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(57)  Die vorliegende Erfindung betrifft eine Mittelpuf-
ferkupplung fir Schienenfahrzeuge mit einem vertikal
schwenkbar an einem Anlenkgeh&use (1) des Schienen- A
fahrzeuges angebrachten und an seinem freien Ende ei-
nen Kupplungskopf tragenden Kupplungsschaft (2) und
mit einer Vorrichtung zur horizontalen Mittenrtickstellung
(3). Um zu erreichen, dass in einem Crashfall, d.h. beim
Auftreten extremer, Gber den Kupplungsschaft (2) Gber-
tragener StoRR-/Zugkrafte die kraftschlussige Verbindung
zwischen der Betatigungsvorrichtung (5) der Mittenstell-
vorrichtung (3) und dem Kupplungsschaft (2) gelést wer-
den kann, ist erfindungsgemaR eine trennbare Mitten- 12,19
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stellungskupplung (6) vorgehen, die bei Uberschreiten 3\
einer festlegbaren kritischen StoR-/Zugkraft die kraft-
schlliissige Verbindung zwischen der Betatigungsvor- 8
richtung (5) und einer Mittenstellungsfiihrung (4) 16st.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Mittel-
pufferkupplung fur Schienenfahrzeuge, mit einem Uber
eine Anlenkung vertikal schwenkbar am Wagenkasten
des Schienenfahrzeuges angebrachten und an seinem
freien Ende einen Kupplungskopf tragenden Kupplungs-
schaft und einer Vorrichtung zur horizontalen Mittenrtick-
stellung, wobei die Vorrichtung zur horizontalen Mitten-
rickstellung eine um eine vertikale Schwenkachse ver-
laufende, horizontale Schwenkbewegungen des Kupp-
lungsschafts mitmachende Mittenstellungsfiihrung so-
wie eine Betatigungsvorrichtung zum Positionieren der
Mittenstellungsfihrung zusammen mit dem wirkverbun-
denen Kupplungsschaft in vorgegebenen Stellen oder in
jeder Stelle eines vorgesehenen Schwenkbereichs auf-
weist.

[0002] Derartige Kupplungsanordnungen sind im Prin-
zip aus dem Stand der Technik bekannt und zeichnen
sich dadurch aus, dass ein mdglichst einwandfreies Ver-
kuppeln zweier Mittelpufferkupplungen ermdéglicht wer-
den kann. Hierbei ist in der Regel die Mittenrickstellvor-
richtung so ausgelegt, dass bei Auslenkungen des Kupp-
lungsschafts in der Horizontalebene eine Mittenrtickstel-
lung gewahrleistet und somit der Kupplungsschaft beim
Kupplungsvorgang stets in Mittenlage in der Mittenlang-
sebene gehalten werden kann. Zur Realisierung einer
solchen Mittenriickstellvorrichtung sind eine grof3e An-
zahl von Ruckstellsystemen bekannt, die z.B. hydrau-
lisch oder durch Federkraft die Einstellung der Mittenlage
in der Horizontalebene ermdglichen.

[0003] InderFig. 1istzur Erlduterung des Prinzips der
Mittenrlickstellung eine Seitenansicht einer aus dem
Stand der Technik bekannten und beispielsweise in der
Druckschrift EP 1 321 344 A1 offenbarten Vorrichtung
zur Mittenrickstellung 3 in teilgeschnittener Darstellung
gezeigt. Diese fir eine mittels eines Kupplungsschafts 2
schwenkbar an einem Schienenfahrzeug befestigte Mit-
telpufferkupplung vorgesehene Mittenriickstellvorrich-
tung 3 weist eine die Schwenkbewegung des Kupplungs-
schafts 2 um seine vertikale Schwenkachse mitmachen-
de Mittenstellungsfihrung 4 auf, die ihrerseits tber ein
Getriebe 13 mit einer Betatigungsvorrichtung 5 kraft-
schllssig verbunden ist.

[0004] Im Einzelnen ist bei der Kupplungsanordnung
gemal Fig. 1 die Mittenstellungsfuhrung 4 als Kurven-
scheibe ausgebildet, die mittels einem vertikal angela-
gerten Schwenkbolzen 14 drehbar in der Anlenkung 1
der Kupplungsanordnung gelagert ist. Die Kurvenschei-
be 4 ist mit dem Kupplungsschaft 2 drehsynchron gekop-
pelt, und der Schwenkbolzen 14 ist axial fluchtend zu
einem Lagerbolzen 15 des Kupplungsschafts 2 angeord-
net. Der Schwenkbolzen 14 selber ist mit dem Lagerbol-
zen 15 wirkverbunden, wahrend die Kurvenscheibe 4 fest
mit einem unterhalb der Kurvenscheibe 4 angeordneten
Zahnrad 16 verbunden ist, welches seinerseits Gber ein
Getriebe 17 mit einer als Stellantrieb dienenden Betati-
gungsvorrichtung der Mittenriickstellung 5 verbunden

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

und antreibbar ist.

[0005] Ausder Schienenfahrzeugtechnik ist ferner be-
kannt, im Untergestell von Schienenfahrzeugen mehr-
stufige Energieverzehreinrichtungen anzuordnen. Diese
weisen in der Regel eine reversible Energieverzehrein-
richtung als Priméarstufe auf, welche beispielsweise in
der Gestalt einer Kupplungsfeder im Kupplungsschaft in-
tegriert ist, und welche die im Fahr-, Rangier- und Kupp-
lungsbetrieb auftretenden Stol3krafte absorbieren soll.
Auch ist méglich, im Lagerbock der Anlenkung, tGber die
der Kupplungsschaft am Untergestell des Wagenka-
stens befestigt ist, eine Zug-/StofReinrichtung vorzuse-
hen. Diese in der Anlenkung vorgesehene Zug-/StoRRein-
richtung nimmt Zug- und Druckkrafte bis zu einer defi-
nierten GroRe auf und leitet darliber hinausgehende
Krafte ungedampft iber den Lagerbock in das Fahrzeug-
untergestell weiter.

[0006] Mit der Zug-/Stolieinrichtung werden zwar jene
Zug- und Stol3krafte, welche wahrend des normalen
Fahrbetriebs zwischen den einzelnen Wagenkasten auf-
treten, absorbiert, bei Uberschreiten der Betriebslast
aber, etwa beim Aufprall des Fahrzeugs auf ein Hinder-
nis, ist es mdglich, dass die vorgesehene Energieauf-
nahme der Kupplung nicht ausreichend ist. Die Uber-
schissige StoRenergie wird dann direkt auf das Fahr-
zeuguntergestell Ubertragen. Dabei ist dieses extremen
Belastungen ausgesetzt, so dass der Wagenkasten Ge-
fahr lauft, beschadigt zu werden oder zu entgleisen.
[0007] Ein Ansatz, mit dem solch eine Situation ver-
hindert werden soll, sieht vor, zusatzlich zu der
Zug-/StoReinrichtung eine weitere (sekundare) Energie-
verzehreinrichtung, beispielsweise in Gestalt von zwei
Seitenpuffern am aufleren Rand der Stirnseite des je-
weiligen Wagenkastens, vorzusehen, um die sich aus
Uberhohten AuflaufstéRen ergebende StoRenergie zu
absorbieren. Auch ist méglich, nach Ausschépfung der
primaren Energieverzehreinrichtung Uber eine Soll-
bruchstelle in der Kupplungsanlenkung die Restenergie
auf wagenkastenseitige Energieaufnahmeelemente,
beispielsweise Reibeelemente, umzuleiten. Dieser so-
genannte Uberlastschutz dient als zusatzliche StoRsi-
cherung zum Schutz des Fahrzeuguntergestells gegen
Beschadigung bei starken Auffahrstéf3en. Zum Abbau
der StoRenergie wird dazu zunachst die Kupplung mit-
samt der Anlenkung sowie der Mittenstellvorrichtung von
der Kupplungsebene weg nach hinten geschoben und
somit aus dem zwischen zwei benachbarten Wagenka-
sten Uibertragenen Kraftfluss genommen. Beispielsweise
ist denkbar, dass nach Uberschreiten einer kritischen
StoRkraft die Anlenkung der Kupplungsanordnung an
Sollbruchstellen abschert und gréRere Teile der Kupp-
lung durch einen an der Stirnseite des Wagenkastens
vorgesehenen Quertrager in einen Raum im Untergestell
des Wagenkastens geschoben werden.

[0008] Allerdings setzt ein derartiger Uberlastschutz
bei Kupplungsanordnungen, die tiber eine Anlenkung mit
Mittenstellvorrichtung am Wagenkasten befestigt sind,
voraus, dass die Anschlussplatte (Quertrager), an wel-
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cher die Anlenkung der Kupplungsanordnung mit dem
Wagenkasten bzw. dem Untergestell des Wagenkastens
kraftschllissig verbunden ist, und durch welche in einem
Crashfall, d.h. beim Auftreten extremer StofRenergien,
die Anlenkung mit der Mittenstellvorrichtung und dem
Kupplungsschaft nach Ansprechen der Abscherelemen-
te durchgeschoben wird, entsprechend ausgelegt sein
muss. Unter dem Begriff "Abscherelemente" sind hierin
Verbindungselemente zu verstehen, die im "normalen”
Fahrbetrieb die Anlenkung und somit die Kupplungsan-
ordnung mit der Anschlussplatte bzw. mit dem Wagen-
kasten verbinden, und die nach Uberschreiten einer fest-
legbaren kritischen Stof3-/Zugkraft ihre Funktion als Ver-
bindungselement verlieren, so dass die Anlenkung mit-
samt der Mittenstellvorrichtung und ggf. dem Kupplungs-
schaft durch die Anschlussplatte des Wagenkastens in
einen im Untergestell des Wagenkastens hierfiir vorge-
sehenen Raum geschoben werden kann.

[0009] Der Nachteil bei dieser aus dem Stand der
Technik bekannten Lésung liegt nun darin, dass der an
der Stirnseite des Wagenkastens vorgesehene und als
Anschlussteil dienende Quertréger relativ breit und hoch
ausgefuhrt sein muss, da sich im Crashfall und nach An-
sprechen der Abscherelemente nicht nur die Anlenkung
sondern auch die gesamte Mittenstellvorrichtung zuriick-
bewegt und durch den Quertrager gedriickt werden
muss, und somit eine relativ groRe auf den Quertrager
wirkende Kontaktfliche gegeben ist. Um den Quertrager
bzw. die entsprechenden Anschlussteile flr eine derar-
tige Kupplungsanordnung auszulegen, ist es demnach
erforderlich, den Quertrager entsprechend auszulegen,
was zu einer Gewichtszunahme der Anschlussteile und
insbesondere der gesamten Kupplungsanordnung fiihrt.
[0010] Ausgehend von dieser Problemstellung liegt
der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine
Uber eine Anlenkung an der Stirnseite eines Wagenka-
sten befestigte und eine Mittenstellvorrichtung aufwei-
sende Kupplungsanordnung anzugeben, die bei Uber-
schreiten einer Uber den Kupplungsschaft libertragenen
kritischen StoRkraft aus dem Kraftfluss nehmbar ist, wo-
bei die Anschlussteile, die zur Verbindung der Anlenkung
mit der Stirnseite des Wagenkastens dienen, leichter und
kleiner dimensioniert ausgefiihrt sein kdnnen.

[0011] Diese Aufgabe wird mit einer Mittelpufferkupp-
lung der eingangs genannten Art erfindungsgeman da-
durch geldst, dass die Mittenstellungsfuhrung mit Hilfe
einer Mittenstellungskupplung zur Ubertragung eines
Ruckstellmoments der Betatigungsvorrichtung auf die
Mittenstellungsfihrung kraftschliissig verbunden ist, wo-
bei die kraftschliissige Verbindung bei Uberschreiten ei-
ner in Langsrichtung des Kupplungsschafts wirkenden
und Uber diesen Ubertragenen festlegbaren kritischen
StoR-/Zugkraft geldst wird.

[0012] Die erfindungsgeméfe Lésung weist eine gan-
ze Reihe wesentlicher Vorteile gegentber der aus der
Schienenfahrzeugtechnik bekannten und vorstehend er-
lauterten Mittelpufferkupplungen auf. Die Mittenstel-
lungskupplung dientim "normalen" Fahrbetrieb zur Uber-
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tragung des Ruckstellmoments der Betatigungsvorrich-
tung auf die Mittenstellungsfihrung und zur kraftschlis-
sigen Verbindung der Betatigungsvorrichtung mit der
Mittenstellungsfiihrung dient. Im Crashfall, d.h. bei Uber-
schreiten einer in Langsrichtung des Kupplungsschafts
wirkenden und Uber diesen Ubertragenen kritischen
StoR-/Zugkraft, wird diese kraftschlissige Verbindung al-
lerdings selbstandig gelést. Demnach handelt es sich
hierbei um eine trennbare Mittenstellungskupplung, bei
der bei einem zuvor genau definierbaren Ereignis die Mo-
mentenlbertragung und die kraftschlissige Verbindung
zwischen der Betatigungsvorrichtung der Mittenstellvor-
richtung und den restlichen Komponenten der Kupp-
lungsanordnung unterbrochen wird. Die erfindungsge-
maRe Lésung beruht darauf, dass die Betatigungsvor-
richtung der Mittenstellvorrichtung, die beispielsweise ei-
nen pneumatisch betriebenen Hubzylinder und/oder ein
elektrisch betriebenes Betatigungsmittel aufweisen
kann, am Wagenkasten unterhalb, oberhalb oder seitlich
der eigentlichen Anlenkung der Mittelpufferkupplung an-
geordnet ist, und dass das Ruckstellmoment der Betati-
gungsvorrichtung Uber einen Ubertragungsmechanis-
mus, beispielsweise ein Getriebe und/oder eine Mitten-
stellungsfiihrung, auf den Kupplungsschaft ibertragen
wird. Der Kupplungsschaft, der mit Hilfe der Anlenkung
an der Stirnseite des entsprechenden Wagenkasten
drehbar angelenkt ist, kann demnach mit Hilfe der Beta-
tigungsvorrichtung und der Mittenstellungsfiihrung in
vorgegebenen Stellen oder in jeder Stelle eines vorge-
sehenen Schwenkbereichs positioniert werden.

[0013] Mitdererfindungsgeméalien Lésung, bei der die
Betatigungsvorrichtung der Mittenstellvorrichtung tber
die trennbare Mittenstellungskupplung mit der in der An-
lenkung vorgesehenen Mittenstellungsfiihrung verbun-
denist, kanninsbesondere erreicht werden, dass die An-
lenkung mit der gesamten Mittenstellvorrichtung als ein-
zelnes Modul aufgebaut ist, und somit als solches mit
Hilfe von entsprechend vorgesehenen Anschlussteilen
(z.B. ein Quertrager) an einer im Hinblick auf den Wa-
genkasten stirnseitigen Anschlussplatte des Wagenka-
stens bzw. am Untergestell des Wagenkasten befestigt
werden kann. Dies erleichtert die Montage und Demon-
tage der Kupplungsanordnung. Diese Befestigung der
Anlenkung an der Anschlussplatte erfolgt in bevorzugter
Weise mit Hilfe von Abscherelementen, die bei Uber-
schreiten einer festlegbaren kritischen Stof3kraft ihre
Funktion als Verbindungselemente verlieren und somit
eine Ruckwartsbewegung der Anlenkung durch die An-
schlussplatte erlauben. Indem die Anlenkung und der
daran angelenkte Kupplungsschaft so aus dem tiber den
Kupplungsschaft Ubertragenen Kraftfluss genommen
werden, kénnen beispielsweise am Wagenkasten vor-
gesehene, sekundare Energieverzehreinrichtungen zum
Einsatz kommen, um die Uberschissige Stollenergie zu
absorbieren.

[0014] Da erfindungsgemaR die Betatigungsvorrich-
tung der Mittenstellvorrichtung mit Hilfe einer trennbaren
Mittenstellungskupplung mit der in der Anlenkung der
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Kupplungsanordnung vorgesehenen Mittenstellungs-
flihrung verbunden ist, und da bei Uberschreiten der fest-
legbaren kritischen StoR-/Zugkraft nicht nur die in der
Uberlastsicherung vorgesehenen Abscherelemente,
sondern auch die Mittenstellungskupplung ansprechen
und ihre Funktion als Verbindungsglied verlieren, fihrt
bei Uberschreiten der kritischen StoR-/Zugkraft nur noch
die Anlenkung mit der darin vorgesehenen und mit dem
Kupplungsschaft kraftschliissig verbundenen Mittenstel-
lungsfiihrung eine Riickwartsbewegung durch, wahrend
die Betatigungsvorrichtung der Mittenstellvorrichtung
unverandert vor der Anschlussplatte des Wagenkastens
verbleibt. Infolgedessen kénnen die Anschlussteile, wie
beispielsweise der Quertrager an der Stirnflache des Wa-
genkastens, an welchen die Anlenkung der Kupplungs-
anordnung befestigt ist, entsprechend leichter und klei-
ner dimensioniert ausgelegt sein, da in einem Crashfall
nur noch die Anlenkung ohne Betatigungsvorrichtung in
ihrer Ruckwartsbewegung die Anschlussplatte durch-
stoRt und in einen beispielsweise im Untergestell des
Wagenkastens vorgesehenen Raum geschoben wird. Im
einzelnen kann beispielsweise der als Anschlussteil die-
nende Quertrager entsprechend flacher ausgefihrt sein,
was insbesondere zu einer Gewichtsreduzierung der ge-
samten Kupplungsanordnung fiihrt.

[0015] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind in den Unteranspriichen angegeben.

[0016] Soistbeispielsweise in einer besonders vorteil-
haften Weise vorgesehen, dass die Mittenstellungskupp-
lung jeweils ein an der Mittenstellungsfiihrung und ein
an der Betatigungsvorrichtung angeordnetes dufleres
Ubertragungsglied und zumindest ein weiteres zwischen
den Ubertragungsgliedern angeordnetes mittleres Uber-
tragungsglied aufweist, wobei die &uReren Ubertra-
gungsglieder jeweils mit dem mittleren Ubertragungs-
glied derart in Eingriff stehen, um ein Rickstellmoment
der Betéatigungsvorrichtung auf die Mittenstellungsfiih-
rung Ubertragen zu kénnen. Der Vorteil einer derart aus-
geflhrten, trennbaren Mittenstellungskupplung istinsbe-
sondere darin zu sehen, dass durch die miteinander in
Eingriff stehenden Ubertragungsglieder in besonders
einfacher und leicht zu realisierender Weise eine zuver-
lassige Momentenulbertragung von der Betatigungsvor-
richtung der Mittenstellvorrichtung auf die Mittenstel-
lungsfiihrung sichergestellt werden kann. Dadurch, dass
die Ubertragungsglieder miteinander in Eingriff stehen,
weist die trennbare Mittenstellungskupplung ferner die
Funktion einer Ausgleichskupplung auf; sie ist also da-
hingehend ausgelegt, um beispielsweise einen zwischen
der Betatigungsvorrichtung der Mittenstellvorrichtung
und der Mittenstellung selber auftretenden Versatz zu
kompensieren. Selbstverstandlich sind hier aber auch
andere Ausflihrungsformen mit beispielsweise mehre-
ren mittleren Ubertragungsgliedern, die durch Eingriff et-
wa miteinander kraftschllssig verbunden sind, denkbar.
[0017] In einer besonders vorteilhaften Realisierung
der zuletzt genannten Ausfihrungsform, bei welcher also
die trennbare Mittenstellungskupplung mit jeweils einem
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an der Mittenstellungsfiihrung und einem an der Betati-
gungsvorrichtung angeordneten duReren Ubertragungs-
glied und mit zumindest einem zwischen den aufleren
Ubertragungsgliedern angeordneten mittleren Ubertra-
gungsglied ausgefiihrt ist, ist vorgesehen, dass die Mit-
tenstellungskupplung derart ausgefihrt ist, dass bei
Uberschreiten der festlegbaren kritischen StoR-/Zugkraft
der Eingriff zwischen zumindest einem der zumindest
zwei auReren Ubertragungsgliedern mit dem mittleren
Ubertragungsglied gelést und somit die kraftschliissige
Verbindung zwischen der Mittenstellungsfihrung und
der Betéatigungsvorrichtung unterbrochen wird. Als ein
Ergebnis hiervon kann dann die Anlenkung, in einer
Ruckwartsbewegung, d.h. von der Kupplungsebene
weg, durch den als Anschlussplatte vorgesehenen Quer-
trager geschoben und somit aus dem Kraftfluss genom-
men werden.

[0018] Damitbei Uberschreiten einer kritischen StoRR-/
Zugkraft der Eingriff der bei der trennbaren Mittenstel-
lungskupplung gemaf den beiden zuvor genannten Aus-
flihrungsformen vorgesehenen Ubertragungsglieder zu-
verlassig geldst und infolgedessen die kraftschllssige
Verbindung zwischen der Mittenstellungsfihrung und
der Betatigungsvorrichtung gelést werden kann, ist in ei-
ner vorteilhaften Realisierung der Mittenstellungskupp-
lung ein langs der vertikalen Schwenkachse der Mitten-
stellungsfiihrung verlaufender und durch die jeweiligen
Ubertragungsglieder hindurchlaufender Bolzen vorgese-
hen, der mit seinem einen Ende mit der Mittenstellungs-
fihrung und mit seinem anderen Ende mit der Betati-
gungsvorrichtung fest verbunden ist. Der Bolzen ist dabei
so ausgelegt, dass er bei Uberschreiten der festlegbaren
kritischen Stof3-/Zugkraft abschert und damit das Lésen
der jeweiligen Eingriffe der Ubertragungsglieder ermég-
licht. Denkbar hierbei ware, dass der Bolzen entspre-
chend ausgelegte Sollbruchstellen aufweist. Ferner ist
denkbar, dass der Bolzen tiber Abscherelemente mit der
Mittenstellungsfihrung und/oder der Betétigungsvor-
richtung verbunden ist, wobei diese Abscherelemente ih-
re Verbindungsfunktion nach Uberschreiten der festleg-
baren kritischen Kraft verlieren. Da der Bolzen durch die
jeweiligen Ubertragungsglieder hindurchlauft und einer-
seits mit der Mittenstellungsfiihrung und andererseits mit
der Betatigungsvorrichtung fest verbunden ist, werden
zum einen die Ubertragungsglieder in Position gehalten,
und zum anderen wird eine Schwenkbewegung der
Ubertragungsglieder um die vertikale Schwenkachse er-
méglicht, um die Ubertragung des Riickstellmoments auf
die Mittenstellungsflihrung und somit auf den Kupplungs-
schaft zu gewahrleisten. Selbstverstandlich ist anstelle
eines Bolzens, der nach Uberschreiten einer festlegba-
ren kritischen StoRR-/Zugkraft seine Funktion als Verbin-
dungselement verliert, auch andere Einrichtungen ge-
eignet, die dhnliche Funktionen aufweisen.

[0019] In einer besonders vorteilhaften Realisierung
der erfindungsgemafRen Mittelpufferkupplung, die die
trennbare Mittenstellungskupplung aufweist, bei welcher
mehrere miteinander zusammenwirkende Ubertra-



7 EP 1719 686 A1 8

gungsglieder verwendet werden, ist vorgesehen, dass
jeweils das an der Mittenstellungsfiihrung und das an der
Betatigungsvorrichtung angeordnete duRere Ubertra-
gungsglied zumindest einen Mittelsteg aufweist, und
dass das zumindest eine mittlere Ubertragungsglied zu-
mindest zwei mit diesen Mittelstegen korrespondierende
Nuten aufweist, wobei diese im mittleren Ubertragungs-
glied vorgesehenen Nuten jeweils so ausgebildet sind,
dass sie jeweils einen korrespondierenden Mittelsteg der
duReren Ubertragungsglieder aufnehmen, um derart die
Ubertragung des Riickstellmoments der Betatigungsvor-
richtung auf die Mittenstellungsfiihrung zu erméglichen.
[0020] Als Alternative zu der letztgenannten Ausflh-
rungsform der trennbaren Mittenstellungskupplung ist
ferner denkbar, dass das mittlere Ubertragungsglied zu-
mindest zwei Mittelstege aufweist, und wobei die an der
Mittenstellungsfiuihrung und an der Betatigungsvorrich-
tung jeweils angeordneten duReren Ubertragungsglie-
der jeweils zumindest eine mit zumindest einem der Mit-
telstege korrespondierende Nut aufweisen, wobei die zu-
mindest eine in den jeweiligen duReren Ubertragungs-
gliedernvorgesehene Nutjeweils so ausgebildetist, dass
sie zumindest einen korrespondierenden Mittelsteg des
mittleren Ubertragungsglieds aufnimmt, um derart die
Ubertragung des Riickstellmoments der Betatigungsvor-
richtung auf die Mittenstellungsfiihrung zu ermdéglichen.
Bei beiden alternativen Ausflihrungsformen handelt es
sich um besonders leicht zu realisierende aber dennoch
effektive Losungen, um eine trennbare Mittenstellungs-
kupplung zu gewahrleisten. Selbstverstandlich ist aber
auch denkbar, dass die entsprechenden Ubertragungs-
glieder auch mehrere Nuten bzw. Stege aufweisen. Auch
missen die Stege nicht als Mittelstege ausgefiihrt sein.
[0021] Als eine mégliche Realisierung der Ubertra-
gungsglieder, die die zuvor genannten Merkmale aufwei-
sen, ist denkbar, als mittleres Ubertragungsglied eine
Kreuzscheibe einzusetzen, die an ihren gegenlberlie-
genden Seitenflachen jeweils eine um 90° zueinander
stehende Nut aufweist. Die jeweils an der Mittenstel-
lungsfihrung und an der Betatigungsvorrichtung ange-
ordneten duReren Ubertragungsglieder kénnen eben-
falls als Scheiben ausgebildet sein und jeweils einen ent-
sprechenden Steg, z.B. Mittensteg aufweisen, die um
90° zueinander versetzt sind, um so in die in der Kreuz-
scheibe vorgesehenen Nuten zu passen. Selbstver-
standlich sind hier aber auch andere Ausgestaltungen
der Ubertragungsglieder denkbar.

[0022] Um zu erreichen, dass sich das mittlere Uber-
tragungsglied eher bzw. kontrolliert von den auReren
Ubertragungsgliedern bei Uberschreiten der kritischen
StoR-/Zugkraft ist in einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform vorgesehen, dass zumindest einer der je-
weiligen Mittenstege der entsprechenden duReren Uber-
tragungsglieder um eine Querachse des jeweiligen Mit-
tenstegs drehbar gelagert ist, und dass zumindest einer
der jeweiligen Mittenstege fest ist.

[0023] Um zu gewéhrleisten, dass sich der Trennvor-
gang der Mittenstellungskupplung mit einem genau vor-
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hersehbaren Ereignisablauf vollzieht, weist in einer be-
sonders bevorzugten Ausfihrungsform der erfindungs-
gemalen Kupplungsanordnung die Mittenstellungs-
kupplung ferner Fuhrungsmittel auf, die derart ausgelegt
sind, um die in den entsprechenden Ubertragungsglie-
dern vorgesehenen Nuten in den jeweils korrespondie-
renden Stegen der entsprechenden Ubertragungsglie-
der in der jeweiligen Langsrichtung der Nuten zu fihren,
und um gleichzeitig eine relative Bewegung zwischen
der jeweiligen Nuten und dem korrespondierenden Steg
in von der Langsrichtung der jeweiligen Nut verschiede-
nen Richtungen im wesentlichen zu unterdriicken. Mit
Hilfe dieser FUhrungsmittel ist es somit moglich, dass der
Trennvorgang des Eingriffs des mittleren Ubertragungs-
gliedes mit den duReren Ubertragungsgliedern in einer
vorgegebenen und gefiihrten Bewegung erfolgt. Da-
durch, dass durch die Flihrungsmittel eine relative Be-
wegung zwischen der jeweiligen Nutund dem korrespon-
dierenden Steg in von der Langsrichtung der jeweiligen
Nut verschiedenen Richtungen verhindert wird, kénnen
sich auch nicht die 4uReren Ubertragungsgliedern relativ
zu dem mittleren Ubertragungsglied in von der Langs-
richtung der jeweiligen Nut verschiedenen Richtung be-
wegen, so dass in vorteilhafter Weise im "normalen”
Fahrbetrieb einerseits ein sicherer Halt der Ubertra-
gungsglieder zueinander gewahrleistet und andererseits
ein frihzeitiges Ansprechen der trennbaren Mittenstel-
lungskupplung verhindert werden kann.

[0024] So ist beispielsweise denkbar, dass die Fih-
rungsmittel eine Nut-Federverbindung aufweisen, die in
der Nut und an den Stegen der jeweiligen Ubertragungs-
glieder vorgesehen ist. Auch ist denkbar, dass das Profil
der in zumindest einem der Ubertragungsglieder vorge-
sehenen Nut und das Profil der korrespondierenden Ste-
ge entsprechend zu wéhlen, um eine Flhrung in der je-
weiligen Langsrichtung der Nuten zu gewahrleisten, und
um gleichzeitig eine relative Bewegung in eine von der
Langsrichtung verschiednen Richtung im wesentlichen
zu unterdrlicken. Als Beispiel fiir solch ein Profil wéare ein
schwalbenschwanzférmiges Profil, wobei die Breitseite
des schwalbenschwanzférmigen Profils am Bodenbe-
reich der Nutbzw. an der jeweiligen Stirnseite des Steges
vorliegt. Selbstverstandlich sind hier aber auch andere
Profilformen denkbar.

[0025] Auchistdenkbar, die Fihrungsmittel so auszu-
statten, dass diese neben der Funktion als Flhrung fiir
die Ubertragungsglieder relativ zueinander auch die
Funktion als Abscherelement bernehmen. Dies kdnnte
beispielsweise so realisiert werden, indem erst nach
Uberschreiten einer festlegbaren kritischen Ansprech-
kraft die FUhrungsfunktion freigegeben wird. Wenn die
FUhrungsmittel eine Nut-Federverbindung aufweisen, ist
beispielsweise denkbar, diese Nut-Federverbindung
"perforiert" auszufiihren, d.h. die Nut der Nut-Federver-
bindung an zumindest einer Stelle durch einen Abscher-
steg zu unterbrechen und diesen Steg als Abscherele-
ment auszufiihren, das nach Ansprechen die zur Fih-
rung vorgesehene Nut der Nut-Federverbindung freigibt.
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Selbstverstandlich sind hier aber auch andere Ausfih-
rungen denkbar.

[0026] Im Folgenden wird anhand der Zeichnungen ei-
ne bevorzugte Ausfiihrungsform einer zur Verwendung
in der erfindungsgemaRen Mittelpufferkupplung ausge-
legten, trennbaren Mittenstellungskupplung beschrie-
ben. Es zeigen:

Fig. 1: eine Seitenansicht einer aus dem Stand der
Technik bekannten Mittenrlckstellvorrich-
tung in teilgeschnittener Darstellung zur Er-
lauterung des Aufbaus der Anlenkung mit
einer hierin vorgesehenen Mittenstellvor-
richtung;

Fig. 2: eine Explosionsdarstellung einer bevorzug-
ten Ausfihrungsform einer zur Verwen-
dung in der erfindungsgemafien Mittelpuf-
ferkupplung ausgelegten, trennbaren Mit-
tenstellungskupplung; und

Fig. 3A-F  einen Bewegungsablauf des Trennvorgan-
ges der in der Fig. 2 gezeigten trennbaren
Mittenstellungskupplung.

[0027] Fig. 1 zeigt eine Seitenansicht einer aus dem
Stand der Technik bekannten Mittenrtickstellvorrichtung
in teilgeschnittener Darstellung zur Erlduterung des Auf-
baus der Anlenkung 1 mit einer hierin vorgesehenen Mit-
tenstellvorrichtung 3. Diese Mittenrickstellvorrichtung 3
kommt bei einer mit einem Kupplungsschaft 2 schwenk-
bar an einem (nicht explizit dargestellten) Wagenkasten
eines Schienenfahrzeugs befestigte Mittelpufferkupp-
lung zum Einsatz und weist eine die Schwenkbewegung
des Kupplungsschafts 2 um eine vertikale Schwenkach-
se mitmachende Mittenstellungsfiihrung 4 auf, die mit
Hilfe einer zu der Mittenstellvorrichtung 3 gehdérigen Be-
tatigungsvorrichtung 5 zusammen mit dem mit der Mit-
tenstellungsfihrung 4 wirkverbundenen Kupplungs-
schaft 2 in jeder Stelle eines vorgesehenen Schwenkbe-
reichs positioniert werden kann. Wie dargestellt, ist der
Kupplungsschaft 2 mit einem vertikal ausgerichteten La-
gerbolzen 15 in einem Anlenkgehause der Anlenkung 1
angelenkt und Uiber dieses mit dem (nicht dargestellten)
Untergestell des Schienenfahrzeuges verbunden. Diese
Verbindung erfolgt Uber entsprechende Anschlussplat-
ten bzw. Quertrager (allgemein Anschlussteile). Um den
Kupplungsschaft mit Hilfe der Betétigungsvorrichtung
der Mittenstellvorrichtung 5 zu verschwenken, ist in der
dargestellten Mittelpufferkupplung die Mittenstellungs-
fihrung 4 als Kurvenscheibe ausgebildet, die mittels ei-
nes vertikal angeordneten Schwenkbolzens 14 drehbar
in der Anlenkung 1 bzw. im Anlenkgehause gelagert ist.
Der Schwenkbolzen 14 ist mit einem Lagerbolzen 15 und
die Mittenstellungsfiihrung 4 mit einem unterhalb dieser
angeordneten Zahnrad 16 verbunden, welches wieder-
um Uber ein Getriebe 17 mit der Betatigungsvorrichtung
der Mittenstellvorrichtung 5 verbunden und antreibbar
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ist.

[0028] Aufdiese Weise ist bei der gemaR der in Fig. 1
gezeigten und aus dem Stand der Technik bekannten
Kupplungsanordnung die Betatigungsvorrichtung der
Mittenstellvorrichtung 5 kraftschliussig mit dem Anlenk-
bock der Anlenkung 1 verbunden. In einem Crashfall,
d.h. beim Auftreten von Gber den Kupplungsschaft 2 auf
die Anlenkung 1 Ubertragener extremer StofRenergien,
sprechen die (nicht explizit gezeigten) Abscherelemente,
Uber die der Lagerbock der Anlenkung 1 mit dem Quer-
trager des Wagenkastens verbundenist, anund verlieren
ihre Funktion als Verbindungselemente. Als eine Folge
hiervon wird die Anlenkung 1 zusammen mit der hieran
fest verbundenen (gesamten) Mittenstellvorrichtung 3
durch den Quertrédger geschoben und somit aus dem
Kraftfluss genommen, wodurch (nicht explizit gargestell-
te) sekundare Energieverzehreinrichtungen als Uber-
lastsicherung zum Einsatz kommen und die tberschis-
sige StoRenergie absorbieren kénnen. Wie bereits dar-
gelegt, erfordert der Aufbau einer solchen Uberlastsiche-
rung, dass der Quertrager dahingehend ausgelegt sein
muss, dass im Crashfall die gesamte Anlenkung 1 mit
der gesamten Mittenstellvorrichtung 3, d.h. auch mit der
unterhalb der Anlenkung 1 angeordneten Betatigungs-
vorrichtung der Mittenstellvorrichtung 5, durch den Quer-
trager hindurch gedriickt werden kann.

[0029] Mit dem Ziel, die Dimensionierung des Quer-
tragers zu verkleinern, und somit das Gesamtgewicht der
Kupplungsanordnung zu reduzieren, ist nun erfindungs-
gemaR eine trennbare Mittenstellungskupplung 6 vorge-
sehen.

[0030] Fig. 2 zeigt eine Explosionsdarstellung einer
bevorzugten Ausflihrungsform einer zur Verwendung in
der erfindungsgemafen Mittelpufferkupplung ausgeleg-
ten, trennbaren Mittenstellungskupplung 6, die einerseits
dazu dient, im "normalen" Fahrbetrieb das Riickstellmo-
ment der Betatigungsvorrichtung 5 auf die Mittenstel-
lungsfiihrung 4 der Mittenstellvorrichtung 3 und somit auf
den Kupplungsschaft 2 der Kupplungsanordnung zuver-
lassig zu Ubertragen, und andererseits dazu dient, bei
Uberschreiten einer festlegbaren kritischen StoR-/Zug-
kraft die Funktion als Momenten-Ubertragungsmittel zu
verlieren, um es somit zu erméglichen, dass nur die An-
lenkung 1 alleine, d.h. ohne der in der Regel unterhalb
der Anlenkung 1 angeordneten und fir die Mittenstell-
vorrichtung 3 vorgesehenen Betatigungsvorrichtung 5,
eine Rickwartsbewegung durchfiihren kann.

[0031] Die trennbare Mittenstellungskupplung 6 ge-
maR Fig. 2 weist hierfir ein oberes (duReres) Ubertra-
gungsglied 7a, welches an der Mittenstellungsfiihrung 4
der Mittenstellungsvorrichtung 3 fest verbunden ist, und
einunteres (duReres) Ubertragungsglied 7b auf, welches
an der in der Regel unterhalb der Anlenkung 1 angeord-
neten und fiir die Mittenstellvorrichtung 3 vorgesehenen
Betéatigungsvorrichtung 5 fest verbunden ist. Des weite-
ren weist die Mittenstellungskupplung 6 gemaR Fig. 2 ein
zwischen den beiden duReren Ubertragungsgliedern 7a,
7b vorgesehenes mittleres Ubertragungsglied 8 auf. Die-
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ses mittlere Ubertragungsglied 8 ist in dieser Ausfiih-
rungsform als Kreuzscheibe mit um 90° zueinander ste-
henden Nuten 11 ausgebildet. Dementsprechend wei-
sen die duReren Ubertragungsglieder 7a, 7b einen ent-
sprechenden Mittensteg 10 auf. Im zusammengebauten
Zustand stehen die Mittenstege 10 der duReren Ubertra-
gungsglieder 7a, 7b in den jeweiligen Nuten 11 der
Kreuzscheibe 8 und erméglichen somit die Ubertragung
des Rickstellmoments der Betatigungsvorrichtung 5 auf
die Mittenstellungsfiihrung 4 der Mittenstellvorrichtung 3.
[0032] Die Ubertragungsglieder 7a, 7b, 8 der trennba-
ren Mittenstellungskupplung 6 gemaR Fig. 2 sind jeweils
als Scheiben ausgefiihrt, die im zusammengebauten Zu-
stand axial fluchtend Ubereinander angeordnet sind.
Durch diese Scheiben kann ein Bolzen 9 durch die axial
Langsachse der Scheiben 7a, 7b, 8 hindurch laufen, um
den sicheren Halt der Scheiben 7a, 7b, 8 zueinander und
zu der Mittenstellungsfihrung 4 sowie der Betatigungs-
vorrichtung 5 der Mittenstellvorrichtung 3 zu gewahrlei-
sten. Dieser Bolzen 9, der in der Fig. 2 nicht explizit dar-
gestellt ist, kann als Abscherelement ausgefihrt sein,
das bei Uberschreiten einer festlegbaren kritischen
StoR-/Zugkraft abschert und sein Verbindungsfunktion
verliert, infolgedessen die Ubertragungsglieder 7a, 7b, 8
zueinander eine relative Bewegung ausfiihren kénnen
und somit ihr gegenseitiger Eingriff geldst werden kann.
[0033] Des weiteren ist bei der trennbaren Mittenstel-
lungskupplung 6 geman Fig. 2 ein Fihrungsmittel 12 in
der Gestalt einer Feder-Nuteinrichtung 12 vorgesehen,
wobei die Feder 18 dieser Feder-Nuteinrichtung 12 an
den jeweiligen Stegen 10 der duReren Ubertragungsglie-
der 7a, 7b vorgesehen ist, und wobei in der jeweiligen
Nut 11 des mittleren Ubertragungsglieds 8 eine entspre-
chende Nut 19 der Nut-Federverbindung 12 ausgebildet
ist. Diese Fuhrungsmittel 12 dienen dazu, dass die Uber-
tragungsglieder 7a, 7b, 8 nur eine relativ Bewegung zu-
einander in Richtung der im mittleren Ubertragungsglied
8 ausgebildeten Nut 11 durchfiihren kdnnen.

[0034] In einer Variante der trennbaren Mittenstel-
lungskupplung 6 ist denkbar, dass einer der beiden Mit-
tenstege 10 drehbar und der entsprechende anderen Mit-
tensteg 10 festausgefihrtist. Hierdurch besteht die M6g-
lichkeit, dass sich die als mittleres Ubertragungsglied 8
dienende Kreuzscheibe eher bzw. kontrolliert von den
auReren Ubertragungsgliedern 7a, 7b nach Ansprechen
der kritischen StoR3-/Zugkraft 16sen kann.

[0035] Fig. 3A bis F zeigen den Bewegungsablauf des
Trennvorganges der trennbaren Mittenstellungskupp-
lung 6 gemanR Fig. 2. Fig. 3A zeigt eine Draufsicht auf die
trennbare Mittenstellungskupplung 6 im normalen Be-
triebszustand. Nach Uberschreiten der kritischen, fest-
legbaren Zug-/StoRkraft und nach Ansprechen des als
Abscherelementdienenden Bolzens 9, der durch die ver-
tikale Drehachse der Ubertragungsglieder 7a, 7b, 8 hin-
durchlauft, tritt eine Relativbewegung zwischen dem an
der Betétigungsvorrichtung 5 der Mittenstellvorrichtung
3 fest verbundenen Ubertragungsglied 7b und dem an
der Mittenstellungsfiihrung 4 der Mittelpufferkupplung
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fest verbunden Ubertragungsglied 7a auf, infolgedessen
das mittlere Ubertragungsglied 8 seitlich austritt und so-
mit den Eingriff zwischen den Ubertragungsgliedern 7a,
7b, 8 16st.

[0036] Fig.3BbisFig. 3E zeigen verschiedene Zustan-
de, die der vollstandigen Losung des Eingriffs der ein-
zelnen Ubertragungsglieder 7a, 7b, 8 vorweggehen. In
Fig. 3F ist der Zustand gezeigt, bei welcher der Eingriff
der Ubertragungsglieder 7a, 7b, 8 vollstandig gelést und
das mittlere Ubertragungsglied 8 vollsténdig ausgetreten
ist, weshalb die Verbindung zwischen der Betatigungs-
vorrichtung 5 und der in der Anlenkung 1 der Mittelpuf-
ferkupplung vorgesehenen Mittenstellungsfiihrung 4 ge-
I6st ist.

[0037] An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass
die in den Fig. 2 bis 3 gezeigten und erlauterten Ausfiih-
rungsform der trennbaren Mittenstellungskupplung 6 le-
diglich ein exemplarisches Ausfihrungsbeispiel dar-
stellt. Selbstverstandlich ist aber auch denkbar, dass als
mittleres Ubertragungsglied 8 anstelle einer Kreuzschei-
be eine Scheibe mit entsprechenden, um 90° zueinander
verschobenen Mittenstegen 10 eingesetzt wird, wobei
hier dann in den fest angeordneten Ubertragungsglie-
dern 7a, 7b eine entsprechende Nut 11 vorgesehen sein
muss.

Bezugszeichenliste

[0038]

1 Anlenkung

2 Kupplungsschaft

3 Vorrichtung zur horizontalen Mittenriickstel-
lung

4 Mittenstellungsfiihrung

5 Betatigungsvorrichtung der Mittenrtickstel-
lungsvorrichtung

6 Mittenstellungskupplung

7a AuBeres Ubertragungsglied (der Mittenstel-
lungsfiihrung 4)

7b AuReres Ubertragungsglied (der Betatigungs-
vorrichtung 5)

8 Mittleres Ubertragungsglied

9 Bolzen

10 Mittelsteg

11/11a  Nut

12. Fuhrungsmittel

14  Schwenkbolzen

15  Zahnrad

17  Getriebe

18  Feder der Feder-Nuteinrichtung 12
19  Nut der Feder-Nuteinrichtung 12

Patentanspriiche

1. Mittelpufferkupplung fir Schienenfahrzeuge, mit ei-
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nem Uber eine Anlenkung (1) vertikal schwenkbar
am Wagenkasten des Schienenfahrzeuges ange-
brachten und an seinem freien Ende einen Kupp-
lungskopf tragenden Kupplungsschaft (2) und einer
Vorrichtung zur horizontalen Mittenriickstellung (3),
wobei die Vorrichtung zur horizontalen Mittenrtick-
stellung (3) eine um eine vertikale Schwenkachse
verlaufende, horizontale Schwenkbewegungen des
Kupplungsschafts (2) mitmachende Mittenstellungs-
fihrung (4) sowie eine Betatigungsvorrichtung (5)
zum Positionieren der Mittenstellungsfiihrung (4) zu-
sammen mit dem wirkverbundenen Kupplungs-
schaft (2) in vorgegebenen Stellen oder in jeder Stel-
le eines vorgesehenen Schwenkbereichs aufweist,
dadurch gekennzeichnet,dass

die Mittenstellungsfihrung (4) mit Hilfe einer Mitten-
stellungskupplung (6) zur Ubertragung eines Riick-
stellmoments der Betatigungsvorrichtung (5) auf die
Mittenstellungsfiihrung (4) mit der Betatigungsvor-
richtung (5) kraftschllssig verbunden ist, wobei die
kraftschliissige Verbindung bei Uberschreiten einer
in Langsrichtung des Kupplungsschafts (2) wirken-
den und Uber diesen Ubertragenen festlegbaren kri-
tischen Stol3-/Zugkraft gelést wird.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,dass

die Mittenstellungskupplung (6) jeweils zumindest
ein an der Mittenstellungsfiihrung (4) und zumindest
ein an der Betatigungsvorrichtung (5) angeordnetes,
auReres Ubertragungsglied (7a, 7b) und zumindest
ein weiteres hierzwischen angeordnetes, mittleres
Ubertragungsglied (8) aufweist, wobei die duReren
Ubertragungsglieder (7a, 7b) jeweils mit dem mittle-
ren Ubertragungsglied (8) derart in Eingriff stehen,
um ein Ruckstellmoment der Betatigungsvorrich-
tung (5) auf die Mittenstellungsflihrung (4) zu tber-
tragen.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,dass

die Mittenstellungskupplung (6) derart ausgefiihrt
ist, dass bei Uberschreiten der festlegbaren kriti-
schen StoR-/Zugkraft der Eingriff von zumindest ei-
nem auReren Ubertragungsglied (7a, 7b) mit dem
mittleren Ubertragungsglied (8) gelést und somit die
kraftschllssige Verbindung zwischen der Mittenstel-
lungsfiihrung (4) und der Betétigungsvorrichtung (5)
unterbrochen wird.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 2 oder 3, wobei
die Mittenstellungskupplung (6) ferner einen langs
der vertikalen Schwenkachse verlaufenden und
durch die jeweiligen Ubertragungsglieder (7a, 7b, 8)
hindurchlaufenden Bolzen (9) aufweist, der mit sei-
nem einen Ende mit der Mittenstellungsfiihrung (4)
und mit seinem anderen Ende mit der Betétigungs-
vorrichtung (5) fest verbunden ist, wobei der Bolzen
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(9) bei Uberschreiten der festlegbaren kritischen
Stol3-/Zugkraft abschert und damit das Lésen des
Eingriffs des zumindest einen &uReren Ubertra-
gungsglieds (7a, 7b) mit dem mittleren Ubertra-
gungsglied (8) und die Unterbrechung der kraft-
schlussigen Verbindung zwischen der Mittenstel-
lungsfihrung (4) und der Betatigungsvorrichtung (5)
ermoglicht.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriiche 2
bis 4, wobei jeweils das an der Mittenstellungsfiih-
rung (4) und das an der Betatigungsvorrichtung (5)
angeordnete duRere Ubertragungsglied (7a, 7b) zu-
mindest einen Mittelsteg (10) und das mittlere Uber-
tragungsglied (8) zumindest zwei mit den Mittelste-
gen (10) korrespondierende Nuten (11) aufweist,
wobei die im mittlere Ubertragungsglied (8) vorge-
sehenen Nuten (11) jeweils so ausgebildet sind,
dass sie jeweils einen korrespondierenden Mittel-
steg (10) der duReren Ubertragungsglieder (7a, 7b)
aufnehmen, um derart die Ubertragung des Riick-
stellmoments der Betétigungsvorrichtung (5) auf die
Mittenstellungsfihrung (4) zu erméglichen.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriiche 2
bis 4, wobei das mittlere Ubertragungsglied (8) zu-
mindest zwei Mittelstege (10) aufweist, und wobei
die an der Mittenstellungsfihrung (4) und an der Be-
tatigungsvorrichtung (5) jeweils angeordneten au-
Reren Ubertragungsglieder (7a, 7b) jeweils zumin-
dest eine mit zumindest einem der Mittelstege (10)
korrespondierende Nut (11) aufweisen, wobei die
zumindest eine in den jeweiligen duReren Ubertra-
gungsgliedern (7a, 7b) vorgesehene Nut (11) jeweils
so ausgebildet ist, dass sie zumindest einen korre-
spondierenden Mittelsteg (10) des mittleren Uber-
tragungsglieds (8) aufnehmen, um derart die Uber-
tragung des Ruckstellmoments der Betatigungsvor-
richtung (5) auf die Mittenstellungsfiihrung (4) zu er-
moglichen.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 5 oder 6, wobei
die jeweiligen Mittenstege (10) der entsprechenden
Ubertragungsglieder (7a, 7b, 8) um 90° zueinander
versetzt sind, und wobei dementsprechend die zu
den jeweiligen Mittelstegen (10) korrespondieren-
den Nuten (11) der entsprechenden Ubertragungs-
glieder (7a, 7b, 8) ebenfalls um 90° versetzt sind.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriiche 5,
6 oder 7, wobei zumindest einer der jeweiligen Mit-
tenstege (10) der entsprechenden Ubertragungs-
glieder (7a, 7b, 8) um eine Querachse des jeweiligen
Mittenstegs (10) drehbar gelagert und zumindest ei-
ner der jeweiligen Mittenstege (10) fest ist.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriiche 5
bis 8, wobei die Mittenstellungskupplung (6) ferner
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Fihrungsmittel (12) aufweist, die derart ausgelegt
sind, um die in den entsprechenden Ubertragungs-
glieder (7a, 7b, 8) vorgesehenen Nuten (11) in den
jeweils korrespondierenden Mittelstegen (10) der
entsprechenden Ubertragungsglieder (7a, 7b, 8) in
der jeweiligen Langsrichtung der Nuten (11) zu fih-
ren, und um eine relative Bewegung zwischen der
jeweiligen Nut (11) und dem korrespondierenden
Mittelsteg (10) in von der Langsrichtung der jeweili-
gen Nut (11) verschiedenen Richtungen im wesent-
lichen zu unterdriicken.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 8, wobei die
Fihrungsmittel (12) eine Nut-Federverbindung auf-
weisen, die in der Nut (11) und an den Mittelstegen
(10) der Ubertragungsglieder (7a, 7b, 8) vorgesehen
ist.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 8 oder 9, wobei
die Nut (11) und die dazugehdrigen Mittelstege (10)
jeweils ein ineinander passendes schwalben-
schwanzférmiges Profil aufweisen, wobei die Breit-
seite des schwalbenschwanzférmigen Profils beim
Bodenbereich der Nut (11) vorgesehen ist.
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