EP 1 955918 A1

Européisches
Patentamt

European

Patent Office

Office européen
des brevets

(12)

(43) Verdffentlichungstag:
13.08.2008 Patentblatt 2008/33

(21) Anmeldenummer: 07002766.9

(22) Anmeldetag: 08.02.2007

(11) EP 1 955918 A1

EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(51) IntCl.:

B61G 7/08(2006.01) B61D 15/06 (2006.01)

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AT BE BG CH CY CZ DE DK EE ES FI FR GB GR
HUIEISITLILT LU LV MC NL PL PT RO SE SI
SKTR
Benannte Erstreckungsstaaten:
AL BA HR MK RS

(71) Anmelder: Voith AG
89522 Heidenheim (DE)

(72) Erfinder: Kemper, Andreas
38268 Lengede (DE)

(74) Vertreter: Rupprecht, Kay et al
Meissner, Bolte & Partner GbR
Widenmayerstrasse 48
80538 Miinchen (DE)

(54) Automatische Mittelpufferkupplung

(57)  Die Erfindung betrifft eine automatische Mittel-
pufftrkupplung (1) mit einem Kupplungskopf (100), einer
Kupplungsstange (90) und einer Stof3sicherung (40),
welche ein destruktiv ausgebildetes Eneigieverzehrglied
in Gestalt eines Verformungsrohres (41) aufweist. Mit
dem Ziel, die zusatzliche Funktionalitat der Aus- und rin-
fabrhaxkcit der Kupplungsstange (90) bereitzustellen, ist
erfindungsgemal vorgesehen, dass die Mittelp-affet-
kupplung (1) einen amteuctbaren Lineantricb (30) zum
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axialen Verschieben der Kupplungsstange (90) relativ zu
der Befestigungsplatte (50) aufweist, und dass der La-
gerbock (60, 70) ein erstes Lagerbockteil (60), an wel-
chem das kupplungskopfseicigc Ende des Veiformvngs-
rohres (41) anliegt, und ein zweites Lagerbockteil (70),
an welchem das fahrzeugseitige Ende (91) der Kupp-
lungsstange (90) angelenktist, aufweist, wobei das zwei-
te Lagerbockteil (70) mit Hilfe des Lineatantriebs (30)
relativ zum ersten Lagerbockteil (60) axial verschiebbar
ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine automa-
tische Mittelpufferkupplung fir ein Fahrzeug, insbeson-
dere Schienenfahrzeug, mit einem Kupplungskopf, einer
mit dem Kupplungskopf verbundenen Kupplungsstange,
einem Lagerbock, an welchem das fahrzeugseitige Ende
der Kupplungsstange horizontal schwenkbar angelenkt
ist, eine vorzugsweise an dem Untergestell des Fahrzeu-
ges befestigbare Befestigungsplatte zum Befestigen der
Mittelpufferkupplung an dem Fahrzeug, und eine
StoRsicherung mit einem destruktiv ausgebildeten Ener-
gieverzehrglied in Gestalt eines mit seinem kupplungs-
kopfseitigen Ende am Lagerbock und mit seinem fahr-
zeugseitigen Ende an der Befestigungsplatte anliegen-
den Verformungsrohres, wobei die Sto3sicherung eine
den Lagerbock, das Verformungsrohr und die Befesti-
gungsplatte axial verspannende und bei UberstoR, d.h.
bei Uberschreiten einer vorab festlegbaren Betriebslast
der Mittelpufferkupplung, eine Axialverschiebung des
Lagerbocks relativ zur Befestigungsplatte zulassende
Schraubenverbindung aufweist.

[0002] Eine derartige Mittelpufferkupplung ist dem
Prinzip nach aus dem Stand der Technik, insbesondere
der Schienenfahrzeugtechnik bekannt und dient dazu,
die von einem Wagenkasten eines ersten Fahrzeuges
auftretenden Zug- und StoRkrafte auf den Wagenkastel1
eines zum ersten Fahrzeug benachbarten zweiten Fahr-
zeuges zu uUbertragen, wenn die Mittelpufferkupplung mit
einer Mittelpufferkupplung des zweiten Fahrzeuges ver-
bunden ist.

[0003] Um zu erteichen, dass die wahrend eines nor-
malen Fahrbetriebes auftretenden und von der Mittelpuf-
ferkupplung ubertragenen Zug- und StoRkréafre, welche
beispielsweise bei einem mehrgliedrigen Fahrzeug wéah-
rend des normalen Fahrbetriebes zwischen den einzel-
nen Wagenkasten auftreten, abgedampft werden kén-
nen, ist Ublicherweise in der Kupplungsstange und/oder
in dem zur Anlenkung der Kupplungsstange am Lager-
bock vorgesehenen Lager eine in der Regel regenerativ
ausgebildete Zug-/Stoflsicherung vorgesehen. Diese
Zug-/StoRsicherung ist Ublicherweise ausgelegt, Zug-
und StoRkrafte bis zu einer definierten GroRe aufzuneh-
men und darlber hinaus gehende Krafte in das Fahr-
zeuguntergestell weiterzuleiren.

[0004] Dadurch werden zwar Zug- und Stof3krafte,
welche wahrend des normalen Fahrbetriebes auftreten,
in dieser Zug-/StoRsicherung absorbiert; bei Uberschrei-
ten der Betriebslast der Zug-/StoRsicherung hingegen,
etwa beim Aufprall des Fahrzeuges auf ein Hindernis
oder bei einem abrupten Abbremsen des Fahrzeuges,
besteht das Risiko, dass die in der Regel regenerativ
ausgebildete Zug-/StoRsicherung und mdglicherweise
auch die Kupplungsverbindung zwischen den einzelnen
Wagenkasten bzw; die Schnittstelle zwischen den ein-
zelnen Wagenkasten zerstort oder beschadigt werden.
In jedem Fall reicht die Zug-/StoRsicherung nicht fir ei-
nen Verzehr derinsgesamt anfallenden Energie aus. Da-
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durch ist die Zug-/StoRsicherung dann nicht in dem En-
ergieverzehrkonzept des Gesamtfahrzeuges eingebun-
den, so dass die anfallende StoRenergie direkt auf das
Fahrzeuguntergestell ibertragen wird. Dabei wird dieses
extremen Belastungen ausgesetzt und unter Umsténden
beschadigt oder gar zerstort Bei mehrgliedrigen Schie-
nenfahrzeugen lauft in solch einem Fall der Wagenka-
sten Gefahr zu entgleisen.

[0005] Mit dem Ziel, das Fahrzeuguntergestell gegen
Beschadigungen bei starken AuffahrstéRen zu schiitzen,
kommt haufig eine StoRsicherung mit einem destruktiv
ausgebildeten Energieverzehrglied, beispielsweise in
Gestalt eines Verformungsrohres, zum Einsatz, wobei
das Energieverzehrglied dieser StoRsicherung derart
ausgelegt ist, dass es nach Ausschdpfung des Arbeits-
verzehrs der Zug-/StoRsicherung anspricht und die
durch den. Kraftfluss Uber das Energieverzehrelement
Ubertragene Energie zumindest teilweise absorbiert und
somit abbaut, Bei einer StoRRsicherung mit einem de-
struktiv ausgebildeten Energieverzehrglied in Gestalt ei-
nes Verformungsrohres wird das Verformungsrohr in ei-
ner definierten und destruktiven Weise plastisch ver-
formt, so dass die anfallende Stol3energie zumindest teil-
weise in Verformungsarbeit und Warme umgewandelt
wird.

[0006] Das der vorliegenden Erfindung zugrunde lie-
gende Problem liegt darin, dass eine automatische Mit-
telpufferkupplung der eingangs genannten Art, welche
also eine Stoflsicherung mit einem destruktiv ausgebil-
deten Energieverzehrglied aufweist, haufig die zusatzli-
che Funktionalitdt aufweisen muss, dass die Mittelpuf-
ferkupplung in axialer Richtutlg, d.h. in Fahrzeuglangs-
richtung, zwischen einer ersten ausgefahrenen Position,
in welcher der Kupplungskopf der Mittelpufferkupplung
in der Kupplungsebene des Fahrzeuges vorliegt und so-
mit kuppelbereit ist, und einer zweiten zurtickgezogenen
Position, in welcher der Kupplungskopfin einer hinter der
Kupplungsebene liegenden, fahrzeugnahen Position
vorliegt, verschiebbar sein muss.

[0007] Diese zusatzliche Funktionalitdt kann bei-
spielsweise beim Einsatz der Mittelpufferkupplung in ei-
nem Hochgeschwindigkeitszug gefordert sein. Ein der-
artiger Zug zeichnen sich dadurch aus, dass sein Trieb-
kopf haufig nach optimierten aerodynamischen Erkennt-
nissen in Bezug auf die Fahrdynamik des Fahrzeuges
gebaut ist. Im einzelnen ist haufig die Bugspitze eines
solchen Fahrzeuges bzw. der Triebkopfes nach aerody-
namischen Vorgaben gefertigt, mit dem Ziel der Verrin-
gerung der Seitenwindempfindlichkeit, der Bugwelle und
des so genannten Tunnelknalleffekts.

[0008] Um den aerodynamischen Erfordernissen
Rechnung zu tragen, kommt in der Regel eine vorzugs-
weise aus GFK gefertigte Bugspitze mit einer beispiels-
weise pneumatisch zu 6ffnenden Bugklappe zum Ein-
satz, wobei in dieser Bugspitze die automatische Mittel-
pufferkupplung mit der StoRsicherung sowie der Betati-
gungsmechanismus fir die Bugklappe und weitere Kom-
ponenten, wie etwa die Signalbeleuchtung und die Luft-
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kanale fir die Klimaanlage, angeordnet sind. Die bei-
spielsweise aus GFK gefertigte Schale der Bugspitze sel-
ber ist haufig auf einer Tragerkonstruktion abgestiitzt,
die selbst wiederum an der Struktur des Wagenkastens
verschraubt ist. Diese Tragerkonstruktion kann auch als
Befestigungsbasis fir den beispielsweise pneumatisch
arbeitenden Betatigungsmechanismus der Bugklappe
und eines (ggf. vorgesehenen) Bahnrdumers dienen.
[0009] Damit zwei derartige nach dem aerodynami-
schen Konzept ausgelegte Triebkdpfe méglichst schnell
gekuppelt bzw. entkuppelt werden kénnen, erfordert die
Formgebung der Bugspitze ein Kupplungskonzept, wel-
ches eine um eine bestimmte Wegstrecke in axialer Rich-
tung ausfahrbare automatische Mittelpufferkupplung in
Verbindung mit der beispielsweise pneumatisch betatig-
ten Bugklappe vorsieht. Die vorzusehende Wegstrecke
liegt - abhéngig von dem Design der Bugspitze - in der
Regel in einem Bereich von ca. 100 mm bis 400 mm.
[0010] Um eine automatische Mittelpufferkupplung
der eingangs genannten Art mit der zusatzlichen Funk-
tionalitat der axialen Ausfahrbarkeit zu versehen, ist bei-
spielsweise ein Lincarantrieb erforderlich, mit welchem
die Mittelpufferkupplung bzw, der Kupplungsarm der Mit-
telpufferkupplung mit dem Kupplungskopf in axialer
Richtung relativ zum Untergestell des Fahrzeuges bzw.
relativ zu der zum Befestigen der Mittelpufferkupplung
an dem Fahrzeug dienenden Befestigungsplatte ver-
schoben werden kann. Da allerdings der in der Bugspitze
eines Fahrzeuges fiir die automatische Mirtelpufferkupp-
lung zur Verfiigung stehende Einbauraum haufig limitiert
ist, erfordert die im Hinblick auf die Mittelpufferkupplung
erwlnschte zusatzliche Funktionalitédt der axialen Aus
und Einfahrbarkeit eine moglichst kompakte und raum-
sparende Realisierung des zur Axialverschiebung der
Mittelpufferkupplung vorgesehenen Linearantriebs.
[0011] Auf Grundlage dieser Problemstellung liegt so-
mit der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde,
eine automatische Mittelpufferkupplung der eingangs
genannten Art dahingehend weiterzuentwickeln, dass
diese die zusatzliche Funktionalitat der Aus- und Einfahr-
barkeit in axialer Richtung aufweist, ohne dass der in der
Bugspitze des Fahrzeuges zum Einbau der Mittelpuffer-
kupplung erforderliche Einbauraum vergrof3ert wird.
[0012] Diese Aufgabe wird mit einer automatischen
Mittelpufferkupplung der eingangs genannten Art da-
durch gelost, dass die Mittelpufferkupplung einerseits ei-
nen ansteuerbaren Linearantrieb zum axialen Verschie-
ben des Kupplungsarmes relativ zur Befestigungsplatte
aufweist, und dass andererseits der Lagerbock ein erstes
Lagerbockteil, an welchem das kupplungskopfseitige
Ende des Verformungsrohres anliegt, und ein zweites
Lagerbockteil, an welchem das fahrzeugseitige Ende der
Kupplungsstange angelenkt ist, aufweist, wobei das
zweite Lagerbockteil mit Hilfe des Linearantriebs relativ
zum ersten Lagerbockteil axial verschiebbar ist.

[0013] Die erfindungsgeméaRe Lésung zeichnet sich
dadurch aus, dass beim Aus- und Einfahren der Kupp-
lungsstange nicht die gesamte Mittelpufferkupplung ein-
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schlieBlich der Stof3sicherung axial relativ zur Befesti-
gungsplatte verschoben werden muss. Vielmehr wird er-
findungsgemal lediglich das zweite Lagerbockteil, an
welchem das fahrzeugseitige Ende der Kupplungsstan-
ge angelenkt ist, relativ zur Befestigungsplatte bewegt.
Das erste Lagerbockteil, an welchem das kupplungs-
kopfseitige Ende des Verformungsrohres anliegt, und
welches zusammen mit dem Verformungsrohr und der
Befestigungsplatte mit Hilfe der Schraubenverbindung
der StoRsicherung axial verspanntiist, ist bei der mit dem
Linearantrieb bewirkten Axialverschiebung des zweiten
Lagerbockicils bzw. des Kupplungsarmes in Bezug auf
die Befestigungsplatte ortsfest.

[0014] Durchdie Aufteilung des Lagerbockes in ein bei
der mit dem Linearantrieb bewirkten axialen Verschie-
bung der Kupplungsstange ortsfestes, erstes Lagerbock-
teil und ein bei der mit dem Linearantrieb bewirkten axia-
len Verschiebung der Kupplungsstange relativ zum er-
sten Lagerbockteil bewegliches zweites Lagerbockteil,
ist es moglich, dass in der Bugspitze des Fahrzeuges fiir
die automatische Mittelpufferkupplung, welche die zu-
satzliche Funktionalitdt der Aus- und Einfahrbarkeit der
Kupplungsstange aufweist, kein zusatzliche! Raum not-
wendig ist. Demnach bleibt der systembedingte Einbau-
raum der automatischen Mittelpufferkupplungin der Bug-
spitze bzw. an der Stirnseite des Fahrzeuges (des Trieb-
kopfes) unveréndert, obwohl die automatische Mittelpuf-
ferkupplung mit der zusatzlichen Funktionalitat der Axi-
alverschiebbarkeit der Kupplungsstange versehen ist.
[0015] Mitder automatischen Mittelpufferkupplung ge-
mal der vorliegenden Erfindung werden somitinsbeson-
dere den aerodynamischen Erfordernissen der Bugspit-
ze unter Berucksichtigung eines mdglichst optimalen
Crashverhaltens Rechnung getragen, ohne dass eine
Uberarbeitung der Wagenkastenstruktur bzw. der Form-
gebung der Bugspitze erforderlich ist.

[0016] Vorteilhafte Weiterbildungen der erfindungsge-
maRen Mittelpufferkupplung sind in den Unteranspru-
chen angegeben.

[0017] In einer besonders bevorzugten Realisierung
des fir die Axialverschiebung des Kupplungsarmes re-
lativ zur Befestigungsplatte vorgesehenen (ansteuerba-
ren) Linearantriebs ist vorgesehen, dass der Linearan-
trieb ein mit dem ersten Lagerbockteil verbundenes Pri-
marteil und ein mit dem zweiten Lagerbockteil verbun-
denes Sekundarteil aufweist, wobei das Priméarteil und
das Sekundarteil des Linearantriebs bei Betatigung des
Linearantriebs relativ zueinander in einem teleskoparti-
gen Bewegungsablauf bewegbar sind, bei dem das Pri-
marteil und das Sekundarteil des Lincarantriebs ineinan-
der in axialer Richtung verschoben werden. Dadurch
kann erreicht werden, dass bei der mit dem Linearantrieb
bewirkten axialen Verschiebung des ersten Lagerbock-
teils relativ zum zweiten Lagerbockteil die beiden Lager-
bockteile ebenfalls in einem teleskopartigen Bewe-
gungsablauf bewegt werden, wobei das zweite Lager-
bockteil in axialer Richtung innerhalb des bei der mitdem
Linearantrieb bewirkten axialen Verschiebung ortsfesten
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ersten Lagerbockteils verschoben wird. Durch die tele-
skopartige Bewegung der beiden Lagerbockteile zuein-
ander wird dem fiir das Aus- und Einfahren der Kupp-
lungsstange erforderliche Verschiebungsweg in axialer
Richtung Rechnung getragen.

[0018] Im Hinblick auf die mit Hilfe des Linearantriebs
bewirkte axiale Verschiebung des ersten Lagerbockteils
relativ zum zweiten Lagerbockteil ist bevorzugt vorgese-
hen, dass das erste Lagerbockteil eine Lagerplatte auf-
weist, in welcher eine Offnung vorgesehenist, durch wel-
che das kuppluogskiipfseitige Ende des zweiten Lager-
bockteils bei einer mit dem Linearantrieb bewirkten axia-
len Verschiebung des zweiten Lagerbockteils zumindest
teilweise flhrbar ist. Diese in der Lagerplatte des ersten
Lagerbockteils vorgesehene Offnung weist somit einen
Durchmesser und/oder eine Formgebung auf, welche
groler als die maximale Querschnittsformgebung des-
jenigen Bereiches des zweiten Lagerbockteils ist, wel-
cher bei der mitdem Linearantrieb bewirkten axialen Ver-
schiebung durch die Offnung gefiihrt wird.

[0019] An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass
bei der automatischen Mittelpufferkupplung geman der
vorliegenden Erfindung der Lagerbock zwar ein erstes
und ein zweites Lagerbockteil aufweist, welche mit Hilfe
des Linearantriebs relativ zueinander in axialer Richtung
verschiebbar sind, bei Uberschreiten der Betriebslast der
Mittelpufferkupplung allerdings, wie etwa beim Auftreten
eines UberstoRes, wird der gesamte Lagerbock beste-
hend aus dem ersten und dem zweiten Lagerbockteil in
einer von der Schraubenverbindung der Stol3sicherung
zugelassenen Axialverschiebung in Richtung der Befe-
stigungsplatte, und somit in Fahrzeugrichtung axial ver-
schoben.

[0020] Beiderzuletzt genannten bevorzugten Ausfiih-
rungsform, bei welcher der erste Lagerbockteil eine La-
gerplatte aufweist, dient die Lagerplatte dazu, den La-
gerbock Uber das erste Lagerbockteil, an welchem die
Lagerplatte vorgesehen ist, das Verformungsrohr und
die Befestigungsplatte mit Hilfe der Schraubenverbin-
dung der StofR3sicherung axial zu verspannen.

[0021] Bei einer besonders bevorzugten Weiterbil-
dung der zuletzt genannten Ausfiihrungsform, bei wel-
cher das erste Lagerbockteil eine Lagerplatte aufweist,
ist vorgesehen, dass die Mittelpufferkupplung ferner eine
an der kupplungskopfseitigen Stirnflache der Lagerplatte
vorzugsweise lésbare Tragerplatte zum Befestigen eines
Mittenrlickstellmechanismus und/oder einer vertikalen
Abstitzung fur die Kupplungsstange aufweist. Selbstver-
sténdlich kdnnen an der Tragerplatte auch weitere fir
die Operation der Kupplungsstange erforderliche Kom-
ponenton vorgesehen sein. Dadurch, dass diese Kom-
ponenten (Mittenrtickstellmechanismus, vertikale Ab-
stiitzung, etc.) Uber die Tragerplatte an der Lagerplatte
des ersten Lagerbockteils befestigt sind, sind diese Kom-
ponenten bei der mit Hilfe des Linearantriebs bewirkten
Axialverschiebung des ersten Lagerbockteils, an wel-
chem das fahrzeugseitige Ende der Kupplungsstange
angelenkt ist, relativ zu dem ersten 1,-3gerbor-k-teil orts-
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fest, so dass sich die mit dem Linearantrieb Gber den
ersten Lagerbockteil in axialer Richtung bewegende
Kupplungsstange relativ zu diesen Komponenten be-
wegt wird.

[0022] Damit die Relativbewegung zwischen der
Kupplungsstange und den fir die Operation der Kupp-
lungsstange erforderlichen Komponenten moglichst rei-
bungsfrei und verschleiRarm ablauft, kann eine Flh-
rungshllse vorgesehen sein, durch welche die Kupp-
lungsstange lauft, wobei an dieser Fihrungshiilse die
relativ zum ersten Lagerbockteil unbeweglichen Kompo-
nenten, wie beispielsweise der Mittenriickstellmechanis-
mus oder die vertikale Abstiitzung, angreifen.

[0023] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form der erfindungsgemaRen Mittelpufferkupplung, bei
welcher das erste Lagerbockteil eine Lagerplatte auf-
weist, in welcher eine Offnung vorgesehen ist, durch wel-
che das kupplungskopfseitige Ende des zweiten Lager-
bockteils bei einer mit dem Linearantrieb bewirkten axia-
len Verschiebung des zweiten Lagerbockteils zumindest
teilweise fuhrbar ist, ist vorgesehen, dass das erste La-
gerbockteil ein an der fahrzeugseitigen Stirnflache der
Lagerplatte anstoRendes und mit der Lagerplatte fest
verbundenes Anschlagelement, an dessen fahrzeugsei-
tigem Ende das Verformungsrohr anliegt, und ein zumin-
dest teilweise im Inneren der Verformungsrohres liegen-
des Stitzelement, das mit dem Anschlagelement fest
verbunden ist, aufweist, wobei das Priméarteil des Linea-
rantriebs mit dem Stitzelement und somit auch mit dem
ersten Lagerbockteil fest verbunden ist. Selbstverstand-
lich kommen hier aber auch, andere Ausfihrungsformen
in Frage.

[0024] Im Hinblick auf eine bevorzugte Realisierung
der Anlenkung des fahrzeugseitigen Endes der Kupp-
lungsstange am zweiten Lagerbockteil ist vorgesehen,
dass das zweite Lagerbockteil an seinem kupplungs-
kopfseitigen Ende eine Gelenkgabel aufweist, in welcher
einam fahrzeugseitigen Ende der Kupplungsstange aus-
gebildetes Gelenkauge aufgenommen und mit Hilfe ei-
nes Gelenkbolzens horizontal schwenkbar gelagert ist.
Hierbei ist es bevorzugt, dass die Verbindung zwischen
der Gelenkgabel und dem Gelenkauge Uber ein Sphato-
lastiklager erfolgt, welches als eine regenerativ ausge-
bildete Zug-/Sto3sicherung einen Beitrag zum Energie-
verzehrkonzept der Mittelpufferkupplung liefert, und ins-
besondere die im normalen Fahrbetrieb auftretenden
Zug- und StoRkrafte zumindest teilweise abdampft.
[0025] Zusatzlich oderalternativzu demvorzugsweise
in der Verbindung zwischen der Kupplungsstange und
dem zweiten Lagerbockteil vorgesehenen Sphérolasti-
klager ist vorzugsweise vorgesehen, dass die Lagerung
eine kardanische Bewegung der Kupplungsstange rela-
tiv zum zweiten Lagerbockteil erméglicht. Denkbar hier-
bei ware es beispielsweise, das am fahrzeugseitigen En-
de der Kupplungsstange ausgebildete Gelenkauge dies-
bezlglich entsprechend auszugestalten.

[0026] Zuséatzlich oder alternativ zu der vorzugsweise
in der Anlenkung der Kupplungssrange an dem zweiten
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Lagerbockteil vorgesehenen Zug-/Stol3sichtrung ist bei
einer bevorzugten Realisierung der erfindungsgemafien
Mittelpufferkupplung eine vorzugsweise regenerativ
ausgefihrte Zug-/Stosicherung in der Kupplungsstan-
ge vorgesehen. Diese Zug-/Stof3sicherung(en) sind vor-
zugsweise dahingehend ausgelegt, dass sie Zug- und
StoRkrafte bis zu einer definierten GréRe aufnehmen und
dartber hinausgehende Kréfte in den Lagerbock weiter-
leiten. Die dem Lagerbock nachgeschaltete StoR3siche-
rung mit dem destruktiv ausgebildeten Energieverzehr-
glied in Gestalt des mit seinem kupplungskopfscitigen
Ende am Lagerbock und mit seinem fahrzeugseitigen
Ende an der Befestigungsplatte anliegenden Verfor-
mungsrohrs dient dabei als StoRsicherung des Fahrzeu-
ges, insbesondere bei groReren Auffahrgeschwindigkei-
ten (UberstoR). Durch die Kombination aus der
Zug-/StoRsicherung (Federapparat) und dem destruktiv
ausgebildeten Energieverzehrglieds ist es moglich, dass
nicht nur Zug- und Stol3krafte, welche wéhrend des nor-
malen Fahrbetriebes auftreten und in der in der Regel
regenerativ ausgebildeten Zug-/Stol3sicherung absor-
biert werden, sondern auch die bei Uberschreiten der
Betriebslast der Zug-/StoRsicherung bzw. bei Uber-
schreiten der Betriebslast der Mittelpufferkupplung, etwa
beim Aufprall des Fahrzeuges auf ein Hindernis oder bei
einem abrupten Abbremsen des Fahrzeuges auftretende
Krafte von dem Verformungsrohr der StoRsicherung zu-
mindest teilweise absorbiert und somitabgebaut werden.
[0027] Im Hinblick auf das destruktiv ausgebildete En-
ergieverzchrglied (Verformungsrohr) der Stof3sicherung
ist es denkbar, dass das Verformungsrohr derart ausge-
legt ist, nach Uberschreiten einer vorab festlegbaren Be-
triebslast der Mittelpufferkupplung unter Durchmesser-
verringerung von dem Lagerbock bzw. dem ersten La-
gerbockteil durch die Bohrung der Disenplatte unter
gleichzeitiger Umwandlung von Stol3energie in Verfor-
mungsarbeit gedrickt zu werden, wahrend gleichzeitig
der Lagerbock mit dem ersten und zweiten Lagerbockteil
in Richtung der Befestigungsplatte bewegt werden, wo-
bei die Befestigungsplatte hier als Disenplatte mit einer
vorzugsweise zentral angeordneten Bohrung ausgefuhrt
ist, durch welche nach Uberschreiten der Betriebslast
der Mittelpufferkupplung das Verformungsrohr gedriickt
wird.

[0028] Alternativ hierzu ware es aber auch denkbar,
dass die StoRsicherung einen Kegelring aufweist, an wel-
chem das Verformungsrohr anliegt, wobei das Verfor-
mungsrohr ausgelegtist, nach Uberschreiten einer vorab
festlegbaren Betriebslast der Mittelpufferkupplung unter
Durchmessererweiterung StoRenergie in Verformungs-
arbeit umzuwandeln, wahrend gleichzeitig der Lager-
bock mit dem ersten und zweiten Lagerbockteil in Rich-
tung der Bewegungsplatte bewegt werden. Diese Aus-
fuhrungsform hatte den Vorteil, dass bei Ansprechen der
StoRsicherung das plastisch deformierte Verformungs-
rohr nicht aus der Stof3sicherung herausgesto3en wird,
sondern indem Zwischenraum zwischen der Lagerplatte
und der Befestigungsplatte gehalten wird. Insbesondere
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muss hierbei kein Raum hinter der Stof3sicherung vor-
gesehen sein, in den das plastisch deformierte Verfor-
mungsrohr im Crashfall herausgestoRen wird.

[0029] In einer besonders bevorzugten Realisierung
des fiir die Axialverschiebung der Kupplungsstange vor-
gesehenen Linearantriebs ist vorgesehen, dass dieser
ein elektrischer Linearmotor, ein hydraulischer Linear-
motor oder ein Linearantrieb mit einer Gewindespindel
ist. Ein hydraulischer Linearmotor (auch Hydraulikzylin-
der genannt) zeichnet sich durch seine kompakte Bau-
weise aus, wobei das Funktionsprinzip darauf beruht,
dass Energie aus einer Hydraulikflissigkeit, die von ei-
nem hydraulischen Druckspeicher oder einer Hydraulik-
pumpe beliefert wird, in eine einfach steuerbare, gradlinig
wirkende Kraft umgesetzt wird. Ein elektrischer Linier-
motor ermdglicht - im Gegensatz zu beispielsweise ei-
nem Drehstrommotor - eine direkte translatorische Be-
wegung, welche zur Axialverschiebung der Kupplungs-
stange verwendet werden kann. Alternativ hierzu ist es
allerdings auch denkbar, beispielsweise einen Dreh-
strommotor in Kombination mit einer Gewindespindel zu
verwenden, welche dazu dient, die von dem Drehstrom-
motor erzeugte Drehbewegung in eine translatorische
Bewegung umzuwandeln, um, somit eine Axialverschie-
bung der Kupplungsstange zu ermdglichen.

[0030] Unabhangig von der technischen Realisierung
des Linearantriebs ist erfindungsgemal der Linearan-
trieb extern ansteuerbar, um beispielsweise zur Vorbe-
reitung eines Kupplungsvorganges die Kupplungsstan-
ge mit dem Kupplungskopf in die Kupplungsebene aus-
zufahren, oder um nach Abschluss eines Entkuppelvor-
gangs die ausgefahrene Kupplungsstange mit dem
Kupplungskopf wieder beispielsweise in die Bugspitze
des Fahrzeuges zuriickzufahren.

[0031] Um zu erreichen, dass die Kupplungsstange in
ihrem ausgefahrenen Zustand in der kuppelbereiten Po-
sition festgehalten wird, und um insbesondere zu errei-
chen, dass auch bei der Ubertragung von héheren
StoRRkraften die Kupplungsstange relativ zu dem ersten
Lagerbockteil starr vorliegt, ist bei einer besonders be-
vorzugten Weiterentwicklung der automatischen Mittel-
pufferkupplung vorgesehen, dass diese ferner eine vor-
zugsweise mechanisch oder pneumatisch betatigbare
Verriegelung aufweist, welche mit dem ersten Lager-
bockteil einerseits und dem zweiten Lagerbockteil ande-
rerseits derart zusammenwirkt, dass das zweite Lager-
bockteil nach seiner mitdem Linearantrieb bewirkten Axi-
al-verschiebung am ersten Lagerbockteil arretierbar ist.
[0032] In einer bevorzugten Realisierung der Verrie-
gelung ist vorgesehen, dass diese einen am ersten La-
gerbockteil angeordneten Verriegelungsmechanismus
und ein ebenfalls am ersten Lagerbockteil angeordnetes,
mitdem Verriegelungsmechanismus betétigbares erstes
Arretierglied, sowie zumindest ein komplementarzum er-
sten Arretierglied ausgefiihrtes und an einer zuvor fest-
gelegten Position am zweiten Lagerbockteil angeordne-
tes zweites Arretierglied aufweist. Beide Arretierglieder
sind derart ausgefiihrt, dass diese bei Betatigung des
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Verriegelungsmechanismus in Eingriff bringbar sind,
wenn sich die Kupplungsstange entweder im ausgefah-
renen oder im eingefahrenen Zustand befindet. Selbst-
verstandlich kommen fir die Verriegelung aber auch an-
dere Ausfiihrungsformen in Frage.

[0033] Grundsatzlich gilt, dass selbstverstandlich die
Kupplungsstange nicht nur zwischen der vollstandig aus-
gefahrenen Position und der vollstandig eingezogenen
Position axial verschiebbar ist. Denkbar wére es bei-
spielsweise, dass die Kupplungsstange in einer beliebi-
gen Position zwischen der vollstdndig ausgefahrenen
und der vollstandig eingefahrenen Position mit Hilfe des
Lineatintriebs axial relativ zu dem ersten Lagerbockteil
verschoben werden kann. Auch ist es denkbar, dass an
beliebigen Positionen zwischen der vollstandig ausge-
fahrenen und der vollstdndig eingezogenen Position ent-
sprechende Verricgelungen vorgesehen sind.

[0034] SchlieRlich ist hinsichtlich der StoRRsicherung
bevorzugt vorgesehen, dass diese ferner eine Langsver-
schiebungsfihrung mit zumindest einer Fihrungsleiste
aufweist, welche mit ihrem fahrzeugseitigen Ende an der
Befestigungsplatte befestigt und ausgelegt ist, nach
Uberschreiten einer vorab festlegbaren Betriebslast der
Mittelpufferkupplung eine gefiihrte Axialbewegung des
Lagerbocks mit dem ersten und zweiten Lagerbockteil in
Richtung Befestigungsplatte zuzulassen. Eine derartige
Langsverschiebungsfiihrung ermdglicht es, dass in ei-
nem Crashfall das Verformungsrohr in einer definierten
Weise deformiert wird, so dass der Ereignisablauf des
Energieverzehrs vorab festlegbar ist dartiber hinaus ver-
einfacht die zumindest eine Fiihrungsleiste der Langs-
verschiebungsfiihrung die Montage (den Einbau) der
Mittelpufferkupplung im Einbauraum des Fahrzeuges.
[0035] Im Folgenden wird eine bevorzugte Ausflih-
rungsform der erfindungsgemafen Mittelpufferkupplung
anhand der beiliegenden Zeichnungen naher beschrie-
ben. Es sei darauf hingewiesen, dass die Erfindung nicht
auf die in den Zeichnungen dargestellten Details be-
schrankt ist.

[0036] Es zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische teilgeschnittene Ansicht
auf den fahrzeugseitigen Teil einer bevorzug-
ten Ausfliihrungsform der erfindungsgemafien
Mittelpufferkupplung;

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht auf die vollstén-
dige Mittelpufferkupplung geman Fig. 1;

Fig. 3 eine teilgeschnittene Seitenansicht des in der
Mittelpufferkupplung gemaf Fig. 1 zum Ein-
satz kommenden Lagerbockes und der
Stol3sicherung;

Fig. 4 eine Draufsicht auf die vollstandige Mittelpuf-
ferkupplung gemaR Fig. 1;

Fig. 5a  eine Seitenansicht der Mittelpufferkupplung
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gemal Fig. 4 in einem vollstdndig ausgefah-
renen Zustand;
Fig. 5b  eine Seitenansicht der Mittelpufferkupplung
gemal Fig. 5a in einem vollstédndig eingezo-
genen Zustand;
Fig. 5¢  eine Seitenansicht der Mittelpufferkupplung
gemal Fig. 5b nach Ansprechen der StoRsi-
cherung;
Fig. 6 eine Draufsicht auf den Kupplungskopf der
Mittelpufferkupplung gemaf Fig. 1; und
Fig. 7  eine Draufsicht auf die Befestigungsplatte der
Mittelpufferkupplung geman Fig. 1.

[0037] Nachfolgend wird insbesondere unter Bezug-
nahme auf die Figuren 1 bis 4 eine bevorzugte Ausfih-
rungsform der erfindungsgemafen Mittelpufferkupplung
beschrieben. Dabei ist in Fig. 1 der hintere Teil der Mit-
telpufferkupplung in einer teilgeschnittenen perspektivi-
schen Ansicht gezeigt. In Fig. 2 ist in einer perspektivi-
schen Ansicht die vollstandige Mittelpurfferkupplung ge-
maM der bevorzugten Ausfiihrungsform dargestellt, wah-
rend in Fig. 3 in einer teilgeschnittenen Seitenansicht der
Lagerbock und die StoRsicherung der bevorzugten Aus-
fuhrungsform abgebildet ist. In Fig. 4 ist die vollstédndige
Mittelpufferkupplung gemaR der bevorzugten Aus flih-
rungs form in einer Draufsicht dargestellt.

[0038] Die automatische Mittelpufferkupplung 1, wel-
che sich insbesondere flr einen Hochgeschwindigkeits-
triebkopf eines Schienenfahrzeuges eignet, weist einen
Kupplungskopf 100 auf, der - wie es insbesondere der
Fig. 6 der beiliegenden Zeichnungen zu entnehmen ist -
beispielsweise ein Kupplungskopf vom Scharfen-
berg®-Typ 10 sein kann. In Fig. 6 ist die bevorzugte Aus-
fuhrungsform der erfindungsgemafen Mittelpufferkupp-
lung in einer Draufsicht auf die Stirnplatte 101 des Kupp-
lungskopfes 100 dargestellt.

[0039] Insbesondere den Figuren 2 und 4 ist zu ent-
nehmen, dass der Kupplungskopf 100 mit einer Kupp-
lungsstange 90 verbunden ist. Ausweislich beispielswei-
se der Fig. 1 istin der Kupplungsstange 90 eine regene-
rativ ausgebildete Zug-/Stof3sicherung 93 in Gestalt ei-
nes hydraulisch arbeitenden Federapparates integriert.
Diese Zug-/StoR3sicherung 93 dient zur Absorption der
wahrend des normalen Fahrbetriebs Gibertragenen Zug-
und StolR3krafte.

[0040] DerFig. 1istdes Weiteren zu entnehmen, dass
am fahrzeugseitigen Ende 91 der Kupplungsstange 90
ein Gelenkauge 92 ausgebildet ist, welches von einer
zum Lagerbock 60, 70 gehérenden Gelenkgabel 72 auf-
genommen und mit Hilfe eines Gelenkbolzens 2 horizon-
tal verschwenkbar gelagert ist. Die Lagerung des Gelen-
kauges 92 erfolgt dabei vorzugsweise Uber ein Spharo-
lastiklager 9, welches zusatzlich zu der Zug-/StoRsiche-
rung 93 der Kupplungsstange 90 die wahrend des nor-
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malen Fahrbetriebes auftretenden Krafte abdampft.
[0041] In den Figuren 4 und 5a ist gezeigt, dass die
Kupplungsstange 90 nicht nur in horizontaler Ebene ver-
schwenkbar ist, sondern auch einen gewissen Schwenk-
bereich in vertikaler Richtung aufweist.

[0042] Die automatische Mittelpufferkupplung 1 ge-
maf der vorliegenden Erfindung wird lber eine Befesti-
gungsplatte 50 an dem Untergestell des nicht explizit dar-
gestellten Fahrzeuges bzw. an der Stirnplatte des Fahr-
zeuges befestigt, Hierzu sind in der Befestigungsplatte
50 entsprechende Bohrungen 52 zur Aufnahme von ge-
eigneten Schrauben etc. vorgesehen.

[0043] Damitdie erfindungsgemaRe Mittelpufferkupp-
lung 1 ein moglichst optimales Crashvethalten aufweist,
ist zwischen dem Lagerbock 60, 70 und der Befesti-
gungsplatte 50 eine StoRsicherung 40 mit einem destruk-
tiv ausgebildeten Energieverzehrglied in Gestalt eines
mit seinem kupplungskopfseitigen Ende am Lagerbock
60, 70 und mit seinem fahrzeugseitigen Ende an der Be-
festigungsplatte 50 anliegenden Verformungsrohres 41
vorgesehen. Die StoR3sicherung 40 weist des Weiteren
eine den Lagerbock 60, 70, das Verformungsrohr 41 und
die Befestigungsplatte 50 axial verspannende, und bei
UberstoR eine Axialverschiebung des Lagerbockes 60,
70 relativ zur Befestigungsplatte 50 zulassende Schrau-
benverbindung 42 auf.

[0044] Damit die Kupplungsstange 90 in axialer Rich-
tung relativ zu der Befestigungsplatte 50 verschoben
werden kann, um somit ein Aus-und Einfahren des Kupp-
lungskopfes 100 zu ermdglichen, weist die Mittelpuffer-
kupplung 1 ferner einen Linearantrieb 30 auf, der inner-
halb des Verformungsrohres 41 angeordnet ist. Darliber
hinaus ist der Lagerbock 60, 70 zweiteilig ausgefiihrt,
wobei an einem ersten Lagerbéckteil 60 das kupplungs-
kopfseitige Ende des Verformungsrohres 41 anliegt, und
wobei an einem zweiten Lagerbockteil 70 das fahrzeug-
seitige Finde 91 der Kupplungsstange 90 angelenkt ist.
Dabei ist der in der StoRsicherung 40 vorgesehene Li-
nearantrieb 30 ausgelegt, das zweite Lagerbockteil 70
relativzum ersten Lagerbockteil 60 axial zu verschieben.
[0045] Im Einzelnen weist der Linearantrieb 30 ein mit
dem ersten Lagerbockteil 60 verbundenes Primarteil 31
und ein mit dem zweiten Lagerbockteil 70 verbundenes
Sekundarteil 32 auf, wobei das Primarteil 31 und das
Sekundarteil 32 des Linearantriebs 30 bei Betatigung des
Linearantriebs 30 relativ zueinander, in einem telesko-
partigen Bewegungsablauf bewegbar sind, bei dem das
Primarteil. 31 und das Sekundarteil 32 des Linearan-
triebs 30 ineinander in axialer Richtung verschoben wer-
den.

[0046] Die von dem Sekundarteil 32 des Linearan-
triebs 30 auf das zweite Lagerbockteil 70 tbertragene
Translationsbewegung wird von dem zweiten Lager-
bockteil 70 direkt auf die Kupplungsstange 90 tbertra-
gen, da das am fahrzeugseitigen Ende 91 der Kupp-
lungsstange 90 vorgesehene Gelenkauge 92 mit der Ge-
lenkgabel 72, die am kuppluagskopfseitigen Ende des
zweiten Lagerbockteils 70 ausgebildet ist, verbunden ist.
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[0047] Wieinsbesondere denFiguren 1und 3 entnom-
men werden kann, weist das erste Lagerbockteil 60 eine
Lagerplatte 61 auf, in welcher eine Offnung 62 vorgese-
hen ist, durch welche bei einer mit dem Linearantrieb 30
bewirkten axialen Verschiebung des zweiten Lagerbock-
teils 70 das kupplungskopfseitige Ende des zweiten La-
gerbockteils 70 zusammen mit der daran angelenkten
Kupplungsstange 90 zumindest teilweise fihrbar ist. An
der kupplungskopfseitigen Stirnflache der Lagerplatte 61
istferner eine Tragerplatte 67 I6sbar befestigt. Diese Tra-
gerplatte 67 dient bei der bevorzugten Ausfiihrungsform
dazu, einen Mittenrickstellmechanismus 3 sowie eine
vertikale Abstltzung 4 zu halten. Sowohl der Mittenrick-
stellmechanismus 3 als auch die vertikale Abstltzung 4
greifen nicht unmittelbar an der Kupplungsstange 90,
sondern an einer Fihrungshilse 94 an, durch welche die
Kupplungsstange 90 lauft. Wie auch die Kupplungsstan-
ge 90 wird bei Betatigung des Linearantriebs 30 die Flh-
rungshllse 94 relativ zur Tragerplatte 67 und somit zum
Mittenrlickstellmechanismus 3 und zur vertikalen Abstut-
zung 4 verschoben.

[0048] Das erste Lagerbockteil 60 weist neben der be-
reits erwahnten Lagerplatte 61 ein mit der Lagerplatte 61
fest verbundenes Anschlagelement 63 auf, an dessen
fahrzeugseitigem Ende das Verformungsrohr 41 anliegt.
Zusatzlich hierzu weist das erste Lagerbockteil 60 ein
sichin das Innere des Verformungsrohres 41 erstrecken-
des Stiitzelement 64 auf, welches mit dem Anschlage-
lement 63 des ersten Lagerbockteils 60 fest verbunden
ist. Dieses Stltzelement 64 dient dazu, das bei Betati-
gung des Linearantriebs 30 im Hinblick auf die Befesti-
gungsplatte 50 ortsfeste Primarteil 31 des Linearantriebs
30 zu haltern. In der dargestellten Ausfiihrungsform sind
das Anschlagelement 63 und das Stiitzelement 64 des
ersten Lagerbockteils 60 einstiickig ausgefiihrt, um mdg-
lichst niedrige Herstellungs- und Montagekosten zu ge-
wahrleisten.

[0049] Das zweite Lagerbockteil 70, welches mit Hilfe
des Sekundarteils 32,bei Ansteuerung des Linearan-
triebs 30 relativ zum ersten Lagerbockteil 60 in axialer
Richtung verschiebbar ist, weist eine in Fahrzeugrich-
tung axial verlaufende Linearfiihrung 71 auf, welche bei
Retatigung des Linearantriebs 30 an eine axial verlau-
fende Flache 65 des sich relativ zum Priméarteil 31 des
Linearantriebs 30 bewegenden Sekundéarteils 32 des Li-
nearantriebs 30 ermdglicht.

[0050] In der bevorzugten Ausfiihrungsform der Mit-
telpufferkupplung 1 ist die Befestigungsplatte 50 als DU-
senplatte mit einer zentral angeordneten Bohrung 51
ausgefuhrt, wobei die StoRRsicherung 40 ferner einen Ke-
gelring 45 aufweist, an welchem das dlsenseitige Ende
des Verformungsrohrs 41 anliegt. Das Verformungsrohr
41 der StoRsicherung 40 ist ausgelegt, nach Uberschrei-
ten einer vorab festlegbaren Betriebslast der Mittelpuf-
ferkupplung 1 unter Durchmesserverringerung von dem
Anschlagelement 63 des ersten Lagetbockteils unter
gleichzeitiger Umwandlung von Stofenergic in Verfor-
mungsarbeit durch die Bohrung 51 der Disenplatte 50
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gedriickt zu werden. Gleichzeitig werden bei diesem En-
ergieverzehr der Lagerbock mit dem ersten und dem
zweiten Lagerbockteil 60, 70 in Richtung der Befesti-
gungsplatte 50 bewegt.

[0051] Die StoRsicherung 40 weist ferner eine Langs-
verschiebungsfiihrung mit zwei Flihrungsleisten 43 auf,
welche mit ihren fahrzeugseitigen Enden an der Befesti-
gungsplatte 50 befestigt und ausgelegt sind, bei einem
UbetstoR eine gefiihrte Axialbewegung des gesamten
Lagerbocks bestehend aus dem ersten Lagerbockteil 60
und dem zweiten Lagerbockteil 70 zuzulassen. Diese
Fihrungsleisten 43 dienen aber auch zur vereinfachten
Montage der automatischen Mittelpufferkupplung im Ein-
bauraum des Fahrzeuges. Die Fihrungsleisten 43 sind
dabeimit Hilfe von Schrauben 44 an den entsprechenden
Wandungen des Einbaukastens zu befestigen.

[0052] Die erfindungsgemafle Mittelpufferkupplung
weist des Weiteren eine mechanisch oder pneumatisch
betatigbare Verriegelung 5 mit einem Verriegelungsme-
chanismus 6 auf, welcher mit einem ersten, am ersten
Lagerbockteil 60 angeordneten Arretierglied 7 zusam-
menwirkt. Am zweiten Lagerbockteil 70 ist ein zum ersten
Arretierglied 7 entsprechend komplementéar ausgefiihr-
tes zweites Arretierglied 8 angeordnet, welches in Eingriff
mit dem ersten Arretierglied bringbar ist und somit eine
Arretierung des zweiten Lagerbockteils 70 relativ zum
ersten Lagerbockteil 60 gewahrleistet. Je nach Position
des zweiten Arretiergliedes 8 am zweiten Lagerbockteil
70 ist somit das zweite Lagerbockteil 70 in unterschied-
lichen Positionen arretierbar.

[0053] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figuren 5a bis 5c¢ die bei der erfindungsgemafien Mittel-
pufferkupplung 1 vorgesehene Funktionalitédt der Aus-
und Einfahrbarkeit der Kupplungsstange 90 beschrie-
ben. Fig. 5a zeigt in einer Seitenansicht die bevorzugte
Ausfiihrungsform der Mittelpufferkupplung in einem aus-
gefahrenen Zustand, d.h. in einem Zustand, in welchern
die Kupplungsstange 90 und das zweite Lagerbockteil
70 mit Hilfe des Linearantriebs 30 in ihrer ausgefahrenen
Position vorliegen. In diesem Zustand liegt der Kupp-
lungskopf 100 in der Kupplungsebene und befindet sich
somit in einem kuppelbereiten Zustand.

[0054] In Fig. 5b ist ein Zustand gezeigt, in welchem
das zweite Lagerbockteil 70 mit Hilfe des Linearantriebs
30 relativ zum ersten Lagerbockteil 60 in Richtung Befe-
stigungsplatte 50 axial verschoben ist. Wie dargestellt,
ist der kupplungskopfseitige Teil des zweiten Lagerbock-
teils 70 zusammen mit dem Gelenkbolzen 2, der Gelenk-
gabel 72, dem Gelenkauge 92 und dem fahrzeugseitigen
Ende 91 der Kupplungsstange 90 durch die in der La-
gerplatte 61 des ersten Lagerbockteils 60 vorgesehene
Offnung 62 gefiihrt. Im Unterschied zu der in Fig. 5a ge-
zeigten Situation liegt somit der Kupplungskopf 100 nicht
mehr in der Kupplungsebene, sondern in einer zurlick-
gezogenen Ebene, so dass beispielsweise eine (nicht
dargestellte) Bugklappe des Fahrzeuges geschlossen
werden kann, um somit eine geschlossene Bugspitze zu
gewahrleisten.
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[0055] In Fig. 5¢ ist die in Fig. 5b dargestellte Mittel-
pufferkupplung 1 nach Ansprechen der Stof3sicherung
gezeigt. Wie dargestellt, wird bei Ansprechen der
StoRsicherung der gesamte Lagerbock bestehend aus
dem ersten Lagerbockteil 60 und dem zweiten Lager-
bockteil 70 in axialer Richtung auf die Befestigungsplatte
50 bewegt, wobei diese Bewegung mit den Fiihrungslei-
sten 43 und der Schraubenverbindung 42 in axialer Rich-
tung geflhrt wird. Bei der Bewegung des Lagerbockes
60, 70 in Richtung Befestigungsplatte 50 wird das Ver-
formungsrohr 41 unter Durchmesserverringerung durch
die in der Befestigungsplatte 50 vorgesehene Bohrung
51 gedrickt, wobei gleichzeitig zumindest ein Teil der
Ubertragenen StoRenergie in Verformungsarbeit umge-
wandelt und somit verzerrt wird. Hierbei ist zu beachten,
dass das erste Lagerbockteil 60 und das zweite Lager-
bockteil 70 zusammen mit dem Linearantrieb 30 als eine
Einheit in Richtung Befestigungsplatte 50 bewegt wer-
den.

[0056] InFig.7 isteine Draufsicht der Mittelpufferkupp-
lung gemal der bevorzugten Ausfiihrungsform auf die
als Diisenplatte ausgebildete Befestigungsplatte 50 ge-
zeigt.

[0057] Es seidarauf hingewiesen, dass die vorliegen-
de Erfindung nicht auf die in den Figuren dargestellten
Einzelheiten beschrankt ist. So ist beispielsweise anstel-
le eines hydraulisch arbeitenden Lincarmotors auch der
Einsatz eines elektrischen Linearmotors denkbar.

Bezugszeichenliste

[0058]

1 Mittelpufferkupplung

2 Gelenkbolzen

3 Mittenriickstellmechanismus

4 vertikale Abstitzung

5 Verriegelung

6 Verriegelungsmechanismus

7 erstes Arretierglied

8 zweites Arretierglied

9 Spharolastiklager

30 Linearantrieb

31 Priméarteil des Linearantriebs

32 Sekundarteil des Linearantriebs

40 Stolsicherung

41 Verformungsrohr

42 Schraubenverbindung der Stof3sicherung
43 Fuhrungsleiste

44 Schrauben fir Fihrungsleiste

45 Kegelring

50 Befestigungsplatte

51 Bohrung fiir Verformungsrohr

52 Bohrung fiir Befestigung

60 Lagerbock / erster Lagerbockteil

61 Lagerplatte des ersten Lagerbockteils
62 Offnung in Lagerplatte

63 Anschlagelement des ersten Lagerbockteils
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64 Stltzelement des ersten Lagerbockteils
65 axial verlaufende Flache des Stitzelements
67 Tragerplatte
70 Lagerbock / zweites Lagerbockteil
71 Linearflihrung des zweiten Lagerbockteils
72 Gelenkgabel
90 Kupplungsstange
91 fahrzeugseitiges Ende der Kupplungsstange
92 Gelenkauge
93 Zug-/StolReinrichtung der Kupplungsstange
94 FUhrungshilse
100  Kupplungskopf f
101  Stirnplatte des Kupplungskopfes
Patentanspriiche
1. Automatische Mittelpufferkupplung (1) fir ein Fahr-

zeug, insbesondere Schienenfahrzeug, wobei die
Mittelpufferkupplung (1) folgendes aufweist:

- einen Kupplungskopf (100);

- eine mit dem Kupplungskopf (100) verbundene
Kupplungsstange (90);

- einen Lagerbock (60, 70), an welchem das
fahrzeugseitige Ende (91) der Kupplungsstange
(90) horizontal schwenkbar angelenkt ist;

- eine vorzugsweise an dem Untergestell des
Fahrzeuges befestigbare Befestigungsplatte
(50) zum Befestigen der Mittelpufferkupplung
(1) an dem Fahrzeug; und

- eine Stolisicherung (40) mit einem destruktiv
ausgebildeten Energievetzehrglied in Gestalt
eines mit seinem kupplungskopfseitigen Ende
am Lagerbock (60, 70) und seinem fahrzeugsei-
tigen Ende an der Befestigungsplatte (50) an-
liegenden Verformungsrohres(41),

wobei die Stoflsicherung (40) eine den Lagerbock
(60, 70), das Verformungsrohr (41) und die Befesti-
gungsplatte (50) axial verspannende und bei Uber-
stol} eine Axialverschiebung des Lagerbocks (60,
70) relativ zur Befestigungsplatte (50) zulassende
Schraubenverbindung (42) aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass

die automatische Mittelpufferkupplung (1) ferner ei-
nen ansteuerbaren Linierantrieb (30) zum axialen
Verschieben der Kupplungsstange (90) relativ zur
Befestigungsplatte (50) aufweist, und dass der La-
gerbock (60; 70) ein erstes Lagerbockteil (60), an
welchem das kupplungskopfseitige Ende des Ver-
formungsrohres (41) anliegt, und ein zweites Lager-
bockteil (70), an welchem das fahrzeugseittge Ende
(91) der Kupplungsstauge (90) angelenkt ist, auf-
weist, wobei das zweite Lagerbockteil (70) mit Hilfe
des Linierantriebs (30) relativ zum ersten Lager-
bockteil (60) axial verschiebbar ist.
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Mittelpufferkupplung nach Anspruch 1, wobei

der Linearantrieb (30) ein mitdem ersten Lagerbock-
teil (60) verbundenes Primarteil (31) und ein mitdem
zweiten Lagerbockteil (70) verbundenes Sekundar-
teil (32) aufweist, und wobei bei Betatigung des Li-
nearantriebs (30) das Primarteil (31) und das Sekun-
darteil (32) des Linearantriebs (30) relativ zueinan-
der, in einem teleskopartigen Bewegungsablauf be-
wegbar sind, bei welchem das Primarteil (31) und
das Sekundarteil (32) des Linearantriebs (30) inein-
ander in axialer Richtung verschoben werden.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 2, wobei

das erste Lagerbockteil (60) eine Lagerplatte (61)
aufweist, in welcher eine Offnung (62) vorgesehen
ist, durch welche das kupplungskopfseitige Ende
des zweiten Lagerbockteils (70) bei einer mit dem
Linearantrieb (30) bewirkten axialen Verschiebung
des zweiten Lagerbockteils (70) zumindest teilweise
fuhrbar ist, und wobei das erste Lagerbockteil (60)
ein an der fahrzeugseitigen Stirnflache der Lager-
platte (61) anstoRendes und mit der Lagerplatte (61)
fest verbundenes Anschlagelement (63), an dessen
fahrzeugseitigem Ende das Verformungsrohr (41)
anliegt, und ein zumindest teilweise im Inneren des
Verformungsrohres (41) liegendes Stltzelement
(64), welches mit dem Anschlagelement (63) fest
verbunden ist, aufweist, und wobei das Primarteil
(31) des Linearantriebs (30) mit dem Stitzelement
(64) fest verbunden ist.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 3, wobei

das zweite Lagerbockteil (70) zumindest eine in
Fahrzeugrichtung axial verlaufende Linearfiihrung
(71) aufweist, welche ausgelegt ist, bei Betatigung
des Linearantriebs (30) an einer axial verlaufenden
Flache (65) des Stltzelements (64) zu gleiten, und
welche somit eine axiale Fihrung des sich relativ
zum Primarteil (31) des Linearantriebs (30) bewe-
genden Sekundarteils (32) bereitstellt.

Mittelpufferkupplung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, wobei

das zweite Lagerbockteil (70) an seinem kupplungs-
kopfseitigen Ende eine Gelenkgabel (72) aufweist,
in welcher ein am fahrzeugseitigen Ende (91) der
Kupplungsstange (90) ausgebildetes Gelenkauge
(92) aufgenommen und mit Hilfe eines Gelenkbol-
zens (2) horizontal schwenkbar gelagert ist.

Mittelpufferkupplung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, wobei

das erste Lagerbockteil (60) eine Lagerplatte (61)
aufweist, in welcher eine Offnung (62) vorgesehen
ist, durch welche das kupplungskopfsetige Ende des
zweiten Lagerbockteils (70) bei einer mitdem Linea-
rantrieb (30) bewirkten axialen Verschiebung des
zweiten Lagerbockteils (70) zumindest teilweise
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Mittelpufferkupplung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, wobei

die Befestigungsplatte (50) als Diisenplatte mit einer
vorzugsweise zentral angeordneten Bohrung (51)
ausgefiihrt ist, und wobei das Verformungsrohr (41)
ausgelegt ist, nach Uberschreiten einer vorab fest-
legbaren Betriebslast der Mittelpufferkupplung (1)
unter Durchmesserverringerung von dem ersten La-
gerbockteil (60) durch die Bohrung (51) der Disen-
platte (50) unter gleichzeitiger Umwandlung von Sto-
Renergie in Verformungsarbeit gedriickt zu werden,
wahrend gleichzeitig der Lagerbock (60, 70) mitdem
ersten und zweiten Lagerbockteil (60, 70) in Rich-
tung Befestigungsplatte (50) bewegt wird.

Mittelpufferkupplung nach einem der Anspriche 1
bis 6, wobei

die Stof3sicherung (40) einen Kegelring (45) auf-
weist, an welchem das kupplungskopfseitige Ende
des Verformungsrohres (41) anliegt, und wobei das
Verformungsrohr (41) ausgelegt ist, nach Uber-
schreiten einer vorab festlegbaren Betriebslast der
Mittelpufferkupplung (1) unter Durchmessererweite-
rung StoRenergie in Verformungsarbeit umzuwan-
deln, wahrend gleichzeitig der Lagerbock (60, 70)
mit dem ersten und zweiten Lagerbockteil in Rich-
tung Befestigungsplatte (50) bewegt werden.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 6, wobei

die Mittelpufferkupplung (1) ferner eine an der kupp-
lungskopfseitigen Stirnfliche der Lagerplatte (61)
vorzugsweise losbare Tragelplatte (67) zum Befe-
stigen eines Mittenrtickstellmechanismus (3) und/
oder einer vertikalen Abstitzung (4) fir die Kupp-
lungsstange (90) aufweist.

Mittelpufferkupplung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, wobei

der Linearantrieb (30) einen elektrischen Linearmo-
tor, einen hydraulischen Linearmotor oder einen Li-
nearantrieb mit einer Gewindespindel aufweist.

Mirttelpufferkupplung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, wobei

in der Kupplungsstange (90) und/odcr in der Anlen-
kung der Kupplungsstange (90) an dem zweiten La-
gerbockteil (70) eine vorzugsweise regenerativ aus-
geflhrte Zug-/Stolisicherung (9, 93) vorgesehen ist.

Mittelpufferkupplung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, wobei

die Mittelpufferkupplung (1) ferner eine vorzugswei-
se mechanisch betatigbare Verriegelung (5) auf-
weist, weiche mit dem ersten Lagerbockteil (60) ei-
nerseits und dem zweiten Lagerbockteil (70) ande-
rerseits derart zusammenwirkt, dass das zweite La-
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gerbockteil (70) nach seiner mit dem Linearantrieb
(30) bewirkten Axialverschiebung am ersten Lager-
bockteil (60) arretierbar ist.

Mittelpufferkupplung nach Anspruch 12, wobei

die Verriegelung (5) einen am ersten Lagerbockteil
(60) angeordneten Verriegelungsmechanismus (6)
und ein mit dem Verriegelungsmechanismus (6) be-
tatigbares und am ersten Lagerbockteil (60) ange-
ordnetes erstes Arretierglied (7) sowie zumindest ein
komplementar zum ersten Arretierglied (7) ausge-
fuhrtes und an einer votgegebenen Position am
zweiten Lagerbockteil (70) angeordnetes zweites
Arrerierglied (8) aufweist.

Mittelpufferkupplung nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, wobei

die StoRsicherung (40) ferner eine Langsverschie-
bungsflihrung mit zumindest einer Fihrungsleiste
(43) aufweist, welche mitihrem fahrzeugseitigen En-
de an der Befestigungsplatte (50) befestigt und aus-
gelegt ist, nach Uberschreiten einer vorab festleg-
baren Betriebslast der Mittelpufferkupplung (1) eine
gefiihrte Axialbewegung des Lagerbocks (60, 70)
mit dem ersten und zweiten Lagerbockteil (60, 70)
in Richtung Befestigungsplatte (50) zuzulassen.
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