleibt die lichte Durchgangsweite von
getrennten und zueinander querverschobenen Ue-
bergangseinrichtungsteilen im Vergleich zu nicht
schwimmend aufgehdngten Uebergangseinrichtun-
gen um das Mass des schwimmenden Anteils
grésser, was fiir die Reisenden eine bedeutende
Komfortverbesserung beim Ueberqueren ergibt.

Derart in einer schwimmenden Verbindung ge-
haltenen Uebergangseinrichtungen vermitteln dem
Reisenden beim Ueberqueren ein Geflhl der Si-
cherheit, da sich im normalen Fahrbetrieb die Ue-
bergangseinrichtungsteile  selten gegeneinander
verschisben. Die Uebergangseinrichtung wird so
kaum mehr als eine solche empfunden und kann
zu einem funktionellen Reiseraum werden.

Alle in der Beschreibung undroder den Figuren
dargestellten Einzelteile und Einzelmerkmale sowie
deren Permutationen, Kombinationen und Variatio-
nen sind erfinderisch, und zwar fir n Einzelteile
und Einzelmerkmale mit den Wertenn = 1 bisn —
m.

Anspriiche

1. Vorrichtung fiir Reisezugwagen mit UIG-Zug-
und Stossvorrichtungen und schwimmend gelager-
ten, aufeinander gleitenden Uebergangsteilen, da-
durch gekennzeichnet, dass sie aktive Halte- und
Zentriermitte! (1, 25, 26, 28, 29, 36, 37, 38, 39)
aufweist.

2. Vorrichtung, vorzugsweise nach mindestens
einem der Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Halte- und Zentriermittel Federmittel (4)
aufweisen, die als vorgespannte mechanische Zug-
federn, Gasfedern oder als ein durch ein Fluid als
Energietriger betitigbares Federelement ausgebil-
det sind.

3. Vorrichtung, vorzugsweise nach mindestens
einem der Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass Uebertragungsmittel (5) vorgesehen sind, vor-
zugsweise als Ketten- oder Seilzlige sowie
Flexball- oder Bowdenzlge ausgebildet.
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4. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, gekennzeichnet durch
mindestens eine Vorrichtung nach einem der An-
spriiche 1 bis 3.

5. Reisezugwagen mit einer Vorrichtung, vor-
zugsweise nach mindestens einem der Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Halte- und, Zen-
triermittel an einem Uebergangsteil (22, 22) als
eine, quer zur Fahrtrichtung sténdig durch Feder-
mittel (4) beaufschiagte aktive Zentrierung ange-
ordnet sind, welche automatisch die zwangsweise
Riickflihrung zweier zuemander guerverschobener
Uebergangsteile (22, 22) in elne deckungsgleiche
Lage ihrer Gleitflichen (27, 27 ) bewirkt.

6. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass Mitnehmer (11, 12) oder Zentrierorgane
(13, 13' 14, 14') vorgesehen sind, die einen Ue-
bergang (21) |n einer bezliglich ihrer federnden
Elemente (3, 3) schwnmmenden Position zwischen
zwei Wagenkastenenden (20, 20' ) halten.

7. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass jewsils ein Mitnehmer (11, 12) drehfest
seitlich an einem Uebergangsteil (22) angeordnet
und in an diesem angebrachten Flhrungen (15, 16)
seitlich verschiebbar gelagert ist, wobei die beiden
Mitnehmer (11, 12) untereinander durch Federmit-
tel (4) und vorzugsweise durch Uebertragungsmittel
(5) verbunden sind.

8. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass eine Uebergangsemnchtung (21) an fe-
dernden Elementen (3, 3) schwimmend aufge-
hzngt ist und ihre beiden Uebergangsteile (22, 22)
bet Querversatz von zwei Wagenkastenenden (20
20) bis zu einem durch einen Anschlag (25, 25)
begrenzten Mass eine deckungsgleiche Lage mit
einer gemeinsamen Mlttellangsebene (32) besitzen,
indem, von Federm:tteln 4, 4) und Uebertragungs-
mitteln - (5, 5) unterstitzt, selthch anliegende Mit-
nehmer (11, 12 bzw. 11,12 ) vorgesehen sind.

9. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass eine Uebergangsemnchtung (21) an fe-
dernden Elementen (3, 3) schwimmend aufge-
héngt ist und ihre beiden Uebergangsteile (22, 22)
ben Querversatz von zwei Wagenkastenenden (20,
20) tiber ein, durch einen Anschlag (25, 25) be-
grenztes Mass hinausgehend, diese gegen den Wi-
derstand der Federmitte! (4) mit ihren Gleitflichen
(27, 27’ ) aufeinander gleiten und eine querversetzte
Position ihrer Mittellingsebenen (32, 32) aufwei-
sen.

10. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass an zwei zuelnander querverschobenen
Uebergangsteilen (22, 22) Mitnehmer (11, 12 bzw.
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11, 12) selthch anliegen und diese lber Federmlt-
tel (4, 4) und Uebertragungsmittel (5, 5) eine
zwangsweise Rickflihrung der Uebergangsteile
(22, 22) ergeben, bis sie eine gemeinsame Mittel-
langsebene (32) aufweisen.

11. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Federmittel (4, 4) in bezug auf die
Fahrzeugquerrichtung eine andere, vorzugsweise
niedrigere Stemgkelt aufweisen als die federnden
Elemente (3, 3) der Aufhdngung der Uebergang-
steile (22, 22) und die lichte Durchgangsweite der
Uebergangseinrichtung (21) bei Kurvenfahrt anni-
hernd uneingeschrénkt erhalten bleibt.

12. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Uebergangsteil (22) eine Einrichtung
(25) ‘aufweist, die aus mindestens je einer seitlich
neben der Gleitfiiche senkrecht angeordneten
Siule (9, 10) besteht, welche an ihrem unteren
Ende Uber je ein Drehgelenk (7, 8) seitwérts ver-
schwenkbar gefiihrt sind und die an ihrem oberen
Ende Uber horizontal angeordnete Federmittel (4)
und Uebertragungsmittel (5) unter Vorspannung
miteinander verbunden sind.

13. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Sdulen (9, 10) vorzugsweise als
Rechteckrohr ausgebildet sind, wobei die S&ule (9)
beispielsweise in ihrem oberen Bereich einen, in
seiner Axialrichtung federnd gelagerten Zentrier-
zapfen (13) und die Sdule (10) an gleicher Stelle
eine langlochartige Ausnehmung (14) und ein Ab-
weisprofil (19) aufweist.

14. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Sdulen (9, 10) als Formrohr ausgebil-
det sind, deren Formgebung der Funktion des Ab-
weisprofils (19) entspricht.

15. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Linge der langlochartigen Ausneh-
mung (14) grdsser ist als der vertikale Versatz
zweier Uebergangsteile (22 22) beim Kuppeln ih-
rer Wagenkasten (20, 20) bei unterschiedlichen
Beladungszusténden.

16. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass zur Flhrung eines an der gegenuberlie-
genden Einrichtung (25) vorstehenden Zentrierzap-
fens (13), und um dessen seitliches Verhaken mit
der gegeniiberiiegenden S&ule (10) zu verhindern,
ein Abwaeisprofil (19) vorgesehen ist.

17. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Zentrierzapfen (13) in seiner Axialrich-
tung federnd gelagert ist und bei Einwirkung einer
Husseren Kraft mit der dusseren Kontur der Séule
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(9) biindig abschliesst.

18. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzelch-
net, dass zwei Uebergangsteile (22, 22 ) deckungs-
gleich aneinanderliegen und je ein Zentrierzapfen
(13) in die ihm gegenuberhegende Ausnehmung
(14) der Siule (10) greift und die Sdulen (9, 10)
durch Federmittel (4) und Uebertragungsmittel (5)
unter Vorspannung |n einer seitlich an jedem Ue-
bergangsteil (22, 22) anndhernd senkrechten Posi-
tion gehalten sind.

19. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Uebergangsteil (22) eine Einrichtung
(26) aufweist, welche eine jewsils seitlich neben
der Gleitfliche (27) ann3hernd senkrecht angeord-
nete Sdule (9, 10) besitzt, die an ihrem unteren
Ende Uber je ein Drehgelenk (7, 8) seitwérts ver-
schwenkbar gefiihrt sind, wobei in den S&ulen (9,
10) Federmittel (4) integriert sind, die durch Ueber-
tragungsmittel (5) mit dem Uebergangsteil (22) ver-
bunden sind, derart, dass sie von den in den S&u-
len (9, 10) gelagerten Umlenkmitteln (6) in eine von
der Wirkrichtung der Federmitte! (4) abweichende
Ebene gefiihrt werden.

20. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Uebergangsteil (22) eine Emnchtung
(28) aufweist, bei der je eine Zentriereinheit (13)
und ein Mitnehmer (14) verdrehsicher in einer
Filhrung (15, 16} seitlich verschlebbar gelagert sind
und die Zentriereinheit (13) mit dem Mitnehmer
(14) durch Uebertragungsmittel miteinander ver-
bunden sind, derart, dass sie Uber zwei am Ue-
bergangsteil (22) gelagerte Umlenkmlttel (6) und
ein weiteres Umlenkmittel (6) gefiihrt sind, wel-
ches (iber Federmittel (4) auf Zug oder Druck unter
Vorspannung gehalten ist.

21. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Ansprliche, dadurch gekennzeich-
net, dass sine Zentriereinheit (13 ) und ein Mitneh-
mer (14 ) durch Federmitte! (4) und Uebertragungs-
mittel (5) in einer Ebene miteinander verbunden
sind.

22. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Uebergangsteil (22) eine Einrichtung
(29) aufweist, bei der die jeweils seitlich neben der
Gleitfldche (27) anndhernd senkrecht angeordneten
S3ulen (9, 10) als Biegefedern (17, 18) ausgebildet
und anndhernd in ihrer Lingsmitte lUber je ein
horizontales Drehgelenk (7, 8) unter Vorspannnung
inrer Enden mit dem Uebergangsteil (22) verbun-
den sind.

23. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Biegefedern (17, 18) vorzugsweise
aus einem Verbundwerkstoff, unter Verwendung
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von Glasfasern oder Kohlefasern bestehen, und zur
Erzielung von Eigenschaftskom binationen der
Werkstoffe diese auch in einer Verbundstrukiur an-
gewendet werden,

24. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass eine Biegefeder (17, 18) im ungespann-
ten Zustand eine bezliglich ihrer L&ngsachse leicht
durchgebogene Form aufweist, derart, dass sie
beim seitlichen Anbau an ein Usbergangsteil (22)
sine Vorspannung beziiglich ihrer oberen und un-
teren Endpartien aufweist.

25. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass eine Biegefeder (17, 18) an ihrem einen
Ende einen in seiner Axialrichtung federnd gelager-
ten Zentrierzapfen und an ihrem anderen Ende
eine langlochartige Ausnehmung (14) und ein Ab-
weisprofil (19) aufweist.

26. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass eine Einrichtung (29) zwei Biegefedern
(17, 18) und zur Herabsetzung der Flachenpres-
sung insgesamt zwei Zentrierzapfen (13) und zwei
Ausnehmungen (14) aufweist.

27. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Uebergangsteil (22) eine Einrichtung
(36) aufweist, bei der Uber horizontal angeordnete
Federmitte! (4) je eine Sdule (9, 10), welche, mit
mindestens zwei parallelen, im Abstand angeordne-
ten und in einem Drehgelenk (8, 8) gelagerten
Schiebegliedern (34, 34) versehen, am Ueberg-
angsteil (22) in horizontalen Flhrungen (16, 16)
seitlich verschiebbar gelagert und mindestens eine
Flhrung (16, 16') ein Drehlager (33) aufweisend, in
einer seitlich am Uebergangsteil (22) anndhernd
senkrechten Position gehalten sind.

28. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Uebergangsteil eine Einrichtung (37)
aufweist, bei der Uber horizontal angeordnete Fe-
dermittel (4) je eine S3ule (9, 10), welche, mit
mindestens zwei parallelen, im Abstand angeordne-
ten und in einem Drehgelenk (8, 8 ) gelagerten und
in mindestens seiner langlochartigen Aussparung
(35) gefilhrten Schiebegliedern (34, 34) versehen,
am Uebprgangstexl (22) in horizontalen Fiihrungen
(16, 16) seitlich verschiebbar gelagert, in einer
seitlich am Uebergangsteil (22) anndhernd senk-
rechten Position gehalten sind.

29. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Uebergangsteil eine Einrichtung (36,
37, 38, 39) aufweist, bei der die Federmittel (4)
senkrecht in den Sdulen (9, 10) integriert sind und
durch Uebertragungsmittel (5) mit dem Uebergang-
steil (22) verbunden sind, derart, dass sie von den
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in den Sdulen (9, 10) gelagerten Umlenkmitteln (6)
in eine von der Wirkrichtung der Federmittel (4)
abweichende Ebene geflhrt werden.

30. Reisezugwagen, vorzugsweise nach minde-
stens einem der Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein mit einer Einrichtung (25, 26, 28, 29,
36, 37, 38, 39) ausgerlistetes Uebergangsteil (22),
beispielsweise anstelle eines artreinen Uebergang-
steils (22') auch mit einem herkémmlichen UIC-
Gummiwulistlibergang kompatibel ist.
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Fig. 1
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