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(54) Automatische Kupplung fiir Schienenfahrzeuge mit Seitenpuffern

(57)  Die Erfindung betrifft eine automatische Kupp-
lung (1) fir Schienenfahrzeuge mit Seitenpuffern (7, 8)
zur Aufnahme der Druckkrafte, wobei jede Kupplungs-
halfte mit einem Kupplungskopf (4) und einer Zugeinrich-
tung (5) zur Ubertragung der Zugkrafte auf den Fahr-
zeugkasten versehen ist. Zwischen dem Kupplungskopf
(4) und der Zugeinrichtung (5) ist eine Freihubvorrichtung
(6) mit einem axial verschiebbaren Pneumatikzylinder
(14) eingebaut, der stirnseitig am Kupplungskopf (4) be-

|

&
=

o
o)

B
fiﬁ;
b

N/

=
A
v

o
5

&{l

festigt ist und dessen Kolben (15) mit der Zugstange (10)
der Zugeinrichtung (5) verbunden ist, wobei der Kuppel-
vorgang durch Beliften des Zylinders (14) vollzogen
wird, wahrend durch Entliften des Zylinders ein kraftlo-
ser Freihub der Kupplung erzeugt wird, der im Betrieb
stellt, dass keine Druckkréafte tUber die Zugkupplung in
das Fahrzeug eingeleitet wird, der beim Kuppelvorgang
in Kurven den Puffereffekt aufhebt und zudem den Be-
trieb der Kupplung als reine Zugkupplung sicherstellt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine automatische Kupp-
lung fir Schienenfahrzeuge mit Seitenpuffern zur Auf-
nahme von Druckkréaften, mit Kupplungshalften, die je-
weils einerseits einen Kupplungskopf aufweisen und an-
dererseits mit einer Zugeinrichtung zur Ubertragung der
Zugkrafte auf den Fahrzeugkasten verbunden sind.
[0002] Schienenfahrzeuge dieser Art werden bekannt-
lichin Personen-oder Giiterziigen eingesetzt, die sowohl
auf geraden als auch auf kurvigen Strecken mit Gefalle
fahren sollen. Das bringt mit sich, dass der Kupplungs-
vorgang gegebenenfalls auch in kurvigen Streckenbe-
reichen ohne oder mit Gefalle stattfindet. Die Zliige wer-
den in der Regel mit Schraubenkupplungen ausgerustet,
die mit Gewindestangen mit Links- und Rechtsgewinde
versehen sind. Derartige Kupplungen mussen aber von
Hand betatigt werden. Sie sind daher hinsichtlich ihrer
Handhabung zeitaufwendig und auch nicht ungefahrlich
fur die sie bedienende Person.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Kupplung fiir Schienenfahrzeuge der eingangs genann-
ten Art zu schaffen, mit welcher der Kupplungsvorgang
automatisch, schnell, sicher, mit geringer Stossenergie
und mit verhaltnismassig kleinem konstruktivem Aufbau
durchfihrbar ist.

[0004] Diese Aufgabe wird erfindungsgemass nach
Anspruch 1 gel6st.

[0005] Sehr vorteilhaft ist dem Kupplungskopf und der
Zugeinrichtung eine Freihubvorrichtung mit einem axial
verschiebbaren Pneumatikzylinder eingebaut ist, der
stirnseitig am Kupplungskopf befestigt ist und dessen
Kolben mit der Zugstange der Zugeinrichtung verbunden
ist, wobei im ungekuppelten Zustand der Kupplungskopf
durch Beliften des Zylinder eine definierte Stellung ein-
nimmt und beim Kupplungsvorgang die erforderliche Ge-
gendruckkraft entgegenbringt, wahrend nach erfolgter
Kupplung durch Entliiften des Zylinders ein kraftloser
Freihub der Kupplung erzeugt wird, der den Betrieb der
Kupplung als reine Zugkupplung sicherstellt.

[0006] Die erfindungsgemasse Kupplung ermdglicht
die Durchfiihrung eines automatischen Kuppelvorgangs
auf geraden oder kurvigen Strecken mit oder ohne Ge-
falle, weil sie in der Lage ist, die Stérwirkung der Puffer
beim Kuppelvorgang zu eliminieren. Ausserdem bewirkt
sie, dass die Kupplung im gekuppelten Zustand sich in
Druckrichtung im Bereich der maximalen Pufferfederwe-
ge frei bewegt und somit keine nennenswerten Druck-
kréfte in die Fahrzeuge einleitet, die eine Verstarkung
der Kastenstruktur erfordern kénnten. Die Freihubvor-
richtung ermdglicht zudem das Ankuppeln der Fahrzeu-
ge mit kleinen Aufprallgeschwindigkeiten, weil der Pneu-
matikzylinder im beaufschlagten Zustand den notwendi-
gen Gegendruck auf einem tiefen Kraftniveau halten
kann.

[0007] Die Erfindung sieht ferner vor, dass die Kupp-
lungsebene der Kupplung um einen von der Verspan-
nung zwischen Puffern und Zugeinrichtung abhangigen
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Betrag hinter der Pufferebene liegend angeordnetist. Die
Kupplungsebene ist erfindungsgemass in Abhangigkeit
von der Verspannkraft justierbar bzw. (vor)einstellbar.
Letztere kann stufenweise durch Einlegen von Distanz-
scheibeninden Zugeinrichtungen verandert werden. Da-
durch ist auch die Kupplungsverspannung einstellbar,
um die Ruckbewegungen in Langsrichtung des Zugver-
bands zu minimieren.

[0008] Die Erfindung sieht ausserdem vor, dass der
Pneumatikzylinder eine mit Druckluft beaufschlagbare
vordere Kammer und eine mit Hydraulikdl beaufschlag-
bare hintere Kammer aufweist, wobei der Kupplungskopf
bei Beaufschlagung der vorderen Kammer in eine Be-
reitstellung vor die Pufferebene geschoben wird und bei
Beaufschlagung der hinteren Kammer zuriickgezogen
und in der Kuppelstellung verspannt wird, wobei nach
erfolgter Kupplung die Entliftung der vorderen Kammer
den -kraftlosen Freihub der Kupplung sicherstellt, wah-
rend die Beaufschlagung der hinteren Kammer die Vor-
spannlange der Kupplung aufrechterhalt. Auf diese Wei-
se wird der Einfluss der Seitenpuffer auf den Kuppelvor-
gang weitgehend reduziert oder sogar eliminiert.

[0009] Zweckmassigerweise wird die vordere Zylin-
derkammer mit Druckluft aus der Speiseleitung des Fahr-
zeuges beaufschlagt, wahrend die hintere Zylinderkam-
mer mit Hydraulikél von einem am Kopftréagerangebrach-
ten Kolbenspeicher versorgt wird. Um sicherzustellen,
dass die Kupplung in der Lage ist, auch hohe Zugkrafte
zu Ubertragen, istzwischen der hinteren Zylinderkammer
und dem Kolbenspeicher ein Riickschlagventil angeord-
net, das geschlossen wird, sobald die Zugkraft die Ver-
spannkraft der Kupplung Ubersteigt.

[0010] Die erfindungsgemasse Ausflhrung der Zug-
einrichtung als pneumatisch/hydraulische Vorrichtung
ermdglicht es, den Kupplungsvorgang bequem mit ei-
nem Mehrwegeventil zu steuern, was zweckdienlich ist
fur den automatischen Betrieb.

[0011] Die Erfindung sieht ferner vor, dass die Zugein-
richtung mit einer Hohenabstlitzung und einer Mittenzen-
trierung versehen ist, wobei die Ho6henabstltzung durch
eine am Kopftrager des Fahrzeugkastens befestigte und
auf Gummifedern abgestiitzte Traverse gebildetist, wah-
rend die Mittenzentrierung in der Traverse integriert ist
und den Kupplungskopf in der kuppelbereiten Stellung
hélt oder ihn in diese zurlckflhrt.

[0012] Die Stiitzhéhe der Freihubvorrichtung kann vor-
zugsweise eingestellt werden.

[0013] UmdieKrafteinleitung der Kupplung in den Kur-
venabschnitten gleich wie bei der Schraubenkupplung
zu halten, ist es vorzugsweise vorgesehen, dass der
Drehpunkt der Kupplung mit dem der Zugeinrichtung zu-
sammenfallt:

[0014] Die Erfindung wird nachfolgend anhand zweier
Ausflihrungsbeispiele unter Bezugnahme auf die Zeich-
nung naher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1  die erfindungsgemasse Kupplung in gekuppel-
tem Zustand, in der Draufsicht dargestellt,
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Fig. 2  eine Kupplungshalfte der Kupplung aus Fig. 1
in gekuppeltem Zustand,

Fig. 3  einen Langsschnitt durch die Kupplungshalfte
aus Fig. 2 in einer ausfahrbaren Variante, in
Bereitstellung vor dem Kup- pelvorgang darge-
stellt,

Fig. 4 die Kupplungshélfte aus Fig. 3 nach abge-
schlossenem Kup- pelvorgang, wobei die
Kupplung verspannt ist,

Fig. 5 die Kupplungshélfte aus Fig. 3 wahrend des
Fahrbetriebs im gekuppelten Zustand,

Fig. 6  die Kupplungshalfte -aus Fig. 2 und Fig. 3, per-
spektivisch dar- gestellt,

Fig. 7  die Einzelheit VIl aus Fig. 6, in der Vorderan-
sicht und vergro- ssert dargestellt,

Fig. 8 einen Steuerschaltplan fiir die Kupplung aus
Fig. 3 bis Fig. 5, schematisch dargestellt, und

Fig. 9  einen Langsschnitt durch eine Variante einer
erfindungsge- massen Kupplung.

[0015] Die in Fig. 1 gezeigte Kupplung 1 besteht aus

zwei identisch ausgebildeten Kupplungshalften 2, 3, die
sich jeweils aus einem Kupplungskopf 4, einer Zugein-
richtung 5 (generell &ndern) und einer dazwischenliegen-
den Kolben/Zylindereinheit 14, 15 als Spannvorrichtung
zusammensetzen. Die Kupplungshélften 2, 3 sind mittig
zwischen zwei Seitenpuffern 7, 8 im Kopftrager 9 des
jeweiligen Fahrzeugkastens angeordnet. Die Seitenpuf-
fer 7, 8 haben bekanntlich die Funktion, Druckkrafte auf-
zunehmen und in die Kopftrager der Fahrzeugkéasten ein-
zuleiten. In der Kupplungsstellung nach Fig. 1 befinden
sich die Fahrzeuge auf einer kurvigen Strecke. Das hat
zur Folge, dass beim Kupplungsvorgang die Seitenpuffer
einseitig wirksam sind.

[0016] Der Kupplungskopf 4 und die Zugeinrichtung 5
sind konventioneller Bauweise und werden daher nach-
folgend nicht ndher beschrieben. Die Zugeinrichtung 5
hat bekanntlich die Aufgabe, die im Fahrbetrieb auftre-
tenden Zugkréafte in den Fahrzeugkasten einzuleiten.
Hierfur ist sie mit einer Zugstange 10 versehen, die an
einem im Fahrzeugkasten angeordneten Bolzen 11 an-
gelenkt ist. An diesem ist auch eine Zuggabel 12 mit ei-
nem Federsatz 13 angelenkt.

[0017] In der Kolben/Zylindereinheit ist eine Freihub-
vorrichtung 6 zugeordnet, wobei der Zylinder 14 stirnsei-
tig am Kupplungskopf 4 befestigt und der Kolben 15 mit
der Zugstange 10 der Zugeinrichtung 5 verbunden ist.
Durch den Kolben 15 wird im Zylinder 14 eine mit Druck-
luft beaufschlagbare Kammer 16 definiert, die Uber die
Druckluftspeiseleitung 17 des Fahrzeuges gespeist wird.
[0018] Jede Kupplungshélfte 2 bzw. 3 ist am Kopftra-
ger 9 mit einer Hohenabstlitzung 18 abgestitzt. Diese
ist durch eine auf elastischen Elementen, wie Gummi-
hohlfedern 19, abgestiitzte Traverse 20 gebildet, die am
Kopftrager 9 mit einer Halterung 21 aufgehangtist. In der
Traverse 20 ist eine Mittenzentrierung 22 integriert, wel-
che den Zylinder 14 der Freihubvorrichtung untergreift
und die Kupplungshaélfte 2 bzw. 3 in der kupplungsberei-
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ten Position halt oder in diese zurlckfihrt. Der Zylinder
14 ist axial in der Mittenzentrierung 22 verschiebbar. Er
kann auch zusammen mit dem Kolben 15 und der Zug-
stange 10 um einen geringen Winkelbetrag ausgelenkt
werden, wobei die Lenkachse mit der Mittelachse des
Bolzens 11 zusammenfallt.

[0019] Die Kupplungshéhe ist mit der Hohenabstut-
zung 18 einstellbar, um sie den Konstruktionsmerkmalen
der zu verkuppelnden Fahrzeuge anzupassen.

[0020] Wie aus Fig. 2 ersichtlich, werden die Kupp-
lungshalften 2, 3 so eingebaut, das die Kupplungsebene
des Kupplungskopfes 4 im ungekuppelten Zustand mit
einem definierten Betrag e vor der Ebene der Kupplung
im verspannten Zustand angeordnet ist, indes im gekup-
pelten Zustand ihre Kupplungsebene hinter der Puffere-
bene um einen Betrag d liegt, der von der jeweils einge-
stellten Verspannkraft abhangig ist. Je grésser die Puf-
fereinfederung ist, desto grosser ist die Verspannung der
Kupplung im gekuppelten Zustand. Der Betrag d wird in
der Praxis so gewahlt, dass die Vorspannkraft im We-
sentlichen gleich wie diejenige der Schraubenkupplung
ist, damit sie im Betrieb keine grossen Ruckbewegungen
in Langsrichtung des Zugverbandes verursacht.

[0021] Die Puffervorspannung kann stufenweise
durch Einlegen von Distanzscheiben in der Zugeinrich-
tung 5 eingestellt werden.

[0022] Im ungekuppelten bzw. kuppelbereiten Zu-
stand wird der Zylinder 14 mit Druckluft aus der Speise-
leitung 17 versorgt und die Kammer 16 beaufschlagt. Da-
durch kann der Zylinder 14 den Kupplungskopf 4 voran-
schieben und die Kupplung im ungekuppelten Zustand
in einer definierten Stellung bereithalten: Ausserdem
wird damit sichergestellt, dass der Kupplungskopf 4 wah-
rend des Kuppelvorgangs die ndtige Gegendruckkraft
entgegensetzt. Dabei wirkt das Luftkissen in der Kammer
16 als Luftfeder, falls beim Kuppelvorgang die Druckkraft
durch die Aufprallgeschwindigkeit der Fahrzeuge zu
gross ist.

[0023] Nach abgeschlossenem Kuppelvorgang wird
die Kammer 16 entliiftet, so dass die Kupplung wéhrend
des Fahrbetriebs einen kraftlosen Freihub ausfiihren
kann. Damit wird sichergestellt, dass sie im Betrieb die
Fahrzeuge nur mit Zugkréaften beansprucht, die den bei
herkémmlichen Schraubenkupplungen entsprechen.
Dadurch ist es mdglich, die erfindungsgeméasse Kupp-
lung in vorhandenen Schienenfahrzeugen einzubauen,
ohne den Fahrzeugkasten zu verstarken.

[0024] Der Freihub der Kupplung wird beim Kupp-
lungsvorgang aufgehoben, indem die Kupplung durch
Beaufschlagen der Kammer 16 pneumatisch in den vor-
deren Anschlag des Freihubes gebracht wird.

[0025] Die Variante nach Fig. 3 bis Fig. 5 unterscheidet
sich von der Grundausfiihrung nach Fig. 2 dadurch, dass
beiihrder Zylinder 14 mit einer einteiligen vorderen Kam-
mer 24 und einer zweiteiligen hinteren Kammer 25 ver-
sehen ist, wobei die vordere Kammer 24 mit Druckluft
und die hintere Kammer 25 mit Hydraulikél beaufschlag-
bar ist. Die Speisung des Zylinders 14 mit Druckluft wie
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auch das Antriebsmittel fiir das Hydraulikdl erfolgt Gber
die Druckluftspeiseleitung 17 des Fahrzeugs. Fir das
Antriebsmittel des Hydraulikdls ist am Kopftrager 9 ein
Kolbenspeicher 26 vorgesehen.

[0026] Durch Beaufschlagung der vorderen Kammer
24 mit Druckluft wird der Kupplungskopf 4 uber die
Stossflache der Puffer in Bereitstellung vorgeschoben
(Fig. 3). Der Kupplungskopf 4 wird also pneumatisch vor
die Pufferebene ausgefahren. Dadurch wird weitgehend
der Einfluss der Puffer auf den Kuppelvorgang eliminiert.
Auf diese Weise ist es moglich, den Kuppelvorgang auch
in engen Kurven ohne grosse Einfederung der Seiten-
puffer durchzufiihren.

[0027] Beim Kuppelvorgang wird die Beaufschlagung
der vorderen Kammer 24 aufrechterhalten, was sicher-
stellt, dass der Kupplungskopf 4 beim Kuppein die nétige
Gegendruckkraft aufbringen kann. Sobald der mechani-
sche Kuppelvorgang abgeschlossen ist, wird Hydraulikdl
in die hintere Kammer 25 gepresst, wodurch die Kupp-
lung zurtickgezogen und mit der erforderlichen Kraft ver-
spannt wird (Fig. 4). Gleichzeitig wird die vordere Kam-
mer 24 entluftet und damit der kraftlose Freihub der
Kupplung sichergestellt. Gleichzeitig bleibt die hintere
Kammer 25 mit Ol gefullt, womit sie ihrerseits die Vor-
spannlénge der Kupplung sicherstellt (Fig. 5).

[0028] Sobald die Zugkraft die Verspannkraft der
Kupplung Ubersteigt, wird die hintere Kammer 25 durch
ein Rickschlagventil 27 geschlossen. Das bewirkt, dass
die Vorspannlénge der Kupplung gehalten und die Feder
12 der Zugeinrichtung 5 unter dem Einfluss der Zuggabel
12 gespannt wird. In diesem Zustand kann die Kupplung
hohe Zugkréafte in der Gréssenordnung von bis ca. 1000
kN Ubertragen. Die Anordnung des Rickschlagventils 27
ist im Schaltplan geméss Fig. 8 schematisch veran-
schaulicht. Wie dort ersichtlich, wird die Steuerung des
Kuppelvorganges mittels eines 5/2 Wegeventils 28
durchgefiihrt. Eine solch einfache Steuerung ist fiir den
automatischen Betrieb der Kupplung sehr geeignet.
[0029] Die erfindungsgemasse Freihubvorrichtung
bewirkt, dass die Zugkupplung sich beim Einfedern der
Puffer automatisch frei und kraftlos verklrzen kann. Sie
kann sich im gekuppelten Zustand in Druckrichtung im
Bereich der maximalen Pufferfederwege frei bewegen.
[0030] Die Zugkraftwird in die Fahrzeuge liber die Bol-
zen 11 eingeleitet. Dabei bildet die Kupplung eine ge-
streckte Linie zwischen den Drehpunkten der Zugstan-
gen 10 in den Mittelachsen dieser Bolzen. Insofern ist
das kinematische Verhalten der Kupplung mit dem einer
herkdmmlichen Schraubenkupplung vergleichbar.
[0031] Damitder Kupplungsvorgang sicher stattfindet,
muss die Zugeinrichtung 5 der Gegenkupplung eine Kraft
entgegensetzen, die in der Praxis bis ca. 40 kN betragen
kann.

[0032] Die Erfindung ist mit dem obigen Ausfuhrungs-
beispiel ausreichend dargetan. Sie kdnnte aber noch in
anderen Varianten erlautert sein.

[0033] So kdnnte zum Beispiel bei einer Kupplung 50
gemass Fig. 9 eine unterschiedliche Spannvorrichtung
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zwischen dem Kupplungskopf 4 und der Zugeinrichtung
5 vorgesehen sein. Bei den Bezugszeichen sind fir die
Ubereinstimmenden Teile zu denjenigen geméass Fig. 1
bis Fig. 5 die gleichen verwendet worden. Bei dieser
Spannvorrichtung ist ein Zylinder 54 und ein darin mittels
eines Spindelmotors mit einer Spindel 56 langsverstell-
barer Kolben vorgesehen. Im Innern des Zylinders 54 ist
eine mit Druckluft beaufschlagbare Kammer 57 gebildet,
wobei der Kupplungskopf 4 bei Beaufschlagung der vor-
deren Kammer 57 in eine Bereitstellung mit seiner Kupp-
lungsebene vor die Pufferebene geschoben wird, analog
wie dies in Fig. 2 veranschaulicht ist. Durch Drehen der
Spindel 56 wird der Kolben 55 und mit ihm der Zylinder
54 sowie der Kupplungskopf 4 zuriickgezogen und in der
Kupplungsstellung verspannt, wobei nach erfolgter
Kupplung die Entliftung der Kammer 57 den kraftlosen
Freihub der Kupplung sicherstellt. Damit kann im Sinne
der Erfindung der Kupplungskopf 4 in die gewlinschte
Ausgangsposition gebracht und dann das Kuppeln mit
der notwendigen Gegendruckkraft und auch die Zugkraft
im gekuppelten Zustand ausgefiihrt werden.

Patentanspriiche

1. Automatische Kupplung flr Schienenfahrzeuge mit
Seitenpuffern (7, 8) zur Aufnahme von Druckkraften,
mit Kupplungshalften, die jeweils einerseits einen
Kupplungskopf (4) aufweisen und andererseits mit
einer Zugeinrichtung (5) zur Ubertragung der Zug-
krafte auf einen Fahrzeugkasten des Schienenfahr-
zeuges verbunden sind, dadurch gekennzeichnet,
dass
zwischen dem Kupplungskopf (4) und dem Fahr-
zeugkasten eine Spannvorrichtung vorgesehen ist,
welche beim Kuppeln eine Langsverstellung zwi-
schen dem Kupplungskopf (4) und dem Fahrzeug-
kasten und die erforderliche Verspannkraft erzeugt.

2. Kupplungnach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Spannvorrichtung eine Kolben/Zylin-
dereinheit (14, 15) mit einem Mehrkammersystem
umfasst.

3. Kupplungnach Anspruch 2, dadurch gekennzeich-
net, dass die Kolben/Zylindereinheit (14, 15) eine
Freihubvorrichtung mit einem axial verschiebbaren
Zylinder (14) aufweist, der stirnseitig am Kupplungs-
kopf (4) befestigt ist und dessen Kolben (15) mit der
Zugstange (10) der Zugeinrichtung (5) verbunden
ist, wobeiim ungekuppelten Zustand der Kupplungs-
kopf (4) durch Beliiften des Zylinders (14) eine defi-
nierte Stellung einnimmt und beim Kupplungsvor-
gang die erforderliche Gegendruckkraft entgegen-
bringt, wahrend nach erfolgter Kupplung durch Ent-
liften des Zylinders (14) ein kraftloser Freihub der
Kupplung erzeugt wird, der den Betrieb der Kupp-
lung als reine Zugkupplung sicherstellt.
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Kupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Kupplungsebene des Kupplungskop-
fes (4) im ungekuppelten Zustand mit einem defi-
nierten Betrag (e) vor der Kupplungsebene im ver-
spannten Zustand angeordnet ist, indes die Kupp-
lungsebene im gekuppelten Zustand um einen von
der Verspannkraft abhangigen Betrag (d) hinter der
Anschlagebene der Seitenpuffer (7, 8) angeordnet
ist.

Kupplung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich-
net, dass die Kupplungsebene in Abhangigkeit von
der Puffervorspannungjustierbar oder einstellbarist.

Kupplung nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Puffervorspannung durch
Einlegen von Distanzscheiben in der Zugeinrichtung
(5) voreingestellt oder einstellbar ist.

Kupplung nach einem der vorhergehenden Anspri-
che 2 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass

der Pneumatikzylinder (14) eine mit Druckluft beauf-
schlagbare vordere Kammer (24) und eine mit Hy-
draulikdl beaufschlagbare hintere Kammer (25) auf-
weist, wobei der Kupplungskopf (4) bei Beaufschla-
gung der vorderen Kammer (24) in eine Bereitstel-
lung vor die Pufferebene geschoben wird und bei
Beaufschlagung der hinteren Kammer (25) zurtck-
gezogen und in der Kuppelstellung verspannt wird,
wobei nach erfolgter Kupplung die Entluftung der
vorderen Kammer (24) den kraftlosen Freihub der
Kupplung sicherstellt, wahrend die Beaufschlagung
der hinteren Kammer (25) die Vorspannlange der
Kupplung aufrechterhalt.

Kupplung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich-
net, dass durch die Druckluftspeiseleitung (17) des
Fahrzeuges die vordere Kammer (24) des Fahrzeu-
ges gespeist als auch ein die hintere Kammer (25)
mit Hydraulikél versorgendes Antriebsmittel antreib-
bar ist.

Kupplung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, dass zwischen der hinteren Kammer (25) und
dem Olbehalter (26) ein Riickschlagventil (27) an-
geordnet ist, das geschlossen wird, sobald die Zug-
kraft die Verspannkraft der Kupplung lbersteigt.

Kupplung nach einem der Anspriche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass

der Kupplungsvorgang uber ein Mehrwegeventil
(28) steuerbar ist.

Kupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Freihubvorrichtung (6) mit.einer H6-
henabstiitzung (18) und einer Mittenzentrierung (22)
versehen ist, wobei die Hohenabstiitzung (18) durch
eine am Kopftrager (9) befestigte und auf elastischen
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12.

13.

14.

15.

Elementen abgestiitzte Traverse (20) gebildet ist,
wahrend die Mittenzentrierung (22) in der Traverse
(20) integriert ist und den Kupplungskopf (4) in der
kuppelbereiten Stellung halt oder ihn in diese zu-
rickfihrt.

Kupplung nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Stiitzhéhe der Freihubvorrich-
tung (6) einstellbar ist.

Kupplung nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Mittenzentrierung (22) die Aus-
lenkung der Kupplung um einen bestimmten Betrag
ermoglicht, wobei der Drehpunkt der Kupplung mit
dem der Zugeinrichtung (5) zusammenfallt oder da-
von abweicht.

Kupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Spannvorrichtung einen Zylinder (54)
und eine darin mittels eines Spindelmotors mit einer
Spindel (56) langsverstellbaren Kolben (55) auf-
weist, wobei durch Drehen der Spindel (56) der Kol-
ben (55) und mit ihm der Zylinder (54) sowie der
Kupplungskopf (4) gegeniiber dem Fahrzeugkasten
verstellt und in der Kupplungsstellung verspannt
wird.

Kupplung nach Anspruch 14, dadurch gekenn-
zeichnet, dass im Innern des Zylinders (54) eine
mit Druckluft beaufschlagbare Kammer (57) gebildet
ist, wobei nach erfolgter Kupplung eine Entliftung
der Kammer (57) den kraftlosen Freihub der Kupp-
lung sicherstellt.
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