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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kupplung für ein
Schienenfahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruchs
1.
[0002] Kupplungen dieser Art sind beispielweise in der
EP 2 322 403 B1 geoffenbart. Sie werden bekanntlich
bei Personen- oder Güterzügen eingesetzt und ermög-
lichen die automatische Durchführung des Kupplungs-
vorgangs auch bei kurvigen Fahrstrecken. Im ungekup-
pelten Zustand im Allgemeinen oder bei solchen in einer
Kurve befindlichen Zugskomponente kann es dazu füh-
ren, dass nach dem Kupplungsvorgang der Kupplungs-
kopf in einer ausgeschwenkten Stellung dort verbleibt,
so dass, wenn er mit einer anderen Zugkomposition ge-
kuppelt wird, es gegebenenfalls erforderlich ist, ihn vor
dem Kuppeln samt Zugeinrichtung zurückzuschwenken.
[0003] Es ist bekannt, dass automatische Kupplungen
mit einer Mittenzentrierung versehen sind, bei denen sich
die jeweilige Kupplungshälfte im ungekuppelten Zustand
selbsttätig in eine Mittelstellung begibt. Diese werden in
der Regel durch ein Federsystem in der neutralen Mit-
telstellung gehalten und im gekuppelten Betrieb gegen
die Federkraft ausgelenkt, sodass die Kupplung den Be-
wegungen der Gegenkupplung folgen kann.
[0004] Es sind auch Ausführungen bekannt, bei denen
die Kupplung nach Erreichen eines bestimmten Auslenk-
winkels kraftlos werden. Das typische Verhalten solcher
Mittenzentrierungen wird in der Regel durch den Einsatz
einer Kurvenscheibe erreicht.
[0005] Es sind auch weitere Ausführungen bekannt,
bei denen die Mittenzentrierung je nach Bedarf ein- bzw.
ausgeschaltet werden können. Solche Systeme werden
in der Regel mittels einem oder mehreren Pneumatikzy-
lindern mittels Druckluft in der Mittelstellung gehalten
oder in diese zurück geführt. Bei Bedarf, z.B. wenn der
Fangbereich der Kupplung erschöpft ist, kann die Mitten-
zentrierung ausgeschaltet werden, in dem der Zylinder
entlüftet wird. Dann kann die Kupplung manuell auf die
Gegenkupplung ausgerichtet werden. Damit kann auch
in Gleisbögen oder Ablenkungen gekuppelt werden, bei
denen die Kupplungen jeweils ausserhalb des normalen
Fangbereiches liegen.
[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Zentriereinrichtung einer Kupplung derart zu verbessern,
dass mit ihr eine einwandfreie Mittenzentrierung sowie
weitere Funktionalitäten im Betrieb bzw. für manuelle
Manipulationen ermöglicht werden und sie dabei sehr
platzsparend gebaut ist.
[0007] Diese Aufgabe ist erfindungsgemäss nach den
Merkmalen des Anspruchs 1 gelöst.
[0008] Erfindungsgemäss umfasst die Zentriereinrich-
tung mindestens eine teleskopartig steuerbare Kol-
ben/Zylindereinheit mit einem Hauptzylinder, in dem ein
Hauptkolben mit einer Kolbenstange und ein Nebenkol-
ben mit einer Kolbenstange koaxial zueinander längsge-
führt sind. Es ist damit nur eine Druckbeaufschlagung
eines Mediums auf den Hauptkolben zur Erzielung der

Mittelstellung des Kupplungskopfs in einer gegen den
Nebenkolben hin verlaufenden Richtung erforderlich.
[0009] Mit einer solchen Ausgestaltung der Zentrier-
einrichtung ergibt sich eine sehr platzsparende Bauwei-
se für die Zentrierung des Kupplungskopfs und es ist
dabei aber ein grosser Maximalhub gewährleistet.
[0010] Sehr vorteilhaft ist die mindestens eine teles-
kopartig steuerbare Kolben/Zylindereinheit ein- bzw.
ausschaltbar, damit die Kupplung im gekuppelten Zu-
stand oder zum Manipulieren nahezu kraftlos schwenk-
bar ist. Und es ist auch dadurch möglich, die Kupplung
während der Wartungsarbeiten wegzuschwenken.
[0011] Diese Kolben/Zylindereinheit ist wie oben er-
läutert so aufgebaut, dass der Hauptzylinder den Haupt-
kolben zum Betätigen seiner Kolbenstange und den ko-
axial zu ihm gegenüberstehenden Nebenkolben mit der
andern Kolbenstange beinhaltet. Dadurch muss grund-
sätzlich nur eine Kammer der Kolben/Zylindereinheit mit
Druckluft beaufschlagt werden.
[0012] Es ist dabei zweckmässig, die Zentriereinrich-
tung auch mit zwei seitlich vom Kupplungskopf annä-
hernd symmetrisch bzw. parallel zu dessen Mittelachse
angeordneten Kolben/Zylindereinheiten zu versehen.
Dadurch kann die von der Zentriereinrichtung ausgeübte
Betätigungskraft verdoppelt werden.
[0013] Vorteilhaft ist die Kolbenstange des Hauptzy-
linders am Fahrzeugkasten gelenkig aufgehängt, wäh-
rend die Kolbenstange des Nebenkolbens an einem Sei-
tenflansch der Zugeinrichtung seitlich versetzt von ihrer
Mittelachse angelenkt ist.
[0014] Mit Vorteil ist im Rahmen der Erfindung ist die
Zentriereinrichtung mit der mindestens einen Kolben/Zy-
lindereinheit derart ausgebildet und ansteuerbar, dass
der Kupplungskopf mit der Zugeinrichtung im ungekup-
pelten Zustand in eine bestimmte ausgelenkte Position
schwenkbar ist.
[0015] Mit dieser teleskopartig ausziehbaren Kol-
ben/Zylindereinheit wird erreicht, dass der als Mehrstel-
lungszylinder aus einer Mittelstellung als Ausgangsposi-
tion in eine voll eingezogene oder eine voll ausgezogene
Stellung oder eine Zwischenstellung verstellbar ist.
[0016] Auf diese Weise kann der Kupplungsvorgang
unabhängig vom Verlauf der Fahrstrecke stets ausge-
hend von einer und derselben günstigen Position der
Kupplungsköpfe durchgeführt werden.
[0017] Die Erfindung ist nachfolgend anhand von Aus-
führungsbeispielen unter Bezugnahme auf die Zeich-
nung näher erläutert. Es zeigen:

Fig. 1 eine Kupplungshälfte einer Kupplung eines
Schienenfahrzeugs mit einer erfindungsge-
mässen Zentriereinrichtung, in einer Draufsicht
von unten dargestellt;

Fig. 2 einen Längsschnitt einer Kolben/Zylinderein-
heit der Zentriereinrichtung gemäss Fig. 1;

Fig. 3 eine Kolben/Zylindereinheit im Schnitt in zu-
sammengedrückter Stellung;

Fig. 4 die Kolben/Zylindereinheit nach Fig. 3, in der
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Mittelstellung dargestellt; und
Fig. 5 die Kolben/Zylindereinheit nach Fig.3, in voll

ausgezogener Stellung dargestellt.

[0018] Die in Fig. 1 gezeigte Kupplungshälfte ist Be-
standteil einer automatischen Kupplung für Schienen-
fahrzeuge, die sowohl auf geraden als auch auf kurvigen
Strecken einsetzbar ist. Sie besteht grundsätzlich aus
einem Kupplungskopf 1 und einer mit ihm verbundenen
Zugeinrichtung 2 in Gestalt eines Hydraulikzylinders, der
als Verbindungsteil zum Fahrzeug angeordnet ist und
mit ihm die im Fahrbetrieb auftretenden Zug- oder Druck-
kräfte in den Fahrzeugkasten 6 des Fahrzeuges einge-
leitet werden. Üblicherweise sind der Kupplungskopf 1
und die Zugeinrichtung 2 mittig zwischen zwei Puffern
angeordnet, die ihrerseits an einem Frontteil des Fahr-
zeugkastens 6 montiert sind.
[0019] Damit die Kupplung unabhängig von der Geo-
metrie der Fahrstrecke arbeiten kann, ist der Kupplungs-
kopf 1 samt Zugeinrichtung 2 nach links und rechts um
die Mittelachse eines im Fahrzeugkasten 6 gelagerten
Gelenkbolzens 7 schwenkbar gelagert.
[0020] Um aber den Kupplungsvorgang möglichst un-
abhängig von solchen Schwenkungen auszuführen, ist
die Kupplung mit einer Zentriereinrichtung 8 versehen,
die im ungekuppelten Zustand den Kupplungskopf 1 in
einer neutralen Mittelstellung hält oder ihn nach Lösen
der Kupplung automatisch in die neutrale Mittelstellung
zurückführt.
[0021] Diese Zentriereinrichtung 8 besteht im Wesent-
lichen aus zwei identisch ausgebildeten Kolben/Zylinder-
einheiten 9, 10, die teleskopisch zusammendrückbar
oder ausziehbar sind und seitlich vom Kupplungskopf 1
samt Zugeinrichtung 2 symmetrisch und annähernd oder
achsparallel oder in einem geeigneten Winkel zu deren
Mittelachse angeordnet sind.
[0022] Die vorzugsweise pneumatisch arbeitenden
Kolben/Zylindereinheiten 9, 10 sind wahlweise an ihren
Enden 11, 12 bzw. 13, 14 jeweils einerseits am Fahr-
zeugkasten 6 oder einem Support der Kupplung und an-
dererseits an einem Seitenflansch 15 der Zugeinrichtung
2 angelenkt.
[0023] Wie aus Fig. 2 ersichtlich ist, umfasst die Zen-
triereinrichtung 8 erfindungsgemäss mindestens eine te-
leskopartig steuerbare Kolben/Zylindereinheit 9, 10 mit
einem Hauptzylinder 16, in dem ein Hauptkolben 18 mit
einer Kolbenstange 19 und ein Nebenkolben 20 mit einer
Kolbenstange 17 koaxial zueinander längsgeführt sind.
Eine Druckbeaufschlagung eines Mediums auf den
Hauptkolben 18 zur Erzielung der Mittelstellung des
Kupplungskopfs 1 ist nur in einer gegen den Nebenkol-
ben 20 hin verlaufenden Richtung erforderlich.
[0024] Zu diesem Zwecke ist ein Druckanschluss 26
beim Zylinderkopf 21 des Hauptzylinders 16 vorgesehen
und unabhängig davon, ob sich die Kolben/Zylinderein-
heit 9, 10 nach dem Entkuppeln in der eingefahrenen
bzw. gegenüberliegend in der ausgefahrenen Position
oder umgekehrt befindet, wird sie beim Einschalten der

Druckbeaufschlagung beim Druckanschluss 26 in diese
Mittelstellungs-Position gemäss Fig. 4 gebracht.
[0025] Der Hauptkolben 18 wird dabei entweder für
das Zusammenstossen aus einer ausgezogenen Positi-
on gemäss Fig. 5 gegen den Stangenkopf 31 und damit
gegen die Kolbenstange 19 gedrückt, bis er beim Ne-
benkolben 20 bzw. dem Hauptzylinder 16 anschlägt,
oder er wird für das Auseinanderstossen aus einer zu-
sammengedrückten Position gemäss Fig. 3 gegen den
Nebenkolben 20 gedrückt, bis letzterer ebenfalls beim
Hauptzylinder 16 anschlägt.
[0026] Vorteilhaft sind diese steuerbaren Kolben/Zy-
lindereinheiten 9, 10 ein- bzw. ausschaltbar, damit die
Kupplung im gekuppelten Zustand oder zum Manipulie-
ren nahezu kraftlos geschwenkt werden kann.
[0027] Der Hauptzylinder 16 ist am von der Kolben-
stange 17 abgekehrten Ende mit einem abnehmbaren
Zylinderkopf 21 abgeschlossen, der eine Durchlassboh-
rung 22 zum gasdichten Führen der Kolbenstange 19
aufweist und deshalb mit einer Dichtung 23, einem Füh-
rungsband 24 und einem Abstreifer 25 versehen ist.
[0028] Der Hauptkolben 18 weist Führungsbänder 29
und Dichtungen 30 für die in ihm koaxial bewegbare Kol-
benstange 19 auf. Letztere ist mit einem als Mitnehmer
ausgebildeten scheibenförmigen Stangenkopf 31 verse-
hen. Sein Durchmesser ist so bemessen, dass er in dem
gebildeten Hohlraum 17’ in der Kolbenstange 17 ver-
schiebbar ist. Im Hauptzylinder 16 befinden sich ferner
eine Entlüftungsbohrung 32, ein Führungsband 33 und
ein Abstreifer 34. Im Nebenkolben 20 ist auch ein Dich-
tring 35 eingebaut. Diese Kolbenstange 17 und der Ne-
benkolben 20 könnten auch einstückig gefertigt sein.
[0029] Im Zylinderkopf 21 ist auch dieser Druckan-
schluss 26 zum Beaufschlagen des Hauptkolbens 18 mit
Druckluft versehen, und ausserdem kann eine nicht nä-
her gezeigte aussenliegende verschiebbare Führungs-
stange als Verdrehsicherung des Zylinders 16 vorgese-
hen sein.
[0030] Im Rahmen der Erfindung ist im Hauptzylinder
16 dieser Hauptkolben 18 dicht längsgeführt, durch den
die eine Kolbenstange 19 dicht zumindest in Druckrich-
tung frei verschiebbar ist. Diese zu dem Hauptkolben 18
koaxial gegenüberstehende zweite Kolbenstange 17 mit
dem mit dieser verbundenen Nebenkolben 20 ist dicht
im Hauptzylinder 16 längsgeführt.
[0031] In der zusammengedrückten Stellung gemäss
Fig. 3 ist die Kolbenstange 17 mit dem Nebenkolben 20
in den Hauptzylinder 16 und die Kolbenstange 19 in einen
in der gegenüberliegenden Kolbenstange 17 vorgesehe-
nen Hohlraum 17’ hineingestossen.
[0032] In der ausgezogenen Stellung gemäss Fig. 5
hat die Kolbenstange 19 den Hauptkolben 18 in den Hohl-
raum 16’ des Hauptzylinders 16 hineingezogen und der
Nebenkolben 20 mit der Kolbenstange 17 liegt am Haupt-
zylinder 16 auf.
[0033] Bei einer weiteren erfindungsgemässen Ausbil-
dung ist diese Zentriereinrichtung 8 mit der mindestens
einen Kolben/Zylindereinheit 9, 10 derart ansteuerbar,
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dass die jeweilige Kupplungshälfte im ungekuppelten Zu-
stand in eine bestimmte ausgelenkte Position aktiv
schwenkbar ist.
[0034] Die als Mehrstellungszylinder ausgebildete
Kolben/Zylindereinheit 9, 10 ist daher so ausgebildet,
dass sie aus der Mittelstellung als Ausgangsposition ge-
mäss Fig. 4 in die voll ausgefahrene Stellung gemäss
Fig. 5 bzw. in die voll eingefahrene Stellung gemäss Fig.
3 oder in gewünschte Zwischenstellungen gesteuert ver-
stellbar ist. Je nachdem, welche Kolben/Zylindereinheit
9, 10 diese letztere Stellung einnimmt, erfährt der Sei-
tenflansch 15 eine unterschiedliche Ein- oder Aus-
schwenkung, die er auf die Zugeinrichtung 2 samt Kupp-
lungskopf 1 überträgt.
[0035] Bei einem gesteuerten teleskopartigen Zusam-
menstossen kann durch Einschalten einerseits eines auf
den Nebenkolben 20 mit der Kolbenstange 17 wirkenden
Druckanschlusses 16"und andererseits eines auf den
Stangenkopf 31 im Hohlraum 17’ der Kolbenstange 17
wirkenden Druckanschlusses 19’ für die Zuführung eines
Mediums herbeigeführt werden, wie dies in Fig. 5 ange-
deutet ist. Es wird dabei die Kolbenstange 17 in den
Hauptzylinder 16 bis zum Hauptkolben 18 gestossen und
der Stangenkopf 31 mit der mit ihm verbundenen Kol-
benstange 19 in den Hohlraum 17’ der Kolbenstange 17
hineinbewegt.
[0036] Für das teleskopartige Auseinanderstossen ist
ein auf den Stangenkopf 31 der Kolbenstange 19 wirken-
der Druckanschluss 17" eines Mediums in die Kolben-
stange 17 ausserhalb des Hauptzylinders 16 einzuschal-
ten, so dass der Stangenkopf 31 mit der Kolbenstange
19 und auch der Hauptzylinder 16 aus der Kolbenstange
17 ausfährt.
[0037] Im Prinzip könnte für dieses Verstellen in be-
stimmte ausgelenkte Positionen bei Vorhandensein von
zwei Kolben/Zylindereinheiten 9, 10, wie in Fig. 1 darge-
stellt ist, nur die eine in diese bestimmte ausgelenkte
Position angesteuert werden, während die andere Kol-
ben/Zylindereinheit 9, 10 ausgeschaltet und sich frei an-
passen würde.
[0038] Zum automatischen Schalten der Kolben/Zylin-
dereinheit 9, 10 in die jeweils funktionsgerechte Arbeits-
stellung sind sie mit einer vorzugsweise programmierba-
ren Steuerung 36 ausgestattet. Die Steuerung 36 dient
auch zum Ein- und Ausschalten der Zentriereinrichtung
8, wobei diese so gesteuert wird, dass sie während des
Fahrbetriebs eine kraftlose Auslenkung der Kupplung im
gekuppelten Zustand ermöglicht.
[0039] Die erfindungsgemässe Zentriereinrichtung
zeichnet sich durch eine einfache und platzsparende
Konstruktion und zudem eine zuverlässige sowie einfa-
che Wirkungsweise aus, weil es dafür grundsätzlich nur
erforderlich ist, eine einzige Kammer der Kolben/Zylin-
dereinheit 9, 10 mit Druckluft zu beaufschlagen.
[0040] Bei einer selektiven Ansteuerung von zwei Luft-
kammern kann die Kupplung automatisch in eine ausge-
lenkte Stellung, links oder rechts, ausgeschwenkt wer-
den.

[0041] Ein weiterer Vorteil der erfindungsgemässen
Zentriereinrichtung ist, dass sie bei Bedarf ein- oder aus-
geschaltet werden kann.
[0042] Die Zentriereinrichtung 8 ist auch mit nur einer
der Kolben/Zylindereinheiten 9 oder 10 funktionsfähig.
Die Variante mit zwei gegenläufig arbeitenden Zylindern
hat jedoch den Vorteil, dass sich dadurch die von der
Zentriereinrichtung 8 erzeugte Betätigungskraft verdop-
peln lässt und von beiden Seiten eine Kraft für die Zen-
trierung erzeugt wird.

Patentansprüche

1. Kupplung für ein Schienenfahrzeug, mit zwei Kupp-
lungshälften, die jeweils einen Kupplungskopf (1)
und eine mit diesem verbundene Zugeinrichtung (2)
aufweisen, wobei der Kupplungskopf (1) samt Zug-
einrichtung (2) um eine Mittelachse eines im Fahr-
zeugkasten (6) gelagerten Gelenkbolzens (7)
schwenkbar gelagert ist, wobei beide Kupplungs-
hälften mit je einer Zentriereinrichtung (8) versehen
sind, die im ungekuppelten Zustand den Kupplungs-
kopf (1) samt Zugeinrichtung (2) in einer Mittelstel-
lung hält oder ihn nach Lösen der Kupplung auto-
matisch in diese Mittelstellung zurückführt, bei der
dieser Kupplungskopf (1) annähernd in Längsrich-
tung des Schienenfahrzeugs ausgerichtet ist, da-
durch gekennzeichnet, dass
die Zentriereinrichtung (8) mindestens eine teles-
kopartig verstellbare Kolben/Zylindereinheit (9, 10)
mit einem Hauptzylinder (16) umfasst, in dem ein
Hauptkolben (18) mit einer Kolbenstange (19) und
ein Nebenkolben (20) mit einer Kolbenstange (17)
koaxial zueinander längsgeführt sind, wobei eine
Druckbeaufschlagung eines Mediums auf den
Hauptkolben (18) zur Erzielung der Mittelstellung
des Kupplungskopfs (1) nur in einer gegen den Ne-
benkolben (20) hin verlaufenden Richtung erfolgt.

2. Kupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass im Zylinderkopf (21) des Hauptzylinders
(16) ein Druckanschluss (26) zum Beaufschlagen
des Hauptkolbens (18) in der Zylinderkammer (16’)
mit vorzugsweise Druckluft als Medium vorgesehen
ist.

3. Kupplung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die aus dem Hauptzylinder (16)
vorstehenden Enden der Kolbenstangen (17, 19) ei-
nerseits an einem Seitenflansch (15) der Zugeinrich-
tung (2) und andererseits am Fahrzeugkasten bzw.
Support der Kupplung (6) je seitlich versetzt von ihrer
Mittelachse angelenkt sind.

4. Kupplung nach einem der Ansprüche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass
sich die Kolbenstange (19) durch den im Hauptzy-
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linder (16) dicht längsgeführten Hauptkolben (18) er-
streckt und darin dicht frei verschiebbar ist, indes die
koaxial gegenüberstehende Kolbenstange (17) mit
dem Nebenkolben (20) verbunden ist, wobei der Kol-
benstange (19) ein Stangenkopf (31) innerhalb des
Hauptzylinders (16) zugeordnet ist, durch den die
Kolbenstange (19) vom Hauptkolben (18) in diese
gegen den Nebenkolben (20) hin verlaufenden Rich-
tung mitgenommen wird.

5. Kupplung nach einem der Ansprüche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass
in der eingezogenen Stellung der Kolben/Zylinder-
einheit (9, 10) die Kolbenstangen (17) in den Haupt-
zylinder (16) und dabei die eine Kolbenstange (19)
in einen in der gegenüberliegenden Kolbenstange
(17) vorgesehenen Hohlraum (17’) oder umgekehrt
hineingestossen sind.

6. Kupplung nach einem der Ansprüche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass
die Kolben/Zylindereinheit (9 bzw. 10) mit einer vor-
zugsweise programmierbaren Steuerung (36) zum
automatischen Schalten des Zylinders in die jeweils
funktionsgerechte Arbeitsstellung versehen ist.

7. Kupplung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dass
die Steuerung (36) auch zum Ein- und Ausschalten
der Zentriereinrichtung (8) dient, wobei diese wäh-
rend des Fahrbetriebs eine kraftlose Auslenkung der
Kupplung im gekuppelten Zustand ermöglicht.

8. Kupplung nach einem der Ansprüche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass
die Zentriereinrichtung (8) mit der mindestens einen
Kolben/Zylindereinheit (9, 10) derart ausgebildet
und ansteuerbar ist, dass der Kupplungskopf (1) mit
der Zugeinrichtung (2) im ungekuppelten Zustand in
eine bestimmte ausgelenkte Position schwenkbar
ist.

9. Kupplung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, dass
für das teleskopartige Auseinanderstossen der Kol-
ben/Zylindereinheit (9, 10) ein auf den Stangenkopf
(31) der Kolbenstange (19) wirkender, ausserhalb
des Hauptzylinders (16) befindlicher Druckan-
schluss (17") für das Medium vorgesehen ist, das in
den Hohlraum (17’) der Kolbenstange (17) und die
Zylinderkammer (16’) einlassbar ist.

10. Kupplung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass für das teleskopartige Zusam-
menstossen der Kolben/Zylindereinheit (9, 10) ein
Druckanschluss (16") eines Mediums auf den Ne-
benkolben (20) mit der Kolbenstange (17) gegen den
Hauptkolben (18) wirkend sowie ein auf einen Stan-

genkopf (31) im Hohlraum (17’) der Kolbenstange
(17) jeweils wirkender Druckanschluss (19’) ein-
schaltbar ist.

11. Kupplung nach einem der Ansprüche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass
sich die Zentriereinrichtung (8) aus zwei seitlich vom
Kupplungskopf (1) annähernd symmetrisch zu des-
sen Mittelachse angeordneten Kolben/Zylinderein-
heiten (9, 10) zusammensetzt.

Claims

1. Coupling for a railway vehicle, with two coupling
halves, each having a coupling head (1) and a trac-
tion device (2) connected to it, whereby the coupling
head (1) together with the traction device (2) being
pivotable about a central bolt (7) in the vehicle body,
wherein both coupling halves are each provided with
a centering device (8), which in the uncoupled state
holds the coupling head (1) together with the traction
device (2) in a central position or automatically re-
turns it to this central position after loosening the
coupling, in which this coupling head (1) is approxi-
mately aligned in the longitudinal direction of the rail
vehicle, characterized in that
the centering device (8) comprises at least one tel-
escopically adjustable piston / cylinder unit (9, 10)
with a main cylinder (16), in which a main piston (18)
with a piston rod (19) and an auxiliary piston (20)
with a piston rod (17) are guided longitudinally co-
axially with one another, whereby a pressurization
of a medium on the main piston (18) is provided to
achieve the central position of the coupling head (1)
only in a direction running towards the secondary
piston (20).

2. Coupling according to claim 1, characterized in that
a pressure connection (26) is provided in the cylinder
head (21) of the main cylinder (16) for pressurizing
the main piston (18) in the cylinder chamber (16’)
with preferably compressed air as medium.

3. Coupling according to claim 1 or 2, characterized
in that
the ends of the piston rods (17, 19) projecting from
the main cylinder (16) on the one hand on a side
flange (15) of the traction device (2) and on the other
hand on the vehicle body or support of the coupling
(6) are each laterally offset from their central axis.

4. Coupling according to any one of the claims 1 to 3,
characterized in that
the piston rod (19) extends through the main piston
(18), which is tight guided longitudinally in the main
cylinder (16) and is tight freely displaceable therein,
while the coaxially opposite piston rod (17) is con-
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nected with the auxiliary piston (20), whereby to the
piston rod (19) being assigned a rod head (31) within
the main cylinder (16), through which the piston rod
(19) is carried by the main piston (18) in this direction
against the auxiliary piston (20).

5. Coupling according to any one of the claims 1 to 4,
characterized in that
in the retracted position of the piston / cylinder unit
(9, 10) the piston rods (17) are pushed in the main
cylinder (16) and thereby the one piston rod (19) is
pushed in one in the opposite piston rod (17) provid-
ed cavity space (17’) or vice versa.

6. Coupling according to any one of the claims 1 to 5,
characterized in that
the piston / cylinder unit (9 or 10) is provided with a
preferably programmable controller (36) for the au-
tomatically switching the cylinder into the respective
functionally appropriate working position.

7. Coupling according to claim 6, characterized in that
the controller (36) also serves to switch on and off
the centering device (8), whereby this enables a
powerless deflection of the coupling in the coupled
state during the driving operation.

8. Coupling according to any one of the claims 1 to 7,
characterized in that
the centering device (8) with the at least one piston
/ cylinder unit (9, 10) is designed and controllable
such that the coupling head (1) with the traction de-
vice (2) in the uncoupled state is pivotable into a
certain deflected position.

9. Coupling according to claim 8, characterized in that
for the telescopic pushing apart of the piston / cylin-
der unit (9, 10) a pressure connection (17") for the
medium being outside of the main cylinder (16) is
provided acting on the rod head (31) of the piston
rod (19), which can be let into the cavity space (17’)
of the piston rod (17) and the cylinder chamber (16’).

10. Coupling according to claim 8 or 9, characterized
in that
for the telescopic pushing together of the piston /
cylinder unit (9, 10) a pressure connection (16") of
a medium can be switched on acting on the auxiliary
piston (20) with the piston rod (17) against the main
piston (18) and a respective pressure connection
(19’) can be switched on acting on a rod head (31)
in the cavity space (17’) of the piston rod (17).

11. Coupling according to any one of the claims 1 to 10,
characterized in that
the centering device (8) is composed of two piston /
cylinder units (9, 10) arranged laterally from the cou-
pling head (1) approximately symmetrically to its

central axis.

Revendications

1. Attelage d’un véhicule ferroviaire, comprenant deux
moitiés d’attelage, qui ont chacune une tête (1) d’at-
telage et un dispositif (2) de traction qui y est relié,
la tête (1) d’attelage, ensemble avec le dispositif (2)
de traction, étant montée pivotante autour d’un axe
médian d’un axe (7) d’articulation monté dans la
caisse (6) du véhicule, dans lequel les deux moitiés
de l’attelage sont pourvues chacune d’un dispositif
(8) de centrage qui, dans l’état désattelé, maintient
la tête (1) d’attelage ensemble avec le dispositif (2)
de traction dans une position médiane ou la ramène
après désattelage automatiquement dans cette po-
sition médiane, dans laquelle cette tête (1) d’attelage
est dirigée à peu près suivant la direction longitudi-
nale du véhicule ferroviaire, caractérisé en ce que
le dispositif (8) de centrage comprend au moins une
unité (9, 10) pistons/cylindre réglable télescopique-
ment, comprenant un cylindre (16) principal, dans
lequel un piston (18) principal ayant une tige (19) de
piston et un piston (20) auxiliaire ayant une tige (17)
de piston sont guidés longitudinalement coaxiale-
ment l’un par rapport à l’autre, une alimentation en
pression d’un fluide sur le piston (18) principal pour
atteindre la position médiane de la tête (1) de l’atte-
lage n’ayant lieu que dans un sens s’étendant vers
le piston (20) auxiliaire.

2. Attelage suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que, dans la tête (21) du cylindre (16) principal,
est prévu un raccord (26) de pression pour l’alimen-
tation du piston (18) principal dans la chambre (16’)
du cylindre, de préférence en air comprimé comme
fluide.

3. Attelage suivant la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que
les extrémités en saillie du cylindre (16) principal des
tiges (17, 19) de piston sont articulées chacune de
manière décalée latéralement de leur axe médian
d’une part à une bride (15) latérale du dispositif (2)
de traction et d’autre part à la caisse du véhicule ou
au support de l’attelage (6).

4. Attelage suivant l’une des revendications 1 à 3, ca-
ractérisé en ce que
la tige (19) de piston s’étend dans le piston (18) prin-
cipal guidé longitudinalement de manière étanche
dans le cylindre (16) principal et peut y coulisser li-
brement avec étanchéité par le fait que la tige (7) de
piston opposée coaxialement est reliée au piston
(20) auxiliaire, dans lequel à la tige (19) de piston
est associée une tête (31) de tige à l’intérieur du
cylindre (16) principal, par laquelle la tige (19) du
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piston (18) principal est entraînée dans celui-ci dans
la direction s’étendant vers le piston (20) auxiliaire.

5. Attelage suivant l’une des revendications 1 à 4, ca-
ractérisé en ce que,
dans la position entrée de l’unité (9, 10) pistons/cy-
lindre, les tiges (17) de piston sont poussées dans
le cylindre (16) principal et ainsi l’une des tiges (19)
de piston dans un espace (17’) creux prévu dans la
tige (17) de piston opposée ou inversement.

6. Attelage suivant l’une des revendications 1 à 5, ca-
ractérisé en ce que
l’unité (9 ou 10) de pistons/cylindre est pourvue
d’une commande (36) de préférence programmable
pour mettre automatiquement le cylindre dans la po-
sition de travail propre à fonctionner.

7. Attelage suivant la revendication 6, caractérisé en
ce que la commande (36) sert également à l’enclen-
chement et au désenclenchement du dispositif (8)
de centrage, celui-ci rendant possible pendant la
marche une excursion sans force de l’attelage à l’état
attelé.

8. Attelage suivant l’une des revendications 1 à 7, ca-
ractérisé en ce que
le dispositif (8) de centrage avec la au moins une
unité (9, 10) de pistons/cylindre est constituée et
peut être commandée de manière à ce que la tête
(1) de l’attelage puisse, par le dispositif (2) de trac-
tion, à l’état dételé, pivoter dans une position déviée
déterminée.

9. Attelage suivant la revendication 8, caractérisé en
ce que pour la séparation télescopique de l’unité (9,
10) de pistons/cylindre, il est prévu pour le fluide un
raccord (17") de pression agissant sur la tête (31)
de la tige (19) de piston et se trouvant à l’extérieur
du cylindre (16) principal, fluide qui peut entrer dans
l’espace (17’) creux de la tige (17) du piston et dans
la chambre (16’) du cylindre.

10. Attelage suivant la revendication 8 ou 9, caractérisé
en ce que,
pour la séparation télescopique de l’unité (9, 10) de
pistons/cylindre, peuvent être mis un raccord (16")
de pression d’un fluide sur le piston (20) auxiliaire
agissant par la tige (17) de piston sur le piston (18)
principal, ainsi qu’un raccord (19’) de pression agis-
sant, respectivement, sur une tête (31) de tige dans
l’espace (17’) creux de la tige (17) de piston.

11. Attelage suivant l’une des revendications 1 à 10, ca-
ractérisé en ce que
le dispositif (8) de centrage est composé de deux
unités (9, 10) de pistons/cylindre montées latérale-
ment à la tête (1) de l’attelage à peu près symétri-

quement par rapport à son axe médian.
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