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(54) Automatische Knickkupplung

(57)  Die vorliegende Erfindung betrifft eine Mittelpuf-
ferkupplung (1) mit einem Kupplungskopf (2), einem
Kupplungsschaft (3) und einem an der Stirnseite eines
Wagenkastens anbringbaren Lagerbock (4), wobei der
Kupplungsschaft (3) ein den Kupplungskopf (2) tragen-
des vorderes Schaftteil (5) und ein am Lagerbock (4)
horizontal verschwenkbar angelenktes hinteres Schaft-
teil (6) aufweist, die relativ zueinander um eine durch
einen Verbindungsbolzen (7) definierte Drehachse (Z) in
horizontaler Ebenen verschwenkbar sind, und wobei die
Mittelpufferkupplung (1) ferner einen Verschwenkme-
chanismus (10) zum Verschwenken des vorderen
Schaftteils (5) relativzum hinteren Schaftteil (6) aufweist.
Mit dem Ziel, den Aufbau einer derartigen Mittelpuffer-
kupplung insgesamt zu vereinfachen, ist erfindungsge-

mal vorgesehen, dass der Verschwenkmechanismus
(10) eine an einem der beiden Schaftteile (5; 6) starr an-
gebrachte und eine Kulissenfiihrung (12) aufweisende
Kulisse (11), eine um den Verbindungsbolzen (7) defi-
nierte Drehachse (Z) drehbar gelagerte und eine Kurven-
scheibenfliihrung (22) aufweisende Kurvenscheibe (21),
und einen mit dem anderen der beiden Schaftteile (6; 5)
verbundenen Riegel (30) aufweist, dessen erstes Ende
einer Riegelfihrung (31) in die Kulissenfiihrung (12) und
dessen zweites Ende der Riegelfiihrung (31) in die Kur-
venscheibenfihrung (22) jeweils derart aufgenommen
ist, dass bei Drehung der Kurvenscheibe (21) um die
Drehachse (Z) das resultierende Drehmoment zumin-
dest teilweise von der Kurvenscheibe (21) Gber den Rie-
gel (30) auf die Kulisse (11) Ubertragbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Mittel-
pufferkupplung mit einem Kupplungskopf, einem Kupp-
lungsschaft und einem an der Stirnseite eines Wagen-
kastens anbringbaren Lagerbock, wobei der Kupplungs-
schaft ein den Kupplungskopf tragendes vorderes
Schaftteil und ein am Lagerbock horizontal verschwenk-
bar angelenktes hinteres Schaftteil aufweist, die relativ
zueinander um eine durch einen Verbindungsbolzen de-
finierte Drehachse in horizontaler Ebene verschwenkbar
sind, und wobei die Mittelpufferkupplung ferner einen
Verschwenkmechanismus zum Verschwenken des vor-
deren Schaftteils relativzum hinteren Schaftteil aufweist.
[0002] Eine derartige Knickkupplung ist dem Prinzip
nach aus dem Stand der Technik, insbesondere aus der
Schienenfahrzeugtechnik allgemein bekannt. Beispiels-
weise wird in der Druckschrift EP 0 640 519 A1 eine Mit-
telpufferkupplung fiir Schienenfahrzeuge beschrieben,
welche einen aus einem den Kupplungsschaft tragenden
vorderen Schaftteil und einem am Rahmen des Schie-
nenfahrzeuges horizontal schwenkbar angelenkten hin-
teren Schaftteil gebildeten zweiteiligen Kupplungsschaft
aufweist, dessen beiden Schaftteile durch einen vertika-
len Verbindungsbolzen miteinander verbunden sind.
[0003] Bei Knickkupplungen, die einen zwei- oder
mehrteilig ausgeflihrten Kupplungsschaft aufweisen, da-
mit der Kupplungskopf beispielsweise bei Nichtgebrauch
in das Fahrzeugprofil einschwenkbar ist, kommt zum Ein-
und Ausschwenken des Kupplungskopfes und zum Ent-
und Verriegeln der Schaftteile in dem ein- und ausge-
schwenkten Zustand des Kupplungsschafts in der Regel
ein Verschwenkmechanismus zum Einsatz, der Gblicher-
weise zumindest einen Hubmagneten oder dergleichen
Vorrichtung zum Realisieren der Ver- und Entriegelung
und zusétzlich hierzu zumindest einen Linearantrieb
oder dergleichen Vorrichtung zum Realisieren des Ein-
und Ausschwenkvorganges umfasst. Demnachiist es bei
derartigen Mittelpufferkupplungen erforderlich, diese mit
diversen Halterungen etc. zum Befestigen der Antriebe
des Verschwenkmechanismus zu versehen. Dieses Er-
fordernis fUhrt einerseits zu einem relativ komplexen Auf-
bau der Mittelpufferkupplung und andererseits zu einer
Erhéhung des Kupplungsgewichts.

[0004] Zusatzlich erfordert der sich bei den im Stand
der Technik Ublicherweise verwendeten Knickkupplun-
gen ergebende relativ komplexe Aufbau des Ver-
schwenkmechanismus bei der Herstellung der Mittelpuf-
ferkupplung bzw. bei der Montage der einzelnen Kom-
ponenten dieser eine Vielzahl zusatzlicher Bearbei-
tungsschritte, was die Montage der bisher bekannten ein-
schwenkbaren Mittelpufferkupplungen erschwert.
[0005] Ausgehend von dieser Problemstellung liegt
nun der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zu Grunde,
den Aufbau einer Mittelpufferkupplung der eingangs ge-
nannten Art, also den Aufbau einer Mittelpufferkupplung,
deren Kupplungskopf durch Verwendung eines mehrtei-
ligen Kupplungsschafts in das Fahrzeugprofil ein-
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schwenkbar und in die Kupplungsebene ausschwenkbar
ist, insgesamt zu vereinfachen. Insbesondere soll ein
Verschwenkmechanismus angegeben werden, bei dem
aufzwei getrennt voneinander operierende Antriebe zum
Realisieren der Ver- und Entriegelung und zum Realisie-
ren des Ein- und Ausschwenkvorganges verzichtet wer-
den kann.

[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf dadurch
geldst, dass bei einer Mittelpufferkupplung der eingangs
genannten Art der Verschwenkmechanismus eine an ei-
nem der beiden Schaftteile, beispielsweise an dem vor-
deren Schaftteil, starr angebrachte und eine Kulissen-
fuhrung aufweisende Kulisse, eine um die durch den Ver-
bindungsbolzen definierte Drehachse drehbar gelagerte
und eine Kurvenscheibenfiihrung aufweisende Kurven-
scheibe, sowie einen mitdem anderen der beiden Schaft-
teile, beispielsweise mit dem hinteren Schaftteil, verbun-
denen Riegel aufweist, dessen erstes Ende einer Rie-
gelfihrung in der Kulissenfiihrung und dessen zweites
Ende der Riegelfihrung in der Kurvenscheibenfiihrung
jeweils derart aufgenommen ist, dass bei Drehung der
Kurvenscheibe um die Drehachse das resultierende
Drehmoment zumindest teilweise von der Kurvenschei-
be Gber den Riegel auf die Kulisse tibertragbar ist, wobei
jede Drehstellung der Kurvenscheibe einer bestimmten
Position des der Kulisse zugeordneten ersten Endes der
Riegelfiihrung des Riegels in der Kulissenfihrung ent-
spricht.

[0007] Die mit der erfindungsgemafRen Losung erziel-
baren Vorteile liegen auf der Hand. Durch die Verwen-
dung eines Verschwenkmechanismusses bestehend
aus einer Kulisse und einer Kurvenscheibe, die mit Hilfe
eines Riegels zusammenwirken, entfallt gegeniber den
bisherigen Losungen der zur Ver- und Entriegelung be-
notigte Hubmagnet sowie der zum Ein- und Ausknicken
bendtigte Linearantrieb. Da bei der hier vorgeschlagenen
Lésung mitein und derselben Mechanik sowohl die Funk-
tion der Ver- und Entriegelung der beiden den Kupp-
lungsschaft aufbauenden Schaftteile, als auch die Funk-
tion zum Bewirken eines Ein- und Ausknickens des
Kupplungsschafts erfillt werden, kann der Verschwenk-
mechanismus der Mittelpufferkupplung insgesamt einfa-
cher aufgebaut werden. Insbesondere zeichnet sich der
Verschwenkmechanismus durch seine kompakte Bau-
form aus, was eine platzsparende Integration in der er-
findungsgemaRen Knickkupplung erlaubt. Da zum Rea-
lisieren der Ver- und Entriegelung und zum Realisieren
des Ein- und Ausschwenkvorganges durch die Verwen-
dung des optimierten Verschwenkmechanismus nur
noch ein einzelner Antrieb erforderlich ist, kann bei der
erfindungsgemafen Mittelpufferkupplung die Anzahl der
Komponenten reduziert werden, was sich insbesondere
auch auf das Kupplungsgewicht vorteilhaft auswirkt.
[0008] Hinsichtlich des Verschwenkmechanismusses
ist insbesondere vorgesehen, dass ein auf die Kurven-
scheibe ausgelibtes Drehmoment um die durch den Ver-
bindungsbolzen definierte Drehachse lber den Riegel
auf die Kulisse Ubertragbar ist, da der Riegel einerseits
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in die Kurvenscheibenfliihrung und andererseits in die
Kulissenflhrung eingreift. Da die Kulisse an einem der
beiden Schaftteile, beispielsweise an dem vorderen
Schaftteil, und die Kurvenscheibe an dem anderen der
beiden Schaftteile, beispielsweise an dem hinteren
Schaftteil, jeweils angebracht sind, kann das bei Drehung
der Kurvenscheibe auf die Kulisse tibertragene Drehmo-
ment direkt zum Verschwenken der beiden Schaftteile
relativ zueinander verwendet werden, um somit ein Ein-
und Ausschwenken des am vorderen Schaftteil ange-
brachten Kupplungskopfes, beispielsweise in die Kupp-
lungsebene oder in das Fahrzeugprofil, zu realisieren.
[0009] Die hierzu erforderliche Drehung der Kurven-
scheibe um die durch den Verbindungsbolzen definierte
Drehachse kann aufunterschiedliche Weise bewirkt wer-
den. Beispielsweise ist es denkbar, dass hierfiir ein von
Hand betédtigbarer Antrieb, ein elektrischer oder ein
pneumatischer bzw. hydraulischer Antrieb vorgesehen
ist. Wesentlich ist, dass im ausgeschwenkten Zustand
des Kupplungsschafts, d.h. in einem Zustand, wenn die
beiden Schaftteile des Kupplungsschafts relativ zuein-
ander nicht ausgeschwenkt sind und auf der Kupplungs-
langsachse liegen, der mit der Mittelpufferkupplung in
Langsrichtung dieser zu ubertragende Kraftfluss nicht
Uber den Riegel selbst, sondern tiber den Verbindungs-
bolzen lauft, durch den die beiden Schaftteile des Kupp-
lungsschafts miteinander in horizontaler Ebene ver-
schwenkbar verbunden sind.

[0010] Es ist ersichtlich, dass im Unterschied zu den
aus dem Stand der Technik bekannten Verschwenkme-
chanismen bei der vorgeschlagenen Lésung zum Ver-
schwenken des Kupplungsschafts auch ein Rotations-
antrieb verwendet werden kann, was den Aufbau und die
Funktionsweise des Verschwenkmechanismusses wei-
ter vereinfacht.

[0011] Vorteilhafte Weiterbildungen der erfindungsge-
maRen Loésung sind in den Unteranspriichen angege-
ben.

[0012] Ineinerbevorzugten Realisierung der Kulissen-
fuhrung bzw. der Kurvenscheibenfliihrung ist vorgese-
hen, dass diese als Fuhrungsschlitz ausgebildet ist, in
welchem das jeweils zugeordnete Ende der Riegelflih-
rung des Riegels aufgenommen ist. Anders ausgedriickt
bedeutet dies, dass in einem Fall, wenn die Kulissenflih-
rung als Fuhrungsschlitz ausgebildet ist, das der Kulisse
zugeordnete erste Ende der Riegelfiihrung des Riegels
derart in dem Fuhrungsschlitz aufgenommen ist, dass
Uber diese Fuhrung der Riegel entsprechend der Form-
gebung des Flhrungsschlitzes in der Kulisse gefuhrt
wird. Andererseits kann auch die Kurvenscheibenfiih-
rung als Fuhrungsschlitz ausgebildet sein, wobei dann
das der Fihrungsscheibe zugeordnete zweite Ende der
Riegelfuihrung des Riegels in diesem Fihrungsschlitz
entsprechend gefiihrt wird. Andererseits ist es selbstver-
standlich auch denkbar, dass die Kulissenfihrung und/
oder die Kurvenscheibenfiihrung als Fihrungsnut aus-
gebildet sind/ist, in welcher das jeweils zugeordnete En-
de der Riegelfihrung des Riegels entsprechend aufge-
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nommen und gefuhrt wird.

[0013] Umin einer besonders leicht zu realisierenden
aber dennoch effektiven Art und Weise ein automati-
sches Verschwenken der beiden Schaftteile des Kupp-
lungsschafts relativ zueinander bewirken zu kénnen, ist
in einer besonders bevorzugten Realisierung der erfin-
dungsgemafien Loésung vorgesehen, dass der Ver-
schwenkmechanismus ferner einen vorzugsweise Uber
eine externe vorgesehene Steuerung ansteuerbaren An-
trieb aufweist, der an dem einen der beiden Schaftteile,
beispielsweise an dem vorderen Schaftteil, relativ zu
dem einen der beiden Schaftteile im wesentlichen unbe-
weglich angeordnet und ausgelegt ist, bei Bedarf die Kur-
venscheibe relativ zu dem anderen der beiden Schaft-
teile, beispielsweise zu dem hinteren Schaftteil, um die
durch den Verbindungsbolzen definierte Drehachse zu
drehen. Dadurch, dass dieser Antrieb an einem der bei-
den Schaftteile im wesentlichen starr, d.h. relativ zu dem
Schaftteil unbeweglich angeordnet ist, kann durch Beta-
tigung des Antriebs die Kurvenscheibe relativ zu dem
anderen der beiden Schaftteile um die durch den Ver-
bindungsbolzen definierte Drehachse gedreht werden.
Bei der dadurch bewirkten Drehung der Kurvenscheibe
um die Drehachse wird das von dem Antrieb auf die Kur-
venscheibe ausgelibte Drehmoment zumindest teilwei-
sevonderKurvenscheibe tiberden Riegel aufdie Kulisse
Ubertragen, so dass ein relatives Verschwenken der bei-
den Schaftteile zueinander um die durch den Verbin-
dungsbolzen definierte Drehachse in horizontaler Ebene
bewirkt wird.

[0014] Dadurch, dass jede Drehstellung der Kurven-
scheibe einer bestimmten Position des der Kulisse zu-
geordneten ersten Endes der Riegelfiihrung des Riegels
in der Kulissenflihrung entspricht, ist es durch ein geeig-
netes Ansteuern des Antriebs mdglich, die beiden
Schaftteile relativ zueinander in einem vorhersehbaren
Ereignisablauf zu verschwenken. Demnach kommt dem
Verschwenkmechanismus die Funktionalitat eines Ge-
triebes zu, bei welchem das Drenmoment des Antriebs
Uber die Kurvenscheibe und den Riegel auf die Kulisse
Ubertragen wird. Selbstverstandlich ist es aber auch
denkbar, dass zusatzlich zu dem ansteuerbaren Antrieb
oder als Alternative hierzu der Verschwenkmechanis-
mus einen von Hand betatigbaren Antrieb aufweist, mit
dem bei Bedarf die Kurvenscheibe relativ zu dem ande-
ren der beiden Schaftteile, beispielsweise zu dem hinte-
ren Schaftteil, um die durch den Verbindungsbolzen de-
finierte Drehachse gedreht werden kann. Eine Kombina-
tion aus einer derartigen von Hand betétigbare Einrich-
tung und einem ansteuerbaren Antrieb ist insbesondere
dann sinnvoll, wenn eine redundante Betriebsweise des
Verschwenkmechanismusses sichergestellt werden
soll.

[0015] In einer besonders bevorzugten Realisierung
der zuletzt genannten Ausfiihrungsform, bei welcher der
Verschwenkmechanismus ferner einen ansteuerbaren
Antrieb aufweist, der an dem einen der beiden Schafttei-
le, beispielsweise an dem vorderen Schaftteil, angeord-
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net und ausgelegt ist, bei Bedarf die Kurvenscheibe re-
lativ zu dem anderen der beiden Schatftteile, beispiels-
weise zu dem hinteren Schaftteil, um die durch den Ver-
bindungsbolzen definierte Drehachse zu drehen, ist vor-
gesehen, dass sich der die Drehachse definierende Ver-
bindungsbolzen durch die Kurvenscheibe erstreckt und
fest mit dieser verbunden ist. Beispielsweise ist es denk-
bar, dass die Kurvenscheibe und der Verbindungsbolzen
als eine Einzelkomponente, wie etwa als ein einzelnes
Gussteil, einstlickig ausgebildet sind. Darlber hinaus ist
es bevorzugt, dass der Antrieb ausgelegt ist, bei Bedarf
den Verbindungsbolzen um die Drehachse zu drehen,
um somit eine entsprechende Drehung der Kurvenschei-
be um die durch den Verbindungsbolzen definierte Dreh-
achse zu bewirken.

[0016] Selbstverstandlich ist es hierbei denkbar, dass
die Antriebsachse des Antriebs nicht direkt, sondern bei-
spielsweise Uber ein entsprechendes Getriebe und/oder
eine Kupplung mit dem Verbindungsbolzen wechsel-
wirkt, um bei Bedarf ein Drehmoment auf den Verbin-
dungsbolzen zu Ubertragen. Ersichtlich ist, dass durch
die Verwendung der Kulisse und der Kurvenscheibe, die
mit Hilfe des Riegels zusammenwirken, der Antrieb des
Verschwenkmechanismus nicht als Linearantrieb aus-
gefiihrt sein muss. Vielmehr eignet sich zur Realisierung
des Antriebs ein herkdmmlicher Rotationsmotor, bei dem
die mechanische Leistung in Form einer Drehbewegung
in den Verschwenkmechanismus eingeleitet wird.
[0017] In einer besonders bevorzugten Realisierung
der beiden Uber den Verbindungsbolzen miteinander
verbundenen Schaftteile ist vorgesehen, dass sowohl
das vordere Schaftteil als auch das hintere Schaftteil je-
weils als Gabel mit jeweils zwei Gabelarmen ausgebildet
sind, wobei zwischen den Gabelarmen des einen Schaft-
teils, beispielsweise des vorderen Schaftteils, die beiden
Gabelarme des anderen Schaftteils, beispielsweise des
hinteren Schaftteils, zumindest teilweise aufgenommen
sind, und wobei die Kurvenscheibe zwischen den beiden
Gabelarmen des anderen Schaftteils zumindest teilwei-
se aufgenommen ist. Dabei sollte der Verbindungsbol-
zen durch die beiden Gabelarme des anderen Schaftteils
hindurchlaufen und sowohlin den Gabelarmen des einen
Schaftteils als auch in den Gabelarmen des anderen
Schaftteils um die Drehachse drehbar gelagert sein.
Hierbei handelt es sich um eine bevorzugte Realisierung
der Verbindung zwischen den beiden Schaftteilen des
Kupplungsschafts, bei der der Verschwenkmechanis-
mus der Mittelpufferkupplung dufRerst kompakt und somit
besonders platzsparend ausgefiihrt werden kann, wobei
gleichzeitig der gesamte Verschwenkmechanismus au-
Rerst verschleil’frei und leicht montierbar ausgefiihrt ist.
Selbstverstandlich sind aber auch andere Ausfiihrungen
der Verbindung zwischen den beiden Schaftteilen des
Kupplungsschafts denkbar.

[0018] Im Hinblick auf die Kulissenfiihrung ist es be-
vorzugtvorgesehen, dass die Kulissenfiihrung einen vor-
zugsweise gleichmafigen kreissegmentférmigen Fih-
rungsabschnitt aufweist, der - abhangig von der Position
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des der Kulisse zugeordneten ersten Endes der Riegel-
fuhrung des Riegels innerhalb des kreissegmentformi-
gen Fuhrungsabschnittes - den Knickwinkel des vorde-
ren Schaftteils relativ zum hinteren Schaftteil bestimmt.
Bei dieser Ausfuhrungsform wird somit der mit dem Ver-
schwenkmechanismus realisierbare Knickwinkel zwi-
schen den beiden Schaftteilen Giber den von dem kreis-
segmentférmigen Flhrungsabschnitt eingeschlossenen
Winkel bestimmt. Indem der von dem kreissegmentfor-
migen Fuhrungsabschnitt eingeschlossene Winkel ent-
sprechend gewahlt wird, kann der beim Knickvorgang
mit den beiden Schaftteilen relativ zueinander tiberdeck-
te Winkelbereich vorab entsprechend eingestellt werden.
Selbstverstandlich ist es aber auch denkbar, dass nicht
die Kulissenfliihrung, sondern die Kurvenscheibenfiih-
rung den vorzugsweise gleichmaRigen kreissegmentfor-
migen Fuhrungsabschnitt aufweist.

[0019] Um zu erreichen, dass mit dem Verschwenk-
mechanismus nicht nur die beiden Schaftteile relativ zu-
einander verschwenkt werden konnen kann, sondern
auch eine Ver- und Entriegelung der Schaftteile, bei-
spielsweise in den ausgeschwenkten oder einge-
schwenkten Zustand des Kupplungsschafts, realisierbar
ist, istin einer bevorzugten Weiterentwicklung der zuletzt
genannten Ausfiihrungsform, bei welcher beispielsweise
die Kulissenflhrung einen vorzugsweise gleichmafigen
kreissegmentférmigen Fiihrungsabschnitt aufweist, vor-
gesehen, dass der Riegel vorzugsweise auf der Langs-
achse des Kupplungsschafts relativ zu dem anderen der
beiden Schaftteile, beispielsweise zum hinteren Schaft-
teil, zwischen einer ersten Position, in welcher die beiden
Schaftteile nicht relativ zueinander verschwenkbar sind,
und einer zweiten Position, in welcher die beiden Schaft-
teile relativ zueinander verschwenkbar sind, bewegbar
ist. Ferner sollte beispielsweise die Kulissenflihrung zu-
mindest einen an einem der beiden Enden des kreisseg-
mentférmigen Flhrungsabschnittes ausgebildeten Rast-
abschnitt aufweisen, der abhéngig von der jeweiligen Po-
sition des Riegels auf der Langsachse des Kupplungs-
schafts den Eintritt des der Kulisse zugeordneten ersten
Endes der Riegelfiihrung des Riegels in den kreisseg-
mentférmigen Flihrungsabschnitt sperrt bzw. freigibt. Bei
dieser bevorzugten Weiterentwicklung der erfindungs-
gemalen Lésung umfasst somit beispielsweise die Ku-
lissenflhrung einerseits den vorzugsweise gleichmafi-
gen kreissegmentférmigen Fihrungsabschnitt, der den
Knickvorgang des Kupplungsschafts beschreibt, und an-
dererseits die an beiden Enden des kreissegmentformi-
gen Fihrungsabschnittes vorgesehenen Rastabschnit-
te, die als Verriegelung dienen, und in denen der Riegel
abhangig von der Drehstellung der Kurvenscheibe auf-
nehmbar ist. Wenn im einzelnen der Riegel in einem der
beiden Rastabschnitte aufgenommen ist und somit nicht
mehr in dem kreissegmentférmigen Abschnitt der Kulis-
se vorliegt, ist eine Verschwenkung der beiden Schaft-
teile relativ zueinander blockiert, da das der Kulisse zu-
geordnete erste Ende der Riegelfihrung des Riegels
nichtin den den Knickvorgang des Kupplungsschafts be-
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schreibenden kreissegmentfdrmigen Fiihrungsabschnitt
eintreten kann.

[0020] Andererseits kann - ausgehend von dem zuvor
beschriebenen verriegelten Zustand - durch eine geeig-
nete Drehung der Uber das zweite Ende der Riegelfih-
rung des Riegels mit dem Riegel wechselwirkende Kur-
venscheibe erreicht werden, dass das erste Ende der
Riegelfiihrung des Riegels aus dem Rastabschnitt der
Kulissenflihrung in den kreisformigen Fihrungsabschnitt
Uberflhrt wird, wodurch der Kupplungsschaft in den ent-
riegelten Zustand Ubergeht und der eigentliche Knickvor-
gang des Kupplungsschafts ermdglicht wird. Hierzu ist
dieinder Kurvenscheibe des Verschwenkmechanismus-
ses vorgesehene Fiihrung entsprechend ausgefiihrt, da-
mit der Riegel von dem in der Kulissenfiihrung vorgese-
henen Rastabschnitt zu dem in der Kulissenfiihrung vor-
gesehenen kreisformigen Fihrungsabschnitt (und um-
gekehrt) Gberfihrbar ist.

[0021] In einer besonders bevorzugten Realisierung
der zuletzt genannten Ausfiihrungsform, bei welcher der
Riegel auf der Langsachse des Kupplungsschafts relativ
zu dem anderen der beiden Schaftteile, beispielsweise
zu dem hinteren Schaftteil, zwischen einer ersten Posi-
tion und einer zweiten Position bewegbar ist, ist vorge-
sehen, dass der Riegel in dem anderen der beiden
Schaftteile, beispielsweise in dem hinteren Schaftteil,
ausgebildet und in einem vorzugsweise sich in Langs-
richtung des Kupplungsschafts erstreckenden Langloch
gehalten ist, wobei das daraus resultierende Spiel des
Riegels in Richtung der Langsachse des Kupplungs-
schafts gréRer als oder gleich groR® wie die Lange des
Rastabschnittes der Kulissenfiihrung ist. Bei dieser Rea-
lisierung ist es somit moglich, dass durch eine geeignete
Drehung der Kurvenscheibe der Riegel zwischen der er-
sten und der zweiten Position bewegbar ist, wahrend das
erste Ende der Riegelfiihrung des Riegels, welches der
Kulissenflihrung zugeordnet ist, dabei von dem Rastab-
schnitt der Kulissenfiihrung in den kreisférmigen Fih-
rungsabschnitt oder umgekehrt tberfihrt werden kann.
[0022] Andererseits ist im Hinblick auf die Kurven-
scheibenflihrung besonders bevorzugt vorgesehen,
dass diese eine vorzugsweise symmetrische, im wesent-
lichen U- oder V-formige Gestalt mit zwei Schenkelab-
schnitten und einem zwischen den beiden Schenkelab-
schnitten liegenden Scheitelabschnitt aufweist, wobei
die Kurvenscheibenfihrung und die Kulissenfiihrung
derart zusammenwirken, dass, wenn der Riegel zwi-
schen der ersten und der zweiten Position bewegt wird,
das erste Ende der Riegelfiihrung des Riegels einerseits
in einen der beiden Rastabschnitte der Kulissenfliihrung
und das zweite Ende der Riegelfiihrung des Riegels an-
dererseits in einen der Schenkelabschnitte der Kurven-
scheibenflhrung eingreift, und dass, wenn das vordere
Schaftteil relativ zum hinteren Schaftteil bewegt wird, das
erste Ende der Riegelfiihrung des Riegels einerseits in
den kreissegmentférmigen Flihrungsabschnitt der Kulis-
senfiihrung und das zweite Ende der Riegelfiihrung des
Riegels andererseits in den Scheitelabschnitt der Kur-
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venscheibenfiihrung eingreift. Es handelt sich hierbei um
eine besonders leicht zu realisierende aber dennoch ef-
fektive Art und Weise, den Verschwenkmechanismus
auszubilden. Insbesondere sind die jeweiligen Formge-
bungen der einerseits in der Kulisse und andererseits in
der Kurvenscheibe ausgebildeten Flihrungen so zuein-
ander ausgebildet, dass in Draufsicht auf die beiden
Komponenten Kurvenscheibe und Kulisse des Ver-
schwenkmechanismus die jeweiligen Fuhrungen an ge-
nau einer Stelle miteinander fluchten, wobei an dieser
gemeinsamen Stelle der Riegel vorgesehen ist. Dem-
nach ist es mdglich, Giber eine geeignete Formgebung
von beispielsweise der Kurvenscheibenfiihrung mit dem
Verschwenkmechanismus eine Art Getriebe vorzuse-
hen, Uber welches das von einem Antrieb des Ver-
schwenkmechanismusses erzeugte Drehmoment auf
die beiden relativ zueinander verschwenkbar angeord-
neten Schaftteile Gibertragbar ist. Eine symmetrische Ge-
stalt der Kurvenscheibenfiihrung bietet sich insbesonde-
re dann an, wenn die Ver- und Entriegelung sowohl im
ausgeschwenkten Zustand des Kupplungsschafts, als
auch im eingeschwenkten Zustand des Kupplungs-
schafts nach dem selben Muster ablaufen sollen.
[0023] Besondersbevorzugtistbeiderzuletzt genann-
ten Ausfuhrungsform vorgesehen, dass die Kurven-
scheibenflihrung wenigstens zwei im Scheitelabschnitt
liegende Drehabschnitte aufweist, wobei die Kurven-
scheibenflihrung und die Kulissenfihrung derart zusam-
menwirken, dass, wenn das zweite Ende der Riegelfih-
rung des Riegels in einen der beiden Drehabschnitte ein-
greift, das erste Ende der Riegelfiihrung des Riegels re-
lativ zum kreissegmentférmigen Fuhrungsabschnitt der
Kulissenfuihrung bewegbar sind. Selbstverstandlich sind
auch andere Ausfiihrungsformen der Kurvenscheiben-
fihrung denkbar.

[0024] Der Verschwenkmechanismus, der bei der er-
findungsgemaRen Lésung zum Einsatz kommt, kann al-
lerdings auch ohne die zuvor beschriebene Funktionali-
tat der Ent- und Verriegelung der beiden Schaftteile zu-
einander ausgefiihrt sein. Wenn diese Funktionalitat
nicht gefordert ist, sondern lediglich die Funktionalitat
des Verschwenkens der beiden Schaftteile zueinander
erwiinscht ist, ist es mdglich, dass der Riegel vorzugs-
weise auf der Langsachse des Kupplungsschafts starr
mit dem anderen der beiden Schaftteile, beispielsweise
mit dem hinteren Schaftteil, verbunden ist. Auch entfallt
bei dieser Ausflihrungsform die Notwendigkeit der Rast-
abschnitte in der Flihrung der Kullisse.

[0025] SchlieRlich ist in einer besonders bevorzugten
Weiterentwicklung aller zuvor genannten Ausfiihrungs-
formen vorgesehen, dass die Kulisse an dem einen der
beiden Schaftteile, beispielsweise an dem vorderen
Schaftteil, 16sbar angebracht ist. Diese Weiterentwick-
lung ermdglicht es, dass durch einen einfachen Aus-
tausch der Kulisse der Schwenkbereich des Kupplungs-
schafts entsprechend eingestellt werden kann. Wie be-
reits zuvor angedeutet, bestimmt der beispielsweise in
der Kulissenfiihrung vorgesehene kreissegmentférmige
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Fuhrungsabschnitt den Knickwinkel des vorderen
Schaftteils relativ zum hinteren Schaftteil. Demnach
kann durch einen einfachen Kulissenwechsel der mit
dem Riegel wechselwirkende kreissegmentférmige Fuh-
rungsabschnitt und somit der Knickwinkel des vorderen
Schaftteils relativ zum hinteren Schaftteil verandert wer-
den.

[0026] Im folgenden wird eine bevorzugte Ausfiih-
rungsform der erfindungsgemafen Mittelpufferkupplung
anhand der beigefligten Zeichnungen naher beschrie-
ben.
[0027] Es zeigen:
Fig. 1 eine perspektivische Ansicht einer bevorzug-
ten Ausfihrungsform der erfindungsgemafen
Mittelpufferkupplung in ihrem ausgeschwenk-
ten Zustand;

Fig. 2a  eine Draufsicht auf den bei der in Fig. 1 ge-
zeigten Mittelpufferkupplung zum Einsatz
kommenden Verschwenkmechanismus in ei-
nem verriegelten und ausgeschwenkten Zu-
stand der beiden Schaftteile;

Fig. 2b  eine Draufsicht auf den Verschwenkmecha-
nismus gemal Fig. 2a in einem entriegelten
und ausgeschwenkten Zustand der beiden
Schaftteile;

Fig. 2c  eine Draufsicht auf den Verschwenkmecha-
nismus gemal Fig. 2a in einem entriegelten
und um 25° verschwenkten Zustand der bei-
den Schaftteile;

Fig. 2d  eine Draufsicht auf den Verschwenkmecha-
nismus gemal Fig. 2a in einem entriegelten
und um 65° verschwenkten Zustand der bei-
den Schaftteile;

Fig. 2e  eine Draufsicht auf den Verschwenkmecha-
nismus gemal Fig. 2a in einem entriegelten
und um 120° verschwenkten Zustand der bei-
den Schaftteile;

eine Draufsicht auf den Verschwenkmecha-
nismus gemaR Fig. 2e beim Ubergang des
Riegels von dem kreissegmentférmigen Flh-
rungsabschnitt der Kulisse in den zugehdri-
gen Rastabschnitt;

Fig. 2f

eine Draufsicht auf den Verschwenkmecha-
nismus gemaR Fig. 2fbeim Ubergang des Rie-
gels von dem kreissegmentférmigen Fulh-
rungsabschnitt der Kulisse in den zugehdri-
gen Rastabschnitt;

Fig. 2g

eine Draufsicht auf den Verschwenkmecha-
nismus gemafR Fig. 2a in einem einge-

Fig. 2h
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schwenkten und verriegelten Zustand der bei-
den Schaftteile;

eine Draufsicht auf die bei dem Verschwenk-
mechanismus der bevorzugten Ausfiihrungs-
form zum Einsatz kommenden Kurvenschei-
be; und

Fig. 3

eine Draufsicht auf die bei dem Verschwenk-
mechanismus der bevorzugten Ausfliihrungs-
form zum Einsatz kommenden Kulisse.

Fig. 4

[0028] In Fig. 1 ist in einer perspektivischen Ansicht
eine bevorzugte Ausfiihrungsform der erfindungsgema-
Ren Mittelpufferkupplung 1 in ihrem ausgeschwenkten
Zustand gezeigt. Die Mittelpufferkupplung 1 weist einen
Kupplungskopf 2, einen Kupplungsschaft 3 und einen an
der Stirnseite eines (nicht explizit dargestellten) Wagen-
kastens anbringbaren Lagerbock 4 auf. Im einzelnen um-
fasst der Kupplungsschaft 3 ein den Kupplungskopf 2
tragendes vorderes Schaftteil 5 und ein am Lagerbock 4
horizontal verschwenkbar angelenktes hinteres Schaft-
teil 6. Beide Schaftteile 5, 6 sind relativ zueinander um
eine durch einen Verbindungsbolzen 7 definierte Dreh-
achse Z in horizontaler Ebene mit Hilfe eines Ver-
schwenkmechanismusses 10 verschwenkbar ausge-
fahrt.

[0029] DerVerschwenkmechanismus 10, dessen Auf-
bau und Funktionsweise nachfolgend insbesondere un-
ter Bezugnahme auf die Figuren 2a bis 2h naher be-
schrieben wird, dient zum Verschwenken des vorderen
Schaftteils 5 relativ zum hinteren Schaftteil 6.

[0030] Der Verschwenkmechanismus 10 setzt sich
aus einer an dem vorderen Schaftteil 5 starr angebrach-
ten ersten Kulisse 11 und einer um die durch den Ver-
bindungsbolzen 7 definierte Drehachse Z drehbar gela-
gerte Kurvenscheibe 21 zusammen. Unterhalb des hin-
teren Schaftteils 6 ist - nicht notwendigerweise - eine
zweite Kulisse 32 angeordnet. Die erste Kulisse 11, wel-
che in einer Draufsicht in Fig. 4 separat dargestellt ist,
weist eine Kulissenflihrung 12 auf, in welche das erste
Ende der Riegelfihrung 31 eines mit dem hinteren
Schaftteil 6 verbundenen Riegels 30 aufgenommen ist.
Andererseits ist die Kurvenscheibe 21, welche in einer
separaten Draufsicht-Darstellung in Fig. 3 gezeigt ist, mit
einer Fiihrung 22 versehen, in welcher das (in den Zeich-
nungen nicht erkennbare) zweite Ende der Riegelfiih-
rung 31 des Riegels 30 aufgenommen ist. Der Riegel 30
ist dabei mit dem ersten Ende seiner Riegelfiihrung 31
und dem zweiten Ende seiner Riegelfiihrung 31 derart
angeordnet, dass bei Drehung der Kurvenscheibe 21 um
die Drehachse Z das resultierende Drehmoment zumin-
dest teilweise von der Kurvenscheibe 21 Gber den Riegel
30 auf die Kulisse 11 Ubertragbar ist.

[0031] Wie in den Zeichnungen dargestellt, sind bei
der bevorzugten Ausfiihrungsform der erfindungsgema-
Ren Mittelpufferkupplung 1 sowohl die Kulissenfiihrung
12 als auch die Kurvenscheibenfiihrung 22 jeweils als
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Fuhrungsschlitz ausgebildet, in welchem das jeweils zu-
geordnete Ende der Riegelfiihrung 31 des Riegels 30
entsprechend aufgenommen ist. Selbstverstandlich ist
es aber auch denkbar, dass die jeweiligen Fihrungen
12,22 als jeweils FUhrungsnuten ausgebildet sind, in de-
nen das jeweils zugeordnete Ende der Riegelfiihrung 31
des Riegels 30 geflhrt wird.

[0032] Bei der dargestellten bevorzugten Ausfiih-
rungsform der Mittelpufferkupplung 1 weist der Ver-
schwenkmechanismus 10 ferner einen ansteuerbaren
Antrieb 8 auf, der hier als ein extern ansteuerbarer elek-
trischer Rotationsmotor ausgefihrt ist. Dieser Motor 8 ist
an dem vorderen Schaftteil 5 relativ zu dem vorderen
Schaftteil 5 unbeweglich angeordnetund treibt bei Bedarf
Uber den Verbindungsbolzen 7 die Kurvenscheibe 21 des
Verschwenkmechanismusses 10 an, wobei die Kurven-
scheibe 21 relativ zu dem hinteren Schaftteil 6 um die
durch den Verbindungsbolzen 7 definierte Drehachse Z
gedrehtwird. Im einzelnen sind bei der dargestellten Aus-
fuhrungsform der Mittelpufferkupplung 1 der Verbin-
dungsbolzen 7 und die Kurvenscheibe 21 als ein einstiik-
kiges Bauteil ausgefihrt, wobei der Motor 8 ausgelegt
ist, bei Bedarf den Verbindungsbolzen 7 um die Dreh-
achse Z zu drehen. Allerdings kénnen der Verbindungs-
bolzen 7 und die Kurvenscheibe 21 auch zweiteilig, dann
aber drehsteif zueinander ausgebildet sein.

[0033] Was die Verbindung der beiden Schaftteile 5,
6 betrifft, ist anhand der Fig. 1 zu erkennen, dass das
vordere Schaftteil 5 und das hintere Schaftteil 6 jeweils
als Gabel mit jeweils zwei Gabelarmen 5a, 5b bzw. 6a,
6b ausgebildet sind, wobei zwischen den Gabelarmen
5a, 5b des vorderen Schaftteils 5 die beiden Gabelarme
6a, 6b des hinteren Schaftteils 6 teilweise aufgenommen
sind, und wobei die Kurvenscheibe 21 zwischen den bei-
den Gabelarmen 6a, 6b des hinteren Schaftteils 6 eben-
falls zumindest teilweise aufgenommen ist. Der Verbin-
dungsbolzen 7 lauft dabei durch die beiden Gabelarme
6a, 6b des hinteren Schaftteils 6 hindurch, wobei dieser
Verbindungsbolzen 7 sowohl in den Gabelarmen 5a, 5b
des vorderen Schaftteils 5 als auch in den Gabelarmen
6a, 6b des hinteren Schaftteils 6 um die Drehachse Z
drehbar gelagertist. Unterhalb des Gabelarms 6b ist, wie
bereits vorstehend angesprochen, die zweite Kulisse 32
angeordnet. Diese zweite Kulisse 32 ist aber nicht unbe-
dingt erforderlich; es reicht auch die (obere) erste Kulisse
11.

[0034] Die dargestellte Ausfihrungsform der Mittel-
pufferkupplung 1 weist einen Verschwenkmechanismus
10 auf, der ausgelegt ist, nicht nur die beiden Schaftteile
5, 6 relativ zueinander zu verschwenken, sondern auch
eine Ver- und Entriegelung der Schaftteile 5, 6 in dem
ausgeschwenkten und eingeschwenkten Zustand des
Kupplungsschafts 3 zu realisieren. Zu diesem Zweck ist
der Riegel 30 auf der Langsachse L des Kupplungs-
schafts 3 relativ zu dem hinteren Schaftteil 6 zwischen
einer ersten Position A, in welcher die beiden Schaftteile
5, 6 nicht relativ zueinander verschwenkbar sind, und
einer zweiten Position B, in welcher die beiden Schaft-
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teile 5, 6 relativ zueinander verschwenkbar sind, beweg-
bar ausgefiihrt. Obwohl es nicht explizit den beiliegenden
Zeichnungen zu entnehmen ist, ist es bevorzugt, dass
bei der Mittelpufferkupplung 1 der Riegel 30 in dem hin-
teren Schaftteil 6 ausgebildet ist und in einem vorzugs-
weise sich in Langsrichtung L des Kupplungsschafts 3
erstreckenden (nicht explizit dargestellten) Langloch ge-
halten wird, so dass eine Verschiebung des Riegels 30
zwischen der ersten Position A, in welcher die beiden
Schaftteile 5, 6 nicht relativ zueinander verschwenkbar
sind, und der zweiten Position B, in welcher die beiden
Schaftteile relativ zueinander verschwenkbar sind, er-
mdglicht wird.

[0035] Bevor unter Bezugnahme auf die Figuren 2a
bis 2f die Funktionsweise des bei der bevorzugten Aus-
fuhrungsform der erfindungsgemafen Mittelpufferkupp-
lung 1 zum Einsatz kommenden Verschwenkmechanis-
musses 10 néher beschrieben wird, soll unter Bezugnah-
me auf die Figuren 3 und 4 die bei dem Verschwenkme-
chanismus 10 zum Einsatz kommende Kurvenscheibe
21 bzw. Kulisse 11, 32 naher beschrieben werden. Dabei
zeigt Fig. 3 eine Draufsicht auf die bei dem Verschwenk-
mechanismus 10 zum Einsatz kommende Kurvenschei-
be 21 mit der in der Kurvenscheibe 21 ausgebildeten
Kurvenscheibenfiihrung 22. Diese Kurvenscheibenfih-
rung 22 weist eine symmetrische, im wesentlichen U-
oder V-férmige Gestalt mit zwei Schenkelabschnitten 23
und einem zwischen den beiden Schenkelabschnitten
23 liegenden Scheitelabschnitt 24 auf. Ferner sind zwei
im Scheitelabschnitt 24 liegende Drehabschnitte 25 vor-
gesehen. Das Zusammenwirken der einzelnen Abschnit-
te der Kurvenscheibenflihrung 22 mit der Kulissenfih-
rung 12 wird nachfolgend unter Bezugnahme auf die Fi-
guren 2a bis 2h naher beschrieben.

[0036] InFig. 4 istin einer Draufsicht die bei dem Ver-
schwenkmechanismus 10 der bevorzugten Ausfiih-
rungsform der erfindungsgemafen Mittelpufferkupplung
1 zum Einsatz kommende Kulisse 11 gezeigt. Wie dar-
gestellt, weist die Kulissenflihrung 12 einen vorzugswei-
se gleichmafigen kreissegmentformigen Flhrungsab-
schnitt 13 auf, der - abhangig von der Position des der
Kulisse 11 zugeordneten ersten Endes der Riegelfiih-
rung 31 des Riegels 30 innerhalb des kreissegmentfor-
migen Fihrungsabschnittes 13 - den Knickwinkel des
vorderen Schaftteils 5 relativ zum hinteren Schaftteil 6
bestimmt. Ferner umfasst die Kulissenflihrung 12 jeweils
an einem der beiden Enden des kreissegmentformigen
Fuhrungsabschnittes 13 einen Rastabschnitt 14, der ab-
héngig von der Position A, B des Riegels 30 auf der
Langsachse L des Kupplungsschafts 3 den Eintritt des
der Kulisse 11 zugeordneten ersten Endes der Riegel-
fiihrung 31 des Riegels 30 in den kreissegmentférmigen
FlUhrungsabschnitt 13 sperrt bzw. freigibt.

[0037] Wie es anhand des in den Figuren 2a bis 2h
dargestellten Funktionsablaufes des Verschwenkme-
chanismusses 10 erkannt werden kann, wirken die Kur-
venscheibenfiihrung 22 und die Kulissenfihrung 12 zum
einen derart zusammen, dass in einem Fall, wenn der
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Riegel 30 zwischen der ersten und der zweiten Position
A, B bewegt wird, das erste Ende der Riegelfiihrung 31
des Riegels 30 einerseits in einen der beiden Rastab-
schnitte 14 der Kulissenflihrung 12 und das zweite Ende
der Riegelfiihrung 31 des Riegels 30 andererseits in ei-
nen der Schenkelabschnitte 23 der Kurvenscheibenfiih-
rung 22 eingreift, und zum anderen, dass in einem Fall,
wenn das vordere Schaftteil 5 relativ zum hinteren
Schaftteil 6 bewegt wird, das erste Ende der Riegelfiih-
rung 31 des Riegels 30 einerseits in den kreissegment-
férmigen Flhrungsabschnitt 13 der Kulissenfiihrung 12
und das zweite Ende der Riegelfiihrung 31 des Riegels
30 andererseits in den Scheitelabschnitt 24 der Kurven-
scheibenflihrung 22 eingreift. Ferner ist anhand der Fi-
guren 2a bis 2h zu erkennen, dass die Kurvenscheiben-
fuhrung 22 und die Kulissenfihrung 12 derart zusam-
menwirken, dass, wenn das zweite Ende der Riegelfih-
rung 31 des Riegels 30 in einen der beiden im Scheitel-
abschnitt 24 der Kurvenscheibenfiihrung 22 liegenden
Drehabschnitte 25 eingreift, das erste Ende der Riegel-
fihrung 31 des Riegels 30 relativ zum kreissegmentfor-
migen Flhrungsabschnitt 13 der Kulissenfiihrung 12 be-
wegbar ist.

[0038] Im einzelnen ist in Fig. 2a in einer Draufsicht
derbeiderinFig. 1 gezeigten Mittelpufferkupplung 1 zum
Einsatz kommende Verschwenkmechanismus 10 in ei-
nem verriegelten und ausgeschwenkten Zustand der bei-
den Schaftteile 5, 6 des Kupplungsschafts 3 dargestellt.
Hieranist zu erkennen, dass die Kurvenscheibenfiihrung
22 einerseits und die Kulissenfiihrung 12 andererseits
derart zusammenwirken, dass diese an genau einer Stel-
le, in welcher der Riegel 30 angeordnet ist, fluchten. Die-
se Stelle, in welcher der Riegel 30 angeordnet ist, liegt
in der ersten Position A, in welcher also die beiden
Schaftteile 5, 6 nicht relativ zueinander verschwenkbar
sind. Im einzelnen befindet sich das der Kulissenflihrung
12 zugeordnete erste Ende der Riegelfihrung 31 des
Riegels 30 in dem Rastabschnitt 14 der Kulissenfliihrung
12.

[0039] In Fig. 2b ist in einer Draufsicht der Ver-
schwenkmechanismus 10 gemal Fig. 2a in einem ent-
riegelten Zustand der beiden Schaftteile 5, 6 dargestellt.
Im Unterschied zur Fig. 2aistbeidemin Fig. 2b gezeigten
Zustand die Kurvenscheibe 21 um 58° um die durch den
Verbindungsbolzen 7 definierte Drehachse Z gedreht.
Durch dieses Verdrehen bzw. Verschwenken der Kur-
venscheibe 21 relativ zum vorderen und hinteren Schaft-
teil 5, 6 wird bewirkt, dass sich der Riegel 30 von der
Position A (vgl. Fig. 2a) in die Position B bewegt. Wie
bereits angedeutet, ist dies realisierbar, wenn beispiels-
weise der Riegel 30 in dem hinteren Schaftteil 6 ausge-
bildet ist und in einem sich in Langsrichtung des Kupp-
lungsschafts 3 erstreckenden Langloch gehalten wird.
Das daraus resultierende Spiel des Riegels 30 in Langs-
richtung des Kupplungsschafts 3 sollte dabei grofer als
oder zumindest gleich gro3 wie die Lange des Rastab-
schnittes 14 der Kulissenfiihrung 12 sein.

[0040] In Fig. 2c ist in einer Draufsicht der Ver-
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schwenkmechanismus gemaR Fig. 2a oder Fig. 2b in ei-
nem entriegelten und um 25° verschwenkten Zustand
der beiden Schaftteile 5, 6 gezeigt. Diese Verschwen-
kung der beiden Schaftteile 5, 6 relativ zueinander um
25° wird bewirkt, indem die Kurvenscheibe 21 weiter um
die Drehachse Z gedreht wird. Im Vergleich zu dem in
Fig. 2b gezeigten Zustand ist bei demin Fig. 2c gezeigten
Zustand die Kurvenscheibe 21 um weitere 7° verdreht.
Durch dieses weitere Verdrehen der Kurvenscheibe 21
tritt einerseits das der Kulisse 11 zugeordnete erste Ende
der Riegelfihrung 31 des Riegels 30 in den kreisseg-
mentférmigen Fihrungsabschnitt 13 der Kulissenfiih-
rung 12 ein, wahrend andererseits das der Kurvenschei-
be 21 zugeordnete (nicht explizit dargestellte) zweite En-
de der Riegelfiihrung 31 des Riegels 30 in der Kurven-
scheibenfliihrung 22 an dem ersten im Scheitelabschnitt
24 vorgesehenen Drehabschnitt 25 angelangt ist.
[0041] In Fig. 2d ist in einer Draufsicht der Ver-
schwenkmechanismus 10 gemaf Fig. 2a in einem ent-
riegelten und um 65° verschwenkten Zustand der beiden
Schaftteile 5, 6 gezeigt. Im Vergleich zu dem in Fig. 2c
gezeigten Zustand wurde bei dem in Fig. 2d gezeigten
Zustand die Kurvenscheibe 21 nicht weiter verdreht; viel-
mehr kann ohne ein weiteres Verdrehen der Kurven-
scheibe 21 das vordere Schaftteil 5 relativ zum hinteren
Schaftteil 6 weiter verschwenkt werden, da sich das der
Kurvenscheibe 21 zugeordnete zweite Ende der Riegel-
fuhrung 31 des Riegels 30 bereits in dem Drehabschnitt
25 der Kurvenscheibenfiihrung 22 befindet. Demnach
verbleibt das zweite Ende der Riegelfiihrung 31 des Rie-
gels 30 in dem Drehabschnitt 25 der Kurvenscheibe 21,
wahrend allerdings das der Kulisse 11 zugeordnete erste
Ende der Riegelfiihrung 31 des Riegels 30 weiter in dem
FlUhrungsabschnitt 13 der Kulissenfiihrung 12 wandert.
[0042] In Fig. 2e ist ebenfalls in einer Draufsicht auf
den Verschwenkmechanismus 10 ein Zustand gezeigt,
bei welchem das der Kulisse 11 zugeordnete erste Ende
der Riegelfiihrung 31 des Riegels 30 bis zum &uleren
Ende des Fiihrungsabschnittes 13 der Kulisse 11 bewegt
wurde. Da bei dem in Fig. 2e gezeigten Zustand ein wei-
teres Verschwenken der beiden Schaftteile 5, 6 relativ
zueinander nicht mehr méglich ist, erfolgtim weitere Ver-
lauf die Verriegelung der beiden Schaftteile 5, 6 relativ
zueinander, was unter Bezugnahme auf die nachfolgend
zu beschreibenden Figuren 2f bis 2h néher erlautert wird.
[0043] In Fig. 2f ist ein Zustand dargestellt, nachdem
das erste Ende der Riegelfiihrung 31 des Riegels 30 in
den Rastabschnitt 14 der Kulisse 11 eingetreten ist, wo-
bei allerdings der Riegel 30 noch in der entriegelten Po-
sition B vorliegt. Andererseits ist das der Kurvenscheibe
21 zugeordnete zweite Ende der Riegelfiihrung 31 des
Riegels 30 nun durch Verdrehung der Kurvenscheibe 21
um weitere 5° relativ zu dem hinteren Schaftteil 6 aus
dem Drehabschnitt 25 in den Scheitelabschnitt 24 iber-
fuhrt.

[0044] In Fig. 2g ist ein Zustand gezeigt, in welchem
die Kurvenscheibe 21 um weitere 20° relativ zu dem in
Fig. 2f gezeigten Zustand um die Drehachse Z gedreht
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wurde. Diese Drehung bewirkt zwar kein weiteres Ver-
schwenken der beiden Schaftteile 5, 6 relativ zueinander;
allerdings wird durch die Formgebung der Kurvenschei-
benflihrung 22 nunmehr der Riegel 30 in Richtung der
Position A des Rastabschnittes 14 der Kulisse 11 gefiihrt.
[0045] In Fig. 2h ist in einer Draufsicht der Ver-
schwenkmechanismus 10 in einem eingeschwenkten
und verriegelten Zustand der beiden Schaftteile 5, 6 ge-
zeigt. Im Unterschied zu dem in Fig. 2g gezeigten Zu-
stand ist bei dem in Fig. 2h gezeigten Zustand die Kur-
venscheibe 21 um weitere 40° um die Drehachse Z ge-
dreht, infolgedessen das erste Ende der Riegelfiihrung
31 des Riegels 30 weiter in die Position A bewegt wurde,
so dass ein verriegelter Zustand der beiden Schaftteile
5, 6 relativ zueinander vorliegt.

[0046] Anhand der zuvor beschriebenen Funktions-
weise des bei der bevorzugten Ausflihrungsform der Mit-
telpufferkupplung 1 zum Einsatz kommenden Ver-
schwenkmechanismus 10 ist ersichtlich, dass der Fih-
rungsabschnitt 13 der Kulisse 11 den schwenkbaren Be-
reich der beiden Schaftteile 5, 6 zueinander definiert. In-
dem der Flihrungsabschnitt 13 einen gréReren oder klei-
neren Kreissegmentabschnitt iberdeckt, kann somit der
erzielbare Knickwinkel vorab festgelegt werden.

[0047] Die Erfindung ist nicht auf die in den Figuren
gezeigten speziellen Ausfiihrungen der Kurvenscheibe
bzw. der Kulisse des Verschwenkmechanismus be-
schréankt. Vielmehr eignen sich auch andere Formgebun-
gen der in der Kulisse bzw. der Kurvenscheibe vorgese-
henen Fiihrungen. Zum Beispiel ist auch ein Gelenk, be-
stehend aus Gabel und Auge denkbar, und die Kurven-
scheibe 21 kann beispielsweise auch oberhalb der Ku-
lisse 11 angeordnet sein. Darliber hinaus kann der Ver-
schwenkmechanismus 10 und der Kupplungsschaft 3 mit
seinen beiden Schaftteilen 5, 6 in der Kupplung auch
180° um Z gedreht eingebaut sein. Schlie3lich kann an-
stelle von zwei Kulissen 11, 32 auch nur eine Kulisse zur
Anwendung kommen.

Bezugszeichenliste

[0048]

1 Mittelpufferkupplung
2 Kupplungskopf

3 Kupplungsschaft

4 Lagerbock

5 vorderes Schaftteil

5a,b  Gabelarm des vorderen Schaftteils

6 hinteres Schaftteil

6a,b  Gabelarm des hinteren Schaftteils

7 Verbindungsbolzen

8 Antrieb/Motor

10 Verschwenkmechanismus

11 erste Kulisse

12 Kulissenfuihrung

13 kreissegmentférmiger Fihrungsabschnitt

14 Rastabschnitt
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21
22
23
24
25
30
31

NI_UJ)>%

Kurvenscheibe
Kurvenscheibenfliihrung
Schenkelabschnitt
Scheitelabschnitt
Drehabschnitt

Riegel

Riegelfiihrung

zweite Kulisse

erste Position des Riegels
zweite Position des Riegels
Kupplungsléangsachse
Drehachse

Patentanspriiche

1.

Mittelpufferkupplung (1) mit einem Kupplungskopf
(2), einem Kupplungsschaft (3) und einem an der
Stirnseite eines Wagenkastens anbringbaren Lager-
bock (4), wobei der Kupplungsschaft (3) ein den
Kupplungskopf (2) tragendes vorderes Schaftteil (5)
und ein am Lagerbock (4) horizontal verschwenkbar
angelenktes hinteres Schaftteil (6) aufweist, die re-
lativ zueinander um eine durch einen Verbindungs-
bolzen (7) definierte Drehachse (Z) in horizontaler
Ebene verschwenkbar sind, und wobei die Mittelpuf-
ferkupplung (1) ferner einen Verschwenkmechanis-
mus (10) zum Verschwenken des vorderen Schaft-
teils (5) relativ zum hinteren Schaftteil (6) aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dass

der Verschwenkmechanismus (10) eine an einem
der beiden Schaftteile (5; 6), beispielsweise an dem
vorderen Schaftteil (5), starr angebrachte und eine
Kulissenfuhrung (12) aufweisende Kulisse (11), eine
um die durch den Verbindungsbolzen (7) definierte
Drehachse (Z) drehbar gelagerte und eine Kurven-
scheibenfliihrung (22) aufweisende Kurvenscheibe
(21), und einen mit dem anderen der beiden Schaft-
teile (6; 5), beispielsweise mit dem hinteren Schaft-
teil (6), verbundenen Riegel (30) aufweist, dessen
erstes Ende einer Riegelfihrung (31) in die Kulis-
senfuihrung (12) und dessen zweites Ende der Rie-
gelfihrung (31) in der Kurvenscheibenfihrung (22)
jeweils derart aufgenommen ist, dass bei Drehung
der Kurvenscheibe (21) um die Drehachse (Z) das
resultierende Drehmoment zumindest teilweise von
der Kurvenscheibe (21) Gber den Riegel (30) auf die
Kulisse (11) Gbertragbar ist, wobei jede Drehstellung
der Kurvenscheibe (21) einer bestimmten Position
des der Kulisse (11) zugeordneten ersten Endes der
Riegelfiihrung (31) des Riegels (30) in der Kulissen-
fihrung (12) entspricht.

Mittelpufferkupplung (1) nach Anspruch 1, wobei

die Kulissenfuhrung (12) der Kulisse (11) und/oder
die Kurvenscheibenfiihrung (22) der Kurvenscheibe
(21) als Fuhrungsschlitz ausgebildet sind/ist, in wel-
chem das jeweils zugeordnete Ende der Riegelfiih-
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rung (31) des Riegels (30) aufgenommen ist.

Mittelpufferkupplung (1) nach Anspruch 1 oder 2,
wobei

die Kulissenfiihrung (12) der Kulisse (11) und/oder
die Kurvenscheibenfliihrung (22) der Kurvenscheibe
(21) als Fuhrungsnut ausgebildet sind/ist, in welcher
das jeweils zugeordnete Ende der Riegelfihrung
(31) des Riegels (30) aufgenommen ist.

Mittelpufferkupplung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei

der Verschwenkmechanismus (10) ferner einen an-
steuerbaren Antrieb (8) aufweist, der an dem einen
der beiden Schaftteile (5; 6), beispielsweise an dem
vorderen Schaftteil (5), relativ zu dem einen der bei-
den Schaftteile (5; 6) unbeweglich angeordnet und
ausgelegt ist, bei Bedarf die Kurvenscheibe (21) re-
lativ zu dem anderen der beiden Schaftteile (6; 5),
beispielsweise zu dem hinteren Schaftteil (6), um die
durch den Verbindungsbolzen (7) definierte Dreh-
achse (Z) zu drehen.

Mittelpufferkupplung (1) nach Anspruch 4, wobei
sich der Verbindungsbolzen (7) durch die Kurven-
scheibe (21) erstreckt und fest mit dieser verbunden
ist, und wobei der Antrieb (8) ausgelegtist, bei Bedarf
den Verbindungsbolzen (7) um die Drehachse (Z)
zu drehen und dabei die Kurvenscheiben (21) anzu-
treiben.

Mittelpufferkupplung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei

das vordere Schaftteil (5) und das hintere Schaftteil
(6) als Gabel mit jeweils zwei Gabelarmen (5a, 5b;
6a, 6b) ausgebildet sind, wobei zwischen den Ga-
belarmen (5a, 5b; 6a, 6b) des einen Schaftteils (5;
6), beispielsweise des vorderen Schaftteils (5), die
beiden Gabelarme (6a, 6b; 5a, 5b) des anderen
Schaftteils (6; 5), beispielsweise des hinteren
Schaftteils (6), zumindest teilweise aufgenommen
sind, wobei die Kurvenscheibe (21) zwischen den
beiden Gabelarmen (6a, 6b; 5a, 5b) des anderen
Schaftteils (6; 5) zumindest teilweise aufgenommen
ist, und wobei der Verbindungsbolzen (7) durch die
beiden Gabelarme (6a, 6b; 5a, 5b) des anderen
Schaftteils (6) hindurch lauft und sowohl in den Ga-
belarmen (5a, 5b; 6a, 6b) des einen Schaftteils (5;
6) als auch in den Gabelarmen (6a, 6b; 5a, 5b) des
anderen Schaftteils (6; 5) um die Drehachse (Z)
drehbar gelagert ist.

Mittelpufferkupplung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei

die Kulissenflihrung (12) der Kulisse (11) einen vor-
zugsweise gleichmaRigen kreissegmentférmigen
Fihrungsabschnitt (13) aufweist, der - abhangig von
der Position des der Kulisse (11) zugeordneten er-
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10.

sten Endes der Riegelfiihrung (31) des Riegels (30)
innerhalb des kreissegmentférmigen Fihrungsab-
schnittes (13) - den Knickwinkel des vorderen
Schaftteils (5) relativ zum hinteren Schaftteil (6) be-
stimmt.

Mittelpufferkupplung (1) nach Anspruch 7, wobei
der Riegel (30) vorzugsweise auf der Langsachse
(L) des Kupplungsschafts (3) relativ zu dem anderen
der beiden Schaftteile (6; 5), beispielsweise zu dem
hinteren Schaftteil (6), zwischen einer ersten Positi-
on (A), in welcher die beiden Schaftteile (5, 6) nicht
relativ zueinander verschwenkbar sind, und einer
zweiten Position (B), in welcher die beiden Schaft-
teile (5, 6) relativ zueinander verschwenkbar sind,
bewegbar ist, und wobei die Kulissenfiihrung (12)
der Kulisse (11) zumindest einen an einem der bei-
den Enden des kreissegmentférmigen Fiihrungsab-
schnittes (13) ausgebildeten Rastabschnitt (14) auf-
weist, der abhangig von der Position (A, B) des Rie-
gels (30) auf der Langsachse (L) des Kupplungs-
schafts (3) den Eintritt des der Kulisse (11) zugeord-
neten ersten Endes der Riegelfiihrung (31) des Rie-
gels (30) in den kreissegmentférmigen Fiihrungsab-
schnitt (13) sperrt bzw. freigibt.

Mittelpufferkupplung (1) nach Anspruch 8, wobei
der Riegel (30) in dem anderen der beiden Schaft-
teile (6; 5), beispielsweise in dem hinteren Schaftteil
(6), ausgebildet ist und in einem vorzugsweise sich
in Langsrichtung des Kupplungsschafts (3) erstrek-
kenden Langloch gehalten wird, wobei das daraus
resultierende Spiel des Riegels (30) grofer als oder
gleich gro3 wie die Lange des Rastabschnittes (14)
der Kulissenfiihrung (12) ist.

Mittelpufferkupplung (1) nach Anspruch 8 oder 9,
wobei

die Kurvenscheibenfiihrung (22) eine vorzugsweise
symmetrische, im wesentlichen U- oder V-férmige
Gestalt mit zwei Schenkelabschnitten (23) und ei-
nem zwischen den beiden Schenkelabschnitten (23)
liegenden Scheitelabschnitt (24) aufweist, wobei die
Kurvenscheibenfiihrung (22) und die Kulissenfiih-
rung (12) derart zusammenwirken, dass, wenn der
Riegel (30) zwischen der ersten und der zweiten Po-
sition (A, B) bewegt wird, das erste Ende der Rie-
gelfiihrung (31) des Riegels (30) einerseits in einen
der beiden Rastabschnitte (14) der Kulissenfiihrung
(12) und das zweite Ende der Riegelflihrung (31)
des Riegels (30) andererseits in einen der Schen-
kelabschnitte (23) der Kurvenscheibenfiihrung (22)
eingreift, und dass, wenn das vordere Schaftteil (5)
relativ zum hintern Schaftteil (6) bewegt wird, das
erste Ende der Riegelfiihrung (31) des Riegels (30)
einerseits in den kreissegmentférmigen Fihrungs-
abschnitt (13) der Kulissenfihrung (12) und das
zweite Ende der Riegelfiihrung (31) des Riegels (30)
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andererseits in den Scheitelabschnitt (24) der Kur-
venscheibenfiuihrung (22) eingreift.

Mittelpufferkupplung (1) nach Anspruch 10, wobei
die Kurvenscheibenfliihrung (22) zwei im Scheitel-
abschnitt (24) liegende Drehabschnitte (25) auf-
weist, wobei die Kurvenscheibenfiihrung (22) und
die Kulissenfihrung (12) derart zusammenwirken,
dass, wenn das zweite Ende der Riegelfiihrung (31)
des Riegels (30) in einen der beiden Drehabschnitte
(25) eingreift, das erste Ende der Riegelfiihrung (31)
des Riegels (30) relativ zum kreissegmentférmigen
Fihrungsabschnitt (13) der Kulissenfiihrung (12) be-
wegbar ist.

Mittelpufferkupplung (1) nach einem der Anspriiche
1 bis 7, wobei

der Riegel (30) vorzugsweise auf der Langsachse
(L) des Kupplungsschafts (3) starr mit dem anderen
der beiden Schaftteile (6; 5), beispielsweise mitdem
hinteren Schaftteil (6), verbunden ist.

Mittelpufferkupplung (1) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei

die Kulisse (11) an dem einen der beiden Schaftteile
(5; 6), beispielsweise an dem vorderen Schaftteil (5),
I6sbar angebracht ist.
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