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{(57) Die selbsttatig kuppelnde Zugkupplung fir
Seitenpuffer aufweisende Schienenfahrzeuge weist einen
im entkuppelten Zustand vor die Pufferebene vorstehenden
Kupplungskopf auf. Wahrend Kupplungsvorgangen ist

dieser Kupplungskopf gegen Federkréfte ruckverschieblich,

welche stark genug bemessen sind, um die Widerstande
des Riegelgetriebes der Zugkupplung sicher zu iberwinden
und somit einen sicheren Ablauf des Kupplungsvorganges
zu gewahrleisten. im weiteren Rickhubbereich der
Zugkupplung bis zu einer rickwaértigen Endsteilung erfahrt
die Zugkupplung zumindest keinen wesentlichen, diesem
weiteren Rickhub hindernden Kraftanstieg, die Gegenkraft
sinkt vielmehr gegebenenfalls an. Durch diese
Ausgestaltung der Ruckhubfederung der Zugkupplung wird
einerseits ein sicheres Kuppeln und andererseits eine
praktisch vernachiassigbar kleine Anderung der
Puffercharakteristik fiir das Schienenfahrzeug erreicht.
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Patentanspriiche:

1.

10.

1.

Selbsttatige kuppelnde Zugkupplung flr Seitenpuffer aufweisende Schienenfahrzeuge, miteinem
im entkuppelten Zustand vor die Pufferebene vorstehenden und aus dieser vorderen Endstellung
gegen eine starker als die Kuppelungswiderstande wahrend Kuppelungsvorgangen bemessene
Gegenkraft federnd riickverschieblichen Kupplungskopf, dadurch gekennzeichnet, daf} die
Gegenkraft im Rickverschiebungsbereich des Kupplungskopfes (6 a) zwischen einerim
wesentlichen in der Pufferebene befindlichen Mittelstellung (6”) und einer hinter dieser
befindlichen, hinteren Endstellung (6'”) keinen wesentlichen Kraftanstieg, gegebenenfalls eine
Kraftabsenkung erfahrt.

. Zugkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dald zum Erzeugen der Gegenkraft eine

schwache und eine starke Feder (11; 15) vorgesehen wird, wobei die schwache Feder (11) den
Kupplungskopf (6 a) stdndig und die starke Feder {15) nurim Verschiebebereich zwischen vorderer
Endstellung (6’) und Mittelstellung (6”) in Vorschubrichtung belastet.

Zugkupplung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daf3 die schwache Feder (11) schwaécher
und die starke Feder (15) starker als die Kupplungswiderstidnde bemessen ist.

Zugkupplung nach Anspruch 2 oder 3, gekennzeichnet dadurch, daf? eine Kuppelvorrichtung,
welche die starke Feder (15) beim Verschieben des Kupplungskopfes (6 a) durch die Mittelstellung
(6”) nach rlickwarts vom Kupplungskopf (6 a) abkoppelt und nach vorwirts an den Kupplungskopf
(6a) ankoppelt.

Zugkupplung nach Anspruch 4, gekennzeichnet durch einen seitlich des Kupplungskopfes (6 a)
drehbar gelagerten Hebel (13), dessen freies Ende (12) nur im Verschiebebereich des
Kupplungskopfes (6a) zwischen vorderer Endstellung (6') und Mittelstellung (6”) eine
Widerlagerflache (9') des Kupplungskopfes (6 a) rickwarts hintergreift, der auBerhalb dieses
Verschiebereiches auRer Eingriff zur Widerlagerflache (9') in eine seitlich des Kupplungskopfes
{6a) befindliche Lage geschwenkt wird und der in Schwenkrichtung nach vorne von der starken
Feder (15} belastet ist.

Zugkupplung nach Anspruch 4, gekennzeichnet durch einen am Kupplungskopf {6a) drehbar
gelagerten, zweiarmigen Hebel (16), dessen einer Hebelarm (16”) im Verschiebebereich des
Kupplungskopfes (6a} zwischen vorderer Endsteilung (6’) und Mittelstellung {6”) von vorne an
einem gegebenenfalls in der vorderen Endsteliung (6') entsprechender Lage durch einen Anschlag
{21) nach vorne abgefangenen, von rickwarts durch die starke Feder (15) belasteten Schiebeteil
(20) anliegt, der in Abhebe-Drehrichtung von dem Schiebeteil (20) und in Anlagerichtung an einen
am Kupplungskopf (6 a) befindlichen Drehanschiag (18) von einer schwachen Drehfeder (17)
belastet ist, und dessen anderer Hebelarm (16') etwa in der Mittelstellung (6”) des
Kupplungskopfes (6a) von vorne gegen einen Anschlag (19) 1auft, welcher bei weiterer
Rickverschiebung des Kupplungskopfes (6 a) den Hebel {16) entgegen der schwachen Drehfeder
{17) zumindest bis zum AuBereingriffgelangen des einen Hebelarms (16”) zum Schiebeteil (20)
dreht.

. Zugkupplung nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch ein zwischen dem Kupplungskopf (6a) und

einem festen Widerlager eingeordnetes Kniehebeigetriebe (23), das bei in vorderer Endstellung
(6") befindlichem Kupplungskopf (6 a) mit stumpfem Winkel nahezu gestreckt ist und beim
Rickverschieben des Kupplungskopfes (6 a) ausknickt und das von einer Feder (30; 40) belastet ist.

. Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daf dem Kniehebelgetriebe {23) ein

Winkelhebel (35) zugeordnet ist, der im Scheitel (34) drehbar gelagert ist, dessen einer, etwa in
Fahrzeugléngsrichtung verlaufender Schenkel (36) gegebenenfalls Uber ein Zugglied {33) mit dem
Knielager {25) des Kniehebelgetriebes (23) verbunden istund an dessen anderem, im wesentlichen
quer zum Fahrzeug verlaufenden Schenkel (37) die Feder {40) in Drehrichtung zum Strecken des
Kniehebelgetriebes (23) angreift.

Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daf3 ein Hebel des Kniehebelgetriebes
(23) als im Scheitel (42) drehbar gelagerter Winkelhebel {(41) ausgebildet ist, dessen freier Schenkel
(43) Gber ein Zugglied (45) an der den Winkelhebel {(41) in Drehrichtung zum Strecken des
Kniehebelgetriebes (23) belastenden Feder (40) angelenkt ist.

Zugkupplung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daf3 der freie Schenkel {43) an seinem
Ende einen im ungekuppelten Zustand etwa in Fahrzeuglangsrichtung nach riickwarts
verlaufenden Winkeifortsatz (44) oder dergletchen aufweist, an dessen Ende die Feder (40) Giberein
zweites, einen Leerhub aufweisendes Zugglied (46) angelenkt ist.

Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daf3 das Kniehebelgetriebe (23) in
Vertikalrichtung ausknickend angeordnet ist.
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12. Zugkupplung nach den Anspruchen 10 und 11, dadurch gekennzeichnet, daf3 der vordere Hebel
(24) des Kniehebelgetriebes (23) nach vorne ansteigend und eine Hubkraftkomponente auf den
Kupplungskopf (6 a) ausubend angeordnet ist und daB3 der Kupplungskopf {(6a) in
Verschieberichtung nach vorne durch einen Zuganker, Ende (50); Anschlag (51), abgefangen ist.

13. Zugkupplung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dal3 der vordere Hebel {24) dber zwei
vertikal zueinander versetzt angeordnete, aushebbare Drehlager (52; 53} am Kupplungskopf (6 a)
angelenkt ist.

14. Zugkupplung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daf3 das Knielager (25) des
Kniehebelgetriebes (23) an einer Fuhrungsbahn (28) gefuhrt ist, deren vorderer Abschnitt etwa in
Fahrzeuglangsrichtung und deren rlickwartiger Abschnitt im stumpfen Winkel hierzu angenahert
quer verlauft, und daf? die Feder (30) zwischen das ruckwaértige, etwa in Fahrzeugléngsrichtung
verschieblich geflihrte Hebelende, Fiihrungsteil (29), und das Widerlager eingespannt ist.

15. Zugkuppiung nach Anspruch 8, 9 oder 14, dadurch gekennzeichnet, daRR die Feder (30; 40) den zur
Abfederung der Zughaken bei ublichen, handbetatigbaren Schraubenkupplungen dienenden
Federn entspricht.

16. Zugkupplung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dal’ im ungekuppelten Zustand das
Kniegelenk (25) entgegen der Auslenkrichtung im riickwartigen Abschnitt der Fihrungsbahn (28)
geringfligig ausgeknicktist und in dieser Ausknickrichtung standig von einer schwachen Feder (32)
belastet ist.

17. Zugkupplung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, daf3 der Kuppiungskopf (6a) von einer
standig wirksamen, schwachen Feder (11) in Verschieberichtung nach vorne belastet ist.

18. Zugkupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daf3 der Kupplungskopf {(6a) im
Verschiebebereich zwischen vorderer Endstellung (6°) und Mittelstellung (6”) gegen die auf ein
querverschieblich geflihrtes, dber ein Keilgetriebe angekoppeltes Keilstuck wirkende Gegenkraft
verschieblich ist, dal beim Ruckverschieben hinter die Mittelstellung {6”) das Keilgetriebe aulRer
Eingriff gelangt, und daR3 eine Betatigungsvorrichtung vorgesehen ist, die beim willkurlichen
Entriegeln des Riegelgetriebes des Kupplungskopfes (6 a) das Keiigetriebe au3er Eingriff stellt.

Hierzu 3 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft eine selbsttatig kuppelnde Zugkupplung fur Seitenpuffer aufweisende Schienenfahrzeuge, mit einem im
entkuppelten Zustand vor die Pufferebene vorstehenden und aus dieser vorderen Endstellung gegen eine starker als die
Kupplungswiderstande wahrend Kupplungsvorgangen bemessene Gegenkraft federnd ruckverschieblichen Kuppiungskopf.

Charakteristik des bekannten Standes der Technik

Mitseibsttatigen Zugkupplungen ausgerustete Schienenfahrzeuge benotigen zum Ubertragen von zwischen thnen auftretenden
Druck- und StoBBkraften Seitenpuffer. Um derartig ausgerustete Schienenfahrzeuge auch in Gleisbogen kuppeln und entkuppeln
zu konnen, ohne daf3 die bogeninneren Seitenpuffer hierbel hemmend eingedruckt werden mussen, mussen die Zugkupplungen
vordie Ebene der Seitenpuffer um einen bestimmten Wert vorstehen Hierdurch entsteht im Fahrbetrieb jedoch ein beachtliches
Spiel zwischen den Seitenpuffern, welches zu erhohten Langskraften im Zugverband fuhren kann, wenn in diesem
beispielsweise wahrend Bremsvorgangen Langsschwingungen auftreten Diese erhohten Langskrafte konnen sowohl zu
Ladegutschaden fuhren als auch die Entgleisungssicherheit der Schienenfahrzeuge beeintrachtigen.

Es ist bereits eine Ubergangskupplung fur Schienenfahrzeuge vorgeschlagen worden, welche mit einer seibsttatigen Kupplung
der Bauart Willison kombinierbar ist Die Ubergangskupplung weist hierbet ein Kupplungsteil auf, welches in eine vordere, die
Kuppelebene der seibsttatigen Kupplung bzw die Pufferebene von Seitenpuffer nach vorne uberragende Stellung einstellbar
und In dieser vorderen Endstellung gut kuppelbar ist. Bet Druckbelastungen nach diesen Kuppiungsvorgangen weicht das
Kupplungstel selbsttatig und federnd in eine ruckwartige, in der Kuppel- bzw Pufferebene liegende Stellung aus Das
Kupplungsteil weist hierzu an seinem ruckwartigen Ende eine Keiiflache auf, weiche mit einer entsprechenden Keilflache an
einem gegen Federkraft querverschieblichen Keilstuck zusammenwirkt, beim Ruckverschieben aus der vorstehenden Steliung
druckt das Kupplungsteil uber dieses Keitlgetriebe das Keilstuck entgegen der Federkraft zur Seite, gelangt mit Anschlagflachen
hinter das Ketlstuck und dieses schnappt sodann unter seiner Federbelastung wieder in seine Ausgangsstellung, wodurch das
Kupplungstell in seiner ruckwartigen Lage gehalten wird Zum Entkuppeln ist das Keilstuck von Hand zur Seite verschiebbar und
inder seitlichen Lage durch ein Riegelteil haltbar Das Kupplungstell kann dann wieder in seine vordere Endstellung gelangen, in
welcher es leicht entkuppelbar i1st.

Ziel der Erfindung

Es ist das Ziel der Erfindung, eine Kupplung zur Verfugung zu stellen, die zuverlassig im Einsatz 1st
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Darlegung des Wesens der Erfindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine selbsttatig kuppelnde Zugkupplung flir Seitenpuffer aufweisende
Schienenfahrzeuge, mit einem im entkuppelten Zustand vor die Pufferebene vorstehenden und aus dieser vorderen Endstellung
gegen eine starker als die Kupplungswiderstdnde wahrend Kuppelungsvorgdngen bemessene Gegenkraft federnd
rickverschieblichen Kupplungskopf mit einfachen Mitteln derart auszubilden, daR bei in der vorderen Endsteliung befindlicher
Zugkupplung, ein sicheres und einfaches Kuppeln der Schienenfahrzeuge auch in Gleisbogen mdglich ist, und daf3 im
Zugverband keine erhohten Langskrafte durch schédliche Spiele zwischen den Seitenpuffern auftreten kdnnen, wobei die
bisherigen, insbesondere durch die Seitenpuffernfedern bedingten Federungscharakteristika weitgehend beibehalten

werden.

Diese Aufgabe wird nach der Erfindung dadurch geldst, dald die Gegenkraftim Rickverschiebungsbereich des Kupplungskopfes
zwischen einer im wesentlichen in der Pufferebene befindlichen Mittelstellung und einer hinter dieser befindlichen, hinteren
Endstellung keinen wesentlichen Kraftanstieg, gegebenenfalls eine Kraftabsenkung erfahrt.

Dabei ist vorteilhaft, da3 zum Erzeugen der Gegenkraft eine schwache und eine starke Feder vorgesehen wird, wobei die
schwache Feder den Kupplungskopf stdndig und die starke Feder nur im Verschiebereich zwischen vorderer Endstellung und
Mittelstellung in Vorschubrichtung belastet.

ZweckmaRigerweise ist die schwache Feder schwacher und die starke Feder starker als die Kupplungswiderstédnde bemessen. In
weiterer Ausgestaltung ist eine Kuppelvorrichtung vorgesehen, welche die starke Feder beim Verschieben des Kupplungskopfes
durch die Mittelstellung nach rickwarts vom Kupplungskopf abkoppelt und nach vorwarts an den Kupplungskopf ankoppelt.
Die Erfindung ist weiter gekennzeichnet durch einen seitlich des Kupplungskopfes drehbar gelagerten Hebel, dessen freies Ende
nur im Verschiebereich des Kupplungskopfes zwischen vorderer Endstellung und Mittelstellung eine Widerlagerflache des
Kupplungskopfes rickwarts hintergreift, der auBerhalb dieses Verschiebebereiches aufder Eingriff zur Widerlagerfldche in eine
seitlich des Kupplungskopfes befindliche Lage geschwenkt wird und der in Schwenkrichtung nach vorne von der starken Feder
belastet ist. Vorzugsweise weist die Zugkupplung einen am Kupplungskopf drehbar gelagerten, zweiarmigen Hebel auf, dessen
einer Hebelarm im Verschiebebereich des Kupplungskopfes zwischen vorderer Endstellung und Mittelstellung von vorne an
einem gegebenenfalls in der vorderen Endstellung entsprechender Lage durch einen Anschlag nach vorne abgefangenen, von
rickwarts durch die starke Feder belasteten Schiebeteil anliegt, der in Abhebe-Drehrichtung von dem Schiebeteii und in
Anlagerichtung an einen am Kupplungskopf befindlichen Drehanschlag von einer schwachen Drehfeder belastet ist, und dessen
anderer Hebelarm etwa in der Mittelstellung des Kupplungskopfes von vorne gegen einen Anschlag lauft, welcher bei weiterer
Rickverschiebung des Kupplungskopfes den Hebel entgegen der schwachen Drehfeder zumindest bis zum
AuRereingriffgelangen des einen Hebelarms zum Schiebeteil dreht. Des weiteren ist ein zwischen dem Kuppiungskopf und
einem festen Widerfager eingeordnetes Kniehebelgetriebe, das bei in vorderer Endstellung befindlichem Kupplungskopf mit
stumpfem Winkel nahezu gestreckt ist und beim Rickverschieben des Kuppiungskopfes ausknickt und das von einer Feder
belastet ist, vorgesehen.

In Weiterfihrung des Erfindungsgedankens ist die Zugkupplung dadurch gekennzeichnet, da? dem Kniehebelgetriebe ein
Winkelhebel zugeordnet ist, der im Scheitel drehbar gelagert ist, dessen einer, etwa in Fahrzeugléngsrichtung verlaufender
Schenkel gegebenenfalls Gber ein Zugglied mit dem Knielager des Kniehebelgetriebes verbunden ist und an dessen anderem, im
wesentlichen quer zum Fahrzeug verlaufenden Schenkel die Feder in Drehrichtung zum Strecken des Kniehebelgetriebes
angreift. ZweckmaBig ist es, wenn ein Hebel des Kniehebelgetriebes als im Scheitel drehbar gelagerter Winkelhebel ausgebildet
ist, dessen freier Schenkel Giber ein Zugglied an der den Winkelhebel in Drehrichtung zum Strecken des Kniehebelgetriebes
belastenden Feder angelenkt ist.

Vorteilhafterweise weist der freie Schenkel an seinem Ende einen im ungekuppelten Zustand etwa in Fahrzeuglangsrichtung
nach riickwérts verlaufenden Winkelfortsatz oder dergleichen auf, an dessen Ende die Feder Giber ein zweites, einen Leerhub
aufweisendes Zugglied angelenkt ist. Dabei ist erfindungsgemaf das Kniehebelgetriebe in Vertikalrichtung ausknickend
angeordnet.

Im Sinne der Erfindung ist es, dafl der vordere Hebel des Kniehebelgetriebes nach vorne ansteigend und eine
Hubkraftkomponente auf den Kupplungskopf ausibend angeordnet ist und dal der Kupplungskopf in Verschieberichtung nach
vorne durch einen Zuganker, Ende; Anschlag, abgefangen ist. Danach sieht die Erfindung vor, dal3 der vordere Hebel (iber zwei
vertikal zueinander versetzt angeordnete, aushebbare Drehlager am Kupplungskopf angeienkt ist. Vorzugsweise ist das
Knielager des Kniehebelgetriebes an einer Filhrungsbahn gefihrt, deren vorderer Abschnitt etwa in Fahrzeuglangsrichtung und
deren rickwartiger Abschnitt im stumpfen Winkel hierzu angenahert quer verlduft, und die Feder ist zwischen das riickwartige,
etwa in Fahrzeuglangsrichtung verschieblich gefiihrte Hebelende, Fiihrungsteil, und das Widertager eingespannt. Dabei
entspricht die Feder den zur Abfederung der Zughaken bei Gblichen, handbetéatigbaren Schraubenkupplungen dienenden
Federn.

Im ungekuppelten Zustand ist nach der Erfindung das Kniegelenk entgegen der Auslenkrichtung im rickwartigen Abschnitt der
Fihrungsbahn geringfligig ausgeknickt und in dieser Ausknickrichtung standig von einer schwachen Feder belastet.
ZweckmaRigerweise ist der Kupplungskopf von einer standig wirksamen, schwachen Feder in Verschieberichtung nach vorne
belastet.

Die Erfindung sieht in Weiterfihrung vor, da der Kupplungskopf im Verschiebereich zwischen vorderer Endstellung und
Mittelstellung gegen die auf ein querverschieblich gefiihrtes, liber ein Keilgetriebe angekoppeltes Keilstlick wirkende Gegenkraft
verschieblich ist, da® beim Riickverschieben hinter die Mittelstellung das Keilgetriebe aufer Eingriff gelangt, und daf3 eine
Betatigungsvorrichtung vorgesehen ist, die beim willkirlichen Entriegeln des Riegelgetriebes des Kupplungskopfes das
Keilgetriebe auBBer Eingriff stellt.

Ausfiithrungsbeispiel

Die Erfindung wird nachstehend anhand von Ausfiihrungsbeispielen naher erldutert. In der zugehérigen Zeichnung zeigen:

Fig.1: eine schematische Draufsicht auf die Prinzipanordnung einer Zugkupplung und der Seitenpuffer an einem
Schienenfahrzeug;
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Fig 2 ein Federdiagramm der Seitenpuffer,

Fig 3 ein Federdiagramm der Zugkupplung,

Fig 4 ein kombiniertes Diagramm fur die Federkrafte von Seitenpuffern und Zugkupplung,

Fig 5bis 11 1n schematischer Darstellung unterschiedliche Ausfuhrungsbeispiele fur nach der Erfindung ausgebildete
Zugkupplungen

In Fig 11stin Aufsicht eine Stirnseite eines Schienenfahrzeuges 1 mit zwei Seitenpuffern 2, 3 dargestellt Die Pufferplatten 4, 5
der Seitenpuffer 2, 3 befinden sich in threr Normalsteilung, in welcher die Seitenpuffer 2, 3 nicht eingefedert sind, die nicht
dargestellte Pufferebene geht durch die Pufferplatten 4, 5 Beim Einfedern der Seitenpuffer 2, 3 konnen die Pufferplatten 4,5 in
die gestrichelt eingezeichneten, ruckwartigen Lagen 4, 5 gelangen Zwischen den Sertenpuffern 2, 3 befindet sich eine
Zugkupplung 8, welche nur schematisch dargestelit ist und welche sich in threr mit durchgehenden Strichen dargestellten Lage
in ithrer vorderen Endsteilung 6’ befindet, in welcher sie die Pufferebene nach vorne uberragt Die Zugkupplung 6 ist derart am
Schienenfahrzeug 1 gehaltert, dald sie, wie spater erlautert wird, in die Pufferebene zuruckschiebbar ist, in weliche sie die
gestrichelt dargestelite Mittelstellung 6” einmimmt, beim Auftreten von weiteren Druckbelastungen ist die Zugkupplung 6 mit
dem Einfedern der Seitenpuffern 2, 3weiter in die mit 6'” bezeichnete, gestrichtelt dargestellte, hintere Endstellung druckbar, in
welcher sie sich etwa in der Pufferebene bei eingedruckten Seitenpuffern 4', 5’ befindet

Im Diagramm nach Fig 2 istmitder Kurve | die Federbelastung F der Seitenpuffer 2, 3 uber dem Einfederungshub Sp dargestelit
Es st erkennbar daR die Pufferfedern vorgespannt sind, derart, dafd zu Einfederungsbeginn bereits eine bestimmte
Federbelastung F, zu uberwinden ist Beim Einfedern steigt die zu uberwindende Federkraft F rasch gemal Kurve | an

Zum Beibehalten eines guten Verhaltens des Schienenfahrzeuges 1 in einem Zugverband soll diese Federcharakteristik der
Seitenpuffer 2, 3 moglichst beibehaiten werden, sie soll also durch die Zugkupplung 6 bei deren Zuruckdrucken moglichst wenig
verandertwerden Zum sicheren Kuppein der Zugkupplung 6 insbesondere bet in Gleisbogen stehendem Schienenfahrzeug 1 ist
es Jedoch erforderlich, daBd die Zugkupplung 86 threm Zuruckdrucken aus der vorderen Endstellung 6’ insbesondere indie
Mittelstellung 6 ° einen derartigen Widerstand entgegenstellt, dafd die Kupplungsvorgange sicher ablaufen Der Widerstand,
welchen die Zugkupplung 6 bei threm Zuruckdrucken aus threr vorderen Endstellung 6' in die Mittelstellung 6" ausubt, muf3 also
hoher sein, als der Kupplungswiderstand beim Kuppeln zweier Zugkupplungen 6

Es gibt mehrere Moglichkeiten, um die Zugkupplung 6 wenigstens annahernd diesen Forderungen entsprechend am
Schienenfahrzeug 1 zu haltern So ist es moglich, die Zugkupplung 6 gegen eine Federkraft aus der vorderen Endstetlung 6°1n
ithre Mittelstellung 6” ruckverschieblich am Schienenfahrzeug 1 zu haltern, wobei die erwahnte Federkraft zum sicheren Ablauf
der Kupplungsvorgange ausreichend dimensioniert sein muf3 und beim weiteren Zuruckdrucken der Zugkupplung 6 gegen die
hintere Endstellung 6'” beispielsweise durch eine Klinke ausgeschaltet wird, der Aufbau kann daber in Anlehnung an die bereits
bekannte Vorrichtung erfolgen Die Anordnung ist dabei derart mit dem Riegelsystem der Zugkupplung 6 zu kuppeln, da® beim
Entriegeln des Riegelsystems, bel welchem ublicherweise vor dem Losen des eigentlichen Riegels eine den Riege! blockierende
Sperre zu losen ist, gleichzeitig hiermit Rastierungen sowohl bet der betatigten Zugkuppiung 6 als auch bei der
gegenuberliegenden, mit dieser gekuppeiten Zugkupplung 6 durch entsprechende Ubertragungsorgange gelost werden,
wodurch die Zugkupplungen 6 aus thren Mitteistellungen 6" wieder in thre vorderen Endstetflungen 6" getangen konnen Dies st
wesentlich, damit beim Entkuppeln in Gleisbogen die Zugkupplungen 6 unter Entspannen der Seitenpuffer 2, 3 in thre vorderen
Enstellungen 6’ gelangen konnen, um dort unter ermaligter Langszugkraft leichter endguitig entriegelt werden zu konnen Eine
andere Moglichkeit besteht darin, die Zugkupplung 6 aus ihrer vorderen Endstellung 6 bis inihre hintere Endstellung 6" gegen
Federkrafte ruckverschieblich am Schienenfahrzeug 1 zu haiten, wobe: die Federkrafte beim Ruckhub aus der vorderen
Endstellung 6’ zur Mitteistellung 6” beginnend von einer den Ablauf von Kupplungsvorgangen gewahrleistenden Vorspannung
ansteigen, danach jedoch beim weiteren Ruckhub zu hinteren Endstellung 6’ * sich stark degressiv verhalten und nur eine
annahernd konstant bleibende oder sogar absinkende Kraft ausuben

Eskann demgema® zweckmaRig semn, die Zugkupplung 6 gegen eine Gegenkraft G ruckverschieblich am Schienenfahrzeug 1 zu haiten, deren
Charakteristik der Kurve H nach Fig 3 entspricht Ausgehend von der vorderen Endstellung 6 1st nach Kurve Il die Zugkupplung
6 gegen eine anfanglich steigende Gegenkraft G um den Hub Sk ruckdruckbar, bis sie ber noch malRiger Gegenkraft inihrer
Mittelsteilung 6 * gelangt Beim weiteren Zuruckdrucken der Zugkupplung 6 in thre hintere Endsteliung 6 ” bleibt die Gegenkraft
G vorzugsweise annahernd konstant, sie kann jedoch abweichend zur Darstetlung nach Fig 3 auch abfallen Die nach Kurve ll
maximale Grofe der Gegenkraft G istim Vergleich zur Federbelastung F nach Kurve 11nsgesamt relativ gering

Beim Zuruckdrucken der Zugkupplung 6 und Einfedern der Seitenpuffer 2 3 des Schienenfahrzeuges 1 sind Krafte zu
uberwinden, welche sich aus einer Addition der Kurven t und Il nach Fig 2 und 3 ergeben und im Diagramm nach Fig 4 als Kurve
Il uber dem Hubweg S aufgetragen sind Beim anfanglichen Zuruckdrucken der Zugkupplung 6 aus threr vorderen Endstellung
6" inihre Stellung 6 ' st eine Gegenkraft entsprechend Kurve Il in Fig 3 zu uberwinden, die Seitenpuffer 2, 3erfahren hierbel noch
keine Einfederung Beim weiteren Zuruckdrucken der Zugkupplung 6 durch entsprechende Druckbelastungen des
Schienenfahrzeuges 1 mussen auch die Seitenpuffer 2, 3eingefedert werden, zur Kurve il addiert sich aiso die Kurve | nach Fig 2,
wie es aus Fig 4 deutlich ersichtlich 1st Insgesamt 1st das Zuruckdrucken und Einfedern gegen Krafte moglich, welche sich
infolge der Kleinheit der Gegenkraft der Zugkupplung 6 nur wenig von den ailein von den Seitenpuffern 2 3 ausubbaren
Federkraften unterscheiden, wie ein Vergleich der Fig 2 und 4 zeigt

Gemal Fig 5 gehort der Zugkupplung 6 ein Kupplungskopf 6a zu Die Zugkupplung 6 ist gegebenenfalls mittels eines
Kupplungsarmes 7 in einer Fuhrung 8 ruckverschieblich geiagert und endet ruckwartig mit einem Widerlager 9 Am Widerlager
9 hegt von ruckwarts eine zwischen dem Widerlager 9 und einer hinter diesem befindlichen Abstutzflache 10 eingespannte,
schwache Feder 11 an Weiterhin liegt am Widerlager 9 von ruckwarts das freie Ende 12 eines Hebels 13 an, welcher seitlich der
Zugkupplung 6 drehbar an einem Lager 14 gelagert ist und weicher in Andruckrichtung an das Widerlager 9 von etner starken
Feder 15 belastetist, welche sich ebenfalls gegen die Abstutzflache 10 abstutzt Die Fuhrung8, die Abstutzflache 10 unddas Lager
14 konnen etnem gemeinsamen Bautetl zugehoren, welches ausienkbar am Schienenfahrzeug 1 befestigt 1st, derart daf’ die
Zugkupplung 6 zumindest horizontale, gegebenenfalls auch vertikale Ausienkungen erfahren kann [n Abanderung hierzu ist es
jeoch auch moglich, dafld wenigstens eines der genannten Bauteile fest am Schienenfahrzeug 1 angeordnet ist
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Im ungekuppelten Ruhezustand befindet sich der Kupplungskopf6a in der vorderen Stellung 6’ der Zugkupplung 6 nach Fig. 1, er
wird in dieser Stellung durch die Summe der Kréfte der Federn 11; 15 gehalten. Wahrend Kupplungsvorgéngen lauft ein nicht
dargesteliter Gegenkupplungskopf gegen den Kupplungskopf 6a an, beim Zurickweichen des Kupplungskopfes 6a unter der
vom Gegenkupplungskopf ausgelibten Druckkraft werden die Feder 11 und Giber den Hebel 13 die Feder 15 komprimiert. Die von
den Federn 11; 15 dabei auf den Kupplungskopf 6 a ausgeubte Gegenkraft reicht aus, um ein Kuppeln der beiden Kupplungsképfe
6a sicherzustellen. Nach einem gewissen Ricklauf gelangt der Kupplungskopf 6 a in die Mittelstellung 6” der Zugkuppiung 6
gemal Fig. 1, der Hebel 13 wurde bei diesem Rickiauf derart geschwenkt, dal3 er gerade von der ihm zugewandten Seitenkante
des Widerlagers 9 abzugleiten beginnt. Bei weiterem Riicklauf gleitet das Ende 12 des Hebels 13 somit von der riickwaértigen
Flache 9’ des Widerlagers 9 seitlich ab und gelangt an der parallei zur Verschiebung verlaufenden Seitenflache 3" des
Widerlagers 9 zur Anlage. Ab dieser Stellung vermag die starke Feder 15 keine Vortriebskraft mehr auf die Zugkupplung 6
auszuliben, diese ist also gegen nur die schwache Feder 11 weiter rlickverschieblich, bis sie in die riickwartige Endstellung 6'”
gemaf Fig. 1 gelangt. Wéhrend des Rickverschiebungshubes aus der Mittelstellung 6" bis zur hinteren Endstellung 6'” ist also
die starke Feder 15 von der Zugkuppiung 6 entkuppelt und vermag keine Vortriebskraft auf diese auszuliben. Nach Abklingen der
auf die Zugkupplung 6 wirkenden Druckkraft schiebt die schwache Feder 11 die Zugkupplung 6 nach vorne, wobei bei Erreichen
der Mittelstellung 6” gemal Fig.1 das Ende 12 des Hebels 13 wieder in den Bereich der Kante zwischen den beiden Flachen 9’; 9”
des Widerlagers 9 gelangt. Erst bei weiterem Vorhub der Zugkupplung 6 gelangt das Ende 12 wieder hinter die Flache 9’ des
Widerlagers 9, woraufhin auch die Kraft der starken Feder 15 wieder als Vorhubkraft fiir die Zugkupplung 6 wirksam wird.
Durch diese Ausgestaltung wird also erreicht, da wahrend des Zuriickdrickens der Zugkupplung 6 aus ihrer vorderen
Endstellung 6" zur Mittelstellung 6" zum Sicherstellen von Kupplungsvorgéangen beide Federn 11; 15 wirksam sind, wéhrend
beim weiteren Zuruckdriicken die starke Feder 15 unwirksam ist und somit die Puffercharakteristik des Schienenfahrzeuges 1
nicht beeinflussen kann.

Bei derim Funktionsprinzip ahnlichen Ausfiihrung nach Fig. 6 tragt der Kuppiungsarm 7 nahe seines rlickwartigen Endes drehbar
einen zweiarmigen Hebel 16, derim wesentlichen quer zur Langsrichtung des Kupplungsarmes 7 verlauft. Der eine Hebelarm 16’
des Hebels 16 wird von einer schwachen Feder 17 von vorne gegen einen am Kupplungsarm 7 festen Anschlag gedrickt. Mit
einem Abstand, der etwa dem Rickdriickhub der Zugkupplung 6 von der vorderen Endstellung 6’ zur Mittelsteliung 6” geméag
Fig. 1 entspricht, steht dem Hebelarm 18’ nach riickwérts versetzt ein weiterer, am Schienenfahrzeug 1 fester Anschlag 19
gegenuber. Die schwache Feder 114 ist wiederum zwischen der Widerlagerflache 9’ und der Abstitzflache 10 eingespannt. Auf
der dem Anschlag 19 abgewandten Seite ist neben dem Kupplungsarm 7 am Schienenfahrzeug 1 langsverschieblich ein
Schiebeteil 20 gelagert, das von der zwischen dem Schiebeteil 20 und der Abstiitzflache 10 eingespannten, starken Feder 15in
Verschieberichtung nach vorne belastet ist und gegen einen Anschlag 21 gedrickt wird. Bei am Anschlag 21 anliegendem
Schiebeteil 20 steht dessen Vorderflache 20’ der zweite Hebelarm 16" des Hebels 16 gegeniiber, wenn sich dieer Zugkupplung 6
in ihrer vorderen Endstellung 6° befindet.

Beim Zuruckdriicken der Zugkupplung 6 aus ihrer vorderen Endstellung lauft, wie aus Fig. 6 ersichtlich, der Hebelarm 16" alsbald
gegen die Vorderflache 20" deas Schiebeteils 20 an; durch Abstiitzung am Drehanschiag 18 ist ein Drehen des Hebels 16 durch
die erwahnte Anlage ausgeschlossen. Die Kupplung 6 nimmt somit (iber den Hebel 16 das Schiebeteil 20 mit, so daR nicht nur die
schwache Feder 11, sondern auch die starke Feder 15 zum Sicherstellen eines Kupplungsvorganges wirksam ist. Bei Erreichen
der Mittelstellung 6” nach Fig. 1 1&uft der Hebelarm 16 gegen den Anschlag 19 an, wodurch bei weiterer Rickbewegung der
Zugkupplung 6 der Hebel 16 gema&f Fig.6 im Uhrzeigersinn gedreht wird, Bei dieser Drehung gelangt alsbald der Hebelarm 16~
auler Eingriff zur Vorderflache 20’, so dafd das Schiebeteil 20 frei wird und von der Feder 15 nach vorne bis zur Anlage am
Anschlag 21 gedriickt wird. Beim weiteren Riickhub der Zugkupplung 6 aus der Mittelstellung 6” biszur hinteren Endstellung 6"
muf somit nur noch die Kraft der schwachen Feder 11 sowie mit entsprechender Hebellbersetzung die ebenfalls schwache Kraft
der Drehfeder 17 iberwunden werden.

Bei Freigabe der Zugkupplung 6 drickt die Feder 11 diese nach vorne, bis etwa in der Mittelstellung 6” der Zugkupplung 6 der
Hebelarm 16" zur Anlage an einer Seitenflanke des Schiebeteils 20 gelangt und bei weiterer Vorbewegung an dieser Seitenflanke
entlanggleitet. Kurzvor Erreichen der vorderen Endstellung 6’ gleitet der Hebelarm 16" von der Seitenflanke ab und die Drehfeder
17 dreht ihn wieder bis zur Anlage des Hebelarms 16" am Drehanschlag 18, wobei der Hebelarm 16" vor die Vorderflache 20’
einschwenkt. Damit ist der in Fig. 6 dargestellte Ausgangszustand wieder erreicht.

Bei der Ausflihrung nach Fig.7 ist die nicht dargestelite Zugkupplung 6 mit einem langsverschieblich gelagerten Flhrungsteil 21
verbunden, auf weiches sie bei ihrer Rickbewegung eine Kraft in Pfeilrichtung 22 ausiibt. Das Flihrungsteil 21 ist mit einem
Kniehebelgetriebe 23 verbunden, dessen vorderer Hebel 24 mit seinem Vorderende am Flihrungsteil 21 und mit seinem
rickwaértigen Ende im Knielager 25 an einem Hebel 26 und an einer Fiihrungsrolle 27 angelenkt ist. Die Flihrungsrolle 27 istin
einer FUhrungsbahn 28 geflihrt, deren vorderer Abschnitt etwa in Fahrzeugladngsrichtung und deren riickwértiger Abschnitt im
stumpfen Winke! hierzu angenahert quer verlauft. Das riickwartige Ende des Hebels 26 ist an einem weiteren, in
Fahrzeuglangsrichtung verschieblich gefiihrten Flihrungsteil 29 angelenkt, weiches von rickwaérts von einer vorgespannten
Feder 30 belastet ist.

Beiin vorderer Endstellung 6’ befindlicher Zugkupplung 6 nimmt die Anordnung nach Fig. 7 die dargestelite Lage ein, wobei das
Kniehebelgetriebe 23 bei im vorderen Endbereich der Flihrungsbahn 28 befindlicher Fihrungsrolle 27 nahezu gestreckt ist. Beim
Zurickdriicken der Zugkupplung 6 und damit des Fihrungsteiles 21 werden anfanglich die Hebel 24; 26 in weiterhin nahezu
gestreckter Anordnung ebenfalls zurtickgedriickt, wodurch die Feder 30 im gleichen MaRe komprimiert wird; die Feder 30 steilt
demgemal der Riickbewegung der Zugkupplung 6 einen entsprechend hohen, zum Abiaufen von Kupplungsvorgénge
ausreichenden Widerstand entgegen. Etwa bei Erreichen der Mittelstellung 6" gelangt die Fihrungsrolle 27 in den mittleren
Abschnitt der Fihrungsbahn 28, in welchem letztere stark zur Seite ausknickt. Beim weiteren Riickbewegen der Zugkupplung 6
gegen deren hintere Endstellung 6” knickt daher das Kniehebelgetriebe 23 stark aus, wobei die Hebel 24; 26 in zunehmende
Winkellage zueinander getangen. Die Feder 30 wirkt hierbei nurmehr mit starker Untersetzung komprimiert, sie kann daher dem
weiteren Rickbewegen des Flihrungsteiles 21 nur noch einen geringen, kraftuntersetzten Federwiderstand entgegensetzen.
Bei Freigabe der Zugkupplung 6 laufen entsprechend umgekehrte Vorgange ab, die Feder 30 schiebt dabei mit abhehmender
Wegibersetzung und zunehmender Kraft das Fihrungsteil 21 und damit die Zugkupplung 6 wieder in die Ausgangslagen nach
vorne,

Durch die Form der Fiihrungsbahn 28 kann die von der Feder 30 auf das Fiihrungsteil 21 und damit die Zugkupplung 6 austbbare
Federkraft uber den Ruckdruckhub den jeweiligen Erfordernissen genau angepal3t werden.



256 854

Die Anordnung nach Fig 8 weist ein ahnliches Funktionsprinzip wie diejenige nach Fig 7 auf Das Kniehebelgetriebe 231st hierbei
im wesentlichen seitlich des Kupplungsarmes 7 angeordnet, die Fuhrungsrolle 27 ist auf der fahrzeugfesten Fuhrungsbahn 28
abrollbar gelagert, die Fuhrungsbahn 28 verlauft im vorderen Abschnitt parallel zum Kupplungsarm 7, im hinteren Abschnitt
stark zur Seite abgewinkelt Der Kupplungsarm 7 tragt einen seitlich auskragenden Arm 31, von welchem sich eine schwache
Feder 32 zum Knielager 25 erstreckt und dieses in Ausknickrichtung gegen den Kupplungsarm 7 belastet, im Ruhezustand bet in
vorderer Endstellung befindiicher Zugkupplung 6 1st das Kniehebelgetriebe 23 unter der Kraft der Feder 32 geringfugig in
Richtung zum Kupplungsarm 7 hin ausgeknickt Das Vorderende des Hebels 24 1stam Kupplungsarm 7 und das ruckwartige Ende
des Hebels 26 am von der Feder 30 belasteten Fuhrungsteil 29 angelenkt Weiterhin kann eine schwache Feder 11 zwischen der
ruckwartigen Flache 9’ des Kupplungsarmes 7 und der Abstutzflache 10 eingespannt sein

Beim Zuruckdrucken der Zugkupplung 6 aus der in Fig 8 dargesteliten, vorderen Endstellung 6’ werden anfanglich die schwache
Feder 11 und uber das sich unverandert mitbewegende, seine kaum ausgeknickte Lage beibehaltende Kniehebelgetriebe 23 und
das Fuhrungsteil 29 die starke Feder 30 im gleichen Maf3e komprimiert, so daf3 ein zum Ablauf von Kupplungsvorgangen
ausreichender Bewegungswiderstand auf die Zugkupplung 6 ausgeubt wird Etwa bei Erreichen der Mitteisteliung 6” lauft die
Fuhrungsrolle 27 auf den abgewinkelt nach auflen verlaufenden Abschmitt der Fuhrungsbahn 28 auf, das Kniehebelgetriebe 23
durchlauft daher seine Streckstellung und knickt sodann entgegen der Kraft der Feder 32 stark nach au3en aus, wodurch bet
weiterer Ruckbewegung der Zugkupplung 6 bis zur hinteren Endstellung 6'” das Fuhrungsteil 29 kaum noch eine Ruckbewegung
erfahrt, die starke Feder 30 also kaum mehr weiter komprimiert wird Auf die Zugkupplung 6 wird somit in diesem
Ruckhubbereich nur ein schwacher, von der schwachen Feder 11 resultierender Bewegungswiderstand ausgeubt

Bel Freigabe der Zugkupplung 6 laufen entsprechende umgekehrte Vorgange ab, wobei etwa bet Durchlaufen der Mittelstellung
6” und Ablaufen der Fuhrungsrolie 27 vom querverlaufenden Teil der Fuhrungsbahn in den in Fahrzeuglangsrichtung
verlaufenden Abschnitt die Feder 32 das Kniehebelgetriebe 23 unter Durchiaufen seiner Streckstellung wieder in die dargestellite,
nur leicht ausgewinkelte Lage zuruckdruckt

Eine weitere Ausfuhrungsform etnes Kniehebelgetriebes 23 in der federnden Abstutzung der Zugkupplung 6 istin Fig 9
dargestellt Hierber ist am Knielager 25 eine querveriaufende Lasche 33 angelenkt, deren Ende an etnem Schenkelende eines in
seinem Scheitel 34 drehbar am Schienenfahrzeug 1 gelagerten Winkelhebeis 35 angelenkt ist, der Winkelhebelschenkel 36
verlauft vom Scheitel 34 etwa in Fahrzeuglangsrichtung nach vorne zur Anlenkung an der Lasche 33 Der andere,
querveriaufende Winkethebelschenkel 37 ist an seinem Ende an einem Zuganker 38 angelenkt, der in Fahrzeuglangsrichtung
nach ruckwarts veriauft und an seinem Ende einen Federteller 39 tragt, auf weichem von vorne eine andererseits gegen das
Schienenfahrzeug 1 abgestutzte, vorgespannte Feder 40 aufliegt Das Vorderende des Hebels 24 (st wiederum am Kupplungsarm
7 und das ruckwartige Ende des Hebels 26 1st am Schienenfahrzeug 1 angelenkt Bei in vorderer Endstellung befindlicher
Zugkupplung 6 1st das Winkelhebelgetriebe 23 gerningfugig entgegen der Richtung der Lasche 33 ausgeknickt Beim
Zuruckdrucken der Zugkupplung 6 wird das Kniehebelgetriebe 23 zur Seite ausgeknickt, wobet anfanglich eine nur geringe, mit
zunehmender Ausknickung eine ansteigende Seitenkraftkomponente am Knielager 25 auftritt, diese Serttenkraftkomponente
wirkt uber die Lasche 33 auf den sich um seinen Scheitel 34 entgegen dem Uhrzeiger drehenden Winkelhebel 35, wodurch der
Zuganker 38 nach vorne verschoben und die Feder 40 komprimiert wird Die Feder 40 stellt somit anfanglich der
Ruckhubbewegung der Zugkupplung 6 einen groflen Widerstand entgegen, mit zunehmenden Ruckhub und zunehmenden
Ausknicken des Hebelgetriebes 23 sinkt dieser Widerstand trotz zunehmender Kompression der Feder 40 Es wird somit
anfanglich, im Ruckhubbereich von vorderer Endstellung bis Mittelstellung, ein hoher, und sodann 1m weiteren Ruckhubbereich
zwischen Mittelstellung und ruckwartiger Endstellung ein wesentlich niedrigerer Bewegungswiderstand von der Feder 40 aufdie
Zugkupplung 6 ausgeubt Bel der Anordnung nahe Fig 101st der Kupplungskopf 6a der Zugkupplung 6 uber den schrag nach
ruckwarts und unten veriaufenden Hebel 24 des Kniehebelgetriebes 23 mit dem als Schenkel eines Winkelhebels 41
ausgebildeten Hebel 26 verbunden, das Kniehebelgetriebe 23 ist geringfugig nach unten durchgedruckt, so daR sich das
Knielager 25 tiefer als das Scheitellager 42 des Winkelhebeis 41 befindet Der andere Schenkel 43 des Winkelhebels 41 ragt etwa
vertikal nach oben und tragt an seinem Ende einen nach ruckwarts ragenden Winkelfortsatz 44 Am Schenkel 43 bzw dem
Winkelfortsatz 4 4 sind zwei Zuglaschen 45 bzw 46 angelenkt, deren vordere, nahe dem Ende des Schenkels 43 angelenkte
Zuglasche 45 nahezu spielfrer und deren andere, nahe des ruckwartigen Endes am Winkelfortsatz 44 angelenkte Zuglasche 46 mit
beachtlichem Spiel Widertager 47 bzw 48 an einem in Fahrzeuglangsrichtung langsverschieblich gelagerten Zuganker 49
gegenuberstehen Anstelle des Winkelfortsatzes 44 kann auch eine andere Ausbildung des Schenkels 44 getroffen werden,
welche es erlaubt, die Zuglaschen 45, 46 in Fahrzeuglangsrichtung versetzt anzulenken, was ailein wesentlich ist Der Zuganker
49 tragt an seinem ruckwartigen Ende einen Federteller 39, an welchem wiederum von vorne die vorgespannte Feder 40 anliegt
Weiterhin 1st der Kupplungskopf 6a mit einem Kuppelarm 7 verbunden, der mit setnem ruckwartigen, hakenartigen Ende 50
einen Anschlag 51 des Zugankers 49 hintergreift

Bei in vorderer Endstellung befindlicher Zugkupplung 6 nehmen die Teile die aus Fig 10 ersichtlichen Lagen ein, wobei die
vertikale Projektionslange des Hebels 26 dem Mafe a und der Vertikalabstand der Anlenkung der Zuglasche 45 am Schenkel 43
zum Scheitellager 42 etwa dem MalR b entspricht

Beim Zuruckdrucken des Kupplungskopfes 6a knickt das Kniehebelgetriebe 23 nach unten aus, wobei der Winkelhebel 41
entgegen dem Uhrzeigersinn um das Scheitellager 42 gedreht wird Dabel wird uber die Zuglasche 45 der Zuganker 48 unter
Kompression der Feder 40 mitgenommen Es st ersichtlich, dal beim Drehen des Winkelhebels 41 der Abstand agrof3er und der
Abstand b geringer werden, was bedeutet, dal3 mit zunehmendem Ruckhub des Kupplungskopfes 6a die Kraftubersetzung, mit
welcher die Feder 40 komprimiert wird, anwachst, die Feder 40 aiso mit zunehmendem Ruckhub dem Kupplungskopf 6a einen
sinkenden Widerstand entgegensetzt Kurz vor Erreichen einer Lage, in welcher das Mal3 b sehr gering wird, gelangt die
Zuglasche 46 zur Anlage am Widerlager 48, wodurch beim weiteren Drehen des Winkelhebels 41 das Durchiaufen einer
Totpunktiage vermieden wird, der Zuganker 49 vieimehr durch die Zuglasche 46 weiter nach vorne gezogen wird Auch durch
diese Anordnung wird also erreicht, dal? mit wachsendem Ruckhub der Zugkupplung 6 ein sinkender Federwiderstand auftritt
Bei1 Freigabe der Zugkupplung 6 gelangen alle Teile unter der Kraft der Feder 40 wieder in ihre Ausgangslage zuruck

Aus Fig 101st ersichtlich, daf® in der Ausgangslage, also der vorderen Endsteliung, der Kuppiungskopf 6a durch Anlage des
Endes 50 am Anschlag 51 in Verschieberichtung nach vorne gegen den Zuganker 49 und damit die vorgespannte Feder 40
abgefangen st Hierdurch wird durch den Kupplungskopf 6a das Kniehebelgetriebe 23 bereits in der Ausgangssteliung
entsprechend der Vorspannung der Feder 40 belastet, wobei der Hebel 24 eine nach oben gerichtete Kraftkomponente auf den
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Kupplungskopf 6a auslibt und diesen somit entgegen seiner Schwerkraft abstltzt: Das Kniehebelgetriebe 23 dient hierbei also
zugleich als federnde Absttzung fir den Kupplungskopf 6a. Zum Erreichen eines eindeutig definierten Héhenlage des
Kupplungskopfes 6a kann die Lage des Endes und/oder Anschiages 51 einstellbar sein; es kann jedoch auch zweckmafig sein,
die Anlenkung des Hebels 27 am Kupplungskopf 6 a in zwei vertikal zueinander versetzt angeordnete, aushebbare Drehlager 52;
53 aufzugliedern. Bei in der vorderen Endsteilung, also der Ruhesteilung befindlicher Zugkupplung 6 liegen beide Drehiager 52;
53 unter der Kraft der Feder 40 an. Wird der Kupplungskopf 6a nach oben ausgehoben, wodurch die Neigung des Hebels 24
verstarkt wird, so hebt das obere Drehlager 562 aus und es trdgt nur noch das untere Drehlager 53, wodurch die vom Hebel 24 auf
den Kupplungskopf 6a ausgelibte Vertikalkraftkomponente vermindert wird. Der Kupplungskopf6a erfahrt also eine verringerte
Abstlitzung. Wird der Kupplungskopf 6 a dagegen nach unten gedrickt, so hebt das untere Drehiager 53 aus und das obere
Drehlager 52 Ubertrégt eine gesteigerte Hubkraftkomponente auf den Kupplungskopf 6 a. Durch diesen Wechsel der
Hubkraftkomponenten bei Vertikalaustienkung des Kuppiungskopfes 6a erfahrt letzterer eine stabile Einstellung in die durch
Tragen beider Drucklager 52; 53 bestimmte Sollstellung. In weiterer, nicht dargestellter Ausbildung kénnen eines oder beide
Drehlager 52 und/oder 53 auch in horizontal versetzte, aushebbare Lager aufgegliedert werden, wodurch sich flr den
Kupplungskopf 6 a horizontale Riickstellkrafte ergeben, die den Kupplungskopf 6a in eine stabile, horizontale Mittellage
einstellen; die Wirkungsweise entspricht dabei weitgehend den vorstehenden Erlduterungen mit Ausheben des jeweils in
Auslenkrichtung liegenden Drehlagers.

Bei den Anordnungen nach Fig.7, 8,9 oder 10 kann die jeweilige Feder 30 bzw. 40 denjenigen Federn entsprechen, die bei
Ublichen, handbetéatigbaren Schraubenkupplungen zum Abfedern der Zughaken gegen den Fahrzeugrahmen dienen. Hieraus
ergibtsich, daR3 die bei der Demontage solcher Schraubenkupplungen anfallenden Federn und bei den Anordnungen nach Fig.$
und 10 gegebenenfalls zusatzlich noch die Einbau- und Abstlitzteile fir diese Federn einschlieBlich der vom Zughaken befreiten
Zugstangen flr die selbsttatige Zugkupplung wieder- oder weiterverwendbar sind. Der Erstellungsaufwand fur die selbsttétige
Zugkupplung ist hierdurch besonders niedrig.

Imweiteren kann in nicht dargesteliter Weise die Anordnung auch in Anlehnung an die Ubergangskuppiung nach der bekannten
Vorrichtung erfolgen, wie bereits eingangs erwahnt wurde: Der Kupplungskopf 6a ist dabei im Verschiebebereich zwischen
vorderer Endsteilung und Mitteistellung gegen ein (iber ein Keilgetriebe angekoppeites, querverschiebliches Keilstuck
verschieblich, wobei das Keilstick gegen die Kraft einer Feder verschieblich ist. Beim Rickverschieben hinter die Mitteistellung
gelangt das Keilgetriebe aufSer Eingriff, das Keilstlick schnappt unter seiner Federbelastung hinte entsprechende
Anschlagflachen der Zugkupplung, wodurch die Zugkupplung gegen eine Vorbewegung verriegeit wird. Das unerwiinschte
Pufferspiel ist damit ausgeschaitet. Der weitere Rickhub der Zugkupplung bis zur hinteren Endstellung kann frei oder gegen eine
weitere, schwache Feder erfolgen. Zum Entkuppeln ist ein Betatigungsglied des Riegelgetriebes derart mit dem Keilstlick zu
koppeln, daf3 letzteres beim Ausheben der Ldseverriegelung des Riegelgetriebes zur Seite verschoben wird, wodurch die
Zugkupplung nach vorne frei wird. Durch geeignete Koppeigestange kann diese Freigabe auch auf das Keilstiick der
Gegenkupplung ubertragen werden. Die gekuppeiten Schienenfahrzeuge kénnen daraufhin bis zum Entspannen der
Seitenpuffer auseinanderfahren, was insbesondere beim Entkupplungsvorgang in Gleisbdgen wesentlich ist. Sodann kénnen
die Riegelgetriebe der Zugkuppiungen unter nur geringer Zugkraftbelastung ohne Kraftaufwand volistdndig in ihre Losestellung
gebracht werden.

Die selbsttatig kuppelnde Zugkupplung 6 fur Seitenpuffer 4; 5 aufweisende Schienenfahrzeuge 1 weist einen im entkuppelten
Zustand vor die Pufferebene vorstehenden Kupplungskopf 6a auf. Wahrend Kupplungsvorgangen ist dieser Kupplungskopf 6a
gegen Federkréfte riickverschieblich, weiche stark genug bemessen sind, um die Widerstande des Riegeigetriebes der
Zugkupplung 6 sicher zu iberwinden und somit einen sicheren Ablauf des Kupplungsvorganges zu gewahrleisten. Im weiteren
Ruckhubbereich der Zugkupplung 6 bis zu einer rickwartigen Endstellung 6’” erfdhrt die Zugkupplung 6 zumindest keinen
wesentlichen, diesem weiteren Riickhub hindernden Kraftanstieg, die Gegenkraft sinkt vielmehr gegebenenfalls an.

Durch diese Ausgestaltung der Rickhubfederung der Zugkupplung wird einerseits ein sicheres Kuppein und andererseits eine
praktisch vernachiassigbar kieine Anderung der Puffercharakteristik fir das Schienenfahrzeug 1 erreicht.
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