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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine langenverstellbare Kupp-
lungsstange fur Mittelpufferkupplungen von Schienen-
fahrzeugen.

Bei bekannten Mittelpufferkupplungen tberragt der
Kupplungskopf das Fahrzeugprofil stirnseitig.

Der Einsatz von Mittelpufferkupplungen, deren
Kupplungskopf und Kupplungsstange bei Nichtge-
brauch hinter das stirnseitige Fahrzeugprofil verbring-
bar sind, kommen insbesondere flr Schienenfahrzeuge
in Betracht, die nicht auf eigenen Trassen verkehren, z.
B. StraBenbahnfahrzeuge, um eine Gefahrdung ande-
rer Verkehrsteilnehmer durch den das Schienenfahr-
zeug stirnseitig Uberragenden Kupplungskopf zu
vermeiden.

Aus der US-A- 4 049 129, der DE 32 13 697 A1
oder der DE 43 28 811 C1 sind Mittelpufferkupplungen
bekannt, bei denen sich der Kupplungskopf bzw. der
Kupplungskopf und ein Teil der Kupplungsstange in
horizontaler Ebene innerhalb des stirnseitigen Umgren-
zungsprofils verschwenken lassen.

In der verschwenkten Lage sind bei den vorge-
nannten Anordnungen, die in der Kupplungsstange
oder an der Abstiitzung angeordneten Energieverzehr-
elemente nicht mehr funktionsbereit. Bei einem StoB
muB die StoBenergie durch andere Baugruppen und
Elemente aufgenommen werden.

Weiter sind langenverstellbare  Kupplungen
bekannt, die im entkuppelten Zustand unter den Fahr-
zeugkodrper geschoben werden kdnnen.

Bei der DE-PS 914 980 ist eine Kupplungsstange
mit Kupplungskopf relativ zum Wagenkasten ein- und
ausschiebbar und in beiden Endstellungen verriegelbar.
Um das Ein- und Ausschieben sowie das Verriegeln der
Kupplungsstange leicht vernehmen zu kénnen ist die
Kupplungsstange am freien Ende mit einem durch sie
hindurchgefthrten Anschlagbolzen versehen und in
einer Hilse verschiebbar, die zwei einander gegenlber-
liegende Langsschlitze zur Fihrung des Anschlagbol-
zens aufweist, welche an beiden Enden
bajonettverschluBartig erweitert sind.

Bei den bekannten einschiebbaren Kupplungen
gleitet die Kupplungsstange meist in einer Hllse, die
zwischen Anlenkpunkt am Fahrzeug und Wagenende
liegt. Die gesamte Lange der Kupplungsstange liegt
also auch in eingefahrener Stellung zwischen Wagen-
ende und Anlenkpunkt, so daB der Anlenkpunkt relativ
weit vom Fahrzeugende gelegen ist. Da beim Durchfah-
ren enger Kurven ein groBer Schwenkbereich der Kupp-
lungsstange vorgesehen werden muB, geht bei langer
Kupplungsstange ein groBer Raum am Wagenende fiir
die Einbringung anderer Baugruppen verloren. Insbe-
sondere bei Niederflurfahrzeugen steht der Einbauraum
fur ein derartig ausgebildete Verstelleinrichtung nicht
zur Verflgung.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde
eine langenverstellbare Kupplungsstange zu schaffen,
die wenig Einbautiefe beansprucht und auch in einge-
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schobener Stellung in die Kupplungsstange eingebaute
Energieverzehrelemente funktionsbereit bereithalt.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch eine
Ausbildung mit den kennzeichnenden Merkmalen des
Patentanspruchs 1 gelést.

ZweckmaBige Weiterbildungen der Erfindung sind
in den Unteranspriichen angegeben.

In der Zeichnung ist ein Ausflhrungbeispiel der
Erfindung schematisch dargestellt.

Es zeigt:

Fig. 1 eine Seitenansicht einer erfindungeméaBen
Kupplungsstange in teilweise geschnittener
Darstellung;

Fig. 2 eine Draufsicht auf die Kupplungsstange
nach Fig. 1;

Fig. 3 eine Draufsicht auf die Kupplungsstange

nach Fig. 2 in eingefahrener Stellung.

Die in den Figuren 1 bis 3 dargestellte Kupp-
lungssstange weist einen Tragerkdrper 1 mit vorderer
Abstitzung 2 und hinterer Abstitzung 3 auf. Zwischen
den Abstiitzungen 2, 3 ist ein langenverstellbarer
Abschnitt angeordnet. Der langenverstellbare Abschnitt
ist durch zwei sich gegeniberliegend angeordnete
Scheren 4 und 5 gebildet.

Die vordere Schere 4 ist durch ein linkes Scheren-
element 4a und ein rechtes Scherenelement 4b gebil-
det, wobei die Scherenelemente 4a und 4b in einer
Ebene senkrecht zur Mittellangsachse der Kupplungs-
stange in gleicher Héhe an der vorderen Abstitzung 2
mittels Gelenken 6 angelenkt sind.

Die hintere Schere 5 ist durch ein linkes Scheren-
element 5a und ein rechtes Scherenelement 5b gebil-
det, wobei die Scherenelemente 5a und 5b in einer
Ebene senkrecht zur Mittellangsachse der Kupplungs-
stange in gleicher Héhe an der hinteren Abstltzung 3
mittels Gelenken 7 angelenkt sind.

Die Scherenelemente 4a, 4b der vorderen Schere 4
sind den Scherenelementen 5a, 5b der hinteren Schere
5 weitgehend spiegelsymmetrisch gegeniiberliegend
zugeordnet, wobei die einander gegeniber liegend
angeordneten Scherenelemente 4a und 5a der Scheren
4 bzw. 5 und der Scherenelemente 4b und 5b der Sche-
ren 4 bzw. 5 in ihrem vorderen Bereich jeweils mittels
eines Gelenks 8 miteinander verbunden sind.

Die Gelenkachsen der Gelenke 6, 7 und 8 sind
senkrecht ausgerichtet, so daB die Schwenkebene der
Scheren 4 und 5 nach Anbau der Kupplungsstange an
ein Schienenfahrzeug horizontal und parallel zur Ebene
des Untergestelles des Schienenfahrzeuges ausgerich-
tet ist.

Den Scherenelementen 4a, 4b, 5a, 5b ist minde-
stens eine Verriegelungseinrichtung 9 zugeordnet.
Durch die Verriegelungseinrichtung 9 wird ein Spreizen
der Scheren 4, 5 bei Zugbelastung verhindert.
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Die die gegeniiberliegenden Scherenelemente 4a
und 5a einerseits und 4b und Sb andererseits verbin-
denden Gelenke 8 sind in der ausgefahrenen Lage
(Oberstreckte Lage) neben die durch ihre jeweilige
Anlenkung an der vorderen Abstltzung 2, im Gelenk 6,
und der hinteren Abstltzung 3, im Gelenk 7, gebildete
Ebene in Richtung auf die Mittellangsachse der Kupp-
lungsstange versetzt angeordnet. Durch diese Anord-
nung der Gelenke 6, 7, 8 sind die Scheren 4, 5 in der
ausgefahrenen Lage in einer Ubertotpunktlage bei
Druckbelastung angeordnet.

In der tberstreckten Lage (Ubertotpunktlage) sind
die Scherenelemente 4a, 4b der vorderen Schere an
Anlageflachen 10 an der vorderen Abstiltzung 2 abge-
stltzt, wodurch ein Einknicken der Schere 4 und der
angelenkten Schere 5 verhindert wird.

Die Verriegelungseinrichtung 9 weist eine feste Ver-
riegelungsklaue 9a auf, die an einem Scherenelement
4b einer Schere 4 angeordnet ist, und einen gegen die
Kraft einer Feder 11 verschiebbaren oder verschwenk-
baren Riegel 9b auf, der an einem auf der anderen
Seite der Mittellangsebene der Kupplungsstange ange-
ordneten Scherenelemente 5a einer Schere 5 angeor-
dent ist und in VerschluBlage in die feste
Verriegelungsklaue 9a einrastbar ist.

Weiterhin ist an der Kupplungsstange eine Betati-
gungseinrichtung 12 zum Verschwenken der Scheren
4, 5 angeordnet, die an der hinteren Schere 5 Uber
Betatigungshebel 14 an den Scherenelementen 5a, 5b
gelenkig angreift. Die Betétigungseinrichtung 12 ist als
Betatigungsschlitten 12" mit Linearfihrung des Betéti-
gungsschlittens 12" mittels Fihrungsstange 13 ausge-
bildet.

Die Betatigungseinrichtung 12 steht in Wirkverbin-
dung mit einer Steuereinrichtung 15, die ihrerseits die
Verrieglungseinrichtung 9 betétigt.

Die Steuereinrichtung 15 ist als Steuerschlitten 15'
mit Linearfiihrung ausgebildet und wird vorzugsweise
mittels eines elekirischen Antriebs 16 angetrieben.

Als Antrieb 16 eignen sich ebenfalls pneumatische
oder hydraulische Antriebe, die je nach ZweckmaBigkeit
und zur Verfiigung stehender Energiequelle ausgewahlt
werden.

Die Betatigungseinrichtung 12 wird zeitlich nach
der Steuereinrichtung 15 angesteuert und betatigt, d.
h., es erfolgt ein Leerhub des Steuerschlittens 15', der
zunéchst die Verriegelungseinrichtung 9 entriegelt und
danach erst durch Anlage an den Betatigungschlitten
12" diesen mitverschiebt.

Die Steuereinrichtung 15 wird durch einen Hub-
spindelantrieb 17 angetrieben.

Die Scherenelemente 4a, 4b, 5a, 5b sind zweckma-
Big aus U-Profilen gebildet.

An der vorderen Abstiitzung 2 ist zwischen langen-
verstellbarem Abschnitt der Kupplungsstange und dem
Kupplungskopf (nicht dargestellt) eine StoBverzehrein-
richtung 18, z. B. eine regenerative Elastomerpatrone
angeordent.
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Die vorderen Scherenelemente 4a, 4b sind jeweils
mittels Zugfedern 19, die einerseits am Gelenk 8 und
andererseits an der vorderen Abstiitzung 2 angreifen,
federbelastet gegen Spreizung verspannt.

Zum Einfahren der Kupplungsstange wird ber den
Antrieb 15 die Hubspindel 16 angetrieben. Die Hubspin-
del 16 treibt den Steuerschlitten 14’ an und verschiebt
diesen in Richtung auf die hintere Abstitzung 3. Der
Steuerschlitten 14’ verschwenkt dabei den Riegel 9b
gegen die Kraft der Feder 11 und bringt ihn auBer Ein-
griff zur Verriegelungsklaue 9a. Nach der vollstéandigen
Entriegelung kommt der Steuerschlitten 14" auf seinem
Weg in Richtung auf die hintere Abstiitzung 3 am Beta-
tigungsschlitten 12" zur Anlage und verschiebt diesen
auf der Fuhrungsstange 13 in Richtung auf die hintere
Abstltzung 3. Die am Betatigungsschlitten 12' ange-
lenkten Betatigungshebel 14 Uben auf die Scherenele-
mente 5a, 5b eine Druckkraft im Sinne einer Spreizung
der Schere 5 aus. Durch die Spreizung der Schere 5
erfolgt Uber die Anbindung an die Schere 4 Uber die
Gelenke 8 auch eine Spreizung der Schere 4 gegen die
Kraft der Federn 19, wobei eine Langenverstellung der
Kupplungsstange im Sinne einer Verkiirzung erfolgt.

Die Abmessung der Elemente der Kupplungs-
stange, insbesondere der Scherenelemente 4a, 4b, 5a,
5b sind so ausgelegt, daB in der eingefahrenen Lage
der Kupplungskopf hinter das stirnseitige Fahrzeugprofil
verbracht ist. Der Durchbruch in der stirnseitigen Ver-
kleidung im Kupplungsbereich des Fahrzeuges kann
danach mittels einer geeigneten Schiirze oder einem
Verkleidungsteil abgedeckt werden, wobei einsetzbare,
einschwenkbare oder verschiebbare Verkleidungsteile,
die am Fahrzeug im Regelfall stationar angeordnet sind,
bekannt sind.

Auch in der eingefahrenen Lage bleiben die StoB-
verzehreinrichtung 18 und ggf. weitere StoBverzehrein-
richtungen der untergestellseitigen Anlenkung voll
wirksam zwischen Kupplungskopf und hinterer Abstit-
zung 3 in die Kupplungsstange eingebunden.

Zum Ausfahren der Kupplungsstange wird Giber den
Antrieb 16 der Hubspindel 17 gegenlaufig angetrieben.
Der Hubspindelantrieb 16 treibt den Steuerschlitten 14’
an und verschiebt diesen in Richtung auf die vordere
Abstltzung 2. Nach einem Leerhub kommt der Steuer-
schlitten 14" auf seinem Weg in Richtung auf die vor-
dere Abstltzung 2 am Betéatigungschlitten 12’ zur
Anlage und verschiebt diesen in gleicher Richtung. Die
am Betatigungsschlitten 12" angelenkten Betatigungs-
hebel 14 Uben auf die Scherenelemente 5a, 5b eine
Zugkraft im Sinne eines SchieBens der Scheren 5 aus.

Die Schere 4 wird wie beim Vorgang des Einfah-
rens der Kupplungsstange mitverschwenkt. Bei Errei-
chen der Uberstreckten Lage (ausgefahrene Stellung)
dreht der bewegliche Riegel 9b gegen die Kraft der
Feder 11 hinter die feste Verriegelungsklaue 9a und
sichert die Kupplungsstange gegen Spreizen der Sche-
ren 4,5 bei Zugbelastung.
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Bezugsziffern

Tragerkorper
vordere Abstltzung
hintere Abstitzung
Schere vordere
Schere hintere

4a rechtes Scherenelement der Schere 4
4b linkes Scherenelement der Schere 4
5a rechtes Scherenelement der Schere 5
5b linkes Scherenelement der Schere 5
6 Gelenk

7 Gelenk

8 Gelenk

9 Verriegelungseinrichtung

9a Verriegelungsklaue

9b Riegel

10 Anlageflache

11 Feder

12 Betétigungseinrichtung

12' Betatigungsschlitten

13 Flhrungsstange

14 Betatigungshebel

15 Steuereinrichtung

15' Steuerschlitten

16 Antrieb

17 Hubspindelantrieb

18 StoBverzehreinrichtung

19 Zugfeder

Patentanspriiche

1. Langenverstellbare Kupplungsstange fur Schienen-

fahrzeuge fur Mittelpufferkupplungen von Schie-
nenfahrzeugen, dadurch gekennzeichnet, daB
die Kupplungsstange einen langenverstellbaren
Abschnitt aufweist, der durch vier gelenkig an
einem Tragerkérper (1) befestigte Scherenele-
mente (4a, 4b, 5a, 5b) gebildet ist, wobei zwei
Scherenelemente (4a, 4b) eine vordere Schere (4)
und zwei Scherenelemente (5a, 5b) eine hintere
Schere (5) bilden, wobei den Scherenelementen
(4a, 4b) der vorderen Schere (4) die beiden Sche-
renelemente (5a, 5b) der hinteren Schere (5) weit-
gehend spiegelsymmetrisch gegenlberliegend
zugeordnet sind und wobei die einander gegen-
Uberliegend angeordneten Scherenelemente (4a,
5a) bzw. (4b, 5b) jeder Schere (4, 5) in ihrem vorde-
ren Bereich jeweils mittels eines Gelenks (8) mit-
einander verbunden sind.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB
Schwenkebene der Scheren (4,5) in horizontaler
Ebene parallel zur Ebene des Untergestells des
Schienenfahrzeuges ausgerichtet ist.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach
Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB
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10.

11.

den Scherenelementen (4a, 4b, 5a, 5b) mindestens
eine Verriegeleinrichtung (9) zugeordnet ist.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach minde-
stens einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, daf die die gegeniberliegenden
Scherenelemente (4a, 5a bzw. 4b, 5b) verbinden-
den Gelenke (8) in der ausgefahrenen Lage (iber-
streckten Lage) der Scheren (4, 5) neben der durch
ihre jeweilige Anlenkung am Tragerkérper (1) gebil-
dete Ebene in Richtung auf die Mittellangsachse
der Kupplungsstange versetzt angeordnet sind,
derart, daB die Scheren (4, 5) in ausgefahrener
Lage in einer Ubertotpunktlage angeordnet sind.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach minde-
stens einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Scherenelemente (4a,
4b) der vorderen Schere (4) in der gestreckten
Lage (Ubertotpunktlage) an Anlageflachen (10) an
der vorderen Abstitzung (2) abgestitzt sind.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach minde-
stens einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, daB die Verriegelungseinrich-
tung (9) eine feste Verriegelungsklaue (9a) auf-
weist, die an einem Scherenelement (4b) einer
Schere (4) angeordnet ist, und einen verschiebba-
ren oder schwenkbaren Riegel (9b) aufweist, der
an einem auf der anderen Seite der Mittellangs-
ebene der Kupplungsstange angeordneten Sche-
renelement (5a) einer Schere (5) angeordnet ist.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach minde-
stens einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, daB an der Kupplungsstange
eine Betéatigungseinrichtung (12) zum Verschwen-
ken der Scheren (4, 5) angeordnet ist, die an der
hinteren Schere (5) Uber Betatigungshebel (14)
angreift.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach
Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daf die
Betatigungseinrichtung (12) als Betatigungsschlit-
ten (12")mit Linearfiihrung ausgebildet ist.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach
Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, daB
die Betatigungseinrichtung (12) von einer Steuer-
einrichtung (15) angesteuert wird, die auch die Ver-
riegelungseinrichtung (9) betatigt.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach
Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daf die
Steuereinrichtung (15) als Steuerschlitten(15") mit
Linearfihrung ausgebildet ist.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach
Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet,
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13.

14.
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daB der Steuereinrichtung (15) ein elekirischer,
pneumatischer oder hydraulischer Antrieb (16)
zugeordnet ist.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach minde-
stens einem der Anspriche 9 bis 11, dadurch
gekennzeichnet, daB die Steuereinrichtung (15)
mittels Hubspindelantrieb (17) angetrieben ist.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach minde-
stens einem der Anspriche 1 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dafB die Betatigungseinrichtung
(12) zeitlich nach der Steuereinrichtung (15) ange-
steuert wird.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach minde-
stens einem der Anspriche 1 bis 13, dadurch
gekennzeichnet, daB die Scherenelemente(4a,
4b, 5a, 5b) aus U-Profilen gebildet sind.

Langenverstellbare Kupplungsstange nach minde-
stens einem der Anspriche 1 bis 14, dadurch
gekennzeichnet, daB zwischen Kupplungskopf
und dem langenverstellbaren Abschnitt der Kupp-
lungsstange eine StoBverzehreinrichtung (18)
angeordnet ist.
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