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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kupplung insbeson-
dere fir ein Schienenfahrzeug mit einem Kupplungskopf
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 .

[0002] Bei einer gattungsmassigen Kupplungsanord-
nung gemass der Druckschrift EP-A-0 972 693 sind zwei
Kupplungsvorrichtungen vorgesehen, welche jeweils ei-
nen Kupplungskopf aufweisen, der an einer Zugstange
einer Dampfungsvorrichtung abgestutzt ist, welche tber
eine Lagerung insbesondere am Schienenfahrzeug be-
festigt ist.

[0003] Der jeweilige Kupplungskopf ist dabei aus ei-
nem zwei- oder mehrteiligen Gehause gebildet. Er ist mit
einem Kupplungsorgan und der jeweils andere Kupp-
lungskopf mit einer korrespondierenden Aussparung
versehen. Dieses Kupplungsorgan ist beim Kuppeln in
die Aussparung des jeweils anderen Kupplungskopfs
einzugreifen bestimmt. Es ist diesem ein Sicherungsor-
gan zum Sichern des eingekuppelten Kupplungsorgans
zugeordnet. Zu diesem Zwecke ist im Gehause ein Ver-
riegelungsmechanismus als Hebelanordnung ausgebil-
det, bei dem ein Verriegelungselement vorgesehen ist,
das einen um eine vertikale Achse verdrehbaren Riegel
aufweist, welcher zwischen einer Ausgangs- und einer
Wirkstellung verdrehbar ist und iber einen Zwischenhe-
bel mit dem Entriegelungshebel in Wirkverbindung steht.
Dieser Entriegelungshebel ist zur direkten oder indirek-
ten Sicherung des Sicherungsorgans in der Arretierstel-
lung und zum Entriegeln des Verriegelungsmechanis-
mus bestimmt, wobei der Zwischenhebel und der Entrie-
gelungshebel schwenkbar gelagert sind. Es ist ferner ei-
ne Reduktion der Verriegelungskraft vorgesehen, durch
welche eine manuelle Entriegelung erméglicht wird.
[0004] Die Druckschrift US 4,497,414 offenbart eine
mechanische Mittelpufferkupplung flir Schienenfahrzeu-
ge, deren Kuppelverschluss durch ein gesteuertes pneu-
matisches Ventil entkuppelt werden kann, bei dem ein
mit der Hauptluftleitung wirkverbundenes Luftventil
nachgeschaltetist, durch welches bei einem ungewollten
Trennen der Mittelpufferkupplung durch Entliften der
Hauptleitung die Bremse des Schienenfahrzeuges beta-
tigt wird. Dieses Luftventil ist mit einem Zylinder, einem
Kolben und einer Flihrung darin versehen, wobei letztere
zentrisch einen die Stirnplatte der Kupplung vorstehen-
den Stossel tragt. Diese Fihrung ist mit ihrer Schulter
durch eine Druckfeder an der Stirnfliche des Zylinders
gehalten und sie besitzt quere Bohrungen, von denen
die eine sich mit der zur Hauptluftleitung fiihrenden Lei-
tung in der entkuppelten Stellung deckt. Die andere Boh-
rung miindet in einen Freiraum und in eine nach aussen
fiihrende Offnung beim Zylinder, was bei einem unge-
wollten Trennen wirksam wird. Mit diesem Luftventil wird
aber primar eine Entliftung der Hauptluftleitung be-
zweckt, welche mit der Kupplungsverbindung verbunden
wird, damit die Bremsen des Schienenfahrzeuges beta-
tigt werden kénnen. Es wird mit diesem Luftventil aber
weder ent- noch verriegelt. Zudem wird bei einem regu-
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laren Entkuppeln Luft via eine Leitung und ein Drossel-
rickschlagventil in die Kammer des Zylinders gelassen
und dies bewirkt einen Druck auf den Kolben.

[0005] Die Druckschrift GB-A-1,1 14,637 bezieht sich
auf eine selbsttatige mechanische Kupplung fiir Schie-
nenfahrzeuge mit einer Ventilsteuerung sowie einem
schwenkbaren, zweiarmigen Hebel mit angelenkten
Stossein. Ausserdem ist ein aus der Stirnflache heraus-
ragender verschiebbarer Stempel vorgesehen, derin der
entkuppelten Stellung den Hebel blockiert und die
Schwenkbarkeit des Hebels freigibt, so dass der Stossel
durch die Druckfeder zuriickgezogen wird und mit seiner
Federplatte das Ventil 6ffnet, wodurch Luft aus der
Hauptluftleitung einerseits die Kabelkupplung in die ge-
kuppelte Stellung driickt und andererseits durch die Luft-
kupplung fliesst. Ein Ventil mit dem Zylinder und einem
Hebelgestange wird zwar bei gedffnetem Ventil mit
Druckluft aus der Hauptluftleitung gespiesen, aber es
wird mit diesem entllftet oder das Ventil fir den Durch-
lass der Druckluft aus der Hauptluftleitung gedffnet oder
geschlossen.

[0006] Ein weiterer Kupplungskopf gemass der
Schweizerischen Patentanmeldung Nr. 00805/19 ist mit
einem Gehause versehen, welches vorderseitig eine
Stossflache fiir eine flachige Auflage mit einer Stossfla-
che eines zu kuppelnden Kupplungskopfs und riickseitig
ein Anschlussflansch fiir eine Befestigung mit einer Zug-
stange oder dhnlichem aufweist. Zudem istim Gehause
ein Kupplungs- und Verriegelungsmechanismus inte-
griert. Das Gehause ist im Wesentlichen als eine einsti-
ckige Topfform hergestellt, bei dem bei der vorderen
Wand die Stossflache bzw. bei der hinteren Wand dieser
Anschlussflansch ausgebildet sind. Der Kupplungskopf
ist durch seine Ausbildung mit diesem kompakten Ge-
hause optimal ausgelegt, um die sehr hohen Zug- und
Druckkrafte aufzunehmen, die die beim Kupplungsvor-
gang und bei den gekoppelten Schienenfahrzeugen im
Betrieb insbesondere beim Beschleunigen oder Abbrem-
sen auftreten. Eine weitere Mittelpufferkupplung ist aus
dem Dokument SE 90 968 C1 bekannt.

[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Kupplung mit einem Kupplungskopf nach der eingangs
erwahnten Gattung derart zu verbessern, dass sein in-
tegrierter Ver- und Entriegelungsmechanismus bei si-
cherer Funktion einfacher ausgebildet ist.

[0008] Diese Aufgabe ist erfindungsgemass durch die
Merkmale des Anspruchs 1 geldst.

[0009] Diesesdem Ver-bzw. Entriegelungsmechanis-
mus zugeordnete Entriegelungsorgan ist mit der Haupt-
luftleitung und/oder der Hauptbehalterluftleitung verbind-
bar und durch die Druckluft wird ein Entriegeln dieses
Ver-bzw. Entriegelungsmechanismus und somitein Ent-
kuppeln der Kupplung bewirkt.

[0010] Damit kann ein Entriegeln des Ver- bzw. Ent-
riegelungsmechanismus mit den vorhandenen Energie-
quellen bewirkt werden. Dies flihrt zu einer einfacheren
Ausbildung dieses Ver- bzw. Entriegelungsmechanis-
mus und damit des gesamten Kupplungskopfes, ohne
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dass aber sicherheitsmassig irgendwelche Nachteile in
Kauf genommen werden mussten.

[0011] Es ist mit diesem im Gehause mit dem Riegel
des Kupplungs- und Verriegelungsmechanismus wirk-
verbundenen Entriegelungsorgan ermdglicht, das Kup-
peln selbsttatig bzw. ein Entkuppeln des Kupplungskop-
fes und folglich ein Lésen von zwei gekuppelten Schie-
nenfahrzeugen durch ein Steuermittel bei Bedarf per
Knopfdruck zu bewirken.

[0012] Zu diesem Zwecke ist dieses Entriegelungsor-
gan beim Kuppeln durch den vom andern Kupplungskopf
schwenkbaren Riegel in eine erste Position bewegbar,
indes es durch eine betatigbare Antriebsbewegungin ei-
ne zweite Position verstellbar ist, bei dem es die Entrie-
gelung und folglich die Entkupplung des Riegels bewirkt.
[0013] Die Erfindung sowie weitere Vorteile derselben
sind nachfolgend anhand von Ausfiihrungsbeispielen
unter Bezugnahme auf die Zeichnung naher erlautert.
Es zeigt:
Fig. 1  einen perspektivisch dargestellten erfindungs-
gemassen Kupplungskopfim entkuppelten Zu-
stand;

eine perspektivische Ansicht des Kupplungs-
kopfs nach Fig. 1 von der Oberseite;

einen Schnitt durch den erfindungsgemassen
Kupplungskopf nach Fig. 1 oberhalb des Rie-
gels des Ver- bzw. Entriegelungsmechanis-
mus; und

ein Schema einer Kupplung mit einem Kupp-
lungskopf mit einem Schnitt eines Schliessven-
tils und eines Kupplungselementes der Haupt-
luftleitung.

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

[0014] Fig. 1 bis Fig. 3 zeigen einen Kupplungskopf
10, der insbesondere bei Schienenfahrzeugen, wie vor-
zugsweise bei Guterwagen, aber auch bei Personenwa-
genund Lokomotiven eingesetzt wird, derim Prinzip aber
auch fiir eine Kopplung von andern Wagen verwendet
werden kdnnte.

[0015] Dieser Kupplungskopf 10 ist mit einem Gehau-
se 20 versehen, welches vorderseitig eine Stossflache
12 fiir eine flachige Auflage mit einer Stossflache eines
zu kuppelnden andern Kupplungskopfs fiir das Koppeln
von zwei Schienenfahrzeugen oder dergleichen auf-
weist. Ruckseitig ist beim Gehause 20 ein Anschluss-
flansch 11 angeordnet, mittels dem eine Befestigung mit
einer Zugstange oder dhnlichem einer Kupplungseinrich-
tung erfolgt, die gelenkig an einem Fahrzeugkasten be-
festigbar ist.

[0016] Zudem ist vorzugsweise eine Leitschaufel 15
fur ein Zentrieren der zu verbindenden Kupplungskdpfe
10 in einem Winkel zu der Kupplungsrichtung A ange-
ordnet. Sie korrespondiert beim Kuppeln mit einer Leit-
schaufel des zu kuppelnden Kupplungskopfs, welcher
identisch wie der gezeigte Kupplungskopf 10 ausgebildet
ist, jedoch um 180° horizontal geschwenkt bei der Kupp-
lungseinrichtung des zu kuppelnden Fahrzeugs befestigt
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ist.

[0017] Im Gehéause 20 ist ein Ver- und Entriegelungs-
mechanismus 40 integriert, welcher ein Hebelsystem mit
miteinander zusammenwirkenden schwenkbaren He-
beln umfasst, der nachfolgend naher erlautert ist.
[0018] Esistbeidseitigzur Stossflache 12 dervorderen
Wand 21 des Gehauses 20 je eine Ausnehmung 13, 14
vorhanden, von denen durch die eine Ausnehmung 13
ein gegentuber der Stossflache 12 vorstehender Riegel
45 des Ver- und Entriegelungsmechanismus 40 hin-
durchragt, wahrend in die andere Ausnehmung 14 ein
entsprechender Riegel des andern zu kuppelnden nicht
gezeigten Kupplungskopfs eingreifen kann, wobei letz-
terer identisch wie der gezeigte Kupplungskopf 10 aus-
gebildet ist, der jedoch um 180° horizontal geschwenkt
am zu kuppelnden Fahrzeug angeordnet ist.

[0019] Gemass Fig. 3 ist im Innern des Gehauses 20
dieser schwenkbare Riegel 45 um eine senkrechte Ach-
se 45A zur Bodenwand 23 von einer Ausgangs- in eine
Wirkstellung und umgekehrt schwenkbar gelagert. Die-
ser Riegel 45 hat einen zur Stossflache 12 vorstehenden
Flugelteil 46 mit einer Kontaktflache 46’ und gegenuber-
liegend einen Fligelteil 46". Beim Kuppeln, bei dem die
beiden Kupplungskdpfe mit ihren Stossflachen aneinan-
der gleiten, kommt der aussere Fligelteil 46 mit einer
Frontflache (29') des Gehauseteils (29) des andern
Kupplungskopfs in Beriihrung und es wird eine Verdre-
hung des Riegels 45 bewirkt.

[0020] Zweckmassigerweise ist dieser Riegel 45 mit
einer Rolle 41 eines um eine Achse 41A schwenkbaren
Rollenhebels 41 wirkverbunden, bei dem diese Rolle 41’
mit einer Fiihrungsbahn 47’, 47" einer vorstehenden Na-
se 47 des Riegels 45 durch eine Federkraft einer Feder
in Kontakt steht. Beim Kuppeln wird der Riegel 45 vom
andern Kupplungskopf im Uhrzeigersinn um die Achse
45A geschwenkt und die Rolle 41’ gleitet gleichsam ent-
lang seiner Fiihrungsbahn 47’, 47" der Nase 47. Sobald
der Riegel 45 mit seiner Ausnehmung 48 an einer ent-
sprechenden Auflageflache des andern Kupplungskopfs
ansteht, befindet er sich in der gekuppelten Stellung und
diese Rolle 41’ liegt an der Fihrungsbahn 47" an.
[0021] Der Rollenhebel 41 wirkt in dieser Position mit
einem nicht naher gezeigten Nockenhebel des Ver- und
Entriegelungsmechanismus 40 auf an sich bekannte
Weise zusammen, bei der dieser Nockenhebel um eine
Achse in eine den Rollenhebel 41 hintergreifenden und
damit verriegelnden Position verschwenkbar ist, damit
sich letzterer und ebenso der Riegel 45 nicht ungewollt
aus der Kupplungsposition 16sen kénnen.

[0022] Fig. 1 zeigt erfindungsgemass ein im Gehause
20 betatigbar angeordnetes, mit dem Ver- und Entriege-
lungsmechanismus 40 gelenkig verbundenes Entriege-
lungsorgan 50, das auf der Riickseite der Bodenwand
23 des Gehauses 20 parallel zu dieser verlaufend ange-
ordnet und als eine pneumatische Kolben-/Zylinder-Ein-
heit mit einer Kolbenstange 51 ausgebildet ist, die an
einem um eine Drehachse 53 schwenkbaren Lenkhebel
52 angelenkt ist.
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[0023] Wie aus Fig. 4 schematisch ersichtlich ist, ist
diese pneumatische Kolben-/Zylinder-Einheit mit einer
Druckkammer 57 ausgebildet, das von einem Ventil 60
als Steuermittel ansteuerbar ist, wobei eine Abzweiglei-
tung 59 von der Hauptluftleitung 61 zum Ventil 60 und in
seinem geoffneten Zustand in diese Kammer 57 fiihrt.
Damit ist dieses Entriegelungsorgan 50 im Kupplungs-
kopf 10 erfindungsgemass mit der Hauptluftleitung 61
verbindbar und durch die Druckluft darin wird ein Entrie-
geln dieses Ver- bzw. Entriegelungsmechanismus 40
und damit ein Entkuppeln der Kupplung ermdglicht.
[0024] Das Entriegelungsorgan 50 wird beim Kuppeln
durch den vom andern Kupplungskopf verschwenkbaren
Riegel 45 und das Hebelgestange 43, 44 in eine erste
Position bewegt, bei dem diese Druckkammer 57 anna-
hernd geschlossen ist, hingegen beim Entkuppeln wird
das Ventil 60 gedffnet und damit die Druckluft von der
Hauptluftleitung 61 in die Drucckammer 57 des Entrie-
gelungsorgans 50 geleitet, so dass durch eine Bewegung
der Kolbenstange 51 in eine zweite Position der Nocken-
hebel vom Rollenhebel 41 entriegelt und folglich der Rie-
gel 45 in die entkuppelte Stellung geschwenkt wird. Das
Entriegelungsorgan 50 ist zu diesem Zweck von einem
Steuermittel durch einen manuell oder extern betéatigba-
ren Schalter oder dergleichen in diese eine Richtung ver-
stellbar.

[0025] Der Zylinder 50’ ist gelenkig an einer Achse 56
gehalten und gegeniberliegend ist die Kolbenstange 51
mit dem Kolben via den Lenkhebel 52 mit der Drehachse
53 drehverbunden, wobei letztere senkrecht durch das
Gehause 20 ragt und auf der Vorderseite des Gehauses
20 ist sie durch einen Nocken 54 und einer an diesem
angelenkten Ubertragungsstange 55 mit einer Achse 42
gelenkig verbunden, die ihrerseits mit dem Nockenhebel
zusammenwirkt. Der Nocken 54 ist aussenseitig derart
kurvenférmig ausgebildet, dass ein daran andriickender
Kipphebel 69 eines Ventils 59 um einen bestimmten Win-
kelgeschwenktwird, um damit das Ventil 59 zu betatigen.
Mit diesem Ventil kann zum Beispiel das Schliessventil
30 oder ein Ventil fiir das Kuppeln oder Entkuppeln einer
Elektrokupplung als Teil der Kupplung betatigt werden.
[0026] In dieser Hauptluftleitung 61 im Kupplungskopf
10 ist ein Schliessventil 30 und ein Verbindungsmittel 65
auf an sich bekannte Weise enthalten. Dieses Verbin-
dungsmittel 65 umfasst einen in seiner Achse verstell-
baren Stdssel 66, eine diesen filhrende Hiilse 67 und
eine Druckfeder 68. Dieser Stdssel 66 kann ventilgesteu-
ert zu der Stossflache 12 des Kupplungskopfes 10 vor-
stehend und in eine Offnung einer Hauptluftleitung eines
nicht gezeigten gekoppelten Kupplungskopfes einge-
schoben werden, damit eine dichte Verbindung der
Hauptluftleitung 61 zwischen den Kopfen ermdglicht
wird.

[0027] Das Schliessventil 30 in der Hauptluftleitung 61
umfasst eine feststehende Fiihrungshiilse 31, einen von
dieser gefiihrten Schliesskolben 35 mit einem Hohlraum
36 und einer darin angeordneten Druckfeder 32. Im ge-
schlossenen Zustand steht der Schliesskolben 35 mit
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seiner oberen Stirnseite 35’ an einer Ringflache der um
90° abgewinkelten Hauptluftleitung 61 dichtend an. Die-
ser Schliesskolben 35 ist unten in einer Zylinderkammer
34 verschiebbar angeordnet, die via eine nicht naher ge-
zeigte Abzweigleitung mit einem Ventil verbunden ist.
Auch der Stdssel 41 wird gleichermassen beim Offnen
dieses Ventils vorgeschoben.

[0028] Das Gehause 20 ist vorteilhaft als eine einsti-
ckige Topfform hergestellt, bei dem bei der vorderen
Wand 21 die Stossflache 12 sowie seitlichzu dieser diese
wenigstens eine Leitschaufel 15 und bei der hinteren
Wand 22 dieser Anschlussflansch 11 ausgebildet sind.
[0029] Dieses im Wesentlichen einstlickige topfférmi-
ge Gehause 20 ist gegossen und es besteht vorzugswei-
se aus einem Stahl- bzw. Spharoguss mit einem vorge-
gebenen Mindestwert seiner Zug- bzw. Druckfestigkeit.
Im Prinzip kdnnte aber das Gehause im Sinne einer ein-
stlickigen Topfform aus verschiedenen Teilen zusam-
mengeschweisst sein.

[0030] EsistimRahmenderErfindung beidiesem topf-
férmigen Gehause 20 unterseitig eine von seiner um-
mantelnden Wandung gebildete Offnung vorgesehen, in
der dieses Entriegelungsorgan 50 und dieser schwenk-
bare Lenkhebel 52 enthalten sind.

[0031] Bei diesem topfformigen Gehause 20 ist ent-
lang seiner unteren Bodenwand 23 zumindest eine
durchgehende abgewinkelte Leitungswandung 25 mit
Offnungen 27, 28 gebildet, die von der vorderen Wand
21 mit der Stossflache 12 bis zu der Riickwand 22 oder
allenfalls bis zu Seitenwand 24 des Gehauses 20 gefiihrt
ist und die zur Durchfihrung einer Hauptluftleitung mit
einem anstehenden Betriebsdruck fiir die Bremsen und
vorzugsweise einer Hauptbehalterleitung fir die Druck-
luftversorgung der Schienenfahrzeuge dient. Diese ab-
gewinkelte Leitungswandung 25 dient gleichsam als Ver-
starkung des Gehauses 20.

[0032] Die von der Stossflache 12 bei der vorderen
Wand 21 und die von der hinteren Wand 22 mit dem
Anschlussflansch 11 gebildeten Ebenen erstrecken sich
V-férmig und die diese verbindenden Seitenwande 24,
26 vorzugsweise von der hinteren gegen die vordere
Wand nach innen verlaufen, um damit eine maximale
Festigkeit des Gehauses zu erzielen.

[0033] Dem im Wesentlichen aus einer einstlickigen
Topfform bestehenden Gehause 20 ist fir die Bildung
einer Ausnehmung 14 seitlich der Stossflache 12 ein ver-
langerndes Gehauseteil 29 zum Topf zugeordnet, bei
welchem seine Hohe etwas kleiner als diejenige des Ge-
hauses 20 dimensioniert ist. Dieses verlangernde Ge-
hauseteil 29 ragt von der vorderen Wand 21 in einer glei-
chen Ebene weg und es ist mit der Seitenwand 24 des
Gehauses verbunden.

[0034] Die Leitschaufel 15 ist oberhalb des Gehauses
20 seitlich vorstehend in einem vorgegebenen Winkel
zur Stossflache 12 angeordnet. Der Neigungswinkel der
vorderen Fuhrungsflache 15’ zu der Stossflache 12 be-
tragt vorzugsweise 45°.

[0035] Zudem ist unterhalb der Leitschaufel 15 ein



7 EP 3 750 770 B1 8

beim Gehause 20 zu der Stossflache 12 vorstehendes
Fihrungsorgan 19 seitlich bei der Ausnehmung 13 an-
geordnet, welches mit einer annahernd in Kupplungs-
richtung A senkrecht zur Stossflache 12 bzw. senkrecht
zur hintern Wand 22 verlaufenden Anschlagflache 19’
versehen ist. Damit kann der andere Kupplungskopf
beim Einfahren einerseits durch die zusammenwirken-
den Leitschaufeln und andererseits mit seinem Gehau-
seteil 29 entlang der Anschlagflache 19’ in die Position
gebracht werden, bei der die beiden Stossflachen 12 sich
gegenseitig bertihren. Dieses Fiihrungsorgan 19 dient
dabei auch fiir die Kraftiibertragung der Kupplungsképfe
und fir die Festigkeit des Gehauses 10.

[0036] Beim Kuppeln wirkt diese Leitschaufel 15 und
dieses Fuhrungsorgan 19 mit einer solchen des andern
zu kuppelnden Kupplungskopfs derart zusammen, dass
die Kupplungsképfe zueinander in Kupplungsrichtung A
in die gewlinschte Kupplungsposition mit H6hen- und
Seitenzentrierung fihrbar sind, wobei das Kuppeln aber
hauptsachlich auch bei den sich beriihrenden Stossfla-
chen 12 erfolgt.

[0037] Fir die Positionierung der Hebel des Ver- und
Entriegelungsmechanismus 40 sind im Gehause 20 ein
bei Auflageflachen 17 gehaltenes Stiitzelement 37 und
Lagerungen 18 integriert.

[0038] Das Gehause 20 ist ober- und unterseitig durch
einen nicht ndher gezeigten flachen Deckel dicht ver-
schliessbar. Damit kann der Kupplungs- und Verriege-
lungsmechanismus 40 einfach und gut zuganglichin dem
Gehause 20 montiertund anschliessend durch diese De-
ckel dicht verschlossen werden.

[0039] Die Erfindung ist mit dem obigen Ausfiihrungs-
beispiel und den erwahnten Varianten ausreichend dar-
getan. Sie kdnnte aber noch durch weitere Alternativen
ausgefiihrt sein. So kénnte das Entriegelungsorgan 50
unmittelbar neben dem Nockenhebel angeordnet sein
und es kodnnte statt eine pneumatische Kolben/Zylinder-
Einheit auch ein Drehmotor oder ein anderer Antrieb ver-
wendet werden. Die Speisung der Kolben/ZylinderEin-
heit kdnnte auch von der Hauptbehalterluftleitung HBL
erfolgen.

[0040] Auch das Gehause kénnte mehrteilig und wie
das Hebelsystem mit dem Hebelgestange und den ver-
schiedenen Hebeln kdnnte es unterschiedlich ausgestal-
tet sein.

Patentanspriiche

1. Kupplung insbesondere fiir ein Schienenfahrzeug,
mit einem Kupplungskopf, der mit einem Gehause
(20) versehen ist, welches vorderseitig eine Stoss-
flache (12) firr eine flachige Auflage mit einer Stoss-
flache eines zu kuppelnden andern Kupplungskopfs
aufweist und bei dem riickseitig ein Anschluss-
flansch (11) angeordnet ist, mittels dem eine Befes-
tigung mit einer Zugstange oder ahnlichem einer
Kupplungseinrichtung erfolgen kann, wobei im In-
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nern des Gehauses (20) ein schwenkbarer Riegel
(45) um eine senkrechte Achse (45A) zur Boden-
wand (23) des Gehauses (20) von einer Ausgangs-
in eine Wirkstellung und umgekehrt schwenkbar ge-
lagertist, mit einem in diesem integrierten Ver- bzw.
Entriegelungsmechanismus (40), dem ein durch ein
Steuermittel betatigbares Entriegelungsorgan (50)
fur das Entkuppeln zugeordnet ist, welches beim
Kuppeln durch den vom andern Kupplungskopf
schwenkbaren Riegel (45) in eine erste Position be-
wegbar ist, indes es durch eine betatigbare Antriebs-
bewegung in eine zweite Position verstellbar ist, bei
der es die Entriegelung und folglich die Entkupplung
des Riegels (45) bewirkt, wobei eine Hauptluftleitung
(61) mit einem anstehenden Betriebsdruck fiir die
Bremsen und/oder eine Hauptbehalterluftleitung fur
die Druckluftversorgung der Schienenfahrzeuge
durch den Kupplungskopf (10) hindurchgefiihrt sind,
wobei dieses dem Ver- bzw. Entriegelungsmecha-
nismus (40) zugeordnete Entriegelungsorgan (50)
mit der Hauptluftleitung (11) und/oder der Hauptbe-
halterluftleitung verbindbar ist und durch die Druck-
luftin diesen ein Entriegeln dieses Ver- bzw. Entrie-
gelungsmechanismus (40) und damit ein Entkup-
peln der Kupplung bewirkt wird, dadurch gekenn-
zeichnet, dass

das Entriegelungsorgan (50) durch ein im Gehause
(20) angeordnetes Hebelgestange (43, 44), einem
Nockenhebel und einem Rollenhebel (41) mit dem
Riegel (45) gelenkig wirkverbunden ist, so dass die-
ses Entriegelungsorgan (50) den Riegel (45) 16sen
und entriegeln kann.

Kupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass das Entriegelungsorgan (50) als eine
pneumatische Kolben-/ZylinderEinheit mit einer mit
der Druckluft verbindbaren Druckkammer (57) aus-
gebildet ist, wobei ein Ventil (60) als Steuermittel
desselben vorgesehen ist.

Kupplung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich-
net, dass eine Abzweigleitung (59) von der Haupt-
luftleitung (61) und/oder der Hauptbehalterluftlei-
tung im Kupplungskopf (10) zum Ventil (60) und in
seinem gedffneten Zustand in diese Druckkammer
(57) des Entriegelungsorgans (50) fihrt.

Kupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass eine Kolbenstange (51) des Entriege-
lungsorgans (50) an einem um eine Drehachse (53)
schwenkbaren Lenkhebel (52) des Hebelgestanges
(43) angelenktist, wobei diese Drehachse (53) durch
das Gehause (20) ragt, bei der sie durch einen No-
cken (54) und einer an diesem angelenkter Ubertra-
gungsstange (55) des Hebelgestanges (44) wirkver-
bunden ist.

Kupplung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
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durch gekennzeichnet, dass

das Gehause (20) im Wesentlichen als eine einstii-
ckige Topfform hergestellt ist, bei dem unterseitig
eine von seiner ummantelnden Wandung gebildete
Offnung gebildet ist, in der dieses Entriegelungsor-
gan (50) enthalten ist.

Kupplung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich-
net, dass das Entriegelungsorgan (50) aufder Riick-
seite der Bodenwand (23) des Gehauses (20) par-
allel zu dieser verlaufend angeordnet ist.

Claims

Coupling, in particular for a rail vehicle, with a cou-
pling head which has a housing (20), which in turn
has on its front side an impact surface (12) for a flat-
surface contact with an impact surface of another
coupling head which is to be coupled, and arranged
on the rear side of which is a connection flange (11),
by means of which securing can take place with a
drawbar or similar element of a coupling device,
wherein, mounted in the interior of the housing (20)
is a pivoting locking piece (45), capable of pivoting
about a perpendicular axis (45A) in relation to the
base wall (23) of the housing (20), out of a starting
position into a working position and vice-versa, inte-
grated in which is a locking and unlocking mecha-
nism (40), assigned to which is an unlocking element
(50) for uncoupling, actuated by control means,
which can be moved during coupling by the locking
piece (45), pivoted by the other coupling head, into
a first position, and can be moved by an actuated
drive movement into a second position in which it
causes the unlocking and, following that, the uncou-
pling of the locking piece (45), wherein a main air
line (61) with a sustained operating pressure for the
brakes and/or a main container air line for the com-
pressed air supply of the rail vehicles are guided
through the coupling head (10), wherein this unlock-
ing element (50) assigned to the locking or unlocking
mechanism (40) can be connected to the main air
line (11) and/or to the main container air line, and,
by the compressed air in these lines, an unlocking
of this locking or unlocking mechanism (40) takes
place, and therefore the uncoupling of the coupling,
characterized in that

the unlocking element (50) is operationally connect-
ed in a jointed manner, by means of a raising linkage
(43, 44) arranged in the housing (20), a cam lever
and aroller lever (41), to the locking piece (45), such
that this unlocking element (50) can release and un-
lock the locking piece (45).

Coupling according to claim 1, characterized in that
the unlocking element (50) is configured as a pneu-
matic piston/cylinder unit, with a pressure chamber
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(57) which can be connected to the compressed air,
whereinavalve (60)is provided as the control means
for this.

Coupling accordingto claim 2, characterized in that
a branch line (59) leads from the main air line (61)
and/or the main container airline in the coupling head
(10) to the valve (60), and in its open state leads into
the pressure chamber (57) of the unlocking element
(50).

Coupling accordingto claim 1, characterized in that
a piston rod (51) of the unlocking element (50) is
connected in a jointed manner to a steering lever
(52) of the raising linkage (43) which can be pivoted
about a rotation axle (53), wherein this rotation axle
(53) projects through the housing (20), and wherein
it is operationally connected by a cam (54) and a
transfer rod (55) of the lever linkage (44) connected
to the cam.

Coupling according to any one of claims 1to 4, char-
acterized in that

the housing (20) is essentially made as a one-piece
potshaped unit, inwhich, on the under side, an open-
ing is formed in its surrounding wall in which the un-
locking element (50) is contained.

Coupling accordingto claim 5, characterized in that
the unlocking element (50) is arranged on the rear
side of the base wall (23) of the housing (20) and
running parallel to it.

Revendications

Accouplement notamment d’un véhicule ferroviaire,
comprenant une téte d’accouplement, qui est pour-
vue d’une carcasse (20), laquelle a, du cbté avant,
une surface (12) de choc pour venir en appui en sur-
face avec une surface de choc d'une autre téte d’ac-
couplement a accoupler et dans lequel, du cbté ar-
riere, est disposée une bride (11) de raccordement,
au moyen de laquelle une fixation avec un tirant ou
analogue d’un dispositif d’accouplement peut avoir
lieu, dans lequel, a I'intérieur de la carcasse (20), est
monté pivotant, d’'une position initiale a une position
active etinversement, autour d’'un axe (45A) perpen-
diculaire a la paroi (23) de fond de la carcasse (20)
un verrou (45) avec un mécanisme (40) intégré dans
celui-ci de verrouillage et de déverrouillage, auquel
estaffecté, pourle désaccouplement, un organe (50)
de déverrouillage, qui peut étre actionné par un
moyen de commande, qui, lors de I'accouplement,
peut étre déplacé, pour venir dans une premiére po-
sition, par le verrou (45) pivotant par I'autre téte d’ac-
couplement, par le fait qu’il peut étre mis dans une
deuxiéme position par un mouvement d’entraine-
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ment pouvant étre actionné, dans lequel il provoque
le déverrouillage et, en conséquence, le désaccou-
plement du verrou (45), dans lequel un conduit (61)
d’air principal, dans lequel régne une pression de
fonctionnement pour les freinages et/ou un conduit
de réservoir principal pour I'alimentation en air com-
primé des véhicules ferroviaires, passe a travers la
téte (10) d’accouplement, dans lequel cet organe
(50) de déverrouillage, affecté au mécanisme (40)
de verrouillage et de déverrouillage, peut communi-
quer avec le conduit (11) d’air principal et/ou avec
le conduit d’air de réservoir principal et, par I'air com-
primé dans ceux-ci, il est provoqué un déverrouillage
de ce mécanisme (40) de verrouillage et de déver-
rouillage et ainsi un désaccouplement de I'accouple-
ment, caractérisé en ce que

I'organe (50) de déverrouillage estenliaison d’action
articulée avec le verrou (45) par une tringlerie (43,
44) a levier montée dans la carcasse (20), un levier
acame etun levier (41) a galet, de maniere a ce que
cet organe (50) de déverrouillage puisse desserrer
et déverrouiller le verrou (45).

Accouplement suivant la revendication 1, caracté-
risé en ce que I'organe (50) de déverrouillage est
constitué sous la forme d’une unité pneumatique a
piston-cylindre ayant une chambre (57) sous pres-
sion pouvant communiquer avec de I'air comprimé,
une soupape (60) étant prévue comme moyen de
commande du méme.

Accouplement suivant la revendication 2, caracté-
risé en ce qu’ un conduit (59) de dérivation va du
conduit (61) d’air principal et/ou du conduit d’air de
réservoir principal dans la téte (10) d’accouplement
a la soupape (60) et va, dans son état ouvert, dans
cette chambre (57) sous pression de I'organe (50)
de déverrouillage.

Accouplement suivant la revendication 1, caracté-
risé en ce qu’ une tige (51) de piston de l'organe
(50) de déverrouillage est articulée a un levier (52)
de commande, pivotant autour d’un axe (53) de ro-
tation, de la tringlerie (43) a levier, dans lequel cet
axe (53) de rotation pénétre dans la carcasse (20),
dans lequel il est en liaison d’action par une saillie
(54) et une tige (55) de transmission, articulées a
celle-ci, de la tringlerie (44) a levier.

Accouplement suivant I'une des revendications 1 a
4, caractérisé en ce que

la carcasse (20) est fabriquée sensiblement sous la
forme d’un pot d’'une seule piece, dans lequel, du
cbté inférieur, est formée une ouverture formée par
sa paroi d’enveloppe, dans laquelle est contenu cet
organe (50) de déverrouillage.

Accouplement suivant la revendication 5, caracté-
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risé en ce que I'organe (50) de déverrouillage est
disposé du cbté arriére de la paroi (23) de fond de
la carcasse (20) en s’étendant parallélement a celle-
Ci.
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