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AUTOMATISCHEN ZUGKUPPLUNG

(57) Die Erfindung betrifft eine automatische Zug-
kupplung, insbesondere fiir einen Glterwagen eines
spurgefiihrten Fahrzeugs, insbesondere Schienenfahr-
zeugs, wobei die automatische Zugkupplung (100) Fol-
gendes umfasst:

einen Kupplungskopf (1), der ein Kupplungskopfgehau-
se (2) und einen Kuppelverschluss (3) mit Arretierung
aufweist, wobei der Kuppelverschluss (3) als Drehver-
schluss mit einer Kuppeldse (5) und einem Herzstiick (6)
ausgefiihrt ist, wobei das Herzstlick (6) um eine Haupt-
achse (7) verdrehbar ist, insbesondere zwischen einer
gekuppelten Stellung und einer entkuppelten Stellung
und umgekehrt, wobei die Kuppeldse (5) mit einem ers-
ten Ende (5.1) verdrehbar um eine Kuppeldsenachse (8)
am Herzstlick (6) angeschlossen ist und ein freies Ende
aufweist, und wobei das Herzstiick (6) ein Maul (9) auf-
weist, welches zur Aufnahme eines zweiten Endes (5.2)
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einer Kuppeldse (5) eines kompatiblen Kupplungskopfs
(1) einer Gegenkupplung angeordnet ist; und

eine Entkuppeleinrichtung (11) umfassend zumindest
einen Elektromotor, welcher Uber eine Triebverbindung
zumindest mittelbar am Herzstlick angeschlossen ist
zum Verdrehen des Herzstickes aus der gekuppelten
in eine entkuppelte Stellung, wobei die Entkuppelein-
richtung (11) eine Sperrstellung aufweist, in der diese
ein Verdrehen des Herzstlicks (6) aus der entkuppelten
Stellung in die gekuppelte Stellung tber die Triebver-
bindung blockiert. Die Erfindung ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass in der Triebverbindung ein Koppelmecha-
nismus vorgesehen ist, der derart ausgebildet und an-
geordnet ist, geeignet zu sein in der Sperrstellung der
Entkuppeleinrichtung eine Ubertotpunktstellung einzu-
nehmen.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein
spurgefiihrte Fahrzeuge und insbesondere Schienen-
fahrzeuge. Im Einzelnen betrifft die Erfindung Kupp-
lungsanordnungen fiir spurgefiihrte Fahrzeuge, insbe-
sondere Schienenfahrzeuge, welche automatische Zug-
kupplungen enthalten.

[0002] Gemal einem Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung betrifft diese eine automatische Zugkupplung, ins-
besondere fiir einen Glterwagen eines Schienenfahr-
zeugs, gemal dem Oberbegriff des unabhangigen Pa-
tentanspruchs 1.

[0003] Derartige automatische Zugkupplungen wei-
sen einen Kupplungskopf mit einem Kupplungsgehéuse
und einem Kuppelverschluss mit Arretierung auf. Der
Kuppelverschluss ist als Drehverschluss mit einer Kup-
pelése und einem Herzstliick ausgefiihrt, wobei das
Herzstlick um eine Hauptachse verdrehbar ist, und zwar
zwischen einer gekuppelten Stellung und einer entkup-
pelten Stellung. Die Kuppeldse ist mit einem ersten Ende
bzw. Endbereich verdrehbar um eine Kuppelésenachse
am Herzstiick angeschlossen und weist ein zweites
freies Ende bzw. einen zweiten freien Endbereich auf.
Das Herzstiick weist ein Maul zur Aufnahme eines ent-
sprechenden zweiten Endes bzw. eines entsprechenden
zweiten Endbereichs einer KuppelOse eines gegenglei-
chen Kupplungskopfs einer Gegenkupplung auf. Dem
Herzstlick ist ein Federspeicher zugeordnet. Das Herz-
stlick ist entgegen der Kraft des Federspeichers aus der
gekuppelten Stellung in die entkuppelte Stellung und
durch die Kraft des Federspeichers aus der entkuppelten
Stellung in die gekuppelte Stellung verdrehbar.

[0004] Die entkuppelte Stellung wird allgemein auch
als kuppelbereite Stellung bezeichnet, da in dieser Stel-
lung die Zugkupplungen der beiden Wagenkasten ge-
geneinander gefahren und dann gekuppelt werden kon-
nen. Gegebenenfalls kann der Kuppelverschluss bzw.
dessen Herzstiick auch in eine gegenulber der kuppel-
bereiten Stellung Giberzogene Stellung verdreht werden,
also mehr als nétig gedffnet werden. In dieser iberzo-
genen Stellung ist der Federspeicher maximal gespannt.
Auch bei dieser Giberzogenen Stellung handelt es sich im
Sinne der vorliegenden Erfindung um eine entkuppelte
Stellung. Ferner wird eine solche kuppelbereite bzw.
entkuppelte Stellung auch als Warteposition bezeichnet.
[0005] Die Arretierung, welche den Kuppelverschluss
in der jeweils geeigneten Stellung halt oder entspre-
chend zum Ubergang in eine andere Stellung durch
Verdrehen des Herzstiicks freigibt, weist zum Beispiel
einen entgegen einer Federkraft in Kuppelrichtung der
Zugkupplung verschiebbaren Stempel und eine quer
oder schrag zur Kuppelrichtung verschiebbare Klinken-
stange auf. Die Klinkenstange ist gelenkig am Herzstlick
angeschlossen und vom Herzstick bei dessen Verdre-
hung aus der gekuppelten Stellung in die entkuppelte
Stellungin eine Rastposition verschiebbar, in welcher die
Klinkenstange eine Verdrehung des Herzstiicks zurlick,
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d.h. in Richtung aus der entkuppelten Stellung in die
gekuppelte Stellung, blockiert. Der Stempel wiederum
ist bewegbar zwischen einer ersten Position und einer
zweiten Position. In der ersten Position, in welcher der
Stempel entgegen der Federkraft verschoben ist, blo-
ckiert der Stempel die Klinkenstange in der Rastposition
und in der zweiten Position, in welche der Stempel durch
die Federkraft aus der ersten Position verschoben wird,
I0st der Stempel die Klinkenstange aus der Rastposition.
[0006] Die Funktion einer solchen automatischen Zug-
kupplung ist wie folgt: zwei kompatible Kupplungsképfe
an zwei miteinander zu kuppelnden Wagenkasten oder
Fahrzeugen werden dadurch aneinander arretiert, dass
jeweils das zweite Ende der jeweiligen Kuppel6se in das
Maul des Herzstlicks des jeweils anderen und als Ge-
genkupplungskopf bezeichneten Kupplungskopf einge-
setztund durch Verdrehen des dortigen Herzstlicks form-
schllssig gehalten wird. Damit werden die beiden Wa-
genkasten bzw. Fahrzeuge mechanisch miteinander ge-
kuppelt. Wenn also zwei Schienenfahrzeuge bzw. Wa-
genkasten aufeinander zubewegt werden, so befinden
sich deren Kuppelverschlisse bzw. deren Herzstlicke in
der kuppelbereiten bzw. entkuppelten Stellung, in wel-
cher die Herzstlicke insbesondere von den Klinkenstan-
gen, die sich in der Rastposition befinden, gehalten
werden. Beim Kuppeln tauchen jeweils die Kegel in die
Trichter der Kupplungskopfgehauseprofile ein. Dabei
driicken die Kegel auf die Stempel und schieben diese
zuriick, so dass die Stempel die Klinkenstangen aus
deren Rastposition I16sen. Dadurch werden die Kuppel-
verschlisse freigegeben und durch die Kraft des jewei-
ligen Federspeichers gedreht, bis das Herzstlick an ei-
nem vorgegebenen Anschlag, in der Regel am Kupp-
lungskopfgehause, anschlagt. Dabei rasten die in den
Trichtern gefuhrten Kuppeldsen in die Herzstiickmauler
ein, die beiden Kuppelverschlisse sind ineinander ver-
hakt und die gekuppelte Stellung ist erreicht. Ein unge-
wolltes Trennen der Kuppelverschliisse ist nicht moglich.
Normaler Verschleil? beeintrachtigt die Sicherheit des
Kupplungsverschlusses nicht. Die beiden Kuppelver-
schlisse werden ausschlielich durch Zugkréfte belas-
tet, die sich innerhalb des Parallelogramms, welches die
Kuppelésen und die Herzstlicke bilden, auf beide Kup-
pelosen gleichmaRig verteilt.

[0007] Druckkrafte hingegen werden frontseitig am
Kupplungskopfgehause lbertragen, wobei das Profil in
der Regel, wie vorteilhaft auch bei der vorliegenden Er-
findung, einen Kegel und einen Trichter umfasst, die von
einer breiten, insbesondere ebenen Stirnfliche um-
schlossen sind. Das Profil kann von einer separaten
Stirnplatte gebildet werden, die vorne am Kupplungs-
kopfgehause befestigt ist. Das Profil kann mit dem Kegel
oder Trichter Gleit- und Zentrierflachen bilden und ins-
besondere den Greifbereich in Seiten-, Hohen- und Win-
kelversatz bestimmen. Wenn die Kupplungskopfe auf-
einandertreffen, zentrieren sie sich und gleiten ineinan-
der.

[0008] Um die Kupplungsképfe zu entkuppeln, dreht
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eine Entkuppeleinrichtung einen der Kuppelverschlisse
und durch die dabei erfolgende Ruickwirkung auf die
Gegen-Zugkupplung auch den Kuppelverschluss dieser
oder es drehen die Entkuppeleinrichtungen beider Kup-
plungen die Kuppelverschliisse, d.h. die beiden Herz-
stlicke, gegen die Kraft der Federspeicher, bis die Kup-
pelésen aus den Maulern der Herzstiicke gleiten. Die
sich verdrehenden Herzstlicke sollen dabei die Klinkens-
tangen so weit verschieben, dass beim Trennen der
Fahrzeuge bzw. Wagenkasten ein Zurlickdrehen der
Herzstlicke aus der Uberzogenen Stellung liber die kup-
pelbereite Stellung hinaus da, dadurch verhindert wird,
dass die Klinkenstangen in ihre Rastpositionen verbracht
werden.

[0009] Zum automatisierten Entkuppeln sind insbe-
sondere pneumatische, hydraulische und elektromecha-
nische Entkuppeleinrichtungen bekannt, welche am
Herzstlick wirksam werden kdnnen oder mit diesem
zum Zweck des Entkuppelns koppelbar sind. Diese um-
fassen zumindest einen Antrieb und eine mit diesem
verbundene Ubertragungseinrichtung. Beispielsweise
offenbart die Druckschrift DE 29 23 195 C2 eine fern-
betatigbare Entkuppeleinrichtung fir eine Mittelpuffer-
kupplung eines Schienenfahrzeugs, bei welcher ein
Elektromotor tber eine Kurvenscheibe einen am Haupt-
bolzen drehfest angeschlossenen Hebel betatigt, um das
Herzstlick aus der gekuppelten Stellung in die entkup-
pelte Stellung zu verdrehen.

[0010] Andererseits offenbart die Druckschrift EP 3
470 295 A1 einen aulRerhalb des Kupplungskopfgehau-
ses angeordneten elektrischen Linearaktuator, der tber
einen Hebel am Hauptbolzen angreift und dadurch indi-
rekt eine Verdrehung des Herzstlickes bewirkt.

[0011] Zum Trennen zweier Zugkupplungen der hierin
berlcksichtigten Art, d.h. Zugkupplungen vom Typ
Scharfenberg, geniigt es, wenn eine Zugkupplung ent-
riegelt wird.

[0012] Der Einsatz im Giterverkehr bedingt haufig
erforderliche Neuzusammenstellungen von Zugverban-
den. Diese gehen mit einer Auflésung bestehender Zug-
verbande, Neusortierung und Zusammenfiigung zu Zug-
verbanden einher. Wahren dieser Phasen des Rangier-
betriebes ist ein direktes Wiederverriegeln der Zugkup-
plungen (Zugkupplung und Gegenkupplung) beim Zu-
sammenstof} zweier einzelner Wagen unerwinscht und
eine als Pufferstellung oder "prevent coupling” bezeich-
nete Stellung des Kuppelverschlusses zu erméglichen.
Die Pufferstellung istinsbesondere bei der Zugauflésung
im AbstoR3- oder im Abdrtckbetrieb notwendig.

[0013] Der Abdriickbetrieb wird vor allem in groRen
Rangieranlagen mit Ablaufberg angewandt und gilt als
energie- und ressourcensparend. Im Abdrickbetrieb
wird die Wagenverbindung erst an einem Ablaufberg final
aufgeldst bzw. im Falle einer automatischen Zugkupp-
lung die Zugkupplung entriegelt.

[0014] Der AbstoRRbetrieb wird vor allem in kleineren
Anlagen ohne Ablaufberg betrieben. Bei diesen Verfah-
ren wird an Stelle der Gravitat die Tragheit der Wagen-
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kasten genutzt, und zwar indem ein zuvor beschleunigter
(geschobener) Zugverband abgebremst wird und eine
abgekuppelte Wagengruppe an der Zugspitze weiter
rollt. Die losgeléste Wagengruppe wird dann in der an-
schlielenden Gleisharfe in das entsprechende Ord-
nungsgleis einsortiert. Im Anschluss mussen die Zug-
kupplungen wieder auf Kuppelbereitschaft umgestellt
und mit einer Rangierlock zusammengeschoben wer-
den. Der Ablauf muss fiir jede Wagengruppe wiederholt
werden. Die Pufferstellung ist hier insbesondere notwen-
dig, da beim Beschleunigen vor dem AbstoRvorgang ein
Wiederkuppeln der Zugkupplungen nicht ausgeschlos-
sen werden kann.

[0015] Dabei ist es bei der Zugauflésung notwendig,
dass die Zugkupplungen der einzelnen Wagenkasten
sicher getrennt bleiben, bis sie auf den nachsten Wagen-
kasten im Richtungsgleis bzw. Ordnungsgleis, also hin-
ter dem Ablaufberg (beim Abdriickbetrieb) auftreffen. Ein
erneutes ungewolltes Kuppeln wahrend der Zugaufl6-
sung und insbesondere vor dem Abrollen von dem Ab-
laufberg muss sicher verhindert werden.

[0016] Die Pufferstellung kann auf unterschiedliche Art
und Weise realisiert werden. Neben einer sogenannten
virtuellen Pufferstellung Uber steuerungstechnische
Mafnahmen sind Entkuppeleinrichtungen bekannt, mit-
tels welchen der Kuppelverschluss aktiv tber eine vor-
definierte Zeitspanne in einer vordefinierten Stelling ge-
halten werden kann. Mit anderen Worten, in der Puffer-
stellung ist Ublicherweise die Entkuppeleinrichtung der
entsprechenden Zugkupplung aktiviert und der Aktuator
der Entkuppeleinrichtung steht in einer Wirkverbindung
mit dem Kuppelverschluss bzw. dem Herzstlick der ent-
sprechenden Zugkupplung, um den Kuppelverschluss
bzw. das Herzstiick in der entkuppelten Stellung zu hal-
ten. Dann ist ein erneutes Kuppeln nicht méglich, und
zwar so lange, bis die Pufferstellung nicht aufgehoben
wird.

[0017] Eine Ausfiihrung einer Entkuppeleinrichtung
mit einem elektrisch antreibbaren Linearaktuator mit ei-
nem Spindeltrieb, welcher durch Verfahren eines kolben-
artigen Betatigungselementes in eine vordefinierte Stel-
lung gegentber dem Herzstiick wirksam wird, ist in
EP4339057 A1 beschrieben. Die Stellung des Herzsti-
ckes wird durch das Betatigungselement aktiv gehalten
und verhindert damit ein Verdrehen in die gekuppelte
Stellung.

[0018] WO 2022129159 A2 und W02022129021 A2
offenbaren eine Ausfiihrung mit im Kupplungskopfge-
hause integrierter elektrisch betatigter Entkuppeleinrich-
tung, umfassend einen Elektromotor, welcher tber eine
Triebverbindung am Herzstlck wirksam ist. Der dort als
konkrete Ausfiihrung dargestellte Koppelmechanismus
in der Triebverbindung aus Drehhebel und Verbindungs-
element zum Herzstiick bewirkt eine Verdrehung des
Herzstlickes indem mittels dem Drehhebel eine Zugkraft
auf die Kuppel6senseite des Herzstiicks Uber ein Ver-
bindungselement Gbertragen wird. Dabei kann die Ent-
kuppeleinrichtung durch Ansteuerung in einer Sperrstel-
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lung gehalten werden.

[0019] Erfolgt die Abstlitzung (ber die Entkuppelein-
richtungen werden die beim Zusammentreffen mit einer
Gegen-Zugkupplung auftretenden StéRe in diese Uber-
tragen, was ohne zusatzliche Mallnhahmen zur erhéhtem
Verschleily und Beeintrachtigung der Funktionsweise
fihren kann. Diese missen geeignet sein, einen GroRteil
der Uber das Zusammenwirken von Entkuppelejnrich-
tung und Herzstiick beim Aufprall einer Gegenkupplung
in diese eingeleiteten Kraft unter weitestgehender Um-
gehung des Aktuators abzubauen.

[0020] Auf Grundlage dieser Problemstellung liegt der
Erfindung die Aufgabe zu Grunde, eine automatische
Zugkupplung derart weiterzubilden, auch in der so ge-
nannten Pufferstellung der automatischen Zugkupplung
ein verschleiRarmer oder verschleil3freier Betrieb der
Zugkupplung und insbesondere des Kuppelverschlus-
ses und der Entkuppeleinrichtung sichergestelltist, auch
wenn die sich in der Pufferstellung befindliche Zugkupp-
lung auf eine Zugkupplung stéRt, dessen Kuppelver-
schluss sich in der gekuppelten Stellung befindet.
[0021] Die Aufgabe wird erfindungsgemaR durch eine
Ausfiihrung entsprechend dem unabhangigen Anspruch
gel6st. Weitere vorteilhafte Ausfihrungsformen der vor-
liegenden Erfindung finden sich in den Unteranspriichen.
[0022] Eine Automatische Zugkupplung, insbesonde-
re fir einen Glterwagen eines spurgefiihrten Fahrzeugs,
insbesondere Schienenfahrzeugs, wobei die automati-
sche Zugkupplung Folgendes umfasst:

einen Kupplungskopf, der ein Kupplungskopfgehau-
se und einen Kuppelverschluss mit Arretierung auf-
weist, wobei der Kuppelverschluss als Drehver-
schluss mit einer Kuppeldse und einem Herzstiick
ausgeflhrt ist, wobei das Herzstiick um eine Haupt-
achse verdrehbar ist, insbesondere zwischen einer
gekuppelten Stellung und einer entkuppelten Stel-
lung und umgekehrt, wobei die Kuppeldse mit einem
ersten Ende verdrehbar um eine Kuppeldsenachse
am Herzstlick angeschlossen ist und ein freies Ende
aufweist, und wobei das Herzstlick ein Maul auf-
weist, welches zur Aufnahme eines zweiten Endes
einer Kuppeldse eines kompatiblen Kupplungskopfs
einer Gegenkupplung angeordnet ist; und

eine Entkuppeleinrichtung, umfassend zumindest
einen elektrischen Antrieb, insbesondere Elektro-
motor, welcher Uber eine Triebverbindung zumin-
dest mittelbar am Herzstiick angeschlossen ist
zum Verdrehen des Herzstlickes aus der gekuppel-
ten in eine entkuppelte Stellung, wobei die Entkup-
peleinrichtung eine Sperrstellung aufweist, in der
diese ein Verdrehen des Herzstiicks aus einer ent-
kuppelten Stellung in die gekuppelte Stellung uber
die Triebverbindung blockiert, ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass in der Triebverbindung ein Koppel-
mechanismus vorgesehen ist, der derart ausgebil-
detund angeordnetist, geeignet zu seinin der Sperr-
stellung der Entkuppeleinrichtung eine Ubertot-
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punktstellung einzunehmen.

[0023] Untereiner Sperrstellung der Entkuppeleinrich-
tung wird eine Funktionsstellung einzelner Komponen-
ten dieser verstanden, welche ein aktives Halten des
Kuppelverschlusses in einer der Pufferstellung ent-
sprechenden vordefinierten Funktionsstellung des Kup-
pelverschlusses beinhaltet.

[0024] Unter Pufferstellung ist insbesondere die Stel-
lung des Kuppelverschlusses zu verstehen, in welcher
dieser aktiv gehalten werden soll und somit beim Zusam-
menwirken mit einer kompatiblen Gegen-Zugkupplung
ein Einkuppeln durch Verdrehen des Kuppelverschlus-
ses in die gekuppelte Funktionsstellung sicher vermie-
den wird.

[0025] Das erfindungsgemaRe Uberziehen der Kine-
matik der Triebverbindung der Entkuppeleinrichtung in
eine Totpunktstellung ermdglicht es, die Pufferstellung
eines Kuppelverschlusses mit geringem Aufwand allein
durch die Kinematik zu halten. D.h. dass der Koppelme-
chanismus in einer rein geometrisch stabilen Lage ge-
halten wird, in welcher das Herzstuck ohne Bereitstellung
eines Haltemoments durch die Antriebsmaschine in der
gewahlten Funktionsstellung verbleibt, wodurch ein
energie- und steuerungsunabhangiges Halten der Puf-
ferstellung ermdglicht wird. Dies wird rein mechanisch
ohne signifikanten zusatzlichen Bauraumbedarf reali-
siert. Es sind keine zusatzlichen MalRnahmen in der An-
steuerung oder zum Halten des elektrischen Antriebes
erforderlich. So kann, da ein Halten des elektrischen
Antriebes nicht erforderlich ist, z.B. auf eine Motorbrem-
se verzichtet werden. Auch baut die Losung sehr kom-
pakt.

[0026] Die Triebverbindung, insbesondere der Kop-
pelmechanismus ist dazu vorzugsweise am Herzstlck
in einem dem Maul unmittelbar nachgeordnetem Bereich
angeschlossen und damit auf der dem Anschluss der
Kuppeldse am Herzstiick gegeniiberliegenden Seite am
Herzstlick. Die Lésung basiert auf einer grundsatzlichen
Umkehr der Kraftwirkung vom Aktuator auf das Herz-
stlick. Statt am Herzstlick auf der Seite der Kuppeldse zu
ziehen, wird nun auf der anderen Seite gedriickt, ahnlich
wie dies auch bei anderen bekannten Lésungen bei
Personenzugkupplungen, z.B. mittels Pneumatikzylin-
der, realisiert wird. Hierflr wird die Wirkrichtung des
den Elektromototor umfassenden Aktuators umgekehrt.
Insbesondere wird nun eine Druckkraft (anstelle der Zug-
kraft) Gber eine Druckstange auf das Herzstlick aufge-
bracht, die das Herzstiick in Richtung entkuppelter Stel-
lung verdreht. Dies kann besonders einfach realisiert
werden, wenn der Aktuator einen Koppelmechanismus,
welcher nur aus Drehhebel und Druckstange in die Uber-
totpunktstellung bewegt.

[0027] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist der
Triebverbindung zumindest eine Abstutzeinrichtung
zum zumindest teilweisen, vorzugsweise vollstandigen
Abstutzen der in diese in der Sperrstellung der Entkup-
peleinrichtung eingetragenen Krafte und Einleiten dieser
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in den Kupplungskopfzugeordnet oderin diese integriert.
Insbesondere ist der Triebverbindung in der Sperrstel-
lung der Entkuppeleinrichtung in Kraftflussrichtung vom
Herzstlick zum Elektromotor betrachtet vorzugsweise
noch vor dem Elektromotor zumindest eine Abstutzein-
richtung zum zumindest teilweisem, vorzugsweise voll-
standigen Abstiitzen der in diese in der Sperrstellung
eingetragenen Krafte in das Kupplungskopfgehause zu-
geordnet. Die Abstltzung und Einleitung in den Kupp-
lungskopf, welcher eine hohe Steifigkeit aufweist, bietet
den Vorteil, die elektrische Antriebsmaschine nahezu frei
von einem Krafteintrag zu halten.

[0028] Die zumindest eine Abstiitzeinrichtung kann
theoretisch der Triebverbindung in Kraftflussrichtung
vom Herzstlck zur elektrischen Antriebsmaschine an
beliebiger Stelle jedoch vor dem Elektromotor zugeord-
net werden bzw. in jedem Bereich in dieser Kraftfluss-
richtung an der Triebverbindung wirksam werden. Da die
Kopplung mit dem Koppelmechanismus in der Regel
jedoch lber einen Ubertragungsmechanismus erfolgen
wird, welcher eine Untersetzung und/oder Richtungsan-
derung in der Kraftiibertragung vom Elektromotor zum
Koppelmechanismus erméglicht und auch dieser vom
Krafteintrag durch einen Aufprall méglichst frei gehalten
werden soll, wird die Abstitzung der Triebverbindung
vorzugsweise moglichst nah in Richtung zum Kuppelver-
schluss, insbesondere Herzstlick erfolgen.

[0029] Besonders bevorzugt ist die zumindest eine
Abstitzeinrichtung dem Koppelmechanismus, vorzugs-
weise dem am Herzstlick direkt angeschlossenen Bau-
teil des Koppelmechanismus zugeordnet, wobei diese
nach Moglichkeit so nah als mdglich zur Verbindung
zwischen Koppelmechanismus und Herzstlick verlagert
wird.

[0030] Der Vorteil besteht darin, dass im Puffermodus
bei eingestellter Sperrstellung die in den Kuppelver-
schluss uber eine kompatible Gegen-Zugkupplung ein-
getragenen Krafte durch die in der Sperrstellung an der
Triebverbindung wirksame Abstitzeinrichtung nicht
mehr vollstédndig in die belastungssensiblen und ver-
schleil3kritischen Komponenten der Entkuppeleinrich-
tung, insbesondere den elektrischen Antrieb eingetragen
werden

[0031] Bezlglich des Aufbaus und der Anordnung der
einzelnen Abstutzeinrichtung besteht eine Mehrzahl von
Mdglichkeiten. Dabei kénnen vorzugsweise nur ein oder
aber auch mehrere Abstitzeinrichtungen zum Einsatz
gelangen. Der Einsatz von mehreren ermdglicht eine
gerichtete Einleitung der Kraftkomponenten bei nicht
vermeidbarer Aufteilung der eingebrachten Kraft inner-
halb der Triebverbindung.

[0032] Die einzelne Abstiitzeinrichtung kann einen
festen Abstltzbereich zum Zusammenwirken mit der
Triebverbindung aufweisen, welcher am oder im Kupp-
lungskopfgehause elastisch gelagert ist und/oder einen
Abstitzbereich mit groRem Federweg zum Zusammen-
wirken mit der Triebverbindung aufweist, welcher am
oder im Kupplungskopfgehause gelagert ist.
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[0033] Die einzelne Abstlitzeinrichtung kann dabei

a) integral am Kupplungskopfgehause, insbesonde-
re einer Innenwandung des Kupplungskopfgehau-
ses ausgebildet oder

b) am Kupplungskopfgehause oder einem mit die-
sem verbundenen Bauteil befestigt sein.

[0034] Letztere Variante bietet den Vorteil der freien
Platzbarkeit und Austauschbarkeit. Die Ausgestaltung
der Abstutzeinrichtung muss nicht bei der Kupplungs-
kopfkonstruktion berlicksichtigt werden.

[0035] Gemal einer besonders vorteilhaften Ausbil-
dungist die einzelne Abstlitzeinrichtung als Federbalken
ausgebildet, wobei dieser insbesondere von einem stab-
oder balkenférmigen Bauteil mit entlang der Langsachse
veranderbarem Querschnitt zum Lagern aneinander ge-
genuberliegenden Wandbereichen des Kupplungskopf-
gehauses gebildet ist. Die Abstltzflache ist von einem
Auflenumfangsbereich des stabférmigen Bauteils gebil-
det. Diese Ausfiihrung baut sehr kompakt, benétigt we-
nig Bauraum und leitet die Krafte je nach Ausgestaltung
gleichmaRig oder unter Beriicksichtigung der Ausgestal-
tungder Anschlussbereiche am Gehause aufgeteiltin die
Anschlussbereiche am Kupplungskopfgehause.

[0036] Umfasstder Koppelmechanismusinbesonders
vorteilhafter Ausgestaltung einen am Kuppelverschluss,
insbesondere Herzstiick angeschlossenen Gelenkhe-
bel, welcher gelenkig mit einem Drehhebel gekoppelt
ist, ist die zumindest eine Abstitzeinrichtung vorzugs-
weise direkt dem Gelenkhebel zugeordnet und wenigs-
tens mittelbar an diesem wirksam. Die Abstutzeinrich-
tung ist derart ausgebildet und angeordnet, dass deren
Abstltzflache im Wesentlichen senkrecht zur Gelenk-
hebelrichtung ausgerichtet ist. Die dadurch in Gelenk-
hebelrichtung wirksame Abstitzeinrichtung ermdglicht
die vollstdndige Herausnahme des Aktuators aus dem
Kraftfluss.

[0037] In vorteilhafter Weiterbildung ist der Gelenkhe-
bel selbst als Federstange ausgebildet oder in diesem
wird eine Federstange integriert oder der Gelenkhebel ist
mit einer Federstange verbunden, wobei die Federstan-
ge einen Abstltzbereich zum Zusammenwirken mit der
Abstltzeinrichtung aufweist.

[0038] Insgesamt wird versucht, dass Gesamtsystem
derart auszugestalten, dass der Krafteintrag insgesamt
moglichst gering ist, wozu der Gesamtfederweg maog-
lichst grof} eingestellt wird. Das Herzstlick und/oder die
Triebverbindung und/oder die einzelne Abstitzeinrich-
tung sind dazu derart ausgebildet und angeordnet sind,
dass diese einen grofien Gesamtfederweg bei Kraftein-
leitung vom Herzstlick ins Kupplungskopfgehause in der
Sperrstellung beschreiben. Zur Erzielung dieses Ge-
samtfederweges konnen die einzelnen im Kraftfluss
bei Krafteintrag in der Pufferstellung liegenden Elemente
und Bauteile mit einbezogen werden. Eine Maflnahme
am Herzstlick sieht dazu vor, dass der Koppelmechanis-
mus am Herzstlick an einem dem Maul nachgeordneten
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und am Herzstlick als Vorsprung ausgeformten Feder-
balken angeschlossen ist.

[0039] Beziglich des Aufbaus der Entkuppeleinrich-
tung besteht eine Mehrzahl von Mdglichkeiten. Der Elekt-
romotor ist dabei direkt oder indirekt, insbesondere tiber
eine ein Untersetzungsgetriebe und/oder Winkelgetriebe
umfassende Ubertragungseinrichtung mit dem Koppel-
mechanismus verbunden, wobei der Koppelmechanis-
mus mit dem Ausgang der Ubertragungseinrichtung ge-
koppelt ist. Vorzugsweise wird in einer Ausbildung der
Ausgang der Ubertragungseinrichtung, insbesondere
des Winkelgetriebes von einem Mitnehmer gebildet, wo-
bei in der Verbindung zwischen Mitnehmer und Dreh-
hebel ein Freiweg vorgesehen ist. Der Drehhebel ist
vorzugsweise drehbar gegenuber dem Mitnehmer am
Ubertragungsmechanismus oder einer Funktionseinheit
aus Elektromotor und Ubertragungsmechanismus ge-
lagert.

[0040] Die Entkuppeleinrichtung ist zumindest teilwei-
se oder vollstandig im Kupplungskopfgehause und/oder
einer sich an das Kupplungskopfgehause anschlief3en-
den Kupplungsstange angeordnet, insbesondere gela-
gert.

[0041] Um die Pufferstellung einer vorbeschriebenen
automatischen Zugkupplung mittels einer Entkuppelein-
richtung einzustellen, genlgt es, bei Vorliegen einer
Sollanforderung zur Einstellung einer Pufferstellung die
Entkuppeleinrichtung derart anzusteuern, dass der Kop-
pelmechanismus in die Ubertotpunktstellung Gberfiihrt
wird. Dabei wird in dieser Stellung vorzugsweise die
Abstitzeinrichtung in oder an der Triebverbindung wirk-
sam. Um eine Entkoppelung des Kraftpfades von der
elektrischen Antriebsmaschine zu ermdglichen, istin der
Triebverbindung ein Freiweg vorgesehen, welcher in der
Sperrstellung der Entkuppeleinrichtung bzw. der Puffer-
stellung des Kuppelverschlusses ausnutzbar ist.

[0042] Bezuglich der konkreten konstruktiven Ausge-
staltung der Entkuppeleinrichtung, insbesondere der
Triebverbindung zwischen elektrischer Antriebsmaschi-
ne und Herzstiick besteht eine Mehrzahl von Méglich-
keiten. Die Entkuppeleinrichtung kann zumindest eine
elektrische Antriebsmaschine umfassen. Diese ist liber
eine Triebverbindung wenigstens mittelbar am Herz-
stlick angeschlossen, vorzugsweise verdrehbar bzw. ge-
lenkig. Die Triebverbindung umfasst einen Koppelme-
chanismus und ferner einen Ubertragungsmechanis-
mus, der eine Ubersetzung und/oder Untersetzung der
von der Antriebsmaschine abgegebenen Drehzahl um-
fasst. Der Ubertragungsmechanismus kann beispiels-
weis ein oder mehrere Getriebestufen umfassen, aus-
gewahlt und/oder kombiniert aus Untersetzungsgetrie-
ben, beispielsweise Wellgetrieben, Exzentergetrieben,
Planetengetriebe, Getriebestufen und/oder aus Winkel-
getrieben mit Antriebsritzel und damit kdmmender Ver-
zahnung, z.B. Kronenrad, und/oder aus vor- oder nach-
geschalteten Getriebeanordnungen zur Umlenkung un-
d/oder Drehmomentanpassung. Die Abtriebsachse der
elektrischen Antriebsmaschine kann dabei vorzugswei-
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se radial, axial oder in einem Winkel zur Hauptachse
angeordnet sein. Diese Ausfiihrung ermdglicht eine an
die Randbedingungen des Kupplungskopfes angepass-
te Bauraumintegration, eine frei wahlbare Ubersetzungs-
und Kennliniengestaltung sowie eine robuste Drehmo-
mentibertragung bei zugleich guter Abschirmung der
Antriebsmaschine gegeniiber stofRartigen Lastspitzen
im Rangierbetrieb.

[0043] In einer Ausgestaltung umfasst die Triebver-
bindung einen Drehhebel, der gegentber dem Abtrieb
eines Winkelgetriebes, insbesondere gegenuber dem
Kronenrad, gelagert oder schwenkbar geflhrt ist. Der
Drehhebel dient zur Ubertragung der von der elektri-
schen Antriebsmaschine bereitgestellten Drehbewe-
gung aufden am Herzstlck angreifenden Koppelmecha-
nismus und bildet damit ein wesentliches Element der
Kraft- und Bewegungsubertragung innerhalb der Ent-
kuppeleinrichtung. Der Drehhebel kann in einer starren
Ausflihrung vorgesehen sein, bei welcher die Bewegung
aus der Funktionseinheit Antriebsmaschine und Uber-
tragungsmechanismus unmittelbar und ohne relative
Verformung entlang einer festen Hebellange auf den
Koppelmechanismus Ubertragen wird.

[0044] Ineineralternativen Ausfiihrung kann der Dreh-
hebel als Knickhebel ausgebildet sein, indem zwei He-
belabschnitte Uber ein Gelenk miteinander verbunden
werden, sodass abhangig von der Bewegungsrichtung
eine unterschiedliche wirksame Hebelldnge bereitge-
stellt wird. Diese Ausfiihrung ermdglicht es, den Koppel-
mechanismus beim Verfahren in die entkuppelte Stel-
lung oder in eine Sperrstellung mit hoher Ubertragungs-
effizienz Gber die Totpunktlage hinaus zu bewegen, wah-
rend beim Riickstellen aus der Sperrstellung ein Ein-
knicken der Hebelabschnitte eintritt und somit ein erneu-
tes Uberfahren der Totpunktlage verhindert wird. Durch
diese asymmetrische Ubertragungscharakteristik wird
insbesondere vermieden, dass die Verriegelungseinrich-
tung des Herzstlicks bei Riickstellbewegungen wieder in
den Rastbereich gelangt. Dies stellt sicher, dass die
Entkuppeleinrichtung nach Aufhebung der Sperrstellung
keinen ungewollten Kraft- oder Rastzustand herstellt und
ein zuverlassiges Einkuppeln der Kupplungen gewahr-
leistet bleibt.

[0045] Eine allein im Bereich der Ubertotpunktstellung
der Triebverbindung wirksame Abstitzeinrichtung er-
moglicht zwar eine definierte Kraftabstitzung und kann
den Koppelmechanismus vor Uberlastungen sichern,
um jedoch die Antriebsmaschine vollstadndig entkoppeln
zu kdnnen, ist in besonders vorteilhafter Weise zusatz-
lich ein Freiweg zwischen miteinander zusammenwirk-
enden Bauteilen in der Triebverbindung vorgesehen. Der
Freiweg kann dabei an unterschiedlichen Stellen reali-
siert werden, insbesondere in der Verbindung zwischen
dem am Herzstiick angreifenden Gelenkhebel und dem
den Ubertragungsmechanismus beaufschlagenden
Drehhebel, innerhalb des Gelenkhebels selbst, in der
Verbindung zwischen zwei Hebelteilen eines Drehhebels
- etwa bei Ausbildung als Knickhebel - sowie getriebe-
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seitig, beispielsweise innerhalb eines Ubertragungsme-
chanismus, in der Verbindung zwischen elektrischer An-
triebsmaschine und Ubertragungsmechanismus oder
zwischen Ubertragungsmechanismus und Koppelme-
chanismus. Der Freiweg bewirkt eine einseitig wirksame
Kopplung: Die von der Antriebsmaschine abgegebene
Bewegung wird zum Verdrehen des Herzstlicks uber-
tragen, wahrend rickwirkende Krafte in der Sperrstel-
lung oder aus einem Aufprall der Gegenzugkupplung
nicht in den Ubertragungsmechanismus oder die An-
triebsmaschine eingeleitet werden. Durch die freie Wahl
des Anordnungsorts kann der Freiweg so positioniert
werden, dass Bauraum optimal genutzt, der Kraftfluss
friihzeitig unterbrochen und die Kinematik vor Riickdreh-
momenten geschutzt wird. Dies ermdglicht eine Energie-
und steuerungsunabhangige Haltefunktion in der Uber-
totpunktstellung, reduziert Verschleil an Getriebestufen
und Mitnehmern, erhéht die Betriebssicherheit im Ran-
gierbetrieb.

[0046] Ineiner der Ausgestaltungen kann der Freiweg
dazu nicht nur in der gelenkigen Verbindung zwischen
dem den Koppelmechanismus beaufschlagenden He-
belelement und dem Ubertragungsmechanismus vorge-
sehen sein, sondern auch innerhalb des Ubertragungs-
mechanismus selbst. Ein solcher im Getriebe angeord-
neter Freiweg kann beispielsweise in Form eines ein-
seitig wirksamen Mitnehmers, einer Freischaltstufe oder
einerinnerhalb einer Untersetzungs- oder Umlenkeinheit
integrierten Freilauf- oder Freigangssektion realisiert
sein. Entscheidend ist, dass der Freiweg in jedem Fall
vor der Antriebsmaschine angeordnet ist, sodass riick-
wirkende Krafte aus der Sperrstellung oder aus einem
Aufprall der Gegenzugkupplung nicht in die Antriebs-
maschine oder deren Getriebestufen eingeleitet werden.
Durch diese Anordnung kann die Entkuppeleinrichtung
unabhangig von der konkreten Ausgestaltung des Kop-
pelmechanismus und der Hebelkinematik in beiden Be-
wegungsrichtungen einseitig wirksam gekoppelt wer-
den, wahrend Stof3- und Riickdrehmomente zuverlassig
vor der Antriebsmaschine abgefangen werden. Dies er-
moglicht eine robuste Auslegung der gesamten Trieb-
verbindung und gewahrleistet, dass die Antriebsmaschi-
ne und gegebenenfalls dieser nachgeordnete Getriebe-
stufen im Betrieb vollstéandig kraftentkoppelt bleiben.
[0047] Vorzugsweise wird neben der Ubertotpunktstel-
lung eine Kombination aus Freiweg in der Triebverbin-
dung und der Triebverbindung zugeordneter Abstitzein-
richtung zur Aufteilung der Funktionen der sicheren Ent-
koppelung und Einleiten der Kréafte in den Kupplungskopf
vorgesehen.

[0048] Im Folgenden wird die Erfindung anhand von
Figuren erlautert.

Figur 1a zeigt eine vereinfachte Darstellung der
Grundkinematik der Triebverbindung im gekuppel-
ten Zustand;

Figur 1b zeigt die gleiche Grundkinematik geman
Figur 1a in der Ubertotpunktstellung;
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Figur 2a zeigt eine mogliche Abstltzanordnung im
Bereich der gelenkigen Verbindung zwischen Dreh-
hebel und Gelenkhebel;

Figur 2b zeigt eine Ausfliihrung mit einem zweiten
Kraftpfad am Gelenkhebel;

Figur 2c zeigt eine Ausfihrungsform mit einer Ent-
kopplung innerhalb des Ubertragungsmechanis-
mus;

Figuren 3a zeigt die gekuppelte Stellung des Kuppel-
verschlusses;

Figur 3b zeigt die Sperrstellung des Kuppelver-
schlusses mit Ubertotpunktlage des Koppelmecha-
nismus;

Figur 3c zeigt eine Rickdrehstellung des Drehhe-
bels nach Erreichen der Sperrstellung;

Figur 3d zeigt die Stellung des Koppelmechanismus
beim Lésen der Sperrstellung;

Figur 3e zeigt die kuppelbereite Stellung des Kuppel-
verschlusses;

Figuren 4a zeigt eine Ausfuihrungsform mit einer
Abstutzeinrichtung im Bereich des Koppelmecha-
nismus;

Figur 4b zeigt unterschiedliche Ausbildungen der
Abstutzeinrichtung in Form von Federbalken;

Figur 4c zeigt die Lagerung der Abstlitzeinrichtung
im Kupplungskopfgehause;

Figur 5a zeigt eine alternative Ausfiihrung mit seitli-
cher Abstitzeinrichtung und Federstange am Ge-
lenkhebel;

Figur 5b zeigt die Lagerung der seitlichen Abstiit-
zeinrichtung im Kupplungskopfgehause;

Figur 6 zeigt eine Ausfiihrungsform der Zugkupp-
lung mit in das Kupplungskopfgehause integrierter
Abstutzeinrichtung in Draufsicht oder Schnittdarstel-
lung;

Figur 7 zeigt eine Ausflihrungsform des Koppelme-
chanismus mit einem als Knickhebel ausgebildeten
Drehhebel.

[0049] Die Figuren 3a bis 3e verdeutlichen in verein-
fachter Darstellung anhand eines Ausschnittes aus einer
automatischen Zugkupplung 100 mit unterschiedlichen
Funktionsstellungen des Kuppelverschlusses 3 und die
Figuren 4a, 5a, 6 und 7 anhand eines Ausschnittes aus
einer automatischen Zugkupplung 100 in einer Funk-
tionsstellung, insbesondere der Pufferstellung den Auf-
bau und die Funktionsweise einer vorteilhaften Ausfih-
rung einer Entkuppeleinrichtung 11 mit einem vorzugs-
weise elektrischen Antrieb, insbesondere Elektromotor
12, welcher wenigstens mittelbar tiber eine Triebverbin-
dung 101 am Kuppelverschluss 3 angeschlossen ist. In
der Triebverbindung 101 ist ein Koppelmechanismus
102 vorgesehen, der derart ausgebildet und angeordnet
ist, geeignet zu sein in einer Sperrstellung (Figur 3b, 3c,
4a, 5a, 6, 7) der Entkuppeleinrichtung 11, welche der
Pufferstellung P des Kuppelverschlusses 3 entspricht,
eine Ubertotpunktstellung einzunehmen. Der Totpunkt
ist dann erreicht, wenn beim Koppelmechanismus 102
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die verbindenden Gelenke und die einwirkenden Kraft-
vektoren auf einer gemeinsamen Geraden liegen. Die
beim versuchten Kuppeln in der Pufferstellung dem Kop-
pelmechanismus 102 zugefihrte Kraft wird dann nur auf
den Haltepunkt des Mechanismus Ubertragen. In Analo-
gie verdeutlichen die Figuren 4a, 5a, 6, 7 jeweils vor-
teilhafte Ausfihrungen mit zusatzlicher Abstiitzung der
Ubertotpunktstellung zum Einleiten der in die Triebver-
bindung 101 eingebrachten Krafte in die Kupplung, ins-
besondere das Kupplungskopfgehause 2.

[0050] Die grundlegenden Ausfiihrungen zum Aufbau
der Zugkupplung 100, des Kuppelverschlusses 3 und der
Entkuppeleinrichtung 11 gelten nachfolgend fiir alle Fi-
guren. Figuren 3 bis 6 unterscheiden sich von Figur 7
jedoch in der Ausbildung des Drehhebels.

[0051] Im Einzelnen weist die automatische Zugkupp-
lung 100 einen Kupplungskopf 1 auf, der ein Kupplungs-
kopfgehduse 2 sowie den Kuppelverschluss 3 umfasst
bzw. diesen aufnimmt. In dem Kupplungskopfgehause 2
ist hier zumindest bereichsweise, vorzugsweise auch
vollstandig eine Entkuppeleinrichtung 11 aufgenommen,
bei der es sich insbesondere um eine elektrisch betétig
bare Entkuppeleinrichtung 11 handelt. Die Entkuppelein-
richtung 11 kann jedoch auch zumindest teilweise auRer-
halb des Kupplungskopfgehduses 2 angeordnet sein,
beispielsweise entweder teilweise in an Kupplungskopf
1 anschlielRende monolithisch mit Kupplungskopf 1 aus-
gebildete oder mitdiesem verbundene Kupplungsstange
oder teilweise aus dem Kupplungskopf 1 herausragend.
[0052] Das Kupplungskopfgehause 2 besitzt frontsei-
tig ein Profil. Das Profil wird von einem Kegel 21 und
einem Trichter 22 gebildet. Kegel 21 und Trichter 22 sind
von einer breiten, ebenen Stirnflache 23 zum Zusam-
menwirken mit der Stirnflache einer GegenZugkupplung
umschlossen.

[0053] Der Kuppelverschluss 3 ist als Drehverschluss
ausgefuhrt, mit dem Herzstlick 6, an welchem eine Kup-
pelése 5 verdrehbar um eine Kuppelésenachse 8 ange-
schlossen ist. Das Herzstlick 6 wiederum ist drehbar um
die Hauptachse 7. Hierzu ist das Herzstlick 6 auf einem
Hauptbolzen 19 gelagert und drehfest an diesem ange-
schlossen. Das Herzstlick 6 wird von einem hakenplat-
tenférmigen Bauteil gebildet. Der Anschluss der Kuppe-
I6se 8 erfolgt bezogen auf die Hauptachse 8 in einem
ersten Endbereich. Die Ausbildung des Mauls 9 erfolgt
am gegenuberliegenden Endbereich. Die Kuppelose 5
weist ein erstes Ende 5.1 auf, an welchem sie drehbar an
dem Herzstlick 6 angeschlossen ist, sowie ein entge-
gengesetztes zweites Ende 5.2, das in ein Maul 9 des
Herzstlicks 6 eines kompatiblen Kupplungskopfs 1 einer
in den Figuren 3a-6 nicht dargestellten und in Figur 7
lediglich nur mit einem Ausschnitt aus dem Kegel 21
angedeuteten Gegen-Zugkupplung 100 eingespannt
werden kann, um die beiden Kupplungskdpfe 1 mecha-
nisch aneinander zu verriegeln. Entsprechend weist die
Kuppel6se 5 an ihrem zweiten Ende 5.2 einen hier nicht
naher dargestellten Querriegel auf.

[0054] Das Herzstulick 6 des Kupplungskopfs 1 ist ent-
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gegen der Kraft eines Federspeichers 4, der beispiels-
weise durch eine oder mehrere Zugfedern gebildet wird,
aus einer entkuppelten Stellung in die gekuppelte Stel-
lung verdrehbar. Der Kupplungskopf 1 weist ferner eine
dem Kuppelverschluss 3 bzw. dem Herzstlick 6 zuge-
ordnete Arretierung (Klinkenstange 27, Stempel 28) auf,
die beispielsweise aus einer Stempelfiihrung und einem
Federlager besteht. Beispielsweise weist die Arretierung
einen in Kuppelrichtung der Zugkupplung 100, d.h. der
Richtung der Langsachsen der Kupplungsképfe 1, ver-
schiebbaren Stempel 28 auf, der linear in einer Fihrung
zwischen einer ersten Position und einer zweiten Posi-
tion verschoben werden kann. Der Stempel 28 arbeitet
mit der Klinkenstange 27 zusammen, die mit einem
axialen Ende gelenkig am Herzstuck 6 angeschlossen
istund eine Offnung des Stempels 28 durchgreift. Ferner
weist die Klinkenstange 27 im Bereich der Offnung einen
Rastvorsprung auf, der mit einem Rastvorsprung in Ein-
griff gebracht werden kann, um die Klinkenstange 27 an
einer Bewegung in Richtung von ihrem zweiten Ende zu
ihrem am Herzstick 6 angeschlossenen ersten Ende zu
hindern, und damit eine entsprechende Verdrehung des
Herzstlicks 6. Der Rastvorsprung kann an der Fiihrung
vorgesehen sein, die ein Gegenlager zur Herstellung
einer Rastverbindung mit der Klinkenstange 27 ausbil-
det. AnderKlinkenstange 27 greift ein elastisches Feder-
elementim Sinne eines Verbringens der beiden Rastvor-
spriingein einen Eingriff an, wohingegen der Stempel 28,
wenn er aus einer ersten Position in eine zweite Position
verschoben wird, entgegen der Kraft des Federelements
die Klinkenstange 27 aus der Rastverbindung mit dem
Gegenlager I6st. Somit kann in der zweiten Position des
Stempels 28 das Herzstiick 6 durch die Kraft des Feder-
speichers 4 verdreht werden, wo hingegen diese Ver-
drehung in der Rastposition der Klinkenstange 27 blo-
ckiert wird.

[0055] In Figur 3e ist die kuppelbereite Stellung des
Kupplungskopfs 1 bzw. des Kuppelverschlusses 3 ge-
zeigt. Wenn in dieser Stellung zwei Kupplungskdpfe 1
aufeinander zubewegt werden, so tauchen die Kegel 21
der Zugkupplung in die Trichter 22 der Gegen-Zugkupp-
lung ein und driicken frontseitig auf die Stempel 28, so
dass die Stempel 28 aus ihrer ersten Position in ihre
zweite Position bewegt werden und die Rastverbindun-
gen der Klinkenstangen 27 mit den Gegenlagern l6sen.
Die zweiten Enden 5.2 der Kuppeldsen 5 werden in die
Mauler 9 der Herzstiicke 6 geschoben und Herzstlicke 6,
die nicht langer durch die Klinkenstangen 27 blockiert
werden, drehen sich aufgrund der Kraft der Federspei-
cher 4 aus der kuppelbereiten Stellung in die gekuppelte
Stellung, in welcher die Herzstlicke 6 insbesondere an
den Kupplungskopfgehausen 2 anschlagen. Dabei ras-
ten die in den Trichtern 22 gefiihrten Kuppeldsen 5 in die
Herzstlickmauler 9 ein und die beiden Kuppelverschlis-
se 3 sind miteinander verhakt. Dies entspricht der ge-
kuppelten Stellung, in Figur 3a dargestellt. Um die Kupp-
lungskopfe 1 aus der gekuppelten Stellung zu entkup-
peln, dreht die automatisierte Entkuppeleinrichtung 11
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das Herzstiick 6 des aktiv betatigten Kuppelverschlusses
3 gegen die Kraft des Federspeichers 4. Hierbei Uber-
tragt die Kuppeldse 5 des aktiv betatigten Kuppelver-
schlusses 3 die Drehbewegung des Herzstiicks 6 tber
das Maul 9 auf das Herzstlick 6 des passiv betatigten
Kuppelverschlusses 3 (der Gegen-Zugkupplung), so
dassauchdieses entgegen der Kraft des Federspeichers
4 verdreht wird. Wenn die Verdrehung der Herzstlicke 6
in Richtung der entkuppelten Stellung weit genug fortge-
schritten ist, gleiten die Kuppeldsen 5 aus den Maulern 9
der Herzstiicke 6 und die Klinkenstangen 27 werden in
ihre Rastposition verbracht, in welcher, wenn die Stem-
pel 28 beim Auseinanderfahren der Kupplungsképfe 1 in
ihre erste Position verschoben werden, die Rastverbin-
dung zwischen den Klinkenstangen 27 und den Gegen-
lagern hergestellt werden kann, d.h. die beiden Rastvor-
springe formschlissig ineinander einhaken, so dass
wieder der Zustand gemaR Figur 3e erreicht ist..

[0056] Die Entkuppeleinrichtung 11 ist dazu mit dem
Herzstlick 6 wirkverbindbar, vorzugsweise wirkverbun-
den. Insbesondere weist diese einen hier im Einzelnen
nicht dargestellten elektrischen Antrieb, insbesondere
Elektromotor auf, der lber eine Triebverbindung 101
auf das Herzstlck einwirkt. Die Figuren 3a-3e, 4a bis 7
verdeutlichen vorteilhafte Ausbildungen einer Entkuppe-
leinrichtung 11, welche zumindest einen Elektromotor 12
mit einer Abtriebsdrehachse AE aufweist, und demin der
Triebverbindung 101 zum Kuppelverschluss 3 zumindest
ein Koppelmechanismus 102 nachgeordnet ist, wobei
der Koppelmechanismus im dargestellten Fall von einem
Gelenkhebel 16, welcher gelenkig am Herzstuck 6 an-
geschlossen ist und einem mit diesem gekoppelten
Drehhebel 17 gebildetist. Der Drehhebel 17 ist wiederum
wenigstens mittelbar mit dem Abtrieb des Elektromotors
12, insbesondere einem diesem nachgeordneten Uber-
tragungsmechanismus 103 gekoppelt. Dieser weistdazu
beispielsweise einen Mithnehmer 34 als Abtrieb auf. Der
Ubertragungsmechanismus 103 zwischen Elektromotor
12 und Drehhebel 17 kann verschiedenartig ausgebildet
sein. Vorzugsweise umfasst dieser zumindest ein Unter-
setzungsgetriebe, beispielsweise in Form eines Exzen-
tergetriebes oder Wellgetriebes und je nach Anordnung
und Ausrichtung der Abtriebsdrehachse AE des Elektro-
motors noch ein Winkelgetriebe. Im dargestellten Fall ist
die Abtriebsdrehachse AE radial zur Hauptachse 7. Die
Abtriebsdrehachse 15 des Winkelgetriebes und damit
des Ubertragungsmechanismus 103 verlauft in einem
Winkel, vorzugsweise senkrecht zur Abtriebsdrehachse
AE und parallel zur Hauptachse 7. Diese fallt im darge-
stellten Fall mit der Drehachse des Drehhebels 17 zu-
sammen. Der Drehhebel 17 istim dargestellten Fall ver-
drehbar am Ubertragungsmechanismus 103, insbeson-
dere einem Kronenrad gelagert und wird Uber einen
Mitnehmer 34, der den Abtrieb bildet, mitgenommen.
[0057] Die Drehachsenvon Drehhebel 17 und Gelenk-
hebel 16 am Kuppelverschluss 3 sind im dargestellten
Fall parallel zueinander und parallel zur Hauptachse 7
ausgerichtet. Der Winkelgetriebeabtrieb bzw. Abtrieb
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des Ubertragungsmechanismus 103 ist mit dem Dreh-
hebel 17 gekoppelt.

[0058] Elektromotor 12, nachgeordnete Getriebe, ins-
besondere Untersetzungs- und/oder Winkelgetriebe
kénnen in einem gemeinsamen Gehause oder aber se-
paraten, aneinander angeflanschten Gehausen unterge-
bracht sein. Die Funktionseinheit wird auch als Aktuator
bezeichnet.

[0059] Die Anbindung des Koppelmechanismus 103
von Drehhebel 17 und Gelenkhebel 16 am Herzstiick 6
erfolgt bezogen auf eine durch die Hauptachse 7 und
Langsrichtung des Kupplungskopfes 1 beschreibbare
Ebene auf der Seite des Herzstlickes, auf der das Maul
9 angeordnet ist. Daher wirkt der Gelenkhebel 16 als
Druckstange, d.h. beim Ubergang von der gekuppelten
Stellung zur entkuppelten Stellung erfolgt der Ubergang
durch Druckkraft auf den Kuppelverschluss 3.

[0060] Die Entkuppeleinrichtung 11 ist derart ausge-
bildet, im Normalbetriebsmodus nur bedarfsweise zum
Zwecke des Entkuppelns auf das Herzstiick 6 einzuwir-
ken, um das Herzstlick 6 aus der gekuppelten Stellungin
eine entkuppelte Stellung zu verdrehen. In diesem Nor-
malbetriebsmodus ist die Entkuppeleinrichtung 11, ins-
besondere der Aktuator in einem ersten Stellbereich
zwischen einer Nullstellung | und einer Ausldsestellung
Il betreibbar. Bei nicht aktiviertem Aktuator ist dieser in
seiner Nullstellung |, was in der kuppelbereiten Stellung
des Herzstickes 6, bei Verdrehung des Herzstlickes 6
von der kuppelbereiten Stellung in die gekuppelte Stel-
lung sowie in der gekuppelten Stellung der Fall ist.
[0061] Inder Nullstellung ist bei Verdrehung des Herz-
stlickes 6 von der entkuppelten Stellung in die gekup-
pelte Stellung der Aktuator frei von einer kraftlibertragen-
den Verbindung zum Herzstiick 6. Dazu ist in der Ver-
bindung zwischen Koppelmechanismus 102 und Mitneh-
mer 34, d.h. Abtrieb des Ubertragungsmechanismus 103
und damit Aktuator ein in dieser Richtung wirksamer
Freilauf bzw. Freiweg in Form eines Freiwinkels vorge-
sehen. Dieser ist derart ausgebildet und ausgelegt, dass
in der gekuppelten Stellung des Herzstiickes 6 der Mit-
nehmer 34 wieder kraftlibertragend mit dem Herzstlick 6
koppelbar ausgefihrtist, insbesondere gekoppelt ist. Bei
Aktivierung der Entkuppeleinrichtung 11 wird der Aktua-
tor dann aus der Nullstellung I in die Ausldsestellung Il
unter Bewegung des Herzstlickes 6 von der gekuppelten
Stellung in eine entkuppelte Stellung verbracht und nach

Erreichen dieser wieder in die Nullstellung |
rickiberfihrt.
[0062] Um zu verhindern, dass nach einem Entkup-

peln mit der Entkuppeleinrichtung 11 das Herzstlck 6
ungewollt in seine gekuppelte Stellung verdreht werden
kann, wenn das entsprechende Schienenfahrzeug, das
die automatische Zugkupplung 100 aufweist, im Ran-
gierbetrieb verfahren wird und mit einer Gegenkupplung
ungewollt zusammenwirkt, ist die Zugkupplung 100
wahlweise auchin einem Pufferbetriebsmodus P betreib-
bar, in welchem der Kuppelverschluss 3 durch eine
Sperrstellung der Entkuppeleinrichtung 11 gehalten wird.
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Erfindungsgemafl wird diese Sperrstellung konstruktiv
durch das Vorsehen einer Ubertotpunktstellung des Kop-
pelmechanismus 102 realisiert. Die Stellung des Kop-
pelmechanismus 102 in der Ubertotpunktstellung ist in
Figur 3b wiedergegeben. Die Einstellung der Pufferstel-
lung P kann dabei aus der kuppelbereiten Stellung
gemal Figur 3e durch Verfahren des Aktuators in eine
weitere Stellung, die Sperrstellung Il erfolgen oder aber
direkt aus der gekuppelten Stellung gemaf Figur 3a
durch Uberfahren der Nullstellung in die Sperrstellung
lll. Ein Weiterverdrehen durch den Elektromotor 12 kann
durch einen Anschlag 13, welcher am Drehhebel 17
wirksam ist begrenzt bzw. verhindert werden. In dieser
Pufferstellung P wird der Kuppelverschluss 3 durch die
Entkuppeleinrichtung 11 in ihrer Lage fixiert gehalten und
kann nur durch Krafteintrag von auf3en, insbesondere ein
Ruckdrehen des Elektromotors wieder aufgelost wer-
den. Auch wenn der Mitnehmer 34, der in Figur 3b am
Drehhebel 17 anliegt, um einige Grad riickverdreht wird,
wie in Figur 3c mit llla bezeichnet dargestellt, bleibt der
Koppelmechanismus 102 und damit auch der Kuppel-
verschluss 3 in dieser Stellung und wird auch bei einem
Auftreffen einer Gegenkupplung gehalten. Der Vorteil
des Ruckdrehens besteht darin, dass der Aktuator da-
durch aus dem direkten Kraftfluss genommen wird, ins-
besondere das bei Krafteintrag der Drehhebel 17 nicht
auf den Mitnehmer 34 wirkt.

[0063] Um die Pufferstellung P zu l6sen wird der Ak-
tuator weiter zurtickgedreht - von Stellung Il wieder zu
Stellung | in Figur 3e. Der Stellbereich des Aktuators ist
durch das Vorsehen der Sperrstellung gegeniiber dem
Normalbetriebsmodus vergréRert, hier um den Stellbe-
reich zwischen den Stellungen | und Ill.

[0064] Der Anschlag 13 kann in besonders vorteilhaf-
ter Ausbildung auch als Federelement ausgelegt sein.
[0065] Um zu gewahrleisten, dass aufgrund der Kop-
plungen und Verbindungen zwischen den einzelnen
Bauteilen in der Triebverbindung 101 bei einem Aufprall
der Gegenkupplung keine Krafte oder nur geringe in das
Aktuatorsystem, insbesondere Ubertragungsmechanis-
mus 103 und elektrische Antriebsmaschine 12 einge-
tragen werden, sind weitere MalRnahmen vorgesehen.
[0066] Die Figuren 4a und 5a zeigen dabei jeweils
besonders vorteilhafte Ausfiihrungen der Zuordnung zu-
mindest einer Abstitzeinrichtung 14 zur Triebverbin-
dung, insbesondere dem Koppelmechanismus 102.
Mit diesen soll erreicht werden, dass der Aktuator voll-
standig frei von einer Einwirkung der tber den Koppel-
mechanismus beim Aufprall einer Gegenkupplung in der
Pufferstellung der Kupplung eingetragenen Krafte ver-
bleibt. Dabei kann zwar grundsatzlich eine Abstiitzung
entlang des Kraftpfades zwischen Herzstlick und Elekt-
romotor 12 an jeder Stelle erfolgen, allerdings muss
sichergestellt werden, dass die eingetragen Krafte unter
Umgehung des Elektromotors 12 in das Kupplungskopf-
gehause 2 und/oder die Kupplungsstange eingetragen
werden.

[0067] In besonders vorteilhaften Ausflihrungen wird
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dabei die Abstlitzung der Kraft méglichst nah an der
Einleitung in den Koppelmechanismus 102, insbesonde-
re am Gelenkhebel 16 vorgesehen. Dazu ist eine Ab-
stutzeinrichtung 14 vorgesehen. Die Abstutzeinrichtung
14 ist dabei derart ausgebildet und positioniert die in
Richtung des Gelenkhebels 16 eingetragene Kraft mog-
lichst friihzeitig und nach Méglichkeit vollstandig abzus-
tiitzen, und somit in das Kupplungskopfgehause 2, wel-
ches durch eine hohe Steifigkeit charakterisiert ist, ein-
zuleiten.

[0068] Vorzugsweise weist die zumindest eine Abstit-
zeinrichtung 14 einen Abstitzbereich auf, welcher im
Wesentlichen senkrecht zur Gelenkhebelachse ausge-
richtet ist. Dadurch wird gewahrleistet, dass der vom
Aktuator abgeleitete Kraftanteil moglichst hoch ist. Die
Abstutzeinrichtung kann dabei selbst als Feder wirken
und/oder aber mit starrer Abstutzflache und elastischer
Lagerung am Gehause ausgebildet sein.

[0069] Figur4azeigteine Anordnung einer Abstitzein-
richtung 14 im Bereich zwischen Aktuator, insbesondere
der Funktionseinheit aus Elektromotor 12 und Ubertra-
gungsmechanismus 103, einschlieRlich Mithnehmer 34
und Kupplungskopfgehduse 2. Die Abstltzeinrichtung
14 wird hier von einem Federbalken 18 gebildet, welcher
senkrecht im Kupplungskopfgehause 2 gelagert ist, wie
in Figur 4c fur diese Ausfiihrung in einer Schnittdarstel-
lung aus Figur 4a wiedergegeben vorzugsweise an der
Ober- und Unterseite des Kupplungskopfgehauses 2 in
Einbaulage.

[0070] Figur4b verdeutlichtnebeneinander dargestellt
unterschiedliche Ausfliihrungsmdglichkeiten der Feder-
balken 18. Diese kénnen hinsichtlich ihrer abdampfen-
den und federnden Eigenschaften durch die Formge-
bung der sich in vertikaler Richtung durch das Kupp-
lungskopfgehause 2 erstreckenden Balkenelemente un-
d/oder der Lagerung dieser am Kupplungskopfgehause
2 eingestellt werden. Dabei bilden die Aussenumfangsf-
lachen der Balkenelemente jeweils die Abstitzflache fir
den Koppelmechanismus 102, insbesondere den Ge-
lenkhebel 16. Die in Figur 4b dargestellten Balkenele-
mente sind beidseitig im Kupplungskopfgehause 2 ge-
lagert, wobei vorzugsweise zumindest eine Lagerstelle
Dampfungselemente beinhaltet. Denkbar ist es aber
auch die Abstutzeinrichtung 14 lediglich nur federnd im
Kupplungskopfgehause 2 zu lagern bzw. elastisch auf-
zuhangen.

[0071] Um die Kraft beim Aufprall in die Federbalken
18 ableiten zu kdnnen, weist der Gelenkhebel 16 in einer
Ausbildung eine Federstange 19 auf und bildet somit
einen getrennten Verbindungsbereich zur Kopplung
mit dem Drehhebel 17 und mit der Federstange 19 einen
Abstltzbereich zum Zusammenwirken mit dem Feder-
balken 18 auf. Die Federstange 19 Gbernimmt die Um-
leitung der Kraft. Dazu ist die Federstange 19 in einem
Winkel fest mit dem Gelenkhebel 16, insbesondere dem
Verbindungsbereich zum Drehhebel 17 gekoppelt, wobei
die Federstange 19 die Anschlagflache zum Zusammen-
wirken mit der Abstutzeinrichtung 14 bildet. Vorzugswei-
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se ist des Weiteren der Verbindungsbereich zur Kopp-
lung mit dem Drehhebel 17 mit einem Freiweg F ver-
sehen. Verbindungsbereich und Abstutzbereich sind
derart zueinander angeordnet, dass bevor eine Kopp-
lung im Sinne einer kraftiibertragenden Kopplung tber
den Verbindungsbereich mit dem Drehhebel 17 gegeben
ist, die Abstltzeinrichtung 14 wirksam ist, indem die
Federstange 19 an dem Abstltzbereich 14 anliegt und
sich abstutzt.

[0072] Figur 5a und 6 zeigen eine alternative Anord-
nung und Ausbildung der Abstltzeinrichtung 14. Diese
ist ebenfalls als Federbalken 18 ausgebildet, seitlich am
Kupplungskopfgehause 2 gelagert und erstreckt sich von
einer seitlichen Innenwandung des Kupplungskopfge-
hauses 2 in diese hinein. Auch hier ist die Abstutzflache
vorzugsweise vollstdndig senkrecht zur Richtung des
Gelenkhebels 16 ausgebildet.

[0073] Gegenlber der Ausfiihrung in Figur 4a ist je-
doch die Funktion der Federstange 19 direkt in den Ge-
lenkhebel 16 integriert. Die Figuren 5a und 6 zeigen
dabei unterschiedliche Ausbildungen des als Federstan-
ge 19 fungierenden Gelenkhebels 16. Figur 5a zeigt eine
Ausbildung mit Freiweg F in der Verbindung des Gelenk-
hebels 16 zum Drehhebel 17.

[0074] Die Figur 5b zeigt die Lagerung des Federbal-
kens 18 der Abstltzeinrichtung 14 gemafR Figur 5a in
einer Schnittansicht durch das Kupplungskopfgehause
2. In Figur 6 ist der Gelenkhebel 16 als Zylinder-/Kolben-
einheit ausgefiihrt.

[0075] Beieinem Aufprall einer Gegenkupplung (Kup-
peltése) z.B. in gekuppelter Stellung, aber auch mogli-
cherwiese in kuppelbereiter Stellung wird die kinetische
Energie des Verschlusses der Gegenkupplung, auf das
Herzstlick (bertragen. Die dabei entstehende Kraft
hangt Federsteifigkeit des kraftaufnehmenden Systems
ab. Gunstig ist, wenn dieses System einen grof3en Fe-
derweg machen kann.

[0076] Bei allen Ausfihrungen setzt sich der Gesamt-
federweg der im Kraftfluss liegenden Teile aus der Sum-
me der Federwege zusammen. Um diesen mdglichst
grof} zu halten ist Des Weiteren vorgesehen, die Anlen-
kung des Koppelmechanismus 102 nicht direkt am sich
an das Maul anschlielenden Bereich des Herzstlickes 6
vorzunehmen sondern hierflr einen weiteren Federbal-
ken zwischen Anlenkung der Klinkenstange und Maul
vorzusehen. Dieser zusatzliche Federbalken am Herz-
stlick 6 ist mit 20 bezeichnet.

[0077] Der Gesamtfederweg in den in den Figuren 4a
bis 7 dargestellten Ausfiihrungen setzt, sich dabei aus
den Federwegen der beiden Federbalken 20 am Herz-
stlick, der Verbindungsstange zwischen Aktuator und
Herzstlick (Gelenkhebel 16, Federstange 19) und dem
am Kupplungskopf montieren Federbalken 18 der Ab-
stlitzeinrichtung 14 der formoptimiert ist (optimales
Spannungs-Verformungsverhalten) zusammen. Die
Verformung des Kupplungskopfes 1 selbst kann auf-
grund der grof3en Steifigkeit vernachlassigt werden. Alle
Komponenten im Kraftfluss sind zur Minimierung der

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

11

Aufprallkraft so ausgelegt, dass sie bei einer angenom-
menen maximalen Aufprallgeschwindigkeit zum einen
nicht Gberlasten und zum anderen einen groRen Feder-
weg machen.

[0078] Bezuglich der verwendeten Antriebsmaschi-
nen fur den Aktuator besteht eine Mehrzahl von Méglich-
keiten, welche sich auch auf das Ansteuerungsverhalten
auswirken koénnen. Der Aktuator kann mittels Biirsten-
motor oder BLDC-Motor angetrieben werden. Aber auch
andere Ausfihrungen wie Synchron- oder Asyncronmo-
toren sind denkbar.

[0079] Eine Ansteuerung des Motors liber Hall-Senso-
ren oder Sinuswellen ist moglich. Durch Zahlen der Um-
drehungen kann der Drehwinkel des Aktuators, insbe-
sondere eines mit dem Abtrieb 15 gekoppelten Kronen-
rades ermittelt werden. Denkbar waren aber auch End-
lagensensoren 25, 26 beispielsweise in Figur 6 wieder-
gegeben, die sich besonders im Fall von Biirstenmotoren
eignen oder ein Drehwinkelsensor, der dem Kronenrad
zugeordnet ist, beispielsweise unterhalb des Kronen-
rades sitzt.

[0080] Die Figuren 3a bis 6 verdeutlichen Ausfiihrun-
gen mit starren Drehhebel 17. D.h. der Drehhebel 17
besteht aus einem Hebelelement, welches mit dem Ge-
lenkhebel 16 gelenkig gekoppeltist. Die Figur 7 zeigt eine
vorteilhafte Ausflihrungsform des Koppelmechanismus
102 mit einem als Knickhebel ausgebildeten Drehhebel
17 in einer Schnittdarstellung des Kupplungskopfs 1. Der
Grundaufbau entspricht ansonsten dem in Figur 4a be-
schriebenen und entspricht daher einer vorteilhaften
Weiterbildung gemal einer Ausfiihrung gemafl Figur
4. Die elektrische Antriebsmaschine 12 wirkt Gber den
Ubertragungsmechanismus 103, insbesondere den Mit-
nehmer 34 am Drehhebel 17. Der Drehhebel 17 weist
hierzu zwei Uber ein Gelenk miteinander verbundene
Hebelabschnitte 17a, 17b auf, die zusammen den Knick-
hebel bilden. Die Hebelabschnitte 17a, 17b sind derart
ausgebildet und angeordnet, dass sie beim Verdrehen
des Herzstucks 6 in Richtung der entkuppelten Stellung
eine im Wesentlichen starre Hebelkonfiguration einneh-
men und damit eine sichere Uberfiihrung des Koppel-
mechanismus 102 iiber die Ubertotpunktstellung ermé-
glichen.

[0081] Das Herzstick 6 wird Uber die Gelenkanbin-
dung des Koppelmechanismus 102 verdreht und kann
abhangig von der Stellung der Klinkenstange 27 in die
gekuppelte oder entkuppelte Stellung Uberfiihrt oder
darin gehalten werden. Beim Riickdrehen aus der Puffer-
stellung P knicken die beiden Hebelabschnitte 17a, 17b
des Drehhebels 17 relativ zueinander ein, wodurch sich
die wirksame Hebellange verkirzt. Dadurch wird ver-
hindert, dass das Herzstlick 6 beim Riickstellvorgang
erneut Uber den Totpunktwinkel gefiihrt wird. Das Herz-
stick 6 gelangt somit nicht in den Rastbereich des
Schwerts, weshalb die Klinkenstange 27 nicht einrastet.
Das verhindert ein unerwiinschtes Zurtickfallen des Kup-
pelverschlusses 3 in die kuppelbereite Stellung nach
dem Auseinanderfahren der Kupplungskopfe.
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[0082] In einer besonders vorteilhaften Weiterbildung
ist in der Verbindung zwischen dem Gelenkhebel 16 und
dem Drehhebel 17 ein Freiweg F vorgesehen. Dieser
Freiweg F ist derart ausgebildet und angeordnet, dass
beim Auftreffen einer Gegen-Zugkupplung in der Puffer-
stellung P die Uber das Herzstlick 6 in die Triebverbin-
dung 101 eingeleiteten Krafte nicht auf den Aktor, insbe-
sondere den Ubertragungsmechanismus 103 und die
elektrische Antriebsmaschine 12 Ubertragen werden.
In der Sperrstellung Il der Entkuppeleinrichtung 11
und damit der Pufferstellung P befindet sich der Koppel-
mechanismus 102 in einer Ubertotpunktlage, sodass
sich das Herzstiick 6 bei einem Aufprall der Gegen-
Zugkupplung aufgrund der Entkopplung von elektrischer
Antriebsmaschine 12 und Ubertragungsmechanismus
103 und dem Vorsehen der Abstitzeinrichtung 14 zu-
nachst gegen die im Kupplungskopfgehause 2 oder an
einer Abstltzeinrichtung 14 vorgesehenen Kraftpfade
abstutzt. Die in diesem Zustand aufgebrachten Druck-
krafte werden ausschlieflich entlang der Triebverbin-
dung 101 maximal bis zur Gelenkanbindung des Gelenk-
hebels 16 weitergeleitet. Der zwischen dem Gelenkhebel
16 und dem Drehhebel 17 vorgesehene Freiweg F ver-
hindert dabei, dass diese Krafte in den Drehhebel 17 und
in Folge in den Ubertragungsmechanismus 103 einge-
leitet werden. Eine kraftiibertragende Kopplung zum Mit-
nehmer 34 oder zu den Abtriebsstufen des Aktuators
wird durch den Freiweg F zuverlassig ausgeschlossen.
Dies gewabhrleistet, dass weder die elektrische Maschine
12 noch die nachgeordneten Getriebeelemente Stof3-
oder Riickstellkrafte aufnehmen mussen, die beim Auf-
treffen der Gegen-Zugkupplung entstehen.

[0083] Die Entkopplung wirkt dabei unabhangig da-
von, ob der Drehhebel 17 als starrer Drehhebel oder
als Knickhebel aus Hebelelementen 17a, 17b ausgefihrt
ist, und stellt sicher, dass die gesamte in der Sperrstel-
lung Il eingetragene Kraft Gber den Koppelmechanis-
mus 102 und die Abstiitzstrukturen abgefiihrt wird und
nicht in das Antriebssystem des Aktuators 12 gelangt.
[0084] Die Figuren 1a und 1b verdeutlichen in sche-
matisiert vereinfachte Darstellung die Ausfiihrung einer
Grundkinematik in der Triebverbindung 101 zwischen
derzumindest einen elektrischen Antriebsmaschine, ins-
besondere Elektromotor 12 und dem Herzstlck 6 Gber
den Koppelmechanismus 102. Die Funktionseinheit aus
Elektromotor 12 mit nachgeordneten Ubertragungssys-
tem 103 weist einen Abtrieb 15 auf, welcher Gber den
Koppelmechanismus 102 aus Drehhebel 17 und Gelenk-
hebel 16 am Herzstiick 6 angeschlossen ist. Abtrieb 15,
Koppelmechanismus 102 und Lagerung des Herzstuicks
6, insbesondere Hauptachse 7 beschreiben ein Vierge-
lenk. Figur 1a zeigt dabei die Stellung im gekuppelten
Zustand. Die Figur 1b verdeutlicht die Ubertotpunktlage,
in welcher auch ein zuséatzlicher Krafteintrag den Kuppel-
verschluss nicht aus seiner Lage bringen wiirde.
[0085] Die Figuren 2a und 2b verdeutlich in schemati-
siert vereinfachter Darstellung Anordnungen der Abst(it-
zeinrichtungen 14 an der Triebverbindung, insbesondere
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dem Koppelmechanismus 102. Figur 2a verdeutlicht ei-
ne mdgliche Abstitzung im Bereich der gelenkigen Ver-
bindung von Drehhebel und Gelenkhebel. Die Figur 2b
verdeutlicht die Ausbildung eines zweiten Kraftpfades
am Gelenkhebel 16.

[0086] Demgegeniber verdeutlicht Figur 2¢ allgemein
die Mdoglichkeit einer Entkopplung auch innerhalb des
Aktuators, insbesondere innerhalb des Ubertragungs-
systems 103.

[0087] Die Ausfiihrungen zu den Figuren 1a bis 2c
gelten dabei fiir beide Ausfiihrungen des Drehhebels
17, d.h. sowohl als starrer Drehhebel als auch Knickhe-
bel.

Bezugszeichenliste
[0088]

1 Kupplungskopf

2 Kupplungskopfgehause

3 Kuppelverschluss

4 Federspeicher

5 Kuppel6se

5.1 erstes Ende der Kuppel6se
5.2 zweites Ende der Kuppelbse
6 Herzstlick

7 Hauptachse

8 Kuppeldsenachse

9 Maul

10 Kupplungsstange

11 Entkuppeleinrichtung

12 Elektromotor / Aktuator

13 Anschlag

14 Abstutzeinrichtung

15 Abtrieb

16 - Gelenkhebel

16.1 - erstes Hebelteil

16.2 - zweites Hebelteil

17 - Drehhebel / Knickhebel
17a Hebelteil

17b Hebelteil

18 Federbalken

20 Federbalken

21 - Kegel

22 - Trichter

23 - Stirnflache

25 - Endlagensensor

26 Endlagensensor

27 - Klinkenstange

28 - Stempel

34 -Mitnehmer

100 Zugkupplung

101 Triebverbindung

102 Koppelmechanismus

103 - Ubertragungsmechanismus (Getriebeeinheit)
AE Abtriebsdrehachse des Elektromotors
I, 1,

I1I, llla Funktionsstellungen
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F Freiweg
P Pufferstellung

Patentanspriiche

1.

Automatische Zugkupplung (100), insbesondere flr
einen Gulterwagen eines spurgefiihrten Fahrzeugs,
insbesondere Schienenfahrzeugs, wobei die auto-
matische Zugkupplung (100) Folgendes umfasst:

einen Kupplungskopf (1), der ein Kupplungs-
kopfgehause (2) und einen Kuppelverschluss
(3) mit Arretierung aufweist, wobei der Kuppel-
verschluss (3) als Drehverschluss mit einer Kup-
peldse (5) und einem Herzstiick (6) ausgefihrt
ist, wobei das Herzstlck (6) um eine Hauptach-
se (7) verdrehbar ist, insbesondere zwischen
einer gekuppelten Stellung und einer entkuppel-
ten Stellung und umgekehrt, wobei die Kuppe-
I6se (5) mit einem ersten Ende (5.1) verdrehbar
um eine Kuppeldsenachse (8) am Herzstlick (6)
angeschlossen ist und ein freies Ende aufweist,
und wobei das Herzstlck (6) ein Maul (9) auf-
weist, welches zur Aufnahme eines zweiten En-
des (5.2) einer Kuppeldse (5) eines kompatiblen
Kupplungskopfs (1) einer Gegenkupplung an-
geordnet ist; und

eine Entkuppeleinrichtung (11), umfassend zu-
mindest einen elektrischen Antrieb , insbeson-
dere Elektromotor (12), welcher Giber eine Trieb-
verbindung (101) zumindest mittelbar am Herz-
stlick (6) angeschlossen ist zum Verdrehen des
Herzstlickes (6) aus der gekuppelten in eine
entkuppelte Stellung, wobei die Entkuppelein-
richtung (11) eine Sperrstellung (llI; P) aufweist,
in der diese ein Verdrehen des Herzstlicks (6)
aus der entkuppelten Stellung (1) in die gekup-
pelte Stellung (ll) Gber die Triebverbindung
(101) blockiert,

dadurch gekennzeichnet, dass in der Trieb-
verbindung (101) ein Koppelmechanismus
(102) vorgesehen ist, der derart ausgebildet
und angeordnet ist, geeignet zu sein in der
Sperrstellung (Ill, P) der Entkuppeleinrichtung
(11) eine Ubertotpunktstellung einzunehmen.

Automatische Zugkupplung (100) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Triebverbin-
dung (101), insbesondere der Koppelmechanismus
(102) am Herzstiick (6) in einem dem Maul (9) un-
mittelbar nachgeordnetem Bereich angeschlossen
ist.

Automatische Zugkupplung (100) nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Trieb-
verbindung (101) zumindest eine Abstitzeinrichtung
(14) zum zumindest teilweisem, vorzugsweise voll-
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standigen Abstutzen derin dieseinder Sperrstellung
(I, P) eingetragenen Krafte am Kupplungskopf (1)
zugeordnet ist, insbesondere der Triebverbindung
(101) in der Sperrstellung (lll, P) der Entkuppelein-
richtung (11) in Kraftflussrichtung vom Herzstlck (6)
zum Elektromotor (12) betrachtet vor diesem zumin-
dest eine Abstlitzeinrichtung (14) zum zumindest
teilweisem, vorzugsweise vollstandigen Abstiitzen
der in diese in der Sperrstellung (lll, P) eingetrage-
nen Krafte in das Kupplungskopfgehause (1) zuge-
ordnet ist

Automatische Zugkupplung (100) nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die zumindesteine
Abstutzeinrichtung (14) dem Koppelmechanismus
(102), vorzugsweise dem am Herzstiick (6) direkt
angeschlossenen Bauteil des Koppelmechanismus
(102) zugeordnet ist.

Automatische Zugkupplung (100) nach Anspruch 3
oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass die zumin-
dest eine Abstltzeinrichtung (14)

a) einen festen Abstiitzbereich zum Zusammen-
wirken mit der Triebverbindung (101) aufweist
und/oder

b) einen festen Abstltzbereich zum Zusammen-
wirken mit der Triebverbindung (101) aufweist,
welcher am oder im Kupplungskopfgehause (2)
elastisch gelagert ist und/oder

c) einen Abstitzbereich mit groRem Federweg
zum Zusammenwirken mit der Triebverbindung
(101) aufweist, welcher am oder im Kupplungs-
kopfgehause (2) gelagert ist.

Automatische Zugkupplung (100) nach einem der
Anspriiche 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
die einzelne Abstiitzeinrichtung (14)

a) integral am Kupplungskopfgehause (2), ins-
besondere einer Innenwandung des Kupp-
lungskopfgehduses (2) ausgebildet ist oder

b) am Kupplungskopfgehause (2) oder einem
mit diesem verbundenen Bauteil befestigt ist.

Automatische Zugkupplung nach einem der Ansprii-
che 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die
einzelne Abstitzeinrichtung (14) als Federbalken
(18) ausgebildet ist, wobei dieser insbesondere
von einem stab- oder balkenférmigen Bauteil mit
entlang der Langsachse veranderbarem Quer-
schnitt zum Lagern aneinander gegenuberliegen-
den Wandbereichen des Kupplungskopfgehauses
(2) ausgebildet ist, wobei die Abstiitzflache von ei-
nem Auflenumfangsbereich des stabférmigen Bau-
teils gebildet ist.

Automatische Zugkupplung (100) nach einem der
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Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
der Koppelmechanismus (102) einen am Kuppelver-
schluss (3), insbesondere Herzstliick (6) ange-
schlossenen Gelenkhebel (16) umfasst, welcher ge-
lenkig mit einem Drehhebel (17) gekoppelt ist und
die zumindest eine Absttitzeinrichtung (14) dem Ge-
lenkhebel (16) zugeordnet und wenigstens mittelbar
an diesem wirksam ist, wobei die AbstUtzeinrichtung
(14) derart ausgebildet und angeordnet ist, dass
deren Abstutzfliche im Wesentlichen senkrecht
zur Gelenkhebelrichtung ausgerichtet ist.

Automatische Zugkupplung (100) nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, dass

a) der Gelenkhebel (16) als Federstange (19)
ausgebildet ist und/oder

b) im Gelenkhebel (16) eine Federstange integ-
riert oder dieser mit einer Federstange (19) ver-
bunden ist;

wobei die Federstange (19) einen Abstiitzbereich
zum Zusammenwirken mit der Abstltzeinrichtung
(14) aufweist.

Automatische Zugkupplung (100) nach einem der
vorhergehenden Anspriche , dadurch gekenn-
zeichnet, dass in der Triebverbindung (101) ein
Freiweg (F) vorgesehen ist, wobei zumindest ein
Freiweg (F) insbesondere gemaR einer der nach-
folgenden Ausfiihrungen vorgesehen ist:

a) in der Verbindung von Gelenkhebel (16) mit
dem Drehhebel (17);

b) im Gelenkhebel (16);

c) in der Verbindung von Hebelteilen (17a, 17b)
des Drehhebels (17), insbesondere bei Ausbil-
dung des Drehhebels als Knickhebel;

d) bei Vorsehen eines Ubertragungsmechanis-
mus zwischen elektrischer Antriebsmaschine
(12) und Koppelmechanismus

d1) im Ubertragungsmechanismus (103)
oder

d2) in der Verbindung von elektrische An-
triebsmaschine (12) und Ubertragungsme-
chanismus (103) oder

d3) der Verbindung von Ubertragungsme-
chanismus (103) und Koppelmechanismus
(102).

Automatische Zugkupplung (100) nach einem der
Anspriche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass der Koppelmechanismus (102) am Herzstlick
(6) an einem dem Maul (9) nachgeordneten und am
Herzstlick (6) als Vorsprung ausgeformten Feder-
balken (20) angeschlossen ist.
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Automatische Zugkupplung (100) nach einem der
Anspriche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
dass das Herzstlck (6) und/oder Triebverbindung
(101) und/oder Abstltzung (14) derart ausgebildet
und angeordnet sind, dass diese einen grofRen Ge-
samtfederweg bei Krafteinleitung vom Herzstlck (6)
in die Triebverbindung (101), insbesondere von die-
ser ins Kupplungskopfgehause (2) in der Sperrstel-
lung (Ill, P) beschreiben.

Automatische Zugkupplung (100) nach einem der
Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet,
dass der Elektromotor (12) direkt oder indirekt, ins-
besondere Uber eine ein Untersetzungsgetriebe un-
d/oder Winkelgetriebe umfassende Ubertragungs-
einrichtung (103) mit dem Koppelmechanismus
(102) verbunden ist und der Koppelmechanismus
(102) mit dem Ausgang der Ubertragungseinrich-
tung (103) gekoppelt ist, wobei der Ausgang der
Ubertragungseinrichtung (103) insbesondere von
einem Mitnehmer (34) gebildet ist und in der Ver-
bindung zwischen Mitnehmer (34) und Drehhebel
(17) vorzugsweise ein Freiweg vorgesehen ist.

Automatische Zugkupplung (100) nach einem der
Anspriche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
dass die Entkuppeleinrichtung (11) zumindest teil-
weise oder vollstandig im Kupplungskopfgehause
(2) und/oder einer sich an das Kupplungskopfge-
hause (2) anschlieRenden Kupplungsstange (3) an-
geordnet, insbesondere gelagert ist.

Verfahren zum Einstellen der Pufferstellung (P,lII)
einer automatischen Zugkupplung (100) gemaf ei-
nem der Anspriiche 1 bis 14 mittels einer Entkuppe-
leinrichtung (11), bei welchem bei Vorliegen einer
Sollanforderung zur Einstellung einer Pufferstellung
die Entkuppeleinrichtung (11) derart angesteuert
wird, dass der Koppelmechanismus (102) in die
Ubertotpunktstellung tberfiihrt wird.
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Fig. 2c
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Fig. 4c
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