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VERFAHRENS

(57) Es ist ein Verfahren zum Entkuppeln eines
Kupplungskopfs einer Kupplung eines Schienenfahr-
zeugs vorgesehen, bei dem wenigstens ein Kabelzug
(23) mit dem einen Ende mit einem Kupplungs- und
Verriegelungsmechanismus am Kupplungskopf (11)
und am andern Ende mit einer betatigbaren mechani-
schen Verstelleinrichtung (20) am Schienenfahrzeug
(15) verbunden ist. Durch eine manuelle oder automati-
sierte Bewegung in Langsrichtung des Kabelzugs (23)
wird ein Entkuppeln des Kupplungskopfs (11) von einem
solchen eines benachbarten Schienenfahrzeugs be-

15° \,

wirkt. Die mechanische Verstelleinrichtung (20) des Ka-
belzugs (23) ist mit beidseitig am Schienenfahrzeug (15)
jeweils einem mit dem Kabelzug verbindbaren und be-
tatigbaren Verstellelement (31, 32) versehen, mittels
welchem jeweils zumindest ein Entkuppeln bzw. ein Ent-
kuppeln und eine Pufferposition des Kupplungskopfs
(11) bewirkt werden, wobei in dieser Pufferposition der
Kupplungskopf nicht kuppelbar ist. Mit diesem Verfahren
kann das Entkuppeln von einem neben dem Schienen-
fahrzeug bzw. neben dem Gleis stehenden Rangierar-
beiter sehr sicher und einfach ausgefiihrt werden.

Fig. 1
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Ent-
kuppeln eines Kupplungskopfs einer Kupplung eines
Schienenfahrzeugs, sowie eine Vorrichtung zur Durch-
fuhrung des Verfahrens nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1 bzw. des Anspruchs 5.

[0002] Im Schienenverkehr werden insbesondere bei
nicht automatisierten Fahrzeugen Arbeiten, wie insbe-
sondere Kuppeln, Einstellen der Bremsen, Herstellen
und Lésen von pneumatischen, mechanischen und
elektrischen Verbindungen manuell durchgefiihrt. So
werden zum Beispiel in Rangierbahnhdfen Zige uber
einen Ablaufberg mit einem Gefélle geschoben bzw.
gefahren, bei denen die gekuppelten Fahrzeuge wah-
rend der Ublicherweise in Schritttempo erfolgenden Fahrt
entkuppelt werden missen, so dass sie einzeln oder
mehrere zusammen in ihr entsprechendes Richtungs-
gleis gefiihrt und dort gegebenenfalls wieder gekuppelt
werden kdnnen. Zu diesem Zweck werden dabei Hand-
bedienelemente, an denen vorzugsweise Griffe befestigt
sind, an den Wagenlangsseiten derart platziert, dass sie
von einem neben dem Gleis bzw. von einem neben
einem passierenden Fahrzeug stehenden Bediener
leicht gezogen oder geschwenkt werden kdnnen.
[0003] Bei einer bekannten Vorrichtung zum Entkup-
peln eines Kupplungskopfs ist ein Kabelzug mit dem
einen Ende mit einem Kupplungs- und Verriegelungs-
mechanismus am Kupplungskopf und am andern Ende
mit einem betatigbaren mechanischen Verstellelement
am Schienenfahrzeug verbunden. Insbesondere durch
eine manuelle Bewegung in Langsrichtung des Kabel-
zugs wird ein Entkuppeln des Kupplungskopfs von einem
solchen eines benachbarten Schienenfahrzeugs be-
wirkt.

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Verfahren zum Entkuppeln einer Kupplung eines Schie-
nenfahrzeugs zu verbessern bzw. eine Vorrichtung zur
Durchfilhrung des Verfahrens zu schaffen, derart, dass
mit diesem Verfahren das Entkuppeln von einem neben
dem Schienenfahrzeug bzw. neben dem Gleis stehen-
den Rangierarbeiter sehr sicher und einfach ausgefihrt
werden kann und die Vorrichtung entsprechend bedie-
nerfreundlich ausgebildetist und bei einem bestehenden
Schienenfahrzeug montiert werden kann. Zudem wird
bezweckt, dass ein automatisiertes Entkuppeln anstelle
dieser Tatigkeit durch einen Rangierarbeiter ermdglicht
wird, bzw. dass zumindest ein Manipulator unterstiitzend
zu den manuell auszufiihrenden Entkupplungsarbeiten
einsetzbar ist.

[0005] Diese Aufgabe ist erfindungsgemass durch die
Merkmale des Anspruchs 1 bzw. des Anspruchs 5 gelost.
[0006] Erfindungsgemass ist die mechanische Ver-
stelleinrichtung des Kabelzugs mit beidseitig am Schie-
nenfahrzeug jeweils einem mit dem Kabelzug verbindba-
ren und betatigbaren Verstellelement versehen, mittels
welchem jeweils zumindest ein Entkuppeln bzw. ein Ent-
kuppeln und eine Pufferposition des Kupplungskopfs
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bewirkt wird, wobei in dieser Pufferposition der Kupp-
lungskopf nicht kuppelbar ist.

[0007] Sehr vorteilhaft wird mit dem ersten Verstell-
element ein Entkuppeln und mit dem zweiten Verstell-
element auf der andern Seite am Schienenfahrzeug ein
Entkuppeln und eine Pufferposition des Kupplungskopfs
manuell oder automatisiert bewirkt, wobei in dieser Puf-
ferposition der Kabelzug zuriickgehalten wird, so dass
der Kupplungskopf nicht kuppelbar ist. Damit kann zum
einen von beiden Seiten des Fahrzeugs eine Entkupp-
lung vorgenommen und zum andern diese Pufferposition
gewahlt werden.

[0008] Die Erfindung sieht vor, dass die seitlich am
Schienenfahrzeug befestigten Verstellelemente jeweils
mit einem Bediengerat verbindbar sind und via die me-
chanische Verstelleinrichtung den Kabelzug vorzugs-
weise durch ein Ziehen bewegen und damit ein Entkup-
peln bzw. ein Entkuppeln und die Pufferposition des
Kupplungskopfs bewirken.

[0009] MitVorteil weist diese mechanische Verstellein-
richtung eine Schienenfiihrung und einen darin ver-
schiebbaren Schlitten auf. Dabei sind zwei beidseitig
der Schienenfiihrung und dem Schlitten drehgelagerte
Scheibenrollen mit je einem an ihrem Aussenumfang
gewickelten Langselement zum Drehen derselben und
bei der Schienenfiihrung langsgefiihrte Schiebeelemen-
te vorgesehen, die mit den Scheibenrollen drehverbun-
den sind.

[0010] Diese vorzugsweise als Zahnstangen ausge-
bildeten Schiebeelemente sind fir ihre lineare Verstell-
barkeit mit jeweils einem Zahnrad der Scheibenrollen
drehverbunden und sie sind mit wenigstens einem
Schwenkelement mit einer Flihrungsrampe zusammen-
wirkend ausgebildet. Auf dieser Fihrungsrampe ist zu-
mindest ein hohenverstellbares Fuhrungselement des
Schlittens von der gekuppelten bis in die entkuppelte
Endstellung des Kabelzugs gefiihrt und dabei in dieser
Endstellung arretierbar, in derselben diese Pufferposi-
tion des Kupplungskopfs gebildet ist. Damit kann so
rangiert werden, dass mit dieser Arretierbarkeit des Ka-
belzugs der Kupplungskopf wie ein Puffer funktioniert,
der auch bei einem Bewegen des Schienenfahrzeugs
gegen ein anderes nicht mitdem in Kontakt gelangenden
Kupplungskopf des nachsten Fahrzeugs kuppelt.
[0011] Zweckma&ssigerweise ist die mechanische Ver-
stelleinrichtung in einer am Schienenfahrzeug neben
dem Kupplungskopf montierbaren Gehausebox ange-
ordnet, so dass sie einfach stirnseitig beim Fahrzeug
montierbar und damit gut geschutzt ist, da sie im ge-
kuppelten Zustand zwischen zwei Fahrzeugen befindlich
ist.

[0012] Die Erfindung sowie weitere Vorteile derselben
sind nachfolgend anhand von Ausflihrungsbeispielen
unter Bezugnahme auf die Zeichnung naher erlautert.
Es zeigt:

eine schematische Ansicht eines mit einem
Kupplungskopf versehenen Schienenfahr-

Fig. 1
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zeugs mit einem Schnitt der erfindungsgemas-
sen Verstelleinrichtung;

einen Schnitt der Verstelleinrichtung der Vor-
richtung fir das Entkuppeln des Kupplungs-
kopfs nach Fig. 1;

eine teilweise Ansicht der Verstelleinrichtung
mit einem Schwenkelement mit einer Fih-
rungsrampe und ein Schlitten mit einem ho-
henverstellbaren Fihrungselement, dessen
Verlauf bei einem Bewegen des Schlittens
auf dieser Fuhrungsrampe durch einen Pfeil
veranschaulicht ist;

eine Ansicht der Verstelleinrichtung wie nach
Fig. 3, jedoch mit gehobenem Schwenkele-
ment, durch das der Verlauf des Flihrungsele-
mentes bei einem Bewegen des Schlittens un-
terhalb des Schwenkelementes erfolgt, wie
durch Pfeile veranschaulicht ist;

eine Ansicht der Verstelleinrichtung mit einem
betatigbaren Zusatzelement mit einer Verlan-
gerung der Fihrungsrampe des-Schwenkele-
mentes, um eine Pufferposition des Kupp-
lungskopfs trotz gehobenem Schwenkelement
zu bewirken;

eine perspektivische Teilansicht der Verstel-
leinrichtung mit dem Schlitten, den als Zahn-
stangen ausgebildeten Schiebeelementen
und dem Kolben der Kolben/Zylinder-Einheit
im vorderen Bereich.

eine perspektivische Teilansicht der Verstel-
leinrichtung mit dem Schlitten, den als Zahn-
stangen ausgebildeten Schiebeelementen
und dem Kolben der Kolben/Zylinder-Einheit
im vorderen Bereich;

eine Teilansicht des Kupplungskopfs mit einem
Hebelgestange fiir den Kabelzug im gekuppel-
ten Zustand sowie die Drehverbindung mit ei-
nem nicht ersichtlichen Kupplungs- und Verrie-
gelungsmechanismus; und

die Teilansicht des Kupplungskopfs nach Fig. 8
mit dem Hebelgesténge im ungekuppelten Zu-
stand.

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

Fig. 7

Fig. 8

Fig. 9

[0013] Von dem prinziphaft in Fig. 1 teilweise gezeig-
ten Schienenfahrzeug 15 sind ein angedeuteter Wagen
mit Radern 13 und bei seiner einen Stirnseite 15’ ein in
der Mitte angelenkter Kupplungskopf 11 fiir das Kuppeln
bzw. Entkuppeln mit bzw. von einem Kupplungskopf
eines benachbarten Schienenfahrzeugs ersichtlich.
Letzterer ist identisch wie der gezeigte Kupplungskopf
11 ausgebildet, jedoch um 180° horizontal geschwenkt
seitenverkehrt beim zu kuppelnden Fahrzeug befestig-
bar. Vom Kupplungskopf 11 ist sein trichterformiges Ge-
hause 16 mit einer vorderen Stirnplatte 17, ein Leitele-
ment 19 und eine Kuppe 18 mit einem Fihrungselement
14 dargestellt. Es sind bei der Stirnplatte 17 zwei in dieser
nebeneinander angeordneten Durchgangsoéffnungen 12
vorgesehen.
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[0014] Als Schienenfahrzeuge eignen sich primar Gi-
terwagen. Es kdnnen aber ebenso Personenwagen, Lo-
komotiven oder andersartige Wagen vorgesehen sein.
Das Verfahren nach der Erfindung eignet sich vor allem
fur Guterwagen vorzugsweise in Rangierbahnhdfen, bei
denen zum Beispiel jeweils ein solcher Ablaufberg mit
einem Gefalle vorgesehen ist. Dabei kénnen einzelne
oder gekuppelte Fahrzeuge wahrend der Ublicherweise
in Schritttempo erfolgenden Fahrt rangiert werden, so
dass sie einzeln oder mehrere zusammen in ihr entspre-
chendes Richtungsgleis geleitet und dort gegebenenfalls
wieder mit andern Wagen oder Einheiten gekuppelt wer-
den kdnnen.

[0015] Fig. 8 und Fig. 9 zeigen den Kupplungskopf 11,
von dem sein trichterformiges Gehause 16 mit der vor-
deren Stirnplatte 17, das Leitelement 19 sowie die Kuppe
18 mit einer mechanischen Kupplungsverbindung er-
sichtlich sind. Zudem ist ein im Gehause 20 integrierter,
aber nicht naher gezeigter Kupplungs- und Verriege-
lungsmechanismus vorhanden. Bei der vorderseitigen
Stirnplatte 17 ist eine Stossflache 17’ fiir eine Auflage mit
einer Stossflache eines zu kuppelnden Kupplungskopfs
gebildet, der nicht gezeigt ist.

[0016] Ein solcher Kupplungskopfist ausfihrlich in der
Druckschrift CH-A-01486/2022 dargetan, auf die aus-
druicklich verwiesen wird. Es ist darin ein Kupplungs-
und Verriegelungsmechanismus erlautert, der via dieses
Flhrungselement 14 gekuppelt und verriegelt werden
kann, hingegen fiir ein Entkuppeln dieser Kabelzug 23
vorgesehen ist, welcher durch ein Hebelgestange 25 am
Gehause 16 mit einer Achswelle 26 des Kupplungs- und
Verriegelungsmechanismus drehverbunden ist. Der Ka-
belzug 23 ist mit dem einen Ende an einem Schwenkhe-
bel 24 des Hebelgestanges 25 und der Schwenkhebel 24
seinerseits an dieser mit dem Kupplungs- und Verriege-
lungsmechanismus drehverbundenen Achswelle 26 ge-
lagert.

[0017] Fig. 8 zeigt den Kabelzug 23 mit dem Hebelge-
stange 25 in gekuppeltem, wahrend Fig. 9 den Kabelzug
23 im ungekuppelten Zustand veranschaulicht, bei dem
der Schwenkhebel 24 von einer annahernd parallelen
Ausrichtung zu der Stirnplatte 17 in einem Winkel von ca.
70° von dieser weggeschwenkt und der Kabelzug 23 in
seiner Langsrichtung zuriickgezogen ist. Es kann ein
Sensor beim Hebelgestange 25 angeordnet sein, mittels
welchem das Entkuppeln feststellbar ist und ein entspre-
chendes Signal zu einer zentralen Stelle zum Beispiel in
einer Lokomotive Ubermittelbar ist.

[0018] Fig. 1 bis Fig. 7 zeigen die erfindungsgemasse
mechanische Verstelleinrichtung 20 der Vorrichtung 10,
die in einer bei der Stirnseite 15’ des Schienenfahrzeugs
15 von Befestigungselementen 22 montierten Gehause-
box 21 angeordnet ist.

[0019] Erfindungsgemass ist die mechanische Ver-
stelleinrichtung 20 des Kabelzugs 23 mit beidseitig am
Schienenfahrzeug 15 jeweils einem mit dem Kabelzug
23 verbindbaren und betatigbaren Verstellelement 31, 32
versehen. Es wird dabei ein Entkuppeln mit dem ersten
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Verstellelement 31 bzw. ein Entkuppeln und eine Puffer-
position des Kupplungskopfs 11 mit dem zweiten Ver-
stellelement 32 bewirkt, wobei in dieser Pufferposition
der Kupplungskopf 11 nicht kuppelbar ist, weil der Kabel-
zug 23 in der in Fig. 9 gezeigten Position zurtickgehalten
wird und damit der Kupplungskopf 11 wie ein Puffer wirkt,
der bei einem Bewegen des Schienenfahrzeugs gegen
ein anderes nicht mit dem in Kontakt gelangenden Kupp-
lungskopf des nachsten Fahrzeugs kuppelt, sondern
puffert.

[0020] Diese an der Stirnseite 15’ am Schienenfahr-
zeug 15 vorzugsweise aussen befestigten Verstellele-
mente 31, 32 sind jeweils mit einem Bediengerat ver-
bindbar und via die mechanische Verstelleinrichtung 20
den Kabelzug 23 durch ein Ziehen bewegen und damit
dieses Entkuppeln bzw. Entkuppeln und diese Puffer-
position des Kupplungskopfs 11 bewirken. Eine solche
Verstelleinrichtung 20 der Vorrichtung 10 ist ebenso auf
der gegenilberliegenden Stirnseite des Fahrzeugs in-
stalliert, was nicht gezeigt ist.

[0021] Diese mechanische Verstelleinrichtung 20
weist eine Schienenfiihrung 27 als ein U-férmiges Profil
und einen darin verschiebbaren Schlitten 30 auf. Dieser
Schlitten 30 ist zusammen mit dem an ihm befestigten
Kabelzug 23 in der Schienenfliihrung 27 von der gekup-
pelten in die entkuppelte Stellung und wieder zuriick
bewegbar, dies mit dem gleichen Hub, wie er vom Kabel-
zug 23 vonder einenindie andere Stellung gemass Fig. 8
und Fig. 9 verstellt wird.

[0022] Zudem umfasst die Verstelleinrichtung 20 zwei
beidseitig der Schienenfiihrung 27 und dem Schlitten 30
drehgelagerte Scheibenrollen 33, 34 mit je einem an
ihrem Aussenumfang gewickelten Langselement 35,
36 zum Drehen derselben, wobei diese Langselemente
35, 36 mitden Verstellelementen 31, 32 korrespondieren
und mitdem Bediengerat koppelbar sind und von diesem
gezogen werden kénnen. Die beiden Scheibenrollen 33,
34 sind durch jeweils ein nicht naher gezeigtes Feder-
organ derart beaufschlagt, dass sie wieder zuriick in die
Ausgangsposition drehen und dabei die Langselemente
35, 36 zurlckziehen. Der Kabelzug 23 und die Langs-
elemente 35, 36, die vorzugsweise als Drahte oder Litzen
hergestellt sind, sind zwischen der Gehdusebox 21 und
dem Kupplungskopf 11 bzw. den Verstellelementen 31,
32 durch von diesen gehaltenen Réhrchen langsgefihrt.
[0023] Ausserdem sind der Schienenfiihrung 27
langsbewegliche Schiebeelemente 37, 38 zugeordnet,
wobei die Schiebeelemente 37, 38 fiirjeweils eine lineare
Verstellbarkeit mit den Scheibenrollen 33, 34 drehver-
bunden sind und mit einem Schwenkelement 40 mit
vorzugsweise zwei beidseitig beim Schlitten 30 je einer
angeordneten Fiihrungsrampe 41 zusammenwirken.
[0024] Diese in der Schienenfiihrung 27 langsbeweg-
lichen Schiebeelemente 37, 38 sind vorzugsweise als
Zahnstangen ausgebildet, in die jeweils ein Zahnrad der
drehgelagerten Scheibenrolle 33, 34 eingreift, so dass
bei einem Ziehen des einen oder anderen Langselemen-
tes 35, 36 ein Drehen der jeweiligen Scheibenrolle 33, 34
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und folglich ein Verschieben der ihr zugehoérigen Zahn-
stange erfolgt. Mit dem Verschieben der Zahnstange 37
wird das Schwenkelement 40 durch einen Langsnocken
46 auf der Unterseite der Zahnstange 37 vorne bei der
FlUhrungsrampe 41 nach oben geschwenkt, wahrend bei
einer Verstellung der andern Zahnstange 38 diese Fuh-
rungsrampe 41 unverandert verbleibt. Die beiden jeweils
durch dieses Federorgan beaufschlagten Scheibenrol-
len 33, 34 werden wieder zurlck in die Ausgangsposition
gedreht und ziehen dabei die Langselemente 35, 36
zuriick und schieb en die Zahnstangen zurlck, wie in
Fig. 7 zu der Zahnstange 38 verdeutlicht ist.

[0025] Diese Fihrungsrampen 41, 43 erstrecken sich
jeweils bis zu einer das Schwenkelement 40 und die
jeweilige Scheibenrolle 33, 34 drehbar lagernden Stitze
42. Von dieser verlangerten Fihrungsrampe 43 bei der
Stltze 42 ist eine sich unterhalb dieser befindlichen
Arretier6ffnung 44 und ein unterer Absatz 44’ in der
Stltze 42 ausgebildet.

[0026] Auf diesen Fihrungsrampen 41, 43 ist ein im
Schlitten 30 hoéhenverstellbares Fihrungselement 39
von der gekuppelten bis in die entkuppelte Endstellung
des Kabelzugs 23 gefiihrt und dabei in dieser Arretier-
6ffnung 44 in der Stitze 42 fixierbar, durch die diese
Pufferposition des Kupplungskopfs gebildet ist, weil
der Schlitten 30 mit dem Fiihrungselement 39 in dieser
Endposition gehalten ist.

[0027] Der Schlitten 30 und mit ihm dieses Fuhrungs-
element 39 werden vom jeweiligen Schiebeelement 37,
38 mitgenommen, wenn dieses durch die jeweilige
Scheibenrolle 33, 34 verschoben wird, dazu beim Schlit-
ten 30 beidseitig je ein Nocken 48 seitlich vorsteht, der
jeweils in einer Langsnut 47 im einen oder andern Schie-
beelement 37 eingreift. Das Fiihrungselement 39 ist von
einem am Schlitten 30 vertikal verlaufenden Gleitbolzen
39’ oder ahnlichem héhenverstellbar gehalten, wobei
vorzugsweise eine nicht gezeigte Druckfeder das Fih-
rungselement 39 nach unten drickt.

[0028] Zudemistparallel zur Schienenfiihrung 27 eine
Kolben/Zylinder-Einheit 50 mit Versorgungsanschliissen
51 angeordnet, durch welche der Schlitten 30 und damit
der Kabelzug 23 gesteuert von einer Steuerzentrale ver-
schiebbar sind und ein Entkuppeln des Kupplungskopfs
11 ermdglicht wird. Der Schlitten 30 ist dabei von der
Kolben/Zylinder-Einheit 50 unabhangig von den Schie-
beelementen 37, 38 verschiebbar und umgekehrt neh-
men diese Schiebeelemente als Zahnstangen jeweils
einzeln den Schlitten 30 zusammen mit dem Kabelzug
23 mit und bewirken die Entkupplung. Die Kolben/Zylin-
der-Einheit 50 ist mit der in der Ausgangsposition aus-
gefahrenen Kolbenstange 52 und einem Mitnehmer 53
versehen, der beim Zuriickziehen fir das Entkuppeln
den Schlitten 30 mitnimmt, wie dies in Fig. 6 ersichtlichist.
[0029] Es ist somit im Rahmen der Erfindung vorge-
sehen, dass die eine Zahnstange 37 bei einer Linear-
bewegung das Schwenkelement 40 mit der Flhrungs-
rampe 41 in der Ausgangsposition belasst, so dass das
héhenverstellbare Fihrungselement 39 des Schlittens
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30 von der gekuppelten bis in die entkuppelte Endstel-
lung des Kabelzugs 23 im Kupplungskopf 11 auf dieser
Fihrungsrampe geflihrt und arretierbar ist, wahrend bei
einer Betatigung der anderen Zahnstange 38 das we-
nigstens eine Schwenkelement 40 vorne angehoben
wird und dadurch dieses hdhenverstellbare Fiihrungs-
element 39 des Schlittens 30 ohne Fiihrung unterhalb
des Schwenkelementes 40 verstellbar ist und der Schlit-
ten 30 ohne eine Arretierung hin- und herbewegbar ist.
[0030] Von der am Schienenfahrzeug 15 neben dem
Kupplungskopf 11 montierten Gehausebox 21 der Ver-
stelleinrichtung 20 sind die vorzugsweise als Drahte oder
als Litzen ausgebildeten Langselemente 35, 36 zu dem
jeweiligen Verstellelement 31, 32 geflihrt, wobei letztere
vorzugsweise im Aussenbereich bei der Stirnseite 15’
des Schienenfahrzeugs 15 fir einen schnellen Zugang
von Bedienern, die neben dem Schienenfahrzeug bzw.
neben den Gleisen stehen, platziert sind. Die Langs-
elemente 35, 36 kénnen dann je nach Bedarf bei den
Verstellelementen 31, 32 durch solche verbindbare, zum
Beispiel einhakbare Stangen mit einem endseitigen Griff
als Bediengerate gezogen werden.

[0031] Fig. 5 zeigt als Variante ein Zusatzelement 55
mit einer Flihrungsrampe 55’ und einer Stossstange 56,
welches derart angeordnet ist, dass es von der Stoss-
stange 56 von einer neutralen in eine solche Stellung
schwenkbar ist, dass es als Verlangerung der Fiihrungs-
rampe 41 des Schwenkelementes 40 positioniert ist und
damit das FUhrungselement 39 mit dem Schlitten 30 via
diese Fuhrungsrampen 55’, 41 in diese nach unten ver-
laufende Arretieréffnung 44 in der Stitze 42 von der
Zahnstange 37 bewegt wird. Damit kann das erste Ver-
stellelement 31 trotz gehobenem Schwenkelement 40
Fuhrungselement ebenso derart verstellt werden, dass
eine Pufferposition des Kupplungskopfs bewirkt werden
kann.

[0032] Die Erfindung ist mit den oben erlduterten Aus-
fihrungsbeispielen ausreichend dargetan. Sie konnte
aber noch durch andere Varianten erlautert sein. Insbe-
sondere kénnten die Langselemente 35, 36 bei den Ver-
stellelementen 31, 32 auch durch entsprechend ange-
ordnete Manipulatoren oder Roboterzellen neben den
Gleisen automatisiert betatigt werden.

[0033] Bei sich relativ schnellem Schritttempo bewe-
genden Schienenfahrzeugen kann fir ein sicheres Be-
dienen der Langselemente 35, 36 bei den Verstellele-
menten 31, 32 mit den vorzugsweise als Stangen aus-
gebildeten Bediengeraten erforderlich sein, dass sich die
Rangierarbeiter an Stiitzstangen oder Gelandereinrich-
tungen halten kdénnen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Entkuppeln eines Kupplungskopfs
einer Kupplung eines Schienenfahrzeugs, bei dem
wenigstens ein Kabelzug (23) mit dem einen Ende
mit einem Kupplungs- und Verriegelungsmechanis-
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mus am Kupplungskopf (11) und am andern Ende
mit einer betdtigbaren mechanischen Verstellein-
richtung (20) am Schienenfahrzeug (15) verbunden
ist, wobei durch eine manuelle oder automatisierte
Bewegung in Langsrichtung des Kabelzugs (23) ein
Entkuppeln des Kupplungskopfs (11) von einem sol-
chen eines benachbarten Schienenfahrzeugs be-
wirkt wird, dadurch gekennzeichnet, dass

die mechanische Verstelleinrichtung (20) des Kabel-
zugs (23) mit beidseitig am Schienenfahrzeug (15)
jeweils einem mit dem Kabelzug verbindbaren und
betatigbaren Verstellelement (31, 32) versehen ist,
mittels welchem jeweils zumindest ein Entkuppeln
bzw. ein Entkuppeln und eine Pufferposition des
Kupplungskopfs (11) bewirkt werden, wobei in dieser
Pufferposition der Kupplungskopf nicht kuppelbar
ist.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass mit dem ersten Verstellelement
(31) ein Entkuppeln und mit dem zweiten Verstell-
element (32) auf der andern Seite am Schienen-
fahrzeug ein Entkuppeln und eine Pufferposition
des Kupplungskopfs (11) manuell oder automatisiert
bewirkt werden kann, wobei in dieser Pufferposition
der Kabelzug (23) zuriickgehalten wird, so dass der
Kupplungskopf nicht kuppelbar ist.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das erste Verstellelement
(31) nur fiir das Entkuppeln mit einem manuell oder
automatisiert betatigbaren Zusatzelement (55) ver-
sehen und dabei derart verstellt werden kann, dass
ebenso eine Pufferposition des Kupplungskopfs (11)
bewirkt werden kann.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass

die seitlich am Schienenfahrzeug (15) befestigten
Verstellelemente (31, 32) jeweils mit einem Bedien-
gerat verbindbar sind und via die mechanische Ver-
stelleinrichtung (20) den Kabelzug (23) vorzugswei-
se durch ein Ziehen bewegen und damit ein Ent-
kuppeln bzw. ein Entkuppeln und diese Pufferposi-
tion des Kupplungskopfs (11) bewirken.

Vorrichtung zum Entkuppeln eines Kupplungskopfs
einer Kupplung eines Schienenfahrzeugs zur Durch-
fuhrung des Verfahrens nach einem der Ansprtiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die mecha-
nische Verstelleinrichtung (20) mit beidseitig am
Schienenfahrzeug (15) jeweils einem mit dem Ka-
belzug (23) verbindbaren und betatigbaren Verstell-
element (31, 32) versehen ist, mittels denen jeweils
ein Entkuppeln bzw. ein Entkuppeln und eine Puffer-
positionierung des Kupplungskopfs bewirkt wird,
wobei der Kabelzug (23) durch eine Bewegung in
seiner Langsrichtung ein Entkuppeln des Kupp-
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lungs- und Verriegelungsmechanismus im Kupp-
lungsgehause (16) und damit des Kupplungskopfs
(11) bewirkt, der mit einem Kupplungskopf des be-
nachbarten Schienenfahrzeugs gekoppelt ist.

Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die mechanische Verstelleinrich-
tung (20) eine Schienenfiihrung (27) und einen darin
verschiebbaren Schlitten (30) aufweist, wobei der
Schlitten (30) zusammen mitdem an ihm befestigten
Kabelzug (23) in der Schienenfiihrung (27) von der
gekuppelten in die entkuppelte Stellung und wieder
zurlick bewegbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

die mechanische Verstelleinrichtung (20) zwei beid-
seitig der Schienenfuhrung (27) und dem Schlitten
(30) drehgelagerte Scheibenrollen (33, 34) mit je
einem an ihrem Aussenumfang gewickelten Langs-
element (35, 36) zum Drehen derselben aufweist,
wobei diese Langselemente (35, 36) zu den Ver-
stellelementen (31, 32) gefiihrt und mit dem Bedien-
gerat koppelbar und von diesem vorzugsweise zieh-
bar sind.

Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass in der Schienenfiihrung (27) langs-
gefuhrte Schiebeelemente (37, 38) vorhanden sind,
wobei die Schiebeelemente (37, 38) fiir ihre lineare
Verstellbarkeit mit den Scheibenrollen (33, 34) dreh-
verbunden sind und mit wenigstens einem
Schwenkelement (40) mit mindestens einer Fih-
rungsrampe (41) zusammenwirken, wobei auf die-
ser Flhrungsrampe (41) zumindest ein hdhenvers-
tellbares Fihrungselement (39) des Schlittens (30)
von der gekuppelten bis in die entkuppelte Endstel-
lung des Kabelzugs (23) gefiihrt und dabei in dieser
Endstellung arretierbarist, in derselben diese Puffer-
position des Kupplungskopfs (11) gebildet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das eine Schiebeelement (38) bei
einer Linearbewegung das wenigstens eine
Schwenkelement (40) mit der Fihrungsrampe (41)
in der Ausgangsposition belasst, so dass das héhen-
verstellbare Fihrungselement (39) des Schlittens
(30) von der gekuppelten bis in die entkuppelte End-
stellung des Kabelzugs (23) auf dieser FlUhrungs-
rampe (41) gefiuhrt und arretierbar ist, wahrend
durch das andere Schiebeelement (37) bei einer
Betatigung das wenigstens eine Schwenkelement
(40) in eine Position angehoben wird, und dadurch
dieses hohenverstellbare Fihrungselement (39)
des Schlittens (30) ohne Flhrung verstellbar ist
und der Schlitten ohne eine Arretierung hin- und
herbewegbar ist.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

1.

12,

13.

14.

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Iangsgefiihrten Schiebeelemen-
te (37, 38) als Zahnstangen ausgebildet sind, an die
jeweils ein Zahnrad der drehgelagerten Scheiben-
rolle (33, 34) eingreift, so dass bei einem Verstellen
des einen oder anderen Langselementes (35, 36)
ein Drehen der jeweiligen Scheibenrolle (33, 34) und
folglich ein Verschieben der Zahnstange erfolgt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass

die mechanische Verstelleinrichtung (20) in eineram
Schienenfahrzeug (15) neben dem Kupplungskopf
(11) montierbaren Gehausebox (21) angeordnet ist,
und die vorzugsweise als Drahte oder als Litzen
ausgebildeten Langselemente (35, 36) stirnseitig
bei der Gehdusebox (21) zu dem jeweiligen eben-
falls am Schienenfahrzeug (15) angebrachten Ver-
stellelement (31, 32) gefiihrt sind, die vorzugsweise
aussen bei der Stirnseite (15’) des Schienenfahr-
zeugs (15) fur einen schnellen Zugang von Bedie-
nern neben dem Schienenfahrzeug platziert sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass

parallel zur Schienenfiihrung (27) eine Kolben/Zylin-
der-Einheit (50) angeordnet ist, durch welche der
Schlitten (30) und damit der Kabelzug (23) gesteuert
von einer zentralen Stelle verschiebbar ist und ein
Entkuppeln ermdglicht wird.

Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Schlitten (30) von der Kolben/-
Zylinder-Einheit (50) unabhangig von den Schiebe-
elementen (37, 38) verschiebbar ist und umgekehrt,
dass die Schiebeelemente (37, 38) jeweils einzeln
mit dem Schilitten (30) koppelbar sind und diesen
mitnehmen.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 13,
dadurch gekennzeichnet, dass

der wenigstens eine Kabelzug (23) mit dem einen
Ende an einem Schwenkhebel (24) eines Hebelge-
stanges (25) am Kupplungsgehause (16) und der
Schwenkhebel (24) seinerseits an einer mit dem
Kupplungs- und Verriegelungsmechanismus dreh-
verbundenen Achswelle (26) drehverbundenist, wo-
bei ein Sensor beim Hebelgestange (25) angeordnet
ist, mittels welchem das Entkuppeln feststellbar ist
und ein entsprechendes Signal zu einer zentralen
Stelle zum Beispiel in einer Lokomotive tbermittel-
bar ist.



EP 4 527 713 A1

Fig. 1

15"

20 50 35 21

Fig. 2

22




EP 4 527 713 A1

30 40 Flg 4
46 34
41 '

Fig. 5

30 33

.55
-39

o6




EP 4 527 713 A1

Fig. 8 Fig. 9

19




10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 4 527 713 A1

9

Europaisches
Patentamt

European
Patent Office

Office européen
des brevets

=

EPQO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 24 20 1446

Kategorie Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
der maBgeblichen Teile Anspruch | ANMELDUNG (IPC)
X CH 332 034 A (FISCHER AG GEORG [CH]) 1,5,11, | INV.
15. August 1958 (1958-08-15) 14 B61G3/16
A * Seite 1, rechte Spalte, Zeile 44 - Seite|2-4, B61G3/20
3, rechte Spalte, Zeile 30 * 6-10,12,
* Abbildungen * 13
A DE 10 2022 104693 Al (VOITH PATENT GMBH 1-14

[DE]) 31. August 2023 (2023-08-31)
* Absdtze [0050], [0090], [0096];
Abbildungen *

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fir alle Patentanspriiche erstellt

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

B61G

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche

Minchen 3. Februar 2025

Durrenberger, Xavier

Prifer

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet nach dem Anmeldedatum veroffentlicht worden ist
Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer :in der Anmeldung angefiihrtes Dokument
anderen Veroffentlichung derselben Kategorie : aus anderen Griinden angeflihrtes Dokument
A technologischer HINTBrGruNd e
O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, Ubereinstimmendes
P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsétze
E : &lteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
D
L

10



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EPO FORM P0461

EP 4 527 713 A1

ANHANG ZUM EUF}OPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 24 20 1446

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefiihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Européischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

03-02-2025

Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Verdffentlichung Patentfamilie Verbffentlichung
CH 332034 A 15-08-1958 CH 332034 A 15-08-1958
DE 1050792 B 03-02-2025
GB 785424 A 30-10-1957
DE 102022104693 Al 31-08-2023 DE 102022104693 Al 31-08-2023
EP 4486625 Al 08-01-2025
WO 2023161459 Al 31-08-2023

Fur n&here Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82

11



EP 4 527 713 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlief3lich zur Information des Lesers aufgenommen

und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA (ibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

* CH 014862022 A [0016]

12



	Bibliographie
	Zusammenfassung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht
	Aufgeführte Dokumente

