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©  Vorrichtung  für  Reisezugwagen  mit  UIC-Zug-  und  Stossvorrichtungen  und  Reisezugwagen. 

©  Die  Vorrichtung  für  Reisezugwagen  mit  UlC-Zug- 
und  Stossvorrichtungen  und  schwimmend  gelager- 
ten,  aufeinander  gleitenden  Uebergangsteilen  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  Energieträger 
betätigbares  Federorgan  ausgebildet  sind.  Zudem 
sind  Uebertragungsmittel  (5)  vorgesehen,  welche 

«"vorzugsweise  als  Ketten-  oder  Seilzüge  sowie 
^   Flexball-  oder  Bowdenzüge  ausgebildet  sind.  Reise- 

fs,  zugwagen  werden  mit  derartigen  Vorrichtungen  aus- 
«J  gerüstet.  Damit  wird  eine  Vorrichtung  für  Uebergang- 
Ö   steile  von  Reisezugwagen  geschaffen,  die  im  Sinne 
<v)  einer  quer  zur  Fahrtrichtung  ständig  unter  Vorspan- 
OOnung  stehenden  aktiven  Zentrierung  arbeitet  und  die 
f   zwangsweise  Rückführung  zweier  zueinander  quer- 
O   verschobener  Uebergangsteile  in  eine  deckungsglei- 

che  Lage  bewirkt.  Diese  Lage  bleibt  insbesondere 
Qjbei  Kurvenfahrt  möglichst  lange  erhalten. 

Fig.  1 
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/orrichtung  für  Reisezugwagen  mit  UIC-Zug-  und  Stossvorrichtungen  und  Reisezugwagen 

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

Solche  Uebergangseinrichtungen  sind  in  einer 
Reihe  von  Ausführungsformen  bereits  bekannt, 
können  aber  nur  ungenügend  befriedigen,  da  de- 
ren  Benutzer  den  Witterungseinflüssen  mehr  oder 
weniger  stark  ausgesetzt  sind.  Auch  die  im  Hoch- 
geschwindigkeitsverkehr  bei  Zugsbegegnungen 
und  Tunnelfahrten  mit  höherer  Intensität  auftreten- 
den  Druckstösse  können  zumeist  ungehindert  über 
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  über 
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  eingeschränkt  wird.  Solche,  sich 
ständig  in  Querrichtung  zueinander  bewegenden 
Uebergangshälften,  vermitteln  dem  Reisenden 
beim  Ueberqueren  des  begehbaren  Teils  ein  Ge- 
fühl  der  Unsicherheit. 

Eine  für  den  Hochgeschwindigkeitsverkehr  zu- 
sätzliche  Forderung  besteht  darin,  derartige  druck- 
wellenertüchtigte  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. 

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

Vielmehr  müssen  solche  druckwellenertüchtig- 
ten  und  UIC-kompatiblen  Uebergangseinrichtungen 
den  für  die  Zug-  und  Stossvorrichtungen  bean- 
spruchten  Raum  umgehen  und  den  für  das  Kup- 

peln  und  Entkuppeln  gemäss  den  internationalen 
Bestimmungen  erforderlichen  "Berner  Raum"  frei- 
halten. 

Mit  der  DE-OS  35  05  762  und  DE-OS  34  30 
5  112  sind  Uebergangseinrichtungen  offenbart,  die 

sowohl  den  Anforderungen  eines  neuzeitlichen 
Fahrkomforts  bei  Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen 
nachkommen,  als  auch  die  Erfordernisse  an  eine 
UIC-kompatible  Bauart  berücksichtigen. 

w  Hierbei  ist  ein  Uebergangseinrichtungsteil  so 
an  jedem  Wagenkastenende  schwimmend  aufge- 
hängt  und  geführt,  dass  die  UIC-Zug-  und  Stoss- 
vorrichtungen  nicht  tangiert  werden  und  der  zum 
Kuppeln  und  Entkuppeln  benötigte  "Berner  Raum" 

15  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 

20  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  übersteigt,  wie  dies  beispielsweise  bei 

25  grossen  Ablenkungen  im  Bahnhofs-  oder  Depotbe- 
reich  vorkommen  kann,  ist  der  schwimmende  An- 
teil  des  Querweges  erschöpft  und  die  Endrahmen 
der  beiden  Uebergangseinrichtungsteile  dürfen  sich 
zueinander  in  Querrichtung  verschieben. 

30  Da  sich  durch  die  schwimmende  Anordnung 
der  Uebergangseinrichtungsteile  bei  derart  grossen 
Querverschiebungen  eine  automatische  Rückfüh- 
rung  mittels  dieser  federnden  Elemente  nur  bedingt 
ergibt,  sind  hierzu  entsprechende  Zentriermittel 

35  vorgesehen,  die  im  Sinne  einer  passiven  Zentrie- 
rung  ab  einem  gewissen  Punkt  die  Rückführung 
zweier  zueinander  querverschobener  Uebergangs- 
einrichtungsteile  in  eine  deckungsgleiche  Lage  er- 
leichtern.  Jüngste  Erfahrungen  haben  jedoch  ge- 

40  zeigt,  dass  für  den  Zeitpunkt  der  Trennung  zweier 
Uebergangseinrichtungsteile  infolge  Kurvenfahrt 
ausser  der  Anpresskraft  in  Längsrichtung  und  den 
Reibungskoeffizienten  der  Gleitflächen  auch  Fakto- 
ren  wie  Verschmutzungsgrad  und  Witterungsein- 

45  flüsse  eine  wesentliche  Rolle  spielen,  so  dass,  um 
diesen  Vorgang  sicher  zu  gewährleisten,  aktive 
Zentriermittel  wünschenswert  sind. 

Aufgabe  der  vorliegenden  Erfindung  ist  es, 
eine  Vorrichtung  für  Uebergangsteile  der  eingangs 

so  genannten  Art  zu  schaffen,  die  im  Sinne  einer  quer 
zur  Fahrtrichtung  ständig  unter  Vorspannung  ste- 
henden  aktiven  Zentrierung  arbeitet  und  die 
zwangsweise  Rückführung  zweier  zueinander  quer- 
verschobener  Uebergangsteile  in  eine  deckungs- 
gleiche  Lage  bewirkt,  welche  insbesondere  bei  Kur- 
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anfahrt  möglichst  lange  erhalten  Dieiot,  inaem  sie 
ie  Uebergangseinrichtung  in  einer  schwimmenden 
osition  zwischen  zwei  Wagenkastenenden  hält. 

Diese  Aufgabe  wird  durch  die  in  den  Ansprü- 
hen  niedergelegten  Massnahmen  in  überraschend 
wirkungsvoller  Weise  gelöst. 

In  der  nachfolgenden  Beschreibung  sind  der 
llgemeine  Erfindungsgedanke  sowie  einige  vorteil- 
afte  Ausbildungen  der  Erfindung  beispielsweise 
nhand  der  Zeichnungen  erläutert. 
Is  zeigen: 

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

Fig.  2  eine  Prinzipdarstellung  der  erfindungs- 
lemässen  Halte-  und  Zentriereinrichtung  an  zwei, 
sine  Uebergangseinrichtung  bildende  Uebergang- 
;teilen  in  Ansicht  von  oben,  in  Teilen  geschnitten, 

Fig.  3  eine  Prinzipdarstellung  gemäss  Fig.  2, 
sdoch  bei  Querversatz  der  Wagenkastenenden, 

Figur  4  eine  Prinzipdarstellung  gemäss  Figur 
>,  jedoch  bei  maximalen  Quersatz  der  Wagenka- 
stenenden  und  aufeinander  gleitenden  Ueberg- 
ingseinrichtungsteilen 

Figuren  5  bis  12  Weitere  Ausbildungsformen 
äiner  erfindungsgemässen  Halte-  und  Zentrierein- 
ichtung 

Figur  1  zeigt  ein  mit  einer  erfindungsgemässen 
Halte-  und  Zentriereinrichtung  1  ausgerüstetes  Ue- 
Dergangseinrichtungsteil  22.  Hierbei  ist  jeweils  ein 
Mitnehmer  11,  12  verdrehsicher  seitlich  an  einem 
Jebergangseinrichtungsteil  22,  beispielsweise  in 
dessen  oberem  Bereich,  angeordnet  und  mit  je 
3iner,  mindestens  der  Länge  des  Querwegs  ge- 
näss  Figur  4  entsprechenden,  am  Uebergangsein- 
@ichtungsteil  22  angebrachten  Führung  15,  16  seit- 
ich  verschiebar  gelagert.  Die  beiden  Mitnehmer 
11,  12  der  am  Uebergangseinrichtungsteil  22  ange- 
Drachten  Zentriereinrichtung  1  sind  untereinander 
durch  Federmittel  4  und  Uebertragungsmittel  5  ver- 
bunden,  die  am  Uebergangseinrichtungsteil  22  be- 
Festigt  sind. 

Als  Federmittel  4  können  alternativ  vorge- 
spannte  mechanische  Zugfedern,  Gasfedern,  oder 
ein  durch  ein  Fluid  als  Energieträger  betätigbares 
Federelement  verwendet  werden.  Als  Uebertra- 
gungsmittel  5  dienen  Ketten-  oder  Seilzüge,  sowie 
Flexball-  oder  Bowdenzüge,  welche  die  Federmittel 
4  mit  den  Mitnehmern  11,  12  auf  Zug  beansprucht 
verbinden. 

Das  Funktionsprinzip  einer  erfindungsgemäs- 
sen  Halte-  und  Zentriereinrichtung  1,  l'  wird  an- 
hand  der  Figuren  2  bis  4  erläutert. 

Figur  2  zeigt  eine  Uebergangseinrichtung  21  in 
Ansicht  von  oben.  Deren  zwei  Uebergangseinrich- 
tungsteile  22,  22'  sind  je  mit  einer  Halte-  und 
Zentriereinrichtung  1,  1'  versehen.  In  diesem  Zu- 
stand  liegen  die  Mittellängsebenen  30  und  31  der 

beiden  Wagenkastenenden  zu,  zu  mu  aer  miuei- 
längsebene  32  der  Uebergangseinrichtung  21  in 
einer  Flucht,  eine  Situation,  wie  sie  sich  beispiel- 
weise  auf  einer  geraden  Eisenbahnstrecke  darstellt. 
Die  sich  jeweils  spiegelbildlich  gegenüberliegenden 
Mitnehmer  11,  12  und  1l',  12'  werden  durch  die 
Federmittel  4,  4  und  die  Uebertragsmittel  5,  5  in 
einer  seitlich  an  dem  jeweiligen  Uebergangseinrich- 
tungsteil  22,  22'  direkt  oder  indirekt  anliegenden 

5  Position  gehalten. 
In  Figur  3  weisen  die  Mittellängsebenen  30  und 

31  der  beiden  Wagenkastenenden  20,  20  zueinan- 
der  einen  Querversatz  auf,  wie  er  beispielsweise 
infolge  Bogenfahrt  auf  der  freien  Strecke  entstehen 

5  kann.  Bezüglich  der  Uebergangseinrichtung  21  wird 
die  Querverschiebung  der  beiden  Wagenkastenen- 
den  20,  20'  bis  zu  einem,  durch  einen  Anschlag  25, 
25'  begrenzten  Mass  von  federnden  Elementen  3, 
3'  und  äusseren  Dichtmembranen  2,  2  aufgenom- 

0  men. 
Hierbei  trennt  sich  die  schwimmend  geführte 

Uebergangseinrichtung  21  nicht.  Die  Uebergangs- 
einrichtungsteile  22,  22'  verbleiben  in  ihrer,  durch 
eine  gemeinsame  Mittellängsebene  32  gekenn- 

5  zeichnete,  deckungsgleichen  Lage. 
Auch  die  Halte-  und  Zentriereinrichtungen  1  ,  1 

bleiben  in  Ruhelage,  wobei  die  sich  jeweils  spiegel- 
bildlich  gegenüberliegenden  Mitnehmer  11,  12  und 
11'  ,  12'  durch  die  Federmittel  4,  4  und  die 

10  Uebertragsmittel  5,  5'  in  einer  seitlich  am  jeweili- 
gen  Uebergangseinrichtungsteil  22,  22'  direkt  oder 
indirekt  anliegenden  Position  gehalten  werden. 

In  Figur  4  weisen  die  Mittellängsebenen  30  und 
31  der  beiden  Wagenkastenenden  20,  20  zueinan- 

15  der  einen  maximalen  Querversatz  auf,  welcher 
grösser  ist  als  das  durch  einen  Anschlag  25,  25 
begrenzte  Mass.  Ein  derartiger  Querversatz  ent- 
steht  zwischen  zwei  Wagenkastenenden  beim  S- 
bogenförmigen  Befahren  von  Weichen  die  eine 

(0  grosse  Ablenkung  aufweisen.  Da  der  Querweg  der 
federnden  Elemente  3,  3'  und  der  äusseren  Dich- 
tungsmembranen  2,  2'  erschöpft  ist,  trennen  sich 
die  beiden  Uebergangseinrichtungsteile  22,  22  aus 
ihrer  deckungsgleichen  Lage  und  bewegen  sich  auf 

45  ihren  Gleitflächen  27,  27'  in  eine  maximal  querver- 
setzte  Position  ihrer  Mittellängsebenen  32,  32  . 

Hierbei  werden  die  Halte-und  Zentriereinrich- 
tungen  1,1'  automatisch  in  Tätigkeit  gesetzt,  in- 
dem  je  ein  Mitnehmer  11,  12'  in  seiner  Ruhelage 

50  mit  querverschoben  wird,  und  die  Mitnehmer  11  , 
12  gegen  den  Widerstand  der  Federmittel  4,  4 
soweit  aus  den  Führungen  15',  16  herausgezogen 
werden,  wie  es  dem  Querweg  der  Uebergangein- 
richtungsteile  22,  22'  entspricht. 

55  Geht  der  Querversatz  der  beiden  Wagenka- 
stenenden  20,  20'  wieder  sukzessive  zurück,  wer- 
den  unter  Einwirkung  der  Federmittel  4,  4  und 
mittels  den,  an  diesen  und  an  den  Mitnehmern  11, 

o 
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12  und  1l',  12'  angreifenden  Uebertragungsmitteln 
5,  5'  die  Uebergangseinrichtungsteile  22,  22'  wie- 
der  in  eine  deckungsgleiche  Lage  gebracht,  die  der 
Ruhelage  der  Halte-  und  Zentriereinrichtung  1,  1 
sntspricht. 

Bei  einer  gegensinnigen  Auslenkung  von  zwei 
Wagenkastenenden  20,  20'  mit  einem  maximalen 
Querversatz  erfolgt  die  Aktivierung  der  Halte-  und 
Zentriereinrichtungen  1  ,  1  '  in  umgekehrter  Weise, 
indem  die  Mitnehmer  1  1  ',  12  in  ihrer  Ruhelage  mit 
querverschoben  werden  und  die  Mitnehmer  11,  12 
gegen  den  Widerstand  der  Federmittel  4,  4  soweit 
aus  den  Führungen  15,  16'  herausgezogen  werden, 
wie  es  dem  Querweg  der  Uebergangseinrichtungs- 
teile  22,  22'  entspricht.  Bei  einem  Höhenversatz 
der  aufeinander  gleitenden  Uebergangseinrich- 
tungsteile  22,  22'  infolge  unterschiedlicher  Bela- 
dungszustände  der  Wagenkasten  20,  20  weisen 
die  Mitnehmer  11,  11'  und  12,  12'  eine  genügend 
grosse  Ueberdeckung  auf,  um  auch  in  diesem  Zu- 
stand  nach  erfolgter  Querbewegung  eine  Zentrier- 
wirkung  auszuüben. 

Durch  die  unterschiedlichen  Federsteifigkeiten 
der  federnden  Elemente  3,  3'  der  Aufhängung  der 
Uebergangseinrichtungsteile  22,  22'  und  der  Halte- 
und  Zehtriereinrichtung  1,  1'  wird  in  einer  sich 
ergänzenden  Weise  erreicht,  dass  die  lichte  Durch- 
gangsweite  der  Uebergangseinrichtung  21  bei  Kur- 
venfahrt  sehr  lange  uneingeschränkt  erhalten 
bleibt,  ausser  beispielsweise  bei  sehr  engen  Depot- 
kurven.  So  sorgt  eine  in  Querrichtung  härter  ausge- 
führte  Halte-  und  Zentriereinrichtung  1,1  in  Kom- 
bination  mit  den  weicheren  Elementen  3,  3  für  die 
möglichst  lange  Beibehaltung  einer  schwimmenden 
Position  der  Uebergangseinrichtung  21  bei  Kurven- 
fahrt  und  für  eine  effiziente  Zentrierung  von  aufein- 
ander  querverschobenen  Uebergangseirichtungstei- 
len  22,  22'  nach  dem  Befahren  von  sehr  engen 
Bögen. 

Weitere  vorteilhafte  Ausbildungsformen  einer 
erfindungsgemässen  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  Gleitfläche 
27  senkrecht  angeordneten  Säule  9,  10  besteht, 
welche  an  ihrem  unteren  Ende  über  je  ein  horizon- 
tales  Drehgelenk  7,  8  seitwärts  verschwenkbar  ge- 
führt  sind  und  die  an  ihrem  oberen  Ende  über 
horizontal  angeordnete  Federmittel  4  und  Uebertra- 
gungsmittel  5  unter  Vorspannung  miteinander  ver- 
bunden  sind. 

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

autweist. 
Die  Länge  der  langlochartigen  Ausnehmung  14 

ist  bestimmt  durch  den  vertikalen  Versatz,  den  zwei 
sich  gegenüberliegende  Uebergangseinrichtungs- 

5  teile  22,  22'  beim  Kuppeln  ihrer  Wagenkasten  20, 
20'  ,  beispielsweise  infolge  unterschiedlicher  Bela- 
dungszustände,  einnehmen  können. 

Durch  das  Abweisprofil  19  wird  der  an  der 
gegenüberliegenden  Halte-  und  Zentriereinrichtung 

•0  vorstehende  Zentrierzapfen  beim  Kuppeln  von 
zwei,  einen  Querversatz  aufweisenden  Wagenka- 
stenenden  20,  20'  am  seitlichen  Verhaken  mit  der 
gegenüberliegenden  Säule  10  gehindert. 

Infolge  von  Relativbewegungen  der  Ueberg- 
<s  angseinrichtungsteile  22,  22'  zueinander,  gelangt 

so  bei  nächster  Gelegenheit,  beispielsweise  infolge 
Kurvenfahrt,  ein  anfangs  neben  das  Abweisprofil  19 
zeigender,  oder  ein  auf  der  Gleitfläche  27  eines 
gegenüberliegenden  Uebergangseinrichtungsteils 

10  aufstehender  Zentrierzapfen  13  automatisch  in  die 
langlochartige  Ausnehmung  14  der  Säule  10. 

Hierzu  ist  der  Zentrierzapfen  13  derart  federnd 
gelagert,  dass  er  bei  Einwirkung  einer  äusse-  ren 
Kraft  in  axialer  Richtung  mindestens  soweit 

?5  zurückge-  drückt  werden  kann,  dass  er  mit  der 
äusseren  Kontur  der  Säule  9  bündig  abschliesst. 

Die  Säulen  9,  10  können  auch  als  Formrohr 
ausgebildet  sein,  derart,  dass  ein  separates  Ab- 
weisprofil  19  nicht  mehr  erforderlich  ist  und  dessen 

30  Funktion  von  der  Formgebung  der  Säulen  über- 
nommen  wird. 

Bei  zwei  deckungsgleich  aneinanderliegenden 
Uebergangseinrichtungsteilen  22,  22'  greifen  die 
Zentrierzapfen  13  jeweils  in  die  ihnen  gegenüber- 

35  liegenden  Ausnehmungen  14  und  die  Säulen  9,  10 
werden  durch  die  Federmittel  4  und  die  Ueber- 
tragsmittel  5  in  einer  seitlich  an  dem  jeweiligen 
Uebergangseinrichtungsteil  22,  22'  senkrecht  anlie- 
genen  Position  gehalten. 

40  Bei  Querverschiebungen  der  Uebergangsein- 
richtungsteile  22,  22'  in  einer  in  Fig.  4  gezeigten 
Weise,  nehmen  die  Säulen  9,  10  der  Halte-  und 
Zentriereinrichtung  125  je  nach  Verschieberichtung 
abwechselnd,  die  in  Figur  5  gekennzeichnete  Lage 

45  9  bzw.  10  ein. 
Figur  6  zeigt  die  Aggregatbauweise  einer 

Halte-  und  Zentriereinrichtung  26,  die  ebenfalls  je 
eine  seitlich  neben  der  Gleitfläche  27  senkrecht 
angeordnete  Säule  9,  10  aufweist,  welche  an  ihrem 

50  unteren  Ende  über  je  ein  horizontales  Drehgelenk 
7,  8  seitwärts  verschwenkbar  geführt  sind. 

Die  Säulen  9,  10  werden  durch  Federmittel  4 
und  Uebertragungsmittel  5  unter  Vorspannung  je- 
weils  in  einer  seitlichen  am  Uebergangseinrich- 

55  tungsteil  22  senkrecht  anliegenden  Position  gehal- 
ten. 

Hierzu  sind  in  jeder  Säule  9,  10  die  Federmittel 
4  integriert  und  durch  Uebertragungsmittel  5  mit 

4 
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em  Uebergangseinrichtungsteil  <l<l  verounaen, 
eiche  durch  hierzu  in  den  Säulen  9,  10  gelagerte 
imlenkmittel  6  in  eine,  von  der  Wirkrichtung  der 
edermittel  4  abweichende  Ebene  geführt  werden. 

Figur  7  zeigt  ein  mit  einer  Halte-  und  Zentrier- 
inrichtung  28  ausgerüstetes  Uebergangseinrich- 
jngsteil  22.  Jeweils  eine  Zentriereinheit  13  und 
in  Mitnehmer  14  sind  verdrehsicher  seitlich  be- 
üglich  des  Uebergangsteils  22  versetzt  beispiels- 
weise  in  dessen  oberem  Bereich,  vorgesehen  und 
-lit  wenigstens  je  einer,  mindestens  der  Länge  des 
Juerwegs  gemäss  'Figur  4  entsprechenden,  am 
Jebergangseinrichtungsteil  22  angebrachten  Füh- 

ung  15,  16  seitlich  verschiebbar  gelagert.  Die  Zen- 
riereinheit  13'  und  der  Mitnehmer  14  sind  hierbei 
lurch  Uebertragungsmittel  5  miteinander  verbun- 
len,  die  über  zwei,  am  Uebergangseinrichtungsteil 
!2  gelagerte  Umlenkmittel  6  und  ein  weiteres  Um- 
3nkmittel  6'  geführt  werden,  welches  über  Feder- 
nittel  4  auf  Zug  oder  Druck  unter  Vorspannung 
jehalten  wird. 

In  einer  weiter  möglichen  Ausführungsform 
;önnen  die  Zentriereinheit  13'  und  der  Mitnehmer 
14'  einer  Halte-  und  Zentriereinrichtung  28,  wie  in 
-igur  1  gezeigt,  durch  Federmittel  4  und  Uebertra- 
jungsmittel  5  direkt  in  einer  Ebene  miteinander 
verbunden  sein. 

Bei  einer  in  Figur  8  gezeigten,  auf  demselben 
Erfindungsgedanken  beruhenden  Ausführungsform 
siner  Halte-  und  Zentriereinrichtung  29  sind  die 
eweils  seitlich  neben  der  Gleitfläche  27  senkrecht 
angeordneten  Säulen  9,  10  als  Biegefedern  17,  18 
ausgebildet,  welche  annähernd  in  der  Mitte  über  je 
3in  horizontales  Drehgelenk  7,  8  unter  Vorspan- 
nung  mit  dem  Uebergangseinrichtungsteil  22  ver- 
Dunden  sind. 

Die  als  Biegefedern  17,  18  ausgebildeten  Säu- 
en  9,  10  übernehmen  bei  einer  erfindungsgemäs- 
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  hergestellt,  wobei 
zur  Erzielung  von  Eigenschaftskombinationen  der 
Werkstoffe  diese  auch  untereinander  in  einer  Ver- 
bundstruktur  angewendet  werden  können. 

Eine  so  hergestellte  Biegefeder  17,  18  besitzt 
im  ungespannten  Zustand  bezüglich  ihrer  Längs- 
achse  bereits  eine  leicht  durchgebogene  Form,  die 
beim  seitlichen  Anbau  an  ein  Uebergangseinrich- 
tungsteil  22  eine  Vorspannung  bezüglich  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  beispielsweise 

reunisuui  luiy  am  ucuoiyauy^c  ^mniiy«..«.,  —  .. 
gebracht,  kann  sie  bei  drehsymmetrischer  Betrach- 
tungsweise  mit  eine  am  Uebergangseinrichtungsteil 
22  linksbündig  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- 

i  überliegenden  Uebergangseinrichtungsteils  22  ei- 
ner  Herabsetzung  der  Flächenpressung  zugute 
kommt. 

Bei  Querverschiebungen-  der  Uebergangsein- 
richtungsteile  22,  22'  in  einer  in  Fig.  4  gezeigten 

5  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. 

0  Weitere  Ausbildungsformen  einer  erfindungs- 
gemässen  Halte-  und  Zentriereinrichtung  sind,  je- 
weils  nur  hälftig  gezeichnet,  in  den  Figuren  9  bis 
12  dargestellt.  Sie  bieten  bezüglich  der  Führung 
der  Säulen  9,  10  und  in  Bezug  auf  die  Anordnung 

5  der  Federmittel  4  zahlreiche  Kombinationsmöglich- 
keiten,  die  eine  optimale  Anpassung  an  die  jeweili- 
gen  Anforderungen  ermöglichen. 

In  Figur  9  ist  je  eine  Säule  (9),  10  einer  Halte- 
und  Zentriereinrichtung  36  seitlich  an  einem  Ue- 

0  bergangseinrichtungsteil  22  annähernd  senkrecht 
angeordnet.  Jede  Säule  (9),  10  ist  mit  mindestens 
zwei  parallelen,  im  Abstand  angeordneten  und  in 
einem  Drehgelenk  8,  8'  gelagerten  Schiebegliedern 
34,  34'  versehen, 

is  Die  Schiebeglieder  34,  34  sind  in  horizontalen 
Führungen  16,  16'  ,  die  mindestens  der  Länge  des 
Querweges  gemäss  Figur  4  entsprechen,  seitlich 
verschiebbar  gelagert,  wobei  mindestens  eine  Füh- 

rung  16,  16'  in  ein  Drehlager  33  integriert  ist. 
to  Die  Säule  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 

ts  angordnete  Federmittel  4  wird  die  Säule  10  in  einer 
seitlich  an  dem  Uebergangseinrichtungsteil  22 
senkrecht  anliegenden  Position  gehalten. 

Bei  Querverschiebungen  der  Uebergangsein- 
richtungsteile  22,  22  in  einer  in  Fig.  4  gezeigten 

50  Weise  nehmen  die  Säulen  (9),  10  je  nach  Verschie- 
berichtung  abwechselnd,  die  in  Figur  9  gekenn- 
zeichnete  Lage  (9  ),  10  ein. 

Ein  vereinfachtes  Beispiel  für  die  Führung  ei- 
ner  Säule  (9),  10  seitlich  am  Uebergangseinrich- 

55  tungsteil  22  ist  in  Figur  10  eine  Halte-  und  Zentrier- 
einrichtung  37  gezeigt.  Hierbei  kann  auf  ein  in 
Figur  9  vorgeschlagenes  Drehlager  33  verzichtet 
werden,  wenn  mindestens  ein  Drehgelenk  8,  8  der 
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ichiebeglieder  34,  34  in  der  Säuie  (9),  10  in  einer 
anglochartigen  Aussparung  35  geführt  ist. 

Bei  Querverschiebungen  der  Uebergangsein- 
ichtungsteile  22,  22'  in  einer  in  Fig.  4  gezeigten 
Veise  nehmen  die  Säulen  (9),  10  je  nach  Verschie- 
lerichtung  abwechselnd,  die  in  Figur  10  gekenn- 
:eichnete  Lage  (9'),  10'  ein. 

In  Figur  11  ist  eine  nach  Figur  9  oder  10 
jeführte  Säule  (9),  10  als  Halte-  und  Zentrierein- 
ichtung  38  ausgebildet  und  über  oben  und  unten 
vertikal  integrierte  Federmittel  4  und  durch  Ueber- 
ragungsmittel  5  mit  einem  Uebergangseinrich- 
ungsteil  22  verbunden.  Durch  die  in  den  Säulen 
9),  10  gelagerten  Umlenkmittel  6  werden  die  Ue- 
Dertragungsmittel  5,  wie  bereits  unter  Figur  6  be- 
schrieben,  in  eine,  von  der  Wirkrichtung  der  Feder- 
nittel  4  abweichende  Ebene  geführt. 

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

Durch  die  in  Axialrichtung  federnd  angeordne- 
:en  Zentrierzapfen  13  wird  es  möglich,  dass  ein  mit 
3iner  erfindungsgemässen  Halte-  und  Zentrierein- 
-ichtung  25,  26,  28,  29,  36,  37,  38,  39  ausgerüste- 
tes  Uebergangseinrichtungsteil  22  beispielsweise 
anstelle  eines  artreinen  Gegenstücks  auch  mit  ei- 
nem  herkömmlichen  UIC-Gummiwulstübergang 
kompatibel  ist. 

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

Ab  dieser  Stellung  kann  dann  eine  Ueberg- 
angseinrichtung  der  gattungsgemässen  Art,  von 
dieser  Halte-  und  Zentriereinrichtung  gehalten,  ihre 
schwimmende  Position  zwischen  den  Wagenka- 
stenenden  wieder  einnehmen.  Diese  wird  von  der 
erfindungsgemässen  Halte-  und  Zentriereinrichtung 
solange  gehalten,  bis  die  Querverschiebung  von 
zwei  miteinander  gekuppelten  Fahrzeugen  ein 
durch  einen  Anschlag  begrenztes  Mass  übersteigt. 
Ab  diesem  Moment  trennen  sich  wiederum  die 
Uebergangseinrichtungsteile  aus  ihrer  deckungs- 
gleichen  Lage,  verschieben  sich  zueinander  und 

aktivieren  dabei  automatiscn  aie  emnaungsgemai.- 
se  Halte-  und  Zentriereinrichtung  für  eine  erneute 
zwangsweise  Rückführung. 
Dank  der  Halte-  und  Zentriereinrichtung 

>  erfolgt  ein  definiertes  Trennen  zweier  Uebergangs- 
einrichtungsteile  aus  ihrer  schwimmenden  Lage  in- 
folge  Querversatz  ihrer  Wagenkastenenden  erst  zu 
einem  sehr  späten  Zeitpunkt,  nämlich  dann,  wenn 
das  durch  einen  Anschlag  begrenzte  Mass  der 

o  Querverschiebung  überschritten  wird.  Dies  bedeu- 
tet,  dass  die  lichte  Durchgangsweite  der  Ueberg- 
angseinrichtung  bei  Kurvenfahrt  sehr  lange  unein- 
geschränkt  erhalten  bleibt,  ausser  beispielsweise 
bei  engen  Depotkurven. 

5  Durch  die  erfindungsgmässe  Halte-  und  Zentrier- 
einrichtung  bleibt  die  lichte  Durchgangsweite  von 
getrennten  und  zueinander  querverschobenen  Ue- 
bergangseinrichtungsteilen  im  Vergleich  zu  nicht 
schwimmend  aufgehängten  Uebergangseinrichtun- 

<o  gen  um  das  Mass  des  schwimmenden  Anteils 
grösser,  was  für  die  Reisenden  eine  bedeutende 
Komfortverbesserung  beim  Ueberqueren  ergibt. 

Derart  in  einer  schwimmenden  Verbindung  ge- 
haltenen  Uebergangseinrichtungen  vermitteln  dem 

»5  Reisenden  beim  Ueberqueren  ein  Gefühl  der  Si- 
cherheit,  da  sich  im  normalen  Fahrbetrieb  die  Ue- 
bergangseinrichtungsteile  selten  gegeneinander 
verschieben.  Die  Uebergangseinrichtung  wird  so 
kaum  mehr  als  eine  solche  empfunden  und  kann 

io  zu  einem  funktionellen  Reiseraum  werden. 
Alle  in  der  Beschreibung  und/oder  den  Figuren 

dargestellten  Einzelteile  und  Einzelmerkmale  sowie 
deren  Permutationen,  Kombinationen  und  Variatio- 
nen  sind  erfinderisch,  und  zwar  für  n  Einzelteile 

35  und  Einzelmerkmale  mit  den  Werten  n  =  1  bis  n  — 

Ansprucne 
40 

1  .  Vorrichtung  für  Reisezugwagen  mit  UlC-Zug- 
und  Stossvorrichtungen  und  schwimmend  gelager- 
ten,  aufeinander  gleitenden  Uebergangsteilen,  da- 
durch  gekennzeichnet,  dass  sie  aktive  Halte-  und 

45  Zentriermittel  (1,  25,  26,  28,  29,  36,  37,  38,  39) 
aufweist. 

2.  Vorrichtung,  vorzugsweise  nach  mindestens 
einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet, 
dass  die  Halte-  und  Zentriermittel  Federmittel  (4) 

so  aufweisen,  die  als  vorgespannte  mechanische  Zug- 
federn,  Gasfedem  oder  als  ein  durch  ein  Fluid  als 
Energieträger  betätigbares  Federelement  ausgebil- 
det  sind. 

3.  Vorrichtung,  vorzugsweise  nach  mindestens 
55  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet, 

dass  Uebertragungsmittel  (5)  vorgesehen  sind,  vor- 
zugsweise  als  Ketten-  oder  Seilzüge  sowie 
Flexball-  oder  Bowdenzüge  ausgebildet. 



*  U  OÖO  UHI  Hl 

4.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nacn  minae- 
iens  einem  der  Ansprüche,  gekennzeichnet  durch 
lindestens  eine  Vorrichtung  nach  einem  der  An- 
prüche  1  bis  3. 

5.  Reisezugwagen  mit  einer  Vorrichtung,  vor- 
ugsweise  nach  mindestens  einem  der  Ansprüche, 
adurch  gekennzeichnet,  dass  die  Halte-  und  Zen- 
iermittel  an  einem  Uebergangsteil  (22,  22  )  als 
ine,  quer  zur  Fahrtrichtung  ständig  durch  Feder- 
littel  (4)  beaufschlagte  aktive  Zentrierung  ange- 
rdnet  sind,  welche  automatisch  die  zwangsweise 
tückführung  zweier  zueinander  querverschobener 
lebergangsteile  (22,  22')  in  eine  deckungsgleiche 
age  ihrer  Gleitflächen  (27,  27')  bewirkt. 

6.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
tens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
let,  dass  Mitnehmer  (11,  12)  oder  Zentrierorgane 
13,  13',  14,  14)  vorgesehen  sind,  die  einen  Ue- 
lergang  (21)  in  einer  bezüglich  ihrer  federnden 
Elemente  (3,  3')  schwimmenden  Position  zwischen 
:wei  Wagenkastenenden  (20,  20')  halten. 

7.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
itens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
let,  dass  jeweils  ein  Mitnehmer  (11,  12)  drehfest 
seitlich  an  einem  Uebergangsteil  (22)  angeordnet 
ind  in  an  diesem  angebrachten  Führungen  (15,  16) 
seitlich  verschiebbar  gelagert  ist,  wobei  die  beiden 
Mitnehmer  (11,  12)  untereinander  durch  Federmit- 
el  (4)  und  vorzugsweise  durch  Uebertragungsmittel 
5)  verbunden  sind. 

8.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  eine  Uebergangseinrichtung  (21)  an  fe- 
iernden  Elementen  (3,  3')  schwimmend  aufge- 
nängt  ist  und  ihre  beiden  Uebergangsteile  (22,  22  ) 
Dei  Querversatz  von  zwei  Wagenkastenenden  (20, 
20')  bis  zu  einem  durch  einen  Anschlag  (25,  25  ) 
Degrenzten  Mass  eine  deckungsgleiche  Lage  mit 
3iner  gemeinsamen  Mittellänqsebene  (32)  besitzen, 
ndem,  von  Federmitteln  (4,  4)  und  Uebertragungs- 
nitteln  (5,  5')  unterstützt,  seitlich  anliegende  Mit- 
nehmer  (11,  12  bzw.  11',  12')  vorgesehen  sind. 

9.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  eine  Uebergangseinrichtung  (21)  an  fe- 
dernden  Elementen  (3,  3')  schwimmend  aufge- 
hängt  ist  und  ihre  beiden  Uebergangsteile  (22,  22  ) 
bei  Querversatz  von  zwei  Wagenkastenenden  (20, 
20')  über  ein,  durch  einen  Anschlag  (25,  25  )  be- 
grenztes  Mass  hinausgehend,  diese  gegen  den  Wi- 
derstand  der  Federmittel  (4)  mit  ihren  Gleitflächen 
(27,  27')  aufeinander  gleiten  und  eine  querversetzte 
Position  ihrer  Mittellängsebenen  (32,  32')  aufwei- 
sen. 

10.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  an  zwei  zueinander  querverschobenen 
Uebergangsteilen  (22,  22')  Mitnehmer  (11,  12  bzw. 

11  ,  12  )  seitlich  anliegen  una  aiese  uDer  reuen  1  In- 
tel  (4,  4)  und  Uebertragungsmittel  (5,  5  )  eine 
zwangsweise  Rückführung  der  Uebergangsteile 
(22,  22')  ergeben,  bis  sie  eine  gemeinsame  Mittel- 
längsebene  (32)  aufweisen. 

1  1  .  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  die  Federmittel  (4,  4')  in  bezug  auf  die 
Fahrzeugquerrichtung  eine  andere,  vorzugsweise 

?  niedrigere  Steifigkeit  aufweisen  als  die  federnden 
Elemente  (3,  3')  der  Aufhängung  der  Uebergang- 
steile  (22,  22')  und  die  lichte  Durchgangsweite  der 
Uebergangseinrichtung  (21)  bei  Kurvenfahrt  annä- 
hernd  uneingeschränkt  erhalten  bleibt. 

5  12.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  ein  Uebergangsteil  (22)  eine  Einrichtung 
(25)  aufweist,  die  aus  mindestens  je  einer  seitlich 
neben  der  Gleitfläche  senkrecht  angeordneten 

0  Säule  (9,  10)  besteht,  welche  an  ihrem  unteren 
Ende  über  je  ein  Drehgelenk  (7,  8)  seitwärts  ver- 
schwenkbar  geführt  sind  und  die  an  ihrem  oberen 
Ende  über  horizontal  angeordnete  Federmittel  (4) 
und  Uebertragungsmittel  (5)  unter  Vorspannung 

5  miteinander  verbunden  sind. 
13.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 

stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  die  Säulen  (9,  10)  vorzugsweise  als 
Rechteckrohr  ausgebildet  sind,  wobei  die  Säule  (9) 

0  beispielsweise  in  ihrem  oberen  Bereich  einen,  in 
seiner  Axialrichtung  federnd  gelagerten  Zentrier- 
zapfen  (13)  und  die  Säule  (10)  an  gleicher  Stelle 
eine  langlochartige  Ausnehmung  (14)  und  ein  Ab- 
weisprofil  (19)  aufweist. 

i5  14.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  die  Säulen  (9,  10)  als  Formrohr  ausgebil- 
det  sind,  deren  Formgebung  der  Funktion  des  Ab- 
weisprofils  (19)  entspricht. 

(0  15.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  die  Länge  der  langlochartigen  Ausneh- 
mung  (14)  grösser  ist  als  der  vertikale  Versatz 
zweier  Uebergangsteile  (22,  22')  beim  Kuppeln  ih- 

f5  rer  Wagenkasten  (20,  20')  bei  unterschiedlichen 
Beladungszuständen. 

16.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  zur  Führung  eines  an  der  gegenüberlie- 

50  genden  Einrichtung  (25)  vorstehenden  Zentrierzap- 
fens  (13),  und  um  dessen  seitliches  Verhaken  mit 
der  gegenüberliegenden  Säule  (10)  zu  verhindern, 
ein  Abweisprofil  (19)  vorgesehen  ist. 

17.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
55  stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 

net,  dass  ein  Zentrierzapfen  (13)  in  seiner  Axialrich- 
tung  federnd  gelagert  ist  und  bei  Einwirkung  einer 
äusseren  Kraft  mit  der  äusseren  Kontur  der  Säule 
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3)  bündig  abschiiesst. 
18.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 

tens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
iet,  dass  zwei  Uebergangsteile  (22,  22')  deckungs- 
lleich  aneinanderliegen  und  je  ein  Zentrierzapfen 
13)  in  die  ihm  gegenüberliegende  Ausnehmung 
14)  der  Säule  (10')  greift  und  die  Säulen  (9,  10) 
lurch  Federmittel  (4)  und  Uebertragungsmittel  (5) 
inter  Vorspannung  in  einer  seitlich  an  jedem  Ue- 
jergangsteil  (22,  22)  annähernd  senkrechten  Posi- 
ion  gehalten  sind. 

19.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
let,  dass  ein  Uebergangsteil  (22)  eine  Einrichtung 
26)  aufweist,  welche  eine  jeweils  seitlich  neben 
ler  Gleitfläche  (27)  annähernd  senkrecht  angeord- 
lete  Säule  (9,  10)  besitzt,  die  an  ihrem  unteren 
Ende  über  je  ein  Drehgelenk  (7,  8)  seitwärts  ver- 
jchwenkbar  geführt  sind,  wobei  in  den  Säulen  (9, 
10)  Federmittel  (4)  integriert  sind,  die  durch  Ueber- 
ragungsmittel  (5)  mit  dem  Uebergangsteil  (22)  ver- 
Dunden  sind,  derart,  dass  sie  von  den  in  den  Säu- 
en  (9,  10)  gelagerten  Umlenkmitteln  (6)  in  eine  von 
jer  Wirkrichtung  der  Federmittel  (4)  abweichende 
Ebene  geführt  werden. 

20.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  ein  Uebergangsteil  (22)  eine  Einrichtung 
[28)  aufweist,  bei  der  je  eine  Zentriereinheit  (13) 
jnd  ein  Mitnehmer  (14')  verdrehsicher  in  einer 
Führung  (15,  16)  seitlich  verschiebbar  gelagert  sind 
jnd  die  Zentriereinheit  (13')  mit  dem  Mitnehmer 
[14')  durch  Uebertragungsmittel  miteinander  ver- 
□unden  sind,  derart,  dass  sie  über  zwei  am  Ue- 
bergangsteil  (22)  gelagerte  Umlenkmittel  (6)  und 
ein  weiteres  Umlenkmittel  (6')  geführt  sind,  wel- 
ches  über  Federmittel  (4)  auf  Zug  oder  Druck  unter 
Vorspannung  gehalten  ist. 

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

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

23.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  die  Biegefedern  (17,  18)  vorzugsweise 
aus  einem  Verbundwerkstoff,  unter  Verwendung 

von  Glasfasern  oder  KonieTasern  rjesienen,  unu  cm 
Erzielung  von  Eigenschaftskom  binationen  der 
Werkstoffe  diese  auch  in  einer  Verbundstruktur  an- 
gewendet  werden. 

;  24.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  eine  Biegefeder  (17,  18)  im  ungespann- 
ten  Zustand  eine  bezüglich  ihrer  Längsachse  leicht 
durchgebogene  Form  aufweist,  derart,  dass  sie 

o  beim  seitlichen  Anbau  an  ein  Uebergangsteil  (22) 
eine  Vorspannung  bezüglich  ihrer  oberen  und  un- 
teren  Endpartien  aufweist. 

25.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 

5  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. 

'0  26.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  eine  Einrichtung  (29)  zwei  Biegefedern 
(17,  18)  und  zur  Herabsetzung  der  Flächenpres- 
sung  insgesamt  zwei  Zentrierzapfen  (13)  und  zwei 

>5  Ausnehmungen  (1  4)  aufweist. 
27.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 

stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  ein  Uebergangsteil  (22)  eine  Einrichtung 
(36)  aufweist,  bei  der  über  horizontal  angeordnete 

io  Federmittel  (4)  je  eine  Säule  (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  Führungen  (16,  16) 

35  seitlich  verschiebbar  gelagert  und  mindestens  eine 
Führung  (16,  16')  ein  Drehlager  (33)  aufweisend,  in 
einer  seitlich  am  Uebergangsteil  (22)  annähernd 
senkrechten  Position  gehalten  sind. 

28.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
rn  stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 

net,  dass  ein  Uebergangsteil  eine  Einrichtung  (37) 
aufweist,  bei  der  über  horizontal  angeordnete  Fe- 
dermittel  (4)  je  eine  Säule  (9,  10),  welche,  mit 
mindestens  zwei  parallelen,  im  Abstand  angeordne- 

45  ten  und  in  einem  Drehgelenk  (8,  8  )  gelagerten  und 
in  mindestens  einer  langlochartigen  Aussparung 
(35)  geführten  Schiebegliedern  (34,  34')  versehen, 
am  Uebergangsteil  (22)  in  horizontalen  Führungen 
(16,  16')  seitlich  verschiebbar  gelagert,  in  einer 

so  seitlich  am  Uebergangsteil  (22)  annähernd  senk- 
rechten  Position  gehalten  sind. 

29.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  dass  ein  Uebergangsteil  eine  Einrichtung  (36, 

55  37,  38,  39)  aufweist,  bei  der  die  Federmittel  (4) 
senkrecht  in  den  Säulen  (9,  10)  integriert  sind  und 
durch  Uebertragungsmittel  (5)  mit  dem  Uebergang- 
steil  (22)  verbunden  sind,  derart,  dass  sie  von  den 
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den  Säulen  (9,  10)  gelagerten  Umlenkmitteln  (t>) 
eine  von  der  Wirkrichtung  der  Federmittel  (4) 

Dweichende  Ebene  geführt  werden. 
30.  Reisezugwagen,  vorzugsweise  nach  minde- 

:ens  einem  der  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich-  5 
3t,  dass  ein  mit  einer  Einrichtung  (25,  26,  28,  29, 
3,  37,  38,  39)  ausgerüstetes  Uebergangsteil  (22), 
eispielsweise  anstelle  eines  artreinen  Uebergang- 
teils  (22')  auch  mit  einem  herkömmlichen  UIC- 
iummiwulstübergang  kompatibel  ist.  ?o 

3 

tu 
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