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(57)  Die Erfindung betrifft eine Ubergangskupplung
(100) fur Schienenfahrzeuge mit einer Mittelpufferkupp-
lung der Willison-Bauart, die einen Kupplungskopf (10)
mit zwei stirnseitigen Kupplungsklauen (11, 12) und ei-
nem dazwischen angeordneten Kupplungsmaul (14) auf-
weist. Ferner ist ein Zugkraftiibertragungsteil (50) vorge-
sehen zum Ubertragen von Zugkraften zwischen der
Ubergangskupplung (100) und einer mit der Ubergangs-
kupplung (100) I6sbar verbundenen Schraubenkupplung
(80). Der Kupplungskopf (10) weist eine sich in Langs-
richtung (L) der Ubergangskupplung (100) erstreckende
und in dem Kupplungsmaul (13) mindende Ausneh-
mung (14) auf, in welcher das Zugkraftiibertragungsteil
(50) zwischen einer ersten kupplungsebenenseitigen
Position und einer zweiten wagenkastenseitigen Position
relativ zu den Kupplungsklauen (11, 12) versetzbar auf-
genommen ist und an seinem kupplungsebenenseitigen
Endbereich einen in einen Zughaken (81) einer mit der
Ubergangskupplung (100) zu verbindenden Schrauben-
kupplung (80) einhangbaren Zugbiigel (51) aufweist. Der
Zugbugel (51) und das Zugkraftibertragungsteil (50)
sind miteinander Giber einen extern manipulierbaren Ein-
stellbereich (52, 53, 54, 55) verbunden, Uber den der
Abstand zwischen dem Zugbugel (51) und dem Zugkraft-
Ubertragungsteil (50) einstellbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Ubergangskupplung
fur Schienenfahrzeuge mit einer Mittelpufferkupplung
der Willison-Bauart, die einen Kupplungskopf mit zwei
stirnseitigen Kupplungsklauen und einem dazwischen
angeordneten Kupplungsmaul aufweist, wobei ferner ein
Zugkraftiibertragungsteil vorgesehen ist zum Ubertra-
gen von Zugkraften zwischen der Ubergangskupplung
und einer mit der Ubergangskupplung l6sbar verbunde-
nen Schraubenkupplung.

[0002] Insbesondere betrifft die Erfindung eine Uber-
gangskupplung fir Schienenfahrzeuge zum Kuppeln ei-
ner selbsttatigen Mittelpufferkupplung des Willison-Typs
mit einer handbetatigbaren Schraubenkupplung, wobei
die selbsttatige Mittelpufferkupplung im Bereich eines
seitlich von starren Kupplungklauen eingefassten Kupp-
lungsmauls ein Bauteil zur Zugkraftibertragung auf-
weist, welches an seinem kupplungsebenenseitigen
Endbereich einen in einen Zughaken einer mit der selbst-
tatigen Mittelpufferkupplung zu verbindenden Schrau-
benkupplung einhdngbaren Zugbugel aufweist.

[0003] Eine derartige Ubergangskupplung ist dem
Prinzip nach bereits aus der Schienenfahrzeugtechnik
bekannt. Beispielsweise wird in der Druckschrift DE 398
976 A eine Ubergangskupplung fiir Schienenfahrzeuge
beschreiben, wobei die Ubergangskupplung ausgelegt
ist, einen mit einer selbsttatigen Klauenkupplung ausge-
statteten Wagenkasten mit einem Wagenkasten zu ver-
binden, der mit einer Schraubenkupplung ausgertustet
ist. Zu diesem Zweck ist an dem Kupplungskopf der
selbsttatigen Klauenkupplung eine Schraubenkupplung
mit einem Zugbuigel angebracht, der in den gegenuber-
liegenden Zughaken eines mit einer Schraubenkupplung
ausgeristeten Wagenkastens eingehangt werden kann.
Demnach ist die aus diesem Stand der Technik bekannte
Ubergangskupplung ausgelegt, entweder mit einer
Schraubenkupplung oder mit einer Klauenkupplung bzw.
Mittelpufferkupplung der Willison-Bauart verbunden zu
werden.

[0004] Um den Abstand zwischen den mit Hilfe einer
Ubergangskupplung miteinander verbundenen Wagen-
késten variieren zu kdnnen, ist es aus dem Stand der
Technik bereits bekannt, eine Schraubenspindel vorzu-
sehen, welche den Zugbiigel mit dem Kupplungskopf der
selbsttatigen Klauenkupplung verbindet. Bei Betatigung
der Schraubenspindel ist Uber einen gewissen Bereich
der Abstand zwischen dem Zugbugel und der Stirnseite
des mit der Ubergangskupplung ausgeriisteten Wagen-
kastens einstellbar. Der Bereich, Gber den der Abstand
zwischen dem Zugblgel und der Stirnseite des Wagen-
kastens einstellbar ist, wird durch den maximalen Spin-
delhub vorgegeben und betragt - abhangig von der zum
Einsatz kommenden Schraubenspindel - beispielsweise
etwa 40 mm.

[0005] Aufgrund desinderRegel nur begrenzten Spin-
delhubes gestatten es die aus dem Stand der Technik
bekannten Lésungen jedoch nicht, dass in einer gekup-
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pelten Ubergangskupplung ein Spiel beseitigt werden
kann, so dass eine ruhige, stof¥freie Fahrt des Zugver-
bandes mdglich ist. Andererseits muss in Fallen, in wel-
chen ein mit einer Ubergangskupplung ausgeriisteter
Wagenkasten mit einem mit einer Schraubenkupplung
ausgerusteten Wagenkasten zu kuppeln ist, die Moglich-
keit gegeben sein, beim Kuppeln der beiden Wagenka-
sten die Zughaken-Kupplung so zu spannen, dass die
Seitenpuffer der zu verbindenden Wagenkasten fest ge-
geneinander stehen. Der herkdmmliche Ansatz, bei wel-
cher zum Einstellen des Abstandes zwischen dem Zug-
blgel und der Stirnseite des Wagenkastens eine Schrau-
benkupplung verwendet wird, eignet sich nicht oder nur
bedingt, um zwei benachbarte Wagenkasten spielfrei zu
verbinden, so dass die Seitenpuffer der miteinander zu
verbindenden Wagenkasten eingepuffert und somit vor-
gespannt sind. Insbesondere versagt der herkdmmliche
Ansatz, wenn verschiedene Pufferlangen vorhanden
sind, da dann eine relativ groRe Spannflache erforderlich
ist.

[0006] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung liegt
darin, eine Ubergangskupplung der eingangs genannten
Art derart weiterzubilden, dass in einer zeitsparenden
und maglichst einfachen Weise zwei benachbarte Wa-
genkasten wahlweise entweder so verbunden werden
kénnen, dass zwischen den Seitenpuffern der miteinan-
der zu verbindenden Wagenkasten noch ein Abstand
vorliegt (langgekuppelter Zustand), oder so verbunden
werden kénnen, dass die Wagenkasten spielfrei verbun-
den sind, wobei die Seitenpuffer der miteinander zu ver-
bindenden Wagenkasten eingepuffert und somit vorge-
spannt sind (kurzgekuppelter Zustand).

[0007] Zur Lésung dieser Aufgabe wird erfindungsge-
maRk eine Ubergangskupplung fiir Schienenfahrzeuge
angegeben, welche eine Mittelpufferkupplung der Willi-
son-Bauart aufweist, die einen Kupplungskopf mit zwei
stirnseitigen Kupplungsklauen und einem dazwischen
angeordneten Kupplungsmaul aufweist. Ferner ist ein
Zugkraftiibertragungsteil vorgesehen zum Ubertragen
von Zugkréften zwischen der Ubergangskupplung und
einer mit der Ubergangskupplung I6sbar verbundenen
Schraubenkupplung. Der Kupplungskopf weist eine sich
in Langsrichtung der Ubergangskupplung erstreckende
und indem Kupplungsmaul miindende Ausnehmung auf,
in welcher das Zugkraftlibertragungsteil zwischen einer
ersten kupplungsebenenseitigen Position und einer
zweiten wagenkastenseitigen Position relativ zu den
Kupplungsklauen versetzbar aufgenommen ist und an
seinem kupplungsebenenseitigen Endbereich einen in
einen Zughaken einer mit der Ubergangskupplung zu
verbindenden Schraubenkupplung einhangbaren Zug-
blgel aufweist. Um den Abstand zwischen dem ZugbU-
gel und dem Zugkraftiibertragungsteil einstellen zu kén-
nen, ist ferner vorgesehen, dass der Zugbugel und das
Zugkraftibertragungsteil miteinander tber einen extern
manipulierbaren Einstellbereich verbunden sind.
[0008] Die mit der erfindungsgemafRen Lésung erziel-
baren Vorteile liegen auf der Hand. Durch das Vorsehen
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des in der zwischen den beiden seitlichen Kupplungs-
klauen vorgesehenen Ausnehmung aufgenommenen
Zugkraftibertragungsteils, an dessen kupplungsebe-
nenseitigen Endbereich ein in einen Zughaken einer
Schraubenkupplung einhangbarer Zugbugel vorgese-
hen ist, besteht die Méglichkeit, dass die Ubergangs-
kupplung der Willison-Bauart mit einer herkdmmlichen
Schraubenkupplung verbunden werden kann. Dadurch,
dass das Zugkraftiibertragungsteil in der Ausnehmung
zwischen den beiden seitlichen Kupplungsklauen wahl-
weise in einer ersten kupplungsebenenseitigen Position
oder in einer zweiten wagenkastenseitigen Position vor-
liegen kann, ist es auf einfache Weise mdglich, dass der
am kupplungsebenenseitigen Endbereich des Zugkraft-
Ubertragungsteils vorgesehenen Zugbuigel unterschied-
liche Abstande zur Schwenkachse einnehmen kann,
namlich eine Stellung "lang", wenn das Zugkraftibertra-
gungsteil in seiner kupplungsebenenseitigen Position
vorliegt und zwischen den Seitenpuffern der miteinander
zu verbindenden Wagenkasten ein Abstand vorliegen
soll, oder eine Stellung "kurz", wenn das Zugkraftiiber-
tragungsteil in seiner zweiten wagenkastenseitigen Po-
sition vorliegt und die miteinander gekuppelten Wagen-
kasten einen kleinen Pufferabstand aufweisen sollen.
[0009] Um zu erreichen, dass die Wagenkasten auch
spielfrei miteinander verbunden werden kdnnen, ist er-
findungsgemaR vorgesehen, dass der Zugbulgel und der
kupplungsebenenseitige Endbereich des Zugkraftiiber-
tragungsteils miteinander mit Hilfe des extern manipu-
lierbaren Einstellbereiches verbunden sind. Auf diese
Weise ist der Abstand zwischen dem Zugbugel einerseits
und dem Zugkraftiibertragungsteil andererseits einstell-
bar. Dadurch wird die Moglichkeit gegeben, im kurzge-
kuppelten Zustand, d.h. dann, wenn das Zugkraftiiber-
tragungsteil in seiner wagenkastenseitigen Position vor-
liegt, den Abstand zwischen den Zugbuigel und dem Zug-
kraftlibertragungsteil zu reduzieren, so dass der am
kupplungsebenenseitigen Endbereich des Zugkraftiiber-
tragungsteils angebrachte Zugbuigel hinter die Puffere-
bene versetzt werden kann. Auf diese Weise kénnen die
Seitenpuffer der miteinander verbundenen Wagenka-
sten eingepuffert werden, so dass in einer einfach zu
realisierenden Art eine spielfreie Verbindung erzielbar
ist.

[0010] Dadurch, dass das Zugkraftlibertragungsteil
relativ zu den Kupplungsklauen des Kupplungskopfes
zwischen der ersten kupplungsebenenseitigen Position
und der zweiten wagenkastenseitigen Position versetzt
werden kann, ist es nicht mehr erforderlich, zum Einstel-
len des kurzgekuppelten Zustandes den fiir das Einpuf-
fern der Seitenpuffer erforderlichen Hub einzig und allein
mit Hilfe des extern manipulierbaren Einstellbereiches
zu Uberwinden. Vielmehr dient der extern manipulierbare
Einstellbereich zwischen dem Zugbuigel und dem kupp-
lungsebenenseitigen Endbereich des Zugkraftlibertra-
gungsteils hauptsachlich dazu, den Abstand zwischen
dem Zugbuigel und dem Zugkraftiibertragungsteil fiir das
erforderliche Einpuffern der Seitenpuffer zu reduzieren,
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nachdem das Zugkraftibertragungsteil bereits in seiner
zweiten wagenkastenseitigen Position versetzt wurde
und somit der am kupplungsebenenseitigen Endbereich
des Zugkraftibertragungsteils angebrachte Zughaken
bereits in der Kupplungsebene vorliegt.

[0011] Vorteilhafte Weiterbildungen der erfindungsge-
mafRen Losung sind in den abhangigen Anspriichen an-
gegeben.

[0012] Soistin einer bevorzugten Realisierung der er-
findungsgeméaRen Ubergangskupplung vorgesehen,
dass der extern manipulierbare Einstellbereich eine vor-
zugsweise manuell oder mit einem elektrischen Stellan-
trieb betatigbare Spindel mit einer Gewindestange auf-
weist, wobei die Gewindestange auf ihrer einen Seite ein
rechtsdrehendes und auf ihrer anderen Seite ein links-
drehendes Rundgewinde aufweist und einerseits in eine
erste Spindelmutter an dem Zugbuigel und andererseits
in eine zweite Spindelmutter an dem kupplungsebenen-
seitigen Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils ein-
greift. Hierbei handelt es sich um eine besonders leicht
zu realisierende Lésung fir die Ausbildung des extern
manipulierbaren Einstellbereiches, mit welcher ein si-
cheres Verspannen der Seitenpuffer in der Gemischt-
kuppelstelle mdéglich ist. Der Spindelhub sollte dabei ab-
hangig von den verwendeten Seitenpuffern sowie deren
Federkennlinie gewahlt werden und betragt beispiels-
weise etwa 40 mm, so dass die Seitenpuffer je Seite um
etwa 30 mm vorgespannt werden kénnen. Selbstver-
standlich ist es aber auch denkbar, bei Bedarf einen gro-
Reren Spindelhub bzw. ein starkeres Verspannen der
Seitenpuffer vorzunehmen.

[0013] Bei der zuletzt genannten Ausfiihrungsform,
bei welcher der extern manipulierbare Einstellbereich in
Gestalt einer Spindel ausgefiihrt ist, ist es bevorzugt,
dass die erste Spindelmutter Gber einen vorzugsweise
horizontal verlaufenden Bolzen gelenkig mit dem Zug-
blgel und die zweite Spindelmutter tber einen vorzugs-
weise vertikal verlaufenden Bolzen gelenkig mit dem
kupplungsebenenseitigen Endbereich des Zugkraftliber-
tragungsteils verbunden ist. Auf diese Weise kann si-
chergestellt werden, dass der extern manipulierbare Ein-
stellbereich zwischen dem Zugbigel und dem kupp-
lungsebenenseitigen Endbereich des Zugkraftiibertra-
gungsteils bis zu einem gewissen Grad ein horizontales
sowie vertikales Ausschwenken mitmacht, was insbe-
sondere beim Verspannen der Wagenkasten im kurzge-
kuppelten Zustand oder auch im Fahrbetrieb beim lang-
gekuppelten Zustand von Vorteil ist.

[0014] Wie bereits ausgefiihrt, ist das Zugkraftiibertra-
gungsteil in der zwischen den beiden seitlichen Kupp-
lungsklauen des Kupplungskopfes ausgeflihrten Aus-
nehmung derart aufgenommen, dass das Zugkraftiiber-
tragungsteil wahlweise in einer ersten kupplungsebe-
nenseitigen Position oder in einer zweiten wagenkasten-
seitigen Position versetzbar ist. Um die jeweiligen Posi-
tionen des Zugkraftiibertragungsteils in einer besonders
leicht zu realisierenden Weise einstellen zu kénnen, ist
in einer bevorzugten Weiterbildung der erfindungsgema-
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Ren Ubergangskupplung ein Einstellmechanismus vor-
gesehen, welcher einen Bolzen aufweist, der durch eine
vorzugsweise im wagenkastenseitigen Endbereich des
Zugkraftiibertragungsteils vorgesehene Offnung lauft.
Beidseitig der Offnung ist an dem Bolzen jeweils ein An-
schlagelement befestigt. Hierbei ist es von Vorteil, die
beiden Anschlagelemente im Wesentlichen identisch
auszufiithren. Die an dem Bolzen beidseitig der Offnung
befestigten Anschlagelemente sind derart ausgebildet,
dass sie sich sowohl in er ersten als auch in der zweiten
Position des Zugkraftiibertragungsteils an dem Kupp-
lungskopf abstiitzen.

[0015] DasAbstitzen derjeweiligen Anschlagelemen-
te an dem Kupplungskopf kann beispielsweise dadurch
realisiert werden, das der Kupplungskopf fiir jedes An-
schlagelement eine Anschlagflache aufweist. Im Einzel-
nen ist es denkbar, dass jedes Anschlagelement eine
der ersten Position des Zugkraftiibertragungsteils zuge-
ordnete erste Anschlagflache sowie eine der zweiten Po-
sition des Zugkraftlibertragungsteils zugeordnete zweite
Anschlagflache aufweist, wobei sich zum Einstellen der
ersten Position des Zugkraftibertragungsteils die ersten
Anschlagflachen der Anschlagelemente an der zugehé-
rigen Anschlagflache des Kupplungskopfes abstitzten
und einen Anschlag bilden. Zum Einstellen der zweiten
Position des Zugkraftiibertragungsteils stiitzen sich die
zweiten Anschlagflachen der Anschlagelemente an den
entsprechenden Anschlagflachen des Kupplungskopfes
ab und bilden ebenfalls einen Anschlag.

[0016] Die Anschlagflachen des Kupplungskopfes zei-
gen in vorteilhafter Weise in Richtung des Wagenka-
stens, an welchem die Ubergangskupplung befestigt ist.
Auf diese Weise ist es méglich, dass beim Ubertragen
von zwischen der Ubergangskupplung und einer mit der
Ubergangskupplung 16sbar verbundenen Schrauben-
kupplung der Kraftfluss Gber das Zugkraftiibertragungs-
teil, den Bolzen und die an dem Bolzen befestigten An-
schlagelemente lauft, wobei die Zugkrafte anschlielend
in die Anschlagflachen des Kupplungskopfes eingeleitet
werden.

[0017] Um das Versetzen des Zugkraftiibertragungs-
teils relativ zu den Kupplungsklauen zu erleichtern, ist
vorzugsweise eine Flhrung vorgesehen. Diese Fihrung
kann in einer bevorzugten Ausflihrungsform der erfin-
dungsgeméRen Ubergangskupplung dadurch realisiert
werden, dass der Kupplungskopf beidseitig in seinen die
Ausnehmung begrenzenden Seitenwanden jeweils ein
sich in Langsrichtung der Ubergangskupplung erstrek-
kendes Langloch aufweist, in denen jeweils einer der bei-
den Endbereiche des zum Einstellmechanismus geho-
renden Bolzens aufgenommen ist.

[0018] Denkbar hierbei ist es ferner, dass das Zug-
kraftlibertragungsteil zusammen mit dem daran befestig-
ten Zugbligel um den Bolzen in einer vertikalen Ebene
aus der Ausnehmung heraus schwenkbar ist. Dies er-
méglicht es, dass die erfindungsgemaRe Ubergangs-
kupplung nicht nur mit einer Schraubenkupplung, son-
dern auch mit einem Kupplungskopf des Willison-Typs
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verbunden werden kann.

[0019] In einer bevorzugten Realisierung des Einstell-
mechanismus ist vorgesehen, dass der durch die im Zug-
kraftiibertragungsteil vorgesehene Offnung laufende
Bolzen zusammen mit den beidseitig daran befestigten
Anschlagelementen um eine durch den Bolzen definierte
Horizontalachse drehbar ist. Zum Einstellen der ersten
Position des Zugkraftibertragungsteils kann dabei der
durch die Offnung laufende Bolzen zusammen mit den
beidseitig daran befestigten Anschlagelementen so ge-
dreht werden, dass die ersten Anschlagflachen der An-
schlagelemente in Richtung der zugeordneten Anschlag-
flachen des Kupplungskopfes zeigen. Andererseits kann
zum Einstellen der zweiten Position des Zugkraftiiber-
tragungsteils der durch die Offnung laufende Bolzen zu-
sammen mit den beidseitig daran befestigten Anschlag-
elementen so gedreht werden, dass die zweiten An-
schlagflachen der Anschlagelemente in Richtung der zu-
geordneten Anschlagflachen des Kupplungskopfes zei-
gen. Hierbei handelt es sich um eine leicht zu realisie-
rende aber dennoch effektive Mdglichkeit, wie der Ein-
stellmechanismus ausgefihrt sein kann, um das Zug-
kraftiibertragungsteil ~ zwischen  der  kupplungs-
ebenenseitigen Position und der wagenkastenseitigen
Position versetzbar auszufiihren.

[0020] Beispielsweise ist es denkbar, dass die An-
schlagelemente eine im Wesentlichen L-férmige Form-
gebung aufweisen, wobei der durch die im Zugkraftiiber-
tragungsteil vorgesehene Offnung laufende Bolzen je-
weils am oberen Endbereich eines ersten Schenkels der
L-formigen Anschlagelemente angreift. Dabei kénnen
die zweiten Anschlagflachen der Anschlagelemente ei-
ner Stirnflache des ersten Schenkels und die ersten An-
schlagflachen der Anschlagelemente einer Stirnflache
des zweiten Schenkels der L-férmigen Anschlagelemen-
te entsprechen.

[0021] Alternativ hierzu ist es gleichwohl denkbar,
wenn die Anschlagelemente beispielsweise jeweils eine
im Wesentlichen I-férmige Formgebung aufweisen, wo-
bei der durch die im Zugkraftiibertragungsteil vorgese-
hene Offnung laufende Bolzen jeweils am oberen End-
bereich der im Wesentlichen I-férmigen Anschlagele-
mente angreift. Hierbei kénnen die zweiten Anschlagfla-
chen einer Seitenflache der I-férmigen Anschlagelemen-
te und die ersten Anschlagflachen einer Stirnflache der
I-formigen Anschlagelemente entsprechen.

[0022] Grundsatzlich ist es erforderlich, dass in der er-
sten Position des Zugkraftiibertragungsteils der Abstand
zwischen den ersten Anschlagflachen der Anschlagele-
mente und dem Endbereich des Zugkraftiibertragungs-
teils kleiner ist als der Abstand zwischen den zweiten
Anschlagflachen der Anschlagelemente und dem End-
bereich des Zugkraftiibertragungsteils, wenn das Zug-
kraftlibertragungsteil in seiner zweiten Position vorliegt.
Wie bereits zuvor ausgefihrt, ist dies beispielsweise da-
durch realisierbar, indem fur die Anschlagelemente eine
im Wesentlichen L-férmige oder eine im Wesentlichen |-
férmige Formgebung gewahlt wird. Selbstverstandlich
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kommen fir die Anschlagelemente aber auch andere
Ausflihrungen in Frage.

[0023] Um die Montage des bei der erfindungsgema-
Ren Ubergangskupplung zum Einsatz kommenden Ein-
stellmechanismus zu vereinfachen, istin einer bevorzug-
ten Ausfiihrungsform der erfindungsgemaRen Loésung
vorgesehen, dass die vorzugsweise im wagenkastensei-
tigen Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils vorge-
sehene Offnung als Ausnehmung ausgefiihrt ist, welche
eine Kontur aufweist, die es gestattet, das der Bolzen mit
den beiden daran befestigten Anschlagelementen in der
Offnung eingesetzt werden kann.

[0024] Andererseits ist es im Hinblick auf das Verstel-
len des Zugkraftiibertragungsteils von seiner ersten Po-
sition in seine zweite Position (und umgekehrt) von Vor-
teil, wenn an zumindest einem Anschlagelement eine Be-
tatigungseinrichtung, insbesondere ein manuell betétig-
barer Griff, vorgesehen ist, um die Anschlagelemente
um die durch den Bolzen vorgesehene Drehachse ent-
sprechend zu verdrehen.

[0025] SchlieRlich ist es bevorzugt, wenn der Einstell-
mechanismus ferner zumindest eine Zugfeder aufweist,
welche an dem Kupplungskopf einerseits und an einem
der Anschlagelemente andererseits derart angreift, dass
das Anschlagelement gegen die Anschlagflachen des
Kupplungskopfes vorgespannt wird.

[0026] Im Folgenden wird eine Ausfihrungsform der
erfindungsgemaRen Ubergangskupplung anhand der
beiliegenden Zeichnungen beschrieben.

[0027] Es zeigen:

Fig. 1  eine perspektivische, teilgeschnittene Ansicht
auf die Oberseite einer beispielhaften Ausflh-
rungsform der erfindungsgeméRen Uber-
gangskupp- lung, welche mit einer Schrauben-
kupplung derart verbunden ist, dass zwischen
den Seitenpuffern der miteinander verbunde-
nen Wagenkasten ein Abstand vorliegt (lang-
gekuppelter Zustand);

Fig. 2 eine perspektivische, teilgeschnittene Ansicht
auf die Unterseite der in Fig. 1 gezeigten bei-
spielhaften Ausflhrungsform der erfindungs-
geméaRen Ubergangskupplung, welche im
langgekuppelten Zustand vorliegt;

Fig. 3  eine perspektivische, teilgeschnittene Ansicht
auf die Oberseite der bei- spielhaften Ausfih-
rungsform der erfindungsgemaRen Uber-
gangskupp- lung, welche mit einer Schrauben-
kupplung verbunden ist, wobei die Sei- tenpuf-
fer der miteinander verbundenen Wagenkasten
eingepuffert und somit vorgespannt sind (kurz-
gekuppelter Zustand);

Fig. 4 eine perspektivische, teilgeschnittene Ansicht
auf die Unterseite der in Fig. 3 gezeigten bei-
spielhaften Ausfihrungsform der erfindungs-
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gemaRen Ubergangskupplung, welche im

kurzgekuppelten Zustand vorliegt;
Fig. 5 eine perspektivische, teilgeschnittene De-
tailansicht des Einstellmecha- nismus der in
Fig. 1 gezeigten beispielhaften Ausfuhrungs-
form der erfin- dungsgemaRen Ubergangs-
kupplung, welche im langgekuppelten Zustand
vorliegt;
Fig. 6 eine perspektivische, teilgeschnittene De-
tailansicht des Einstellmecha- nismus der in
Fig. 3 gezeigten beispielhaften Ausfuhrungs-
form der erfin- dungsgemaRen Ubergangs-
kupplung, welche im kurzgekuppelten Zustand
vorliegt;
Fig. 7 eine perspektivische Seitenansicht auf die in
Fig. 1 gezeigte beispielhaf- te Ausfiihrungsform
der erfindungsgemaRen Ubergangskupplung,
welche im langgekuppelten Zustand vorliegt;
Fig. 8 eine Draufsicht auf die Unterseite der in Fig. 7
gezeigten beispielhaften Ausfiihrungsform der
erfindungsgemaRen Ubergangskupplung, wel-
che im langgekuppelten Zustand vorliegt; und
Fig. 9 eine weitere perspektivische Detailansicht des
Einstellmechanismus einer beispielhaften
Ubergangskupplung gemaR der vorliegenden
Erfindung.

[0028] Nachfolgend wird unter Bezugnahme auf die
Darstellungen in den beiliegenden Zeichnungen eine
beispielhafte Ausfilhrungsform einer Ubergangskupp-
lung 100 gemal der vorliegenden Erfindung beschrie-
ben. Hierbei ist in den Figuren 7 und 8 die Ubergangs-
kupplung 100 einzeln dargestellt. In den Figuren 1 und
2 ist die Ubergangskupplung 100 jeweils in einem Zu-
stand gezeigt, in welchem sie mit einer Schraubenkupp-
lung 80 eines benachbarten Wagenkastens verbunden
ist, wobei zwischen den Seitenpuffern 60, 61 der mitein-
ander verbundenen Wagenkéasten ein Abstand vorliegt
(= langgekuppelter Zustand). Im Unterschied hierzu ist
in den Figuren 3 und 4 die Ubergangskupplung 100 in
einem Zustand gezeigt, in welchem sie mit der Schrau-
benkupplung 80 des benachbarten Wagenkastens in ei-
nem kurzgekuppelten Zustand verbunden ist, wobei die
Seitenpuffer 60, 61 der miteinander verbundenen Wa-
genkasten eingepuffert und somit vorgespannt sind.

[0029] In den Figuren 1 bis 4 ist ein nicht explizit dar-
gestellter Wagenkasten mit einer Ausfiihrungsform der
erfindungsgemaRen Ubergangskupplung 100 sowie
zwei Seitenpuffern 60 ausgertistet. Dieser Wagenkasten
ist mit einem benachbarten Wagenkasten verbunden,
welcher ebenfalls zwei Seitenpuffer 61 sowie eine mit
einem Zughaken 81 ausgerustete Schraubenkupplung
80 aufweist. Zu der Ubergangskupplung 100 gehért ein
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Kupplungskopf 10 der Willison-Bauart mit einer starren,
hakenartigen Kupplungsklaue 11 und einer prismati-
schen, starren Kupplungsklaue 12. Diese beiden seitli-
chen Kupplungsklauen 11, 12 fassen ein Kupplungsmaul
13 ein. Zur Ausgestaltung zu einer Starrkupplung kann
der Kupplungskopf 10 in seinem unteren Bereich einer-
seits ein ubliches Kupplungshorn und andererseits eine
mit diesem zusammenwirkende Schirze aufweisen.
Zwischen dem Kupplungshorn und der Schirze kénnen
nicht dargestellte, selbsttatige Leitungskupplungen ubli-
cher Bauart zum selbsttatigen Kuppeln von Luft- und/
oder elektrischen Leitungen vorgesehen sein. In den Be-
reich des Kupplungsmauls 13 kann ein seitlich neben der
Kupplungsklaue 12 angeordneter Riegel und ein neben
diesem befindlicher Taster ragen, die beide einem Ubli-
chen, nicht weiter dargestellten Riegelgetriebe zugeho-
ren. Insoweit entspricht der Kupplungskopf 10 dem
Kupplungskopf einer Ublichen Willison-Kupplung.
[0030] Wie es insbesondere der Darstellung in Fig. 8
entnommen werden kann, weist der Kupplungskopf 10
ferner eine Ausnehmung 14 auf, welche sich in Langs-
richtung L der Ubergangskupplung 100 erstreckt und in
dem Kupplungsmaul 13 miindet. In dieser Ausnehmung
14 ist ein Zugkraftibertragungsteil 50 aufgenommen.
Das Zugkraftiibertragungsteil 50 weist an seinem kupp-
lungsebenenseitigen Endbereich einen in den Zughaken
81 einer mit der Ubergangskupplung 100 zu verbinden-
den Schraubenkupplung 80 einhangbaren Zugbtigel 51
auf.

[0031] Im Einzelnen, und wie es insbesondere den Fi-
guren 1 bis 4 sowie der Fig. 8 entnommen werden kann,
ist der Zugbiigel 51 mit dem kupplungsebenenseitigen
Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils 50 iber einen
extern manipulierbaren Einstellbereich verbunden. Die-
ser extern manipulierbare Einstellbereich ist bei der dar-
gestellten Ausfiihrungsform der erfindungsgemafen
Ubergangskupplung 100 in Gestalt einer manuell beta-
tigbaren Spindel ausgefiihrt, welche eine Gewindestan-
ge 52 aufweist, die auf ihrer einen Seite ein rechtsdre-
hendes und auf ihrer anderen Seite ein linksdrehendes
Rundgewinde aufweist. Die Gewindestange 52 der Spin-
del greift einerseits in eine erste Spindelmutter 53 an
dem Zugbuigel 51 und andererseits in eine zweite Spin-
delmutter 54 an dem kupplungsseitigen Endbereich des
Zugkraftibertragungsteils 50 ein.

[0032] Wie esinsbesondere den Darstellungen in den
Figuren 2 und 4 enthommen werden kann, ist die erste
Spindelmutter 54 (iber einen horizontal verlaufenden
Bolzen 56 gelenkig mit dem Zugbulgel 51 verbunden,
wahrend die zweite Spindelmutter 55 iber einen vertikal
verlaufenden Bolzen 57 mit dem Endbereich des Zug-
kraftlibertragungsteils 50 verbunden ist. Auf diese Weise
ist sichergestellt, dass sich der Zugbuigel 51 relativ zu
dem kupplungsebenenseitigen Endbereich des Zug-
kraftlibertragungsteils 50 in horizontaler und vertikaler
Richtung ausschwenken lasst.

[0033] Die zwischen dem Zugbugel 51 und dem kupp-
lungsebenenseitigen Endbereich des Zugkraftibertra-
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gungsteils 50 vorgesehene Spindel weist einen Handgriff
53 zur Betatigung der Spindel auf. Demnach kann bei
Betatigung der Spindel der Abstand zwischen dem Zug-
bigel 51 und dem Zugkraftiibertragungsteil 50 einge-
stellt werden.

[0034] Das Zugkraftlibertragungsteil 50 ist in der im
Kupplungskopf 10 ausgebildeten Ausnehmung 14 derart
aufgenommen, dass es zwischen einer ersten kupp-
lungsebenenseitigen Position (vgl. Figuren 1 und 2) und
einer zweiten wagenkastenseitigen Position (vgl. Figu-
ren 3 und 4) versetzbar ist. Zum Einstellen der ersten
bzw. zweiten Position des Zugkraftiibertragungsteils 50
kommt ein Einstellmechanismus zum Einsatz, welcher
nachfolgend im Einzelnen beschrieben wird.

[0035] Wie es insbesondere der Darstellung in Fig. 9
entnommen werden kann, weist der Einstellmechanis-
mus einen Bolzen 41 auf, der durch eine vorzugsweise
im wagenkastenseitigen Endbereich des Zugkraftiber-
tragungsteils 50 vorgesehene Offnung 40 lauft. Beidsei-
tig der Offnung 40 sind an dem Bolzen 41 jeweils ein
Anschlagelement 42, 43 befestigt. Bei der dargestellten
Ausfiihrungsform des Einstellmechanismus sind die An-
schlagelemente 42, 43 im Wesentlichen identisch aus-
gefiihrt. Das Anschlagelement 42 unterscheidet sich von
dem Anschlagelement 43 einzig und allein dadurch, dass
an dem Anschlagelement 42 eine Betatigungseinrich-
tung 44 in Gestalt eines manuell betatigbaren Griffes vor-
gesehen ist. Dieser Griff 44 dient dazu, die Anschlage-
lemente 42, 43, welche mit dem Bolzen 41 fest verbun-
den sind, um die durch den Bolzen 41 vorgegebenen
Drehachse zu verdrehen.

[0036] Die Anschlagelemente 42, 43, welche bei der
dargestellten beispielhaften Ausfiihrungsform der erfin-
dungsgemaRen Ubergangskupplung 100 in Gestalt von
im Wesentlichen L-formigen Anschlagelementen ausge-
fuhrt sind (vgl. Fig. 9) weisen jeweils eine erste Anschlag-
flache 42a, 43a sowie eine zweite Anschlagflache 42b,
43b auf. Im Einzelnen entspricht die erste Anschlagfla-
che 42a, 43a einer Seitenflache des ersten Schenkels
der in Fig. 9 dargestellte L-formigen Anschlagelemente
42. Die zweite Anschlagflache 42b, 43b entspricht einer
Seitenflache des zweiten Schenkels der L-formigen An-
schlagelemente 42, 43. Wie es der Darstellung in Fig. 9
insbesondere entnommen werden kann, greift bei der
dargestellten Ausfihrungsform des Einstellmechanis-
mus der durch die im wagenkastenseitigen Endbereich
des Zugkraftiibertragungselements 50 vorgesehene Off-
nung 40 laufende Bolzen 41 am oberen Endbereich des
ersten Schenkels der L-férmigen Anschlagelemente 42,
43 an.

[0037] Insbesondere der Figuren 5 und 6, welche je-
weils eine Detailansicht eines in den Figuren 1 und 3
gezeigten Bereiches darstellen, sowie der Fig. 8 ist zu
entnehmen, dass der Kupplungskopf 10 fiir jedes An-
schlagelement 42, 43 eine entsprechende Anschlagfla-
che 16, 17 aufweist. Andererseits weist jedes Anschla-
gelement 42, 43 eine der ersten Position des Zugkraft-
Ubertragungsteils 50 zugeordnete erste Anschlagflache
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42a, 43a sowie eine der zweiten Position des Zugkraft-
Ubertragungsteils 50 zugeordnete zweite Anschlagfla-
che 42b, 43b auf. Zum Einstellen der ersten Position des
Zugkraftibertragungsteils 50 stlitzen sich die ersten An-
schlagflachen 42a, 43a der Anschlagelemente 42, 43 an
den entsprechenden Anschlagflachen 16, 17 des Kupp-
lungskopfes 10 ab und bilden einen entsprechenden An-
schlag. An diese Anschlagflachen 16, 17 des Kupplungs-
kopfes 10 stiitzen sich andererseits die zweiten An-
schlagflachen 42b, 43b der Anschlagelemente 42, 43 ab
und bilden ebenfalls einen Anschlag, wenn die zweite
Position des Zugkraftiibertragungsteils 50 eingestellt
wird. Im Einzelnen, und wie es insbesondere der Dar-
stellung in Fig. 8 entnommen werden kann, zeigen die
jeweiligen Anschlagflachen 16, 17 des Kupplungskopfes
10 in Richtung des (nicht dargestellten) Wagenkastens,
also von der Kupplungsebene weg. Ist die Ubergangs-
kupplung 100 mit einer Schraubenkupplung 80 verbun-
den, wie es beispielsweise in den Figuren 1 bis 4 darge-
stellt ist, und werden dabei Zugkrafte zwischen den mit-
einander verbundenen Wagenk&sten tbertragen, so lau-
fen diese Zugkrafte Uber das Zugkraftiibertragungsteil
50, den Bolzen 41 und die Anschlagelemente 42, 43 und
werden anschlieend in die Anschlagflachen 16, 17 des
Kupplungskopfes 10 eingeleitet.

[0038] Die Anschlagelemente 42, 43 sind derart aus-
geflhrt, dass sie jeweils eine der ersten Position des Zug-
kraftibertragungsteils 50 zugeordnete erste Anschlag-
flache 42a, 43a sowie eine der zweiten Position des Zug-
kraftibertragungsteils 50 zugeordnete zweite Anschlag-
flache 42b, 43b aufweisen. Die jeweiligen Anschlagfla-
chen 42a, 42b; 43a, 43b der Anschlagelemente 42, 43
sind derart ausgefiihrt, dass in der ersten Position des
Zugkraftiibertragungsteils 50 der Abstand zwischen den
ersten Anschlagflachen 42a, 42b der Anschlagelemente
42, 43 und dem kupplungsebenenseitigen Endbereich
des Zugkraftiibertragungsteils kleiner ist als der Abstand
zwischen den zweiten Anschlagflachen 42b, 43b der An-
schlagelemente 42, 43 und dem kupplungsebenenseiti-
gen Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils 50, wenn
das Zugkraftiibertragungsteil 50 in seiner zweiten Posi-
tion vorliegt.

[0039] Diesistbeispielsweise dann realisierbar, wenn
die Anschlagelemente 42, 43 - wie es in Fig. 9 dargestellt
ist - eine im Wesentlichen L-férmige Formgebung auf-
weisen, wobei der durch die im wagenkastenseitigen
Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils 50 vorgese-
hene Offnung 40 laufende Bolzen 41 jeweils am oberen
Endbereich eines ersten Schenkels der L-férmigen
Anchlagelemente 42, 43 angreift. Dabei entsprechen die
zweiten Anschlagflachen 42b, 43b einer Seitenflache
des ersten Schenkels der L-férmigen Anschlagelemente
42, 43 und die ersten Anschlagflachen 42a, 43a einer
Seitenflache des zweiten Schenkels.

[0040] Indem durch Betatigung des Griffes 44 (vgl. Fig.
9) die Anschlagelemente 42, 43 derart gedreht werden,
dass entweder die ersten Anschlagflachen 42a, 43a oder
die zweiten Anschlagflachen 42b, 43b an die zugeord-
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neten Anschlagflachen 16, 17 des Kupplungskopfes 10
anstoRen, wird das Zugkraftibertragungsteil 50 in der
Ausnehmung 14 relativ zu den Kupplungklauen 11, 12
in seine erste, kupplungsebenenseitige Position oder in
seine zweite, wagenkastenseitige Position versetzt.
[0041] Der durch die Offnung 41 des Zugkraftiibertra-
gungsteils 50 laufende Bolzen 41 wird - wie es insbeson-
dere der Darstellung in Fig. 7 entnommen werden kann
- in einem Langloch 15 gefiihrt, welches beidseitig in den
die Ausnehmung 14 begrenzende Seitenwande des
Kupplungskopfes 10 ausgebildet ist.

[0042] Nachfolgend wird unter Bezugnahme auf die
Darstellungen in den Figuren 3 und 4 die Funktionsweise
der erfindungsgemafien Ubergangskupplung beschrie-
ben. Wie bereits zuvor dargelegt, besteht die Ubergangs-
kupplung 100 im Wesentlichen aus einem Kupplungs-
kopf der Willison-Bauart sowie dem Zugkraftiibertra-
gungsteil 50, an welchem uber eine Spindel ein Zugbugel
51 angebracht ist. Das Zugkraftiibertragungsteil 50 ist
Uber den Bolzen 41 im Schaft des Kupplungskopfes 10
aufgehangt.

[0043] Indem mit Hilfe der Anschlagelemente 42, 43
des Einstellmechanismus die Kuppelstellung "kurz" vor-
eingestellt wird, wird das Zugkraftiibertragungsteil 50 in
seine zweite, wagenkastenseitige Position versetzt.
Uber die Spindel kann dann der in dem Zughaken 81
einer Schraubenkupplung 80 aufgenommene Zugbigel
51 bis auf Pufferberlihrung verspannt werden. Die jewei-
ligen Anschlagelemente 42, 43 stiitzen sich an den An-
schlagflachen 16, 17 des Kupplungskopfes 10 ab. Zu-
satzlich ist eine Zugfeder 45 vorgesehen, welche an dem
Kupplungskopf 10 einerseits und an einem der Anschla-
gelemente 42, 43 andererseits derart angereift, dass die
Anschlagelemente 42, 43 gegen die Anschlagflachen 16,
17 des Kupplungskopfes 10 vorgespannt werden. Dem-
nach sichert die Zugfeder 45 die Position der Anschlag-
elemente 42, 43 bei Pufferhub und unterstutzt gleichzei-
tig die Drehbewegung der Anschlagelemente 42, 43
beim Wechsel der Position des Zugkraftiibertragungs-
teils 50.

[0044] Um die Kupplung in ihren langgekuppelten Zu-
stand zu Uberfiihren (vgl. Figuren 1 und 2), werden die
Anschlagelemente 42, 43 durch Drehen mit dem Hand-
griff 44 (vgl. Fig. 9) um 90° gedreht, so dass die zugehd-
rigen Anschlagflachen 42a, 43a mit den entsprechenden
Anschlagflachen 16, 17 des Kupplungskopfes 10 in Ein-
griff gebracht werden. Das Zugkraftiibertragungsteil 50
kann dabei in die Langstellung gezogen werden und
dann mit der langgestellten Spindel in den Zughaken 81
eingehangt werden.

[0045] Der Einbau des Zugkraftlibertragungsteils 50
erfolgt mit dem vormontierten Einstellmechanismus be-
stehend aus dem Bolzen 41 sowie den beiden Anschla-
gelementen 42, 43 von unten in den geschlitzten Kupp-
lungskorper. Der Bolzen 41 mit den beiden Anschlage-
lementen 42, 43 wird vor der Montage durch die als Aus-
nehmung ausgefiihrte Offnung 40 gefiihrt. AnschlieRend
kénnen die seitlichen Zapfen montiert werden, welche



13 EP 2 261 098 A1 14

der Fihrung des Zugkraftlibertragungsteils 50 und als
Drehpunkt fir die Anschlagelemente dient.

[0046]

Die Erfindung ist nicht auf die in den Zeichnun-

gen dargestellte exemplarische Ausfiihrungsform der er-

findungsgemafen

Ubergangskupplung  beschrénkt.

Vielmehr sind Kombinationen der einzelnen hierin be-
schriebenen Merkmale denkbar.

Patentanspriiche

1.

Ubergangskupplung (100) fiir Schienenfahrzeuge
mit einer Mittelpufferkupplung der Willison-Bauart,
die einen Kupplungskopf (10) mit zwei stirnseitigen
Kupplungsklauen (11, 12) und einem dazwischen
angeordneten Kupplungsmaul (14) aufweist, wobei
ferner ein Zugkraftiibertragungsteil (50) vorgesehen
ist zum Ubertragen von Zugkraften zwischen der
Ubergangskupplung (100) und einer mit der Uber-
gangskupplung (100) Iésbar verbundenen Schrau-
benkupplung (80), wobei der Kupplungskopf (10) ei-
ne sich in Langsrichtung (L) der Ubergangskupplung
(100) erstreckende und in dem Kupplungsmaul (13)
mindende Ausnehmung (14) aufweist, in welcher
das Zugkraftiibertragungsteil (50) zwischen einer er-
sten kupplungsebenenseitigen Position und einer
zweiten wagenkastenseitigen Position relativ zu den
Kupplungsklauen (11, 12) versetzbar aufgenommen
ist und an seinem kupplungsebenenseitigen Endbe-
reich einen in einen Zughaken (81) einer mit der
Ubergangskupplung (100) zu verbindenden Schrau-
benkupplung (80) einhangbaren Zugblgel (51) auf-
weist, wobei der Zugbligel (51) und das Zugkraft-
Ubertragungsteil (50) miteinander Uber einen extern
manipulierbaren Einstellbereich (52, 53, 54, 55) ver-
bunden sind, tUber den der Abstand zwischen dem
Zugbligel (51) und dem Zugkraftiibertragungsteil
(50) einstellbar ist.

Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 1,

wobei der extern manipulierbare Einstellbereich (52,
53, 54, 55) eine vorzugsweise manuell oder mit ei-
nem elektrischen Stellantrieb betatigbare Spindel
mit einer Gewindestange (52) aufweist, wobei die
Gewindestange (52) aufihrer einen Seite ein rechts-
drehendes und auf ihrer anderen Seite ein linksdre-
hendes Rundgewinde aufweist und einerseits in ei-
ner ersten Spindelmutter (53) an dem Zugbugel (51)
und andererseits in eine zweite Spindelmutter (54)
an dem kupplungsebenenseitigen Endbereich des
Zugkraftibertragungsteils (50) eingreift.

Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 2,

wobei die erste Spindelmutter (54) Gber einen vor-
zugsweise horizontal verlaufenden Bolzen (56) ge-
lenkig mitdem Zugbligel (51) verbunden ist, und wo-
bei die zweite Spindelmutter (55) Uber einen vor-
zugsweise vertikal verlaufenden Bolzen (57) mit
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dem Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils (50)
verbunden ist.

Ubergangskupplung (100) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

wobei zum Einstellen der ersten bzw. zweiten Posi-
tion des Zugkraftlibertragungsteils (50) ein Einstell-
mechanismus vorgesehen ist, welcher einen sich
durch eine vorzugsweise im wagenkastenseitigen
Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils (50) vor-
gesehene Offnung (40) erstreckenden Bolzen (41)
aufweist, an welchem beidseitig der Offnung (40) je-
weils ein vorzugsweise identisch ausgefiihrtes An-
schlagelement (42, 43) befestigt ist, wobei in der er-
sten und zweiten Position des Zugkraftiibertra-
gungsteils (50) sich die an dem Bolzen (41) beidsei-
tig der Offnung (40) befestigten Anschlagelemente
(42, 43) an dem Kupplungskopf (10) abstltzen.

Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 4,

wobei der Kupplungskopf (10) beidseitig in seinen
die Ausnehmung (14) begrenzenden Seitenwanden
jeweils ein sich in Langsrichtung (L) der Ubergangs-
kupplung (100) erstreckendes Langloch (15) auf-
weist, in welchem jeweils einer der beiden Endbe-
reiche des Bolzens (41) aufgenommen ist.

Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 5,

wobei das Zugkraftiibertragungsteil (50) zusammen
mit dem daran befestigten Zugbligel (51) um den
Bolzen (41) in einer vertikalen Ebene aus der Aus-
nehmung (14) heraus schwenkbar ist.

Ubergangskupplung (100) nach einem der Ansprii-
che 4 bis 6,

wobei der Kupplungskopf (10) fir jedes Anschlage-
lement (42, 43) eine zugehdrige Anschlagflache (16,
17) aufweist, und wobei jedes Anschlagelement (42,
43) eine der ersten Position des Zugkraftibertra-
gungsteils (50) zugeordnete erste Anschlagflache
(42a, 43a) und eine der zweiten Position des Zug-
kraftlibertragungsteils (50) zugeordnete zweite An-
schlagflache (42b, 43b) aufweist, wobeizum Einstel-
len der ersten Position des Zugkraftiibertragungs-
teils (50) sich die ersten Anschlagflachen (42a, 43a)
der Anschlagelemente (42, 43) an der zugehdrigen
Anschlagflache (16, 17) des Kupplungskopfes (10)
abstutzen und einen Anschlag bilden, und wobei
zum Einstellen der zweiten Position des Zugkraft-
Ubertragungsteils (50) sich die zweiten Anschlagfla-
chen (42b, 43b) der Anschlagelemente (42, 43) an
der zugehdrigen Anschlagflache (16, 17) des Kupp-
lungskopfes (10) abstiitzen und einen Anschlag bil-
den.

Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 7,
wobei die Anschlagflachen (16, 17) des Kupplungs-
kopfes (10) in Richtung Wagenkasten zeigen, und
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wobei beim Ubertragen von Zugkraften zwischen
der Ubergangskupplung (100) und einer mit der
Ubergangskupplung (100) lésbar verbundenen
Schraubenkupplung (80) die Krafte Gber das Zug-
kraftlibertragungsteil (50), den Bolzen (41) und die
beidseitig daran befestigten Anschlagelemente (42,
43) laufen und in die Anschlagflachen (16, 17) des
Kupplungskopfes (10) eingeleitet werden.

Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 7 oder 8,
wobei der Bolzen (41) zusammen mit den beidseitig
daran befestigten Anschlagelementen (42, 43) um
die durch den Bolzen (41) definierte Horizontalachse
drehbar ist, wobei zum Einstellen der ersten Position
des Zugkraftibertragungsteils (50) der Bolzen (41)
mit den beidseitig daran befestigten Anschlagele-
menten (42, 43) so gedreht wird, dass die ersten
Anschlagflachen (42a, 43a) der Anschlagelemente
(42, 43) in Richtung der Anschlagflachen (16, 17)
des Kupplungskopfes (10) zeigen, und wobei zum
Einstellen der zweiten Position des Zugkraftiibertra-
gungsteils (50) der Bolzen (41) mit den beidseitig
daran befestigten Anschlagelementen (42, 43) so
gedreht wird, dass die zweiten Anschlagflachen
(42b, 43b) der Anschlagelemente (42, 43) in Rich-
tung der Anschlagflachen (16, 17) des Kupplungs-
kopfes (10) zeigen.

Ubergangskupplung (100) nach einem der Anspri-
che 7 bis 9,

wobei in der ersten Position des Zugkraftiibertra-
gungsteils (50) der Abstand zwischen den ersten An-
schlagflachen (42a, 43a) der Anschlagelemente (42,
43) und dem kupplungsebenenseitigen Endbereich
des Zugkraftiibertragungsteils (50) kleiner ist als der
Abstand zwischen den zweiten Anschlagflachen
(42b, 43b) der Anschlagelemente (42, 43) und dem
kupplungsebenenseitigen Endbereich des Zugkraft-
Ubertragungsteils (50), wenn dieses in seiner zwei-
ten Position vorliegt.

Ubergangskupplung (100) nach einem der Anspri-
che 7 bis 10,

wobei die Anschlagelemente (42, 43) jeweils eine
im Wesentlichen L-formige Formgebung aufweisen,
wobei der durch das Langloch (15) laufende Bolzen
(41) jeweils am oberen Endbereich eines ersten
Schenkels der L-féormigen Anschlagelemente (42,
43) angreift, und wobei die zweiten Anschlagflachen
(42b, 43b) einer Seitenflache der ersten Schenkel
und die ersten Anschlagflachen (42a, 43a) einer Sei-
tenflache der zweiten Schenkel entsprechen.

Ubergangskupplung (100) nach einem der Ansprii-
che 7 bis 10,

wobei die Anschlagelemente (42, 43) jeweils eine
im Wesentlichen |-férmige Formgebung aufweisen,
wobei der durch das Langloch (15) laufende Bolzen
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13.

14.

15.

16

(41) jeweils am oberen Endbereich der I-férmigen
Anschlagelemente (42, 43) angreift, und wobei die
zweite Anschlagflachen (42b, 43b) einer Seitenfla-
che der I-férmigen Anschlagelemente (42, 43) und
die ersten Anschlagflachen (42a, 43a) einer Stirnfla-
che der I-férmigen Anschlagelemente (42, 43) ent-
sprechen.

Ubergangskupplung (100) nach einem der Ansprii-
che 4 bis 12,

wobei die vorzugsweise im wagenkastenseitigen
Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils vorgese-
hene Offnung (40) als Ausnehmung ausgefiihrt ist,
welche eine Kontur aufweist, die es gestattet, dass
der Bolzen (41) mit den beidseitig daran befestigten
Anschlagelementen (42, 43) in der Offnung (40) ein-
gesetzt werden kann.

Ubergangskupplung (100) nach einem der Ansprii-
che 4 bis 13,

wobei an zumindest einem Anschlagelement (42,
43) eine Betatigungseinrichtung (44), insbesondere
ein manuell betatigbarer Griff vorgesehen ist zum
Verdrehen der Anschlagelemente (42, 43) um die
durch den Bolzen (41) vorgegebene Drehachse.

Ubergangskupplung (100) nach einem der Ansprii-
che 4 bis 14,

wobei ferner mindestens eine Zugfeder (45) vorge-
sehen ist, welche an dem Kupplungskopf (10) einer-
seits und an einem der Anschlagelemente (42, 43)
andererseits derart angreift, dass die Anschlagele-
mente (42, 43) gegen die Anschlagflachen (16, 17)
des Kupplungskopfes (10) vorgespannt sind.

Geéanderte Patentanspriiche gemidss Regel 137(2)

EPU.

1. Ubergangskupplung (100) firr Schienenfahrzeuge
mit einer Mittelpufferkupplung der Willison-Bauart,
die einen Kupplungskopf (10) mit zwei stirnseitigen
Kupplungsklauen (11, 12) und einem dazwischen
angeordneten Kupplungsmaul (14) aufweist, wobei
ferner ein Zugkraftiibertragungsteil (50) vorgesehen
ist zum Ubertragen von Zugkraften zwischen der
Ubergangskupplung (100) und einer mit der Uber-
gangskupplung (100) Iésbar verbundenen Schrau-
benkupplung (80), wobei der Kupplungskopf (10) ei-
ne sichin Langsrichtung (L) der Ubergangskupplung
(100) erstreckende und in dem Kupplungsmaul (13)
miindende Ausnehmung (14) aufweist, in welcher
das Zugkraftiibertragungsteil (50) zwischen einer er-
sten kupplungsebenenseitigen Position und einer
zweiten wagenkastenseitigen Position relativ zu den
Kupplungsklauen (11, 12) versetzbar aufgenommen
ist und an seinem kupplungsebenenseitigen Endbe-
reich einen in einen Zughaken (81) einer mit der
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Ubergangskupplung (100) zu verbindenden Schrau-
benkupplung (80) einhangbaren Zugblgel (51) auf-
weist,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Zugbuigel (51) und das Zugkraftiibertragungsteil
(50) miteinander Uiber einen extern manipulierbaren
Einstellbereich (52, 53, 54, 55) verbunden sind, Uber
den der Abstand zwischen dem Zugbugel (51) und
dem Zugkraftiibertragungsteil (50) einstellbar ist,
wobei der extern manipulierbare Einstellbereich (52,
53, 54, 55) eine vorzugsweise manuell oder mit ei-
nem elektrischen Stellantrieb betatigbare Spindel
mit einer Gewindestange (52) aufweist, wobei die
Gewindestange (52) auf ihrer einen Seite ein rechts-
drehendes und auf ihrer anderen Seite ein linksdre-
hendes Rundgewinde aufweist und einerseits in ei-
ner ersten Spindelmutter (53) an dem Zugblgel (51)
und andererseits in eine zweite Spindelmutter (54)
an dem kupplungsebenenseitigen Endbereich des
Zugkraftibertragungsteils (50) eingreift, und

wobei die erste Spindelmutter (54) Uber einen vor-
zugsweise horizontal verlaufenden Bolzen (56) ge-
lenkig mitdem Zugblgel (51) verbunden ist, und wo-
bei die zweite Spindelmutter (55) Uber einen vor-
zugsweise vertikal verlaufenden Bolzen (57) mit
dem Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils (50)
verbunden ist.

2. Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 1,

wobei zum Einstellen der ersten bzw. zweiten Posi-
tion des Zugkraftiibertragungsteils (50) ein Einstell-
mechanismus vorgesehen ist, welcher einen sich
durch eine vorzugsweise im wagenkastenseitigen
Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils (50) vor-
gesehene Offnung (40) erstreckenden Bolzen (41)
aufweist, an welchem beidseitig der Offnung (40) je-
weils ein vorzugsweise identisch ausgefiihrtes An-
schlagelement (42, 43) befestigt ist, wobei in der er-
sten und zweiten Position des Zugkraftiibertra-
gungsteils (50) sich die an dem Bolzen (41) beidsei-
tig der Offnung (40) befestigten Anschlagelemente
(42, 43) an dem Kupplungskopf (10) abstitzen.

3. Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 2,
wobei der Kupplungskopf (10) beidseitig in seinen
die Ausnehmung (14) begrenzenden Seitenwanden
jeweils ein sich in Langsrichtung (L) der Ubergangs-
kupplung (100) erstreckendes Langloch (15) auf-
weist, in welchem jeweils einer der beiden Endbe-
reiche des Bolzens (41) aufgenommen ist.

4. Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 3,
wobei das Zugkraftibertragungsteil (50) zusammen
mit dem daran befestigten Zugbiigel (51) um den
Bolzen (41) in einer vertikalen Ebene aus der Aus-
nehmung (14) heraus schwenkbar ist.

5. Ubergangskupplung (100) nach einem der An-
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spriiche 2 bis 4,

wobei der Kupplungskopf (10) fir jedes Anschlage-
lement (42, 43) eine zugehdrige Anschlagflache (16,
17) aufweist, und wobei jedes Anschlagelement (42,
43) eine der ersten Position des Zugkraftiibertra-
gungsteils (50) zugeordnete erste Anschlagflache
(42a, 43a) und eine der zweiten Position des Zug-
kraftlibertragungsteils (50) zugeordnete zweite An-
schlagflache (42b, 43b) aufweist, wobei zum Einstel-
len der ersten Position des Zugkraftiibertragungs-
teils (50) sich die ersten Anschlagflachen (42a, 43a)
der Anschlagelemente (42, 43) an der zugehdrigen
Anschlagflache (16, 17) des Kupplungskopfes (10)
abstltzen und einen Anschlag bilden, und wobei
zum Einstellen der zweiten Position des Zugkraft-
Ubertragungsteils (50) sich die zweiten Anschlagfla-
chen (42b, 43b) der Anschlagelemente (42, 43) an
der zugehdrigen Anschlagflache (16, 17) des Kupp-
lungskopfes (10) abstiitzen und einen Anschlag bil-
den.

6. Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 5,
wobei die Anschlagflachen (16, 17) des Kupplungs-
kopfes (10) in Richtung Wagenkasten zeigen, und
wobei beim Ubertragen von Zugkraften zwischen
der Ubergangskupplung (100) und einer mit der
Ubergangskupplung (100) lésbar verbundenen
Schraubenkupplung (80) die Krafte iber das Zug-
kraftiibertragungsteil (50), den Bolzen (41) und die
beidseitig daran befestigten Anschlagelemente (42,
43) laufen und in die Anschlagflachen (16, 17) des
Kupplungskopfes (10) eingeleitet werden.

7. Ubergangskupplung (100) nach Anspruch 5 oder
6,

wobei der Bolzen (41) zusammen mit den beidseitig
daran befestigten Anschlagelementen (42, 43) um
die durch den Bolzen (41) definierte Horizontalachse
drehbar ist, wobei zum Einstellen der ersten Position
des Zugkraftlibertragungsteils (50) der Bolzen (41)
mit den beidseitig daran befestigten Anschlagele-
menten (42, 43) so gedreht wird, dass die ersten
Anschlagflachen (42a, 43a) der Anschlagelemente
(42, 43) in Richtung der Anschlagflachen (16, 17)
des Kupplungskopfes (10) zeigen, und wobei zum
Einstellen der zweiten Position des Zugkraftliibertra-
gungsteils (50) der Bolzen (41) mit den beidseitig
daran befestigten Anschlagelementen (42, 43) so
gedreht wird, dass die zweiten Anschlagflachen
(42b, 43b) der Anschlagelemente (42, 43) in Rich-
tung der Anschlagflachen (16, 17) des Kupplungs-
kopfes (10) zeigen.

8. Ubergangskupplung (100) nach einem der An-
spriiche 5 bis 7,

wobei in der ersten Position des Zugkraftibertra-
gungsteils (50) der Abstand zwischen den ersten An-
schlagflachen (42a, 43a) der Anschlagelemente (42,



19 EP 2 261 098 A1 20

43) und dem kupplungsebenenseitigen Endbereich
des Zugkraftiibertragungsteils (50) kleiner ist als der
Abstand zwischen den zweiten Anschlagflachen
(42b, 43b) der Anschlagelemente (42, 43) und dem
kupplungsebenenseitigen Endbereich des Zugkraft-
Ubertragungsteils (50), wenn dieses in seiner zwei-
ten Position vorliegt.

9. Ubergangskupplung (100) nach einem der An-
spriiche 5 bis 8,

wobei die Anschlagelemente (42, 43) jeweils eine
im Wesentlichen L-férmige Formgebung aufweisen,
wobei der durch das Langloch (15) laufende Bolzen
(41) jeweils am oberen Endbereich eines ersten
Schenkels der L-formigen Anschlagelemente (42,
43) angreift, und wobei die zweiten Anschlagflachen
(42b, 43b) einer Seitenflache der ersten Schenkel
und die ersten Anschlagflachen (42a, 43a) einer Sei-
tenflache der zweiten Schenkel entsprechen.

10. Ubergangskupplung (100) nach einem der An-
spriche 5 bis 8,

wobei die Anschlagelemente (42, 43) jeweils eine
im Wesentlichen |-férmige Formgebung aufweisen,
wobei der durch das Langloch (15) laufende Bolzen
(41) jeweils am oberen Endbereich der |-férmigen
Anschlagelemente (42, 43) angreift, und wobei die
zweite Anschlagflachen (42b, 43b) einer Seitenfla-
che der I-fdrmigen Anschlagelemente (42, 43) und
die ersten Anschlagflachen (42a, 43a) einer Stirnfla-
che der I-formigen Anschlagelemente (42, 43) ent-
sprechen.

11. Ubergangskupplung (100) nach einem der An-
spriiche 2 bis 10,

wobei die vorzugsweise im wagenkastenseitigen
Endbereich des Zugkraftiibertragungsteils vorgese-
hene Offnung (40) als Ausnehmung ausgefiihrt ist,
welche eine Kontur aufweist, die es gestattet, dass
der Bolzen (41) mit den beidseitig daran befestigten
Anschlagelementen (42, 43) in der Offnung (40) ein-
gesetzt werden kann.

12. Ubergangskupplung (100) nach einem der An-
spruche 2 bis 11,

wobei an zumindest einem Anschlagelement (42,
43) eine Betatigungseinrichtung (44), insbesondere
ein manuell betatigbarer Griff vorgesehen ist zum
Verdrehen der Anschlagelemente (42, 43) um die
durch den Bolzen (41) vorgegebene Drehachse.

13. Ubergangskupplung (100) nach einem der An-
spriiche 2 bis 12,

wobei ferner mindestens eine Zugfeder (45) vorge-
sehen ist, welche an dem Kupplungskopf (10) einer-
seits und an einem der Anschlagelemente (42, 43)
andererseits derart angreift, dass die Anschlagele-
mente (42, 43) gegen die Anschlagflachen (16, 17)
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des Kupplungskopfes (10) vorgespannt sind.
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