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86. Jahrgang Heft 14 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 6. April 1967

HERAUSGEGEBEN VON DER VERLAGS-AKTIENGESELLSCHAFT DER AKADEMISCHEN TECHNISCHEN VEREINE, ZORICH

Aufruf zur Schweizer Mustermesse 1967

Kraftvoll tritt die Schweizer Mustermesse ihre Fahrt in das sechste Jahrzehnt ihres Wirkens an. Wenn die
51. nationale Messe in Basel am 15. April 1967 ihre Tore dffnet, wird sie erneut das Bild der bliihenden Wirtschaft
eines arbeitssamen Landes entfalten und elf Tage lang den Besuchern all das darbieten, was Industrie und Gewerbe
unseres Volkes erfinden und schaffen. Auch der verwihnte Einkdiufer wird einmal mehr staunen ob der Vielfalt und der
Qualitit der Erzeugnisse, der Geschlossenheit ihrer Anordnung in 27 Fachgruppen und der Gediegenheit der Gestaltung
in 2600 Stdnden. Die Mustermesse 1967, als grosste Marktveranstaltung unseres Landes, bietet eine Bilanz unserer
Wirtschaft, die sich sehen lassen darf: Die schweizerische Produktion, innerlich und dusserlich verjiingt, steht auf
sicherem Fundament, sie beweist an dieser Leistungsschau, dass sich in der Schweizer Arbeit immer wieder Phantasie
und Begeisterung fiir das Solide, Gute und Schone, aber auch kiihler Verstand und Aufgeschlossenheit fiir die Erfor-
dernisse von Gegenwart und Zukunft zusammenfinden. In der festen Zuversicht, dass die schopferische Kraft der
schweizerischen Wirtschaft unserem Lande eine erfreuliche Zukunft sichert, entbieten wir fiir die Tage vom 15. bis
25. April 1967 den Besuchern aus der Schweiz und aus allen Lindern der Welt herzlichen Willkomm in Basel.

Schweizer Mustermesse
Der Prdasident: A. Schaller  Der Direktor: H. Hauswirth

Die automatische Kupplung der Vororttriebziige RABDe 12/12 der Schweizerischen
Bundesbahnen

Von Armin Hausherr, Ing., Schaffhausen

Damit die Vororttriebziige rasch und miihelos zusammenge-
kuppelt und ebenso wieder voneinander getrennt werden konnen, hat
man sie mit der automatischen Mittelpufferkupplung der Georg

DK 621.337.233:625.285

Die Zerreissfestigkeit des Kupplungsarmes ist dem jeweiligen
Anwendungsfall angepasst.
Die Hauptbestandteile sind (Bilder 1 und 2):

1 Kupplungskopf mit Leitapparat und Verriegelungsmechanismus
4 Federanlage
5 Pneumatische Entkupplungsvorrichtung
6 Kabelkupplung
8 Luftleitungskupplung
9 Abstiitz- und Zentriervorrichtung
11 Manuelle Entkupplungsvorrichtung
12 Wiedereinriickung
13 Kupplungssperre

Fischer AG, Schaffhausen (--GF+) ausgeriistet. Ihr ist die Aufgabe
gestellt, folgende Vorgénge vollstindig selbsttétig auszufiihren:

— das mechanische Kuppeln zweier Fahrzeuge im Moment, wo deren
Kupplungen aufeinandertreffen, und zwar in Kurven, Kuppen und
Gefillsbriichen, wo die Seiten- und Hohenlage der Kupplungen
zum Teil ganz erheblich voneinander abweichen und bei verschie-
denen Geschwindigkeiten von 1 bis etwa 7 km/h (im Normalfall)

— das Kuppeln von zwei Luftleitungen und das Offnen der zuge-
horigen Absperrorgane

— das Kuppeln von hundert elektrischen Leitungen

— das Ubertragen der Zug- und Stosskrifte von einem Fahrzeug
auf das andere und

— das Losen der vorerwdhnten Verbindungen mittels einer pneu-
matischen oder manuellen Betédtigungsvorrichtung.

Dabei wird natiirlich gefordert, dass sie ihre Aufgabe bei hohen
Temperaturen an der Sonne ebenso gut erfiillt wie bei grosser Kilte
im Winter, dass Schmutz, Regen, Schnee und Eis ihre Funktionen
nicht beeintrachtigen und der Unterhalt moglichst klein bleibt. Die
Abmessungen miissen gedrdngt sein, und im Hinblick auf den Fahr-
zeug-Leichtbau das Gewicht moglichst gering. Es soll gezeigt werden,
wie weit die +~GF+-Kupplung diesen Forderungen gerecht wird und
was fiir Mittel dazu angewandt wurden.

Bild 1. Vorderfront des Vororttriebzuges mit Mittelpufferkupplung der

Georg Fischer AG, Schaffhausen

1. Allgemeine Angaben

Prinzipiell ist die +GF+-Kupplung eine starre Kupplung mit
doppelter Verriegelung. Gekuppelt bilden je zwei Kupplungen eine
starre Einheit. Die Relativbewegungen zwischen zwei Kupplungen
werden dadurch auf das kleine Spiel zwischen den Kupplungskdpfen
beschrénkt, wodurch die Konstruktion der Luft- und Kabelkupplung
sehr einfach ausféllt. Die doppelte Verriegelung erheischt zwar eine
Entkupplungsvorrichtung, die auf den Verriegelungsmechanismus
beider Kupplungen einwirkt. Gleichzeitig kann man aber damit auch
die Absperrorgane der Luftkupplung und den pneumatischen Antrieb
der Kabelkupplung an beiden Kupplungen betétigen, was sich auf die
Gesamtkonstruktion wiederum sehr vorteilhaft auswirkt. Zum Aus-
gleich der Bewegungen zwischen zwei Fahrzeugen sind die Kupplungen
gelenkig mit den Untergestellen verbunden.

Die technischen Daten sind:

Zerreissfestigkeit des Kupplungskopfes 150 t

Zerreissfestigkeit des Kupplungsarmes 90 t

Druckfestigkeit 200 t

Greifbereich seitlich 290 mm

Greifbereich vertikal 150 mm

Gewicht komplett 280 kg
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Bild 2. Ansichten der automatischen Kupplung mit Angabe der Bedienungshebel A fiir Entkuppeln, B fiir Wiederkuppeln und C fiir Sperren

des Kuppelns. Massstab 1:10

2. Der Kupplungskopf

Der Kupplungskopf 1 stellt ein Gehduse aus -+ GF +-Elektro-
stahlguss von 60 bis 70 kp/mm? Festigkeit dar. In ihm eingebettet
ist der Verriegelungsmechanismus. Auf der Vorderfront weist er auf
der einen Seite eine Kugelkuppe la und auf der anderen eine dieser
Kuppe entsprechende, halbkugelformige Vertiefung 1b auf (siehe auch
Bild 3). Dazwischen liegt die geneigte Leitflache 1c. Die Stossfliche 1d
zieht sich als schmales Band auf drei Seiten um den Kopf herum.
Unterhalb sind ein Fiihrungslappen und die Brille fiir die Aufnahme
der Luftkupplung 8 angegossen. Die Riickseite lauft in einen zylin-
drischen Armansatz aus, der mittels der Schalenmuffen 3 mit dem
Gehause der Federanlage 4 verbunden ist. Die Kugelkuppe mit der
gehirteten Hakennase auf ihrer Innenseite dient einerseits der Zug-
kraftiibertragung. Anderseits bildet sie zusammen mit der Leit-
schaufel 2, dem seitlich an den Kopf angeschraubten Horn 2a und dem
Fiihrungslappen 2b den Leitapparat. Diese vier Teile sind in bezug
auf Formgebung und Anordnung so aufeinander abgestimmt, dass die
Kupplungskopfe bei grosster seitlicher und vertikaler Abweichung,
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selbst bei einer gewissen Aufstossgeschwindigkeit, sicher und préazis
ineinander gleiten.

Das Spiel in den Kupplungskopfen ist im Bestreben nach einem
ruhigen Wagenlauf klein gehalten. Um so grosser sind die Anforde-
rungen, die Schnee und Eis an die Gestaltung der Frontpartie stellen.
Es bedurfte vieler Kleinarbeit und jahrelanger Betriebsversuche, um
diesen gerecht zu werden. Schwierig zu meistern ist vor allem der
Nassschnee, der sich tiberall festsetzt und festfriert. In Extremféllen
lasst es sich nicht vermeiden, dass man die Kupplung davon befreien
muss. Die Stellen, wo dies notwendig ist, sind aber alle gut zugédnglich.
Der trockene Flugschnee dagegen wird beim Kuppeln nach aussen
und in eigens dafiir vorgesehene Hohlrdume weggeschoben und ver-
ursacht keinerlei Beeintrachtigungen der Wirkungsweise. Um der Eis-
bildung zu begegnen, wurde peinlich darauf geachtet, dass das Wasser
an allen Teilen gut abfliessen kann. Vom Einbau einer besondern
Heizung nahm man Abstand. Eine solche ldsst sich aber nachtréglich
in einfacher Weise anbringen.

Schweizerische Bauzeitung - 85. Jahrgang Heft 14 - 6. April 1967




32—

1 Kupplungskopf 7 Pneumatischer Antrieb zu 6
1a Kupplungskuppe 8 Luftleitungskupplung
1b Vertiefung 9 Abstitz- und Zentrier-
1c Leitflache vorrichtung
1d Stossflache 9a Traverse
2 Leitschaufel 9b Druckfeder
2a Horn 10 Kupplungsbolzen
2b Fuhrungslappen 11 Entkupplungshebe]
2c Vertiefung fir 2b 12 Wiedereinrickung
der Gegenkupplung 13 Kupplungssperre
3 Schalenmuffe 14 Absperrhahn zu 6
4 Federanlage 31 Deckel zu 6
5 Pneumatischer Antrieb fir 32 Horn zu 31
Entkupplung 42 Hauptluftleitung
6 Kabelkupplung 52 Speiseleitung

6a Zentriervorrichtung zu 6

3. Der Verriegelungsmechanismus

Dieser Mechanismus dient zum Herstellen und zum Losen der
kraftschliissigen Verbindung mit der Gegenkupplung. Er besteht zur
Hauptsache aus der Riegelbiichse 16 (Bild 3a), die in den Kupplungs-
kopf 1 warm eingezogen ist, dem Riegelbolzen 20 mit der in ihm bei 18a
drehbar gelagerten Klinke 18, der Ausriickwelle 19, die durch eine Aus-
sparung im Riegelbolzen 20 hindurchfiihrt und im Kupplungskopf 1
drehbar gelagert ist, den Federn 23 und 24. Das Kuppeln erfolgt
selbsttédtig im Moment, da zwei Kupplungen gegeneinander stossen.
Im Verlauf der Anndherung trifft dabei der Nocken 22 auf die Klinke 18
auf und schiebt diese solange einwérts, bis die Stossflichen der Kupp-
lungen aufeinander aufstehen. Mittlerweile wurde der Ansatz 18b der
Klinke 18, der sich auf die hintere Raste der Riegelbiichse 16 abstiitzt
und so den Riegelbolzen 20 in der kuppelbereiten Stellung hilt, aus
dieser Raste herausgestossen. Nun schnellt der Bolzen 20 unter
der Wirkung der Feder 23 nach vorn und legt sich hinter die Haken-
nase der Kugelkuppe der Gegenkupplung, womit die mechanische
Verbindung der Kupplungen vollzogen ist. Gleichzeitig dreht sich auch
die Ausriickwelle 19 unter der Einwirkung der Feder 24 im Uhrzeiger-
sinn iber die Totpunktlage hinaus bis ihr Nocken 19a am Riegel-
bolzen 20 anschldgt und diesen gegen ein Zuriicklaufen sichert.

Zum Entkuppeln bedient man sich der manuellen oder der pneu-
matischen Entkupplungsvorrichtung. Beim manuellen Entkuppeln
zieht man den Entkupplungshebel 11 von Hand bis zum Anschlag
nach aussen. Dadurch wird die Ausriickwelle 19 beider Kupplungen
tiber das Kettenrad 27 und die Zugstange 25, bzw. die Druckstange 26
der Gegenkupplung zuriickgedreht und der Riegelbolzen 20 durch den
Nocken 19a, der sich an die Hinterseite der Aussparung im Riegel-
bolzen anlegt, soweit zuriickgeschoben, bis die Klinke 18 hinter den
Nocken 22 der Gegenkupplung schnappt und so den Riegelbolzen 20
in der entkuppelten Stellung halt. Der Entkupplungshebel 11 kann
nun losgelassen werden. Zieht man anschliessend die Kupplungen
auseinander, so werden die Ausriickwellen 19 und die Riegelbolzen 20
durch die Federn 23 und 24 automatisch in die Ausgangsstellung
zuriickgefiihrt.

Statt manuell kann man den Entkupplungshebel 11 auch durch die
pneumatische Losevorrichtung vom Fiihrerstand aus betdtigen. Zu
diesem Zweck ldsst man tiber den Hahn P 729.6, Bild 4, Druckluft
in den hinteren Raum des Entkupplungszylinders 5 einstromen. Diese
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wirkt auf die grosse Fldche des Differentialkolbens 15 und schiebt
diesen, unter Uberwindung des Gegendruckes, der auf der kleinen
Flache lastet, vor. Seine Kolbenstange legt sich dabei an den Ent-
kupplungshebel 11 an, der bis zum Anschlag nach aussen gestossen
wird, wobei die Kupplungen, wie vorher beschrieben, entkuppelt
werden. Legt man den Hahn P 729.6 zurtick, so wird die Luftzufuhr
unterbrochen; der hintere Raum des Entkupplungszylinders entliiftet
sich und die Kolbenstange schiebt sich unter der Einwirkung der
Druckluft auf die kleinere Fldche des Differentialkolbens 15, der
bestdndig beaufschlagt ist, zuriick.

4. Die Wiedereinriickung

Es kommt gelegentlich vor, dass ein Zug an der falschen Stelle
getrennt wird. Bei der Schraubenkupplung hat dies weiter keine
Konsequenzen; man hédngt sie einfach wieder ein. Mit der auto-
matischen Kupplung lésst sich dies aber nicht ohne weiteres machen.
Bei einigen Bauarten muss man die Kupplungen zuerst um einen
gewissen Betrag auseinanderziehen und wieder zusammenstossen,
wozu meist ein Triebfahrzeug notig ist. Diese Umtriebe lassen sich
bei der GF-Kupplung durch Wiedereinriicken vermeiden. Man braucht
dazu lediglich an jeder Kupplung eine der beiden Stangen 12 heraus-
zuziehen. Der Nocken 12a schiebt dadurch die Klinke 18 aus der Raste
der Riegelbiichse 16 heraus, der Riegelbolzen 20 schnellt vor und die
Kupplungen werden wieder gekuppelt. Die selbe Vorrichtung ldsst
sich ferner zum Ausblasen der Luftleitungen und zum Abbremsen
der Fahrzeuge verwenden.

5. Die Kupplungssperre

Diese Vorrichtung wird zwar beim Vororttriebzug nicht ver-
wendet. Sie wurde jedoch belassen, um von der Normalausfiihrung
des Kupplungskopfes nicht abzuweichen.

Bei Abstossmandvern, wo die Fahrzeuge hdufig vor dem eigent-
lichen Abstoss noch iiber eine gewisse Strecke in entkuppeltem Zu-
stand gestossen werden miissen, ware ein automatisches Kuppeln un-
erwiinscht. Das tritt aber ein, wenn sich die Fahrzeuge wihrend der
Fahrt, wie dies gelegentlich vorkommt, um einen gewissen Betrag
voneinander trennen und anschliessend wieder aufeinander auftreffen.
Um dieses Kuppeln zu vermeiden, ist der Hebel 13 der Kupplungs-
sperre in die Stellung «C» (Bild 2) zu bringen. Dadurch wird einer-
seits der Nocken 22 um einen gewissen Betrag zuriickgezogen und
anderseits die Ausriickwelle 19 (Bild 3c) durch ein Sperrstiick, das
in das Kettenrad 27 eingreift, soweit gedreht und dann blockiert,
bis sich der Nocken 19a an die hintere Wand der Aussparung im
Riegelbolzen 20 anlegt. Trifft nun die Gegenkupplung auf die so ge-
sperrte Kupplung auf, so wird deren Verriegelungsmechanismus nicht
ausgelost, weil der zuriickgezogene Nocken 22 die Klinke 18 nicht
eindriicken kann. Ebenso unausgelost bleibt der Verriegelungsmecha-
nismus der gesperrten Kupplung, obschon deren Klinke 18 eingedriickt
ist, weil der Riegelbolzen 20 durch die blockierte Ausriickwelle 19 am
Vorschnellen verhindert wird.

Die Kupplungssperre ist am stossenden Fahrzeug einzuschalten
und nach dem Abschluss des Abstossmandvers auszuschalten, damit
die Kupplung wieder kuppelbereit ist. An der Kupplung des gestosse-
nen Fahrzeuges sind keinerlei Manipulationen vorzunehmen. Die
Kupplung bleibt im kuppelbereiten Zustand.

6. Die Luftkupplung

Die Luftkupplung 8 ist durch die Werkzeug-Maschinenfabrik
Oerlikon, Biihrle & Co. entwickelt worden. Mit ihr wird beim Kup-
peln die Hauptleitung 42 und die Speiseleitung 52 automatisch mitge-
kuppelt und gedffnet. Ebenfalls automatisch erfolgt das Absperren der
beiden Leitungen beim Entkuppeln. Sie ist unterhalb des Kupplung-
kopfes 1 in der an diesen angegossenen Brille so befestigt, dass sie zum
Auswechseln einer Dichtung leicht demontiert werden kann, ohne dass
es notig ware, die mechanischen Kupplungen deswegen zu entkuppeln.
Beim Kuppeln der mechanischen Kupplungen werden die federnden
Biichsen 41 und 51 (Bild 3a unten), die vorn mit einer Dichtlippe be-
stiickt sind, gegeneinander gepresst. Dadurch werden die Leitungen 42
und 52 absolut sicher und dicht miteinander verbunden. Durch die
Drehung, die die Ausriickwelle 19 beim Kuppeln ausfiihrt, wird der
Hohlstossel 61 gegen das Einlassventil 62 geschoben und hebt dieses
von seinem Sitz ab, nachdem die Ausriickwelle 19 in den Sperrbereich
eingetreten ist. Die Druckluft aus den Leitungen 42 und 52 strémt nun
tiber die Riickschlagyentile 64, die abgehoben werden, und den Sitz des
Einlassventiles 62 hinter die Kolben 66. Diese werden zuriickgescho-
ben und heben die Absperrventile 43 und 53 von ihren Sitzen ab.
Damit sind die Leitungen 42 und 52 geoffnet. Ist ein Fahrzeug ohne
Luft, so werden die Absperrventile 43 und 53 durch die aus der Gegen-
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Bild 3a. Die beiden Képfe in zum Kuppeln bereiter Stellung

Bild 3. Oben: Die wichtigsten Betriebszustdnde der Kupplungskopfe, Grundriss 1:7,5 Mitte: Ansicht von unten

Unten: Schematische Darstellung der pneumatischen Luftleitungskupplung

1 Kupplungskopf 18 Klinke 41 Federnde Biichse

1@ Kupplungskuppe 18a Klinkenlager 42 Hauptluftleitung

1b Vertiefung 18b Ansatz zu 18 43 Absperrventil

1c Leitflache 19 Ausriickwelle 51 Federnde Biichse

1d Stossflache 19a Nocken zu 19 52 Speiseleitung

2 Leitschaufel 20 Riegelbolzen 53 Absperrventil

5 Pneumatischer Antrieb fir Entkuppeln 22 Nocken 61 Hohlstossel

11 Entkupplungshebel 23 Feder zu 20 62 Einlassventil

12  Wiedereinrickung 24 Zugfeder 64 Riuckschlagventile

13 Kupplungssperre 25 Zugstange 66 Kolben

15 Entkupplungskolben 26 Druckstange 67 Feder zu 66

16 Riegelbiichse 27 Kettenrad
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Bild 3b. Die beiden Kopfe in gekuppeltem Zustand

kupplung einstromende Luft zuriickgeschoben. Diese stromt weiter
tiber Riickschlagventil 64 und den Sitz des Einlassventiles 62 hinter die
Kolben 66. Diese werden zurtickgeschoben und dadurch die Absperr-
ventile 43 und 53 ganz geoffnet.

Dadurch, dass die Hauptleitung 42 erst gecfinet wird, wenn sich
die Ausriickwelle 19 in Sperrstellung befindet, gibt eine erfolgreiche
Bremsprobe gleichzeitig die Gewédhr, dass die Kupplungen richtig
gekuppelt sind. Somit eriibrigt sich eine besondere visuelle Kontrolle
ihrer Wirkstellung, was als ein weiterer Beitrag zur Beschleunigung
der Zugsbildung zu bewerten ist.

Beim Entkuppeln dreht sich die Ausriickwelle 19 in der bekannten
Weise zuriick. Dabei gibt sie den Hohlstossel 61 frei. Durch Feder-
wirkung lduft dieser zusammen mit dem Einlassventil 62 zuriick und
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Bild 3c. Die beiden Képfe in entkuppeltem Zustand und gesperrter
Verriegelung

hebt sich von diesem ab, sobald es auf seinem Sitz aufliegt und ab-
sperrt. Nun kann die Luft, die die Kolben 66 beaufschlagt, iiber Hohl-
stossel 61 ins Freie entweichen. Anschliessend schieben die Federn 67
die Kolben 66 vor, pressen dabei die Absperrventile 43 und 53 gegen
ihren Sitz auf den federnden Biichsen 41 und 51 und sperren dadurch
die Leitungen 42 und 52 ab.

Ein Bruch der Hakennasen oder der Riegelbolzen 20 kann zur
Folge haben, dass sich die vordem gekuppelten Kupplungen an den
Stossflachen trennen. Da dies keine Drehung der Ausriickwellen 19
bewirkt, bleibt die Hauptleitung 42 gedffnet. Die Luft, die sie be-
inhaltet, stromt augenblicklich ins Freie ab, sobald sich die federnden
Biichsen 41 voneinander trennen und es wird sofort eine Schnell-
bremsung eingeleitet. Damit ist die bei Zugtrennungen iibliche Sicher-
heit gewahrleistet.
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Bild 4. Schema der pneumatischen Steuerung
1 Kupplungskopf 8 Kupplung fur Luft-
2 Leitschaufel leitungen
5 Pneumatischer Antrieb 11 Entkupplungshebel
fur Entkupplung 12 Wiedereinriickung
6 Kabelkupplung 13 Kupplungssperre
7 Pneumatischer Antrieb zu 6 14 Absperrhahn zu 6

7. Die Kabelkupplung

Die Kabelkupplung 6 (Bild 2) wurde durch die Firma S.A. des
Ateliers de Sécheron, Genéve, entwickelt. Nacheilend zum mechanischen
Kuppeln werden mit ihr 100 Kontakte 29, 30 (Bild 5) ebenfalls auto-
matisch gekuppelt. Zur Hauptsache besteht sie aus dem Kontakt-
kasten 6, der im pneumatischen Antrieb 7 (Bild 2) elastisch gelagert ist.
Dieser ist auf einer Grundplatte montiert, die mit dem Kupplungs-
kopf 1 verschraubt ist.

Entkuppelt befindet sich der Kontaktkasten 6 hinter der Stoss-
fliche des Kupplungskopfes 1 und sein Schutzdeckel 31 ist gesenkt.
Beim Kuppeln 6ffnet die Ausriickwelle 19 kurz vor der Beendigung
ihrer Drehung mit einem Schaltfinger das Steuerventil 28 (Bild 4).
Dadurch kann die Druckluft der Speiseleitung 52, die die kleine Fléche
der beiden Differentialkolben des pneumatischen Antriebes 7 bestdn-
dig beaufschlagt, auch auf die grosse Fldche der beiden Differential-
kolben einwirken und diese, zusammen mit dem Kontaktkasten 6 vor-
schieben. Im Verlauf dieser Bewegung setzt sich nun zunéchst das
Horn 32 des Schutzdeckels 31 auf den Schutzdeckel der Gegenkupp-
lung auf, wobei der Deckel selbsttitig gedffnet wird. Anschliessend
werden die Kontaktkasten 6 durch Zentrierstiften 6a ausgerichtet, so dass
schliesslich die Kontaktstifte 29 (Bild 5) genau zentriert in die Kontakt-
hiilsen 30 eindringen. Damit ist auch die elektrische Verbindung zwi-
schen den beiden Fahrzeugen hergestellt. Da der Druck auf die
Differentialkolben bis zum Entkuppeln erhalten bleibt, werden die
Kontaktkasten 6 bestdndig zusammengepresst; somit kann sich das
Lingsspiel in den mechanischen Kupplungen nicht auf die Kontakte
auswirken. Auch die Relativbewegung der Kupplungskopfe 1, die
sich aus dem Hohen- und Seitenspiel ergeben, bleiben ohne Einfluss
auf die Kontaktkasten 6, weil die Kolbenstangen in den Differential-
kolben elastisch gelagert sind.

Fiir den Fall, dass die Kabelkupplungen beim Kuppeln nicht
gekuppelt werden sollen, geniigt es, durch Drehen des Absperr-
hahnes 14 (Bild 4) die Luftzufuhr zu den grossen Fldchen der beiden
Differentialkolben zu unterbinden.

Wie oben erldutert, wird die Ausriickwelle beim Entkuppeln
zuriickgedreht. Der Schaltfinger dieser Welle hebt sich dabei vom
Steuerventil 28 (Bild 4) ab und dieses geht in die Ausgangsstellung zu-
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riick. Der Zylinderraum, der durch die grosse Flache des Differential-
kolbens begrenzt ist, wird dabei entliiftet und die beiden Differential-
kolben durch die Druckluft, die auf die kleine Kolbenfliche wirkt,
zusammen mit dem Kontaktkasten 6 zuriickgeschoben und so die
elektrischen Verbindungen unterbrochen. Gleichzeitig wird der Schutz-
deckel 31 durch zwei Spiralfedern selbsttétig gesenkt.

Der Kontaktkasten 6, ein Gehéduse aus Leichtmetallguss, ist auf
die Kolbenstangen aufgeschraubt. Im wesentlichen enthilt er die
Kontaktplatte 33 (Bild 5) mit den Kontakten 29 und 30, die beidseitig
angeordneten Kabeleinfithrungen 34, den Deckel 35, den Schutz-
deckel 31 und die Zentrierung. In der gekuppelten und entkuppelten
Stellung sind die Kontakte 29 und 30 durch die zwei- und dreifach
angeordneten Dichtungen 36 vor Staub und Wasser geschiitzt. Im Be-
streben nach einem bestmoglichen Stromdurchgang, der fir die
schwachen Strome der elektronischen Steuerungen von erhohter Be-
deutung ist, werden Steckkontakte (Multi-Contact) verwendet. Diese
bestehen aus dem massiven Steckerstift 29 und der gefederten Biichse
30, die beide in den elastischen Isolierbiichsen 37 in der Kontakt-
platte 33 gelagert sind. Die Verbindung der Kontakte mit dem Viel-
fachkabel erfolgt mit den Spezialverbindern 38, die einerseits mit den
Steckerstiften und den Biichsen verschraubt und anderseits auf die
Kabellitzen aufgepresst sind. Insgesamt sind im Kontaktkasten
100 Kontakte untergebracht. 90 davon sind Steuerkontakte 30 A, 36 V.
Die restlichen 10 (vom gleichen Typ) sind parallel geschaltet zum
Ubertragen des Heizstromes (max. 270 A) fiir das Vorheizen der Ziige
im Stillstand.

8. Die Abstiitz- und Zentriervorrichtung

Die Kupplung wird durch die Abstiitz- und Zentriervorrichtung 9
(Bild 2) in der Mittellage gehalten. Sie ruht auf einer horizontalen
Traverse 9a, die sich iiber zwei Druckfedern 9b auf den Wagenkasten
abstiitzt. Im Innern der Traverse sind zwei Federpakete untergebracht,
durch die die Kupplung iiber einen Gleitschuh, der das Federgehéduse 4
umfasst, seitlich zentriert wird.

9. Die Federanlage
Fiir die federnde Ubertragung der Zug- und Stosskrifte auf das
Fahrzeug-Untergestell und zum gedampften Abfangen der bewegten
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Bild 5. Kabelkupplung

29 Kontaktstifte

30 Kontakthiilsen

30a Kontakt-Blattfedern
31 Schutzdeckel

32 Horn zu 31

33 Kontaktplatte

34 Kabeleinfithrungen
35 Deckel zum Kontaktkasten
36 Dichtungen

37 lIsolierbiichsen

38 Spezialverbinder

Massen ist im Federgehduse 4 eine Uerdinger-Ringfeder mit 32t
Endkraft eingebaut. Zur Vermeidung eines zu steilen Anstieges der
Federkennlinie enthilt sie einen geschlitzten Ring.

10. Die Abschleppkupplung

Zum Schleppen eines Vorortstriecbwagenzuges mit einem Trieb-
fahrzeug ohne automatische Kupplung, wie es zum Beispiel im Falle
einer Panne vorkommen kann, fiihrt jede Einheit eine speziell fiir
diesen Zweck konstruierte Abschleppkupplung mit. Diese l4sst sich
leicht in den normalen Zughaken einhingen und kann dann so mit der
automatischen Kupplung gekuppelt werden. Auch die Bremsluft-
leitung wird automatisch mitgekuppelt.

11. Entwicklung und Konstruktion

Mit automatischen Kupplungen befasste man sich bei der Georg
Fischer AG erstmals im Jahre 1910, als 1000 Boirault-Kupplungen
fiir einen Grossversuch in Frankreich in Lizenz hergestellt wurden.
Bereits 1912 wurde dann bei den bekannten «Saarbriicker-Versuchen»
eine Fischer-Boirault-Kupplung ausprobiert. 1915 begann man mit
dem Studium der Fischer-Kupplung fiir Normalbahnen, die dann
1918/19 bei der Lotschbergbahn versuchsweise in Betrieb kam. Eine
weitere Verbreitung blieb ihr aber versagt, weil die regen Bestrebungen

Bild 6. Ansicht der Mittelpufferkupplung in gekuppeltem Zustand

fir eine allgemeine Einfithrung der automatischen Kupplung bei den
europdischen Bahnen vor dem Ersten Weltkrieg, nach Kriegsende
nicht wieder aufgenommen wurden. Mit den gleichzeitig entwickelten
+GF+-Nebenbahn- und Tramkupplungen jedoch wurden in der
Folge viele schweizerische Neben- und Strassenbahnen ausgeriistet.
Kupplungen nach diesem Prinzip, in modernerer Ausfiihrung, werden
auch heute laufend geliefert.

Im Jahre 1953 wurde auf neuer Grundlage die Entwicklung
einer Normalbahnkupplung in die Hand genommen, im Zusammen-
hang mit Projekten einer ausldndischen Bahnverwaltung und im Hin-
blick auf die wiedererwachten Bestrebungen fiir die allgemeine Ein-
fihrung der automatischen Kupplung. Entwickelt wurde eine Zug-
und eine Zug-Druckkupplung, aus der unter anderem auch die vor-
gingig beschriebene Mittelpufferkupplung fiir den Vororttriebzug
hervorgegangen ist. Es wurde dabei speziell darauf geachtet, den Greif-
bereich der Kupplung erheblich zu vergréssern, bei gleichzeitiger Ver-
ringerung der Kopfabmessungen, insbesondere der Bauhohe iiber der
Zugachse.

Adresse des Verfassers: Armin Hausherr, Steingutstrasse 25, 8200
Schaffhausen.

Bild 7. Stirnansicht der Kupplung mit geéffnetem Kabelkastendeckel
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