
(19) 

(12) 

(43)  Veröffentlichungstag: 
09.10.1996  Patentblatt  1996/41 

(21)  Anmeldenummer:  96104383.3 

(22)  Anmeldetag:  20.03.1996 

Europäisches  Patentamt  | | |   | |   1  1|  | |   | |   | | |   ||  ||  | |   | |   | | |   ||  1  1| 
European  Patent  Office 

Office  europeen  des  brevets  (11)  E P   0  7 3 6   4 4 0   A 2  

E U R O P Ä I S C H E   PATENTANMELDUNG 

igstag:  (51)  |nt.  Cl.6:  B61G  7 / 0 8  

(84)  Benannte  Vertragsstaaten:  (72)  Erfinder: 
AT  CH  DE  ES  FR  GB  IT  LI  NL  SE  •  Behrens,  Hans-Hermann 

38259  Salzgitter  (DE) 
(30)  Prioritat:  08.04.1995  DE  19513386  .  Rathner,  Hubert 

38304  Wolfenbuttel  (DE) 
(71)  Anmelder:  SCHARFENBERGKUPPLUNG  GmbH  .  Ksienzyk  K|aus 

D-38233  Salzgitter  (DE)  38302  Wo'|fenbuttel  (DE) 
•  Schillings,  Dieter 

41472  Neuss  (DE) 

(54)  Längenverstellbare  Kupplungsstange 

(57)  Bei  einer  längenverstellbaren  Kupplungs- 
stange  für  Mittelpufferkupplungen  von  Schienenfahr- 
zeugen  ist  vorgesehen,  daß  die  Kupplungsstange  einen 
längenverstellbaren  Abschnitt  aufweist,  der  durch  vier 
gelenkig  an  einem  Trägerkörper  (1)  befestigte  Scheren- 
elemente  (4a,  4b,  5a,  5b)  gebildet  ist,  wobei  zwei  Sche- 
renelemente  (4a,  4b)  eine  vordere  Schere  (4)  und  zwei 
Scherenelemente  (5a,  5b)  eine  hintere  Schere  (5)  bil- 
den,  wobei  den  Scherenelementen  (4a,  4b)  der  vorde- 
ren  Schere  (4)  die  beiden  Scherenelemente  (5a,  5b)  der 
hinteren  Schere  (5)  weitgehend  spiegelsymmetrisch 
gegenüberliegend  zugeordnet  sind  und  wobei  die  ein- 
ander  gegenüberliegend  angeordneten  Scherenele- 
mente  (4a,  5a)  bzw.  (4b,  5b)  jeder  Schere  (4,  5)  in  ihrem 
vorderen  Bereich  mittels  Gelenke  (8)  miteinander  ver- 
bunden  sind. 
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Beschreibung 

Die  Erfindung  betrifft  eine  längenverstellbare  Kupp- 
lungsstange  für  Mittelpufferkupplungen  von  Schienen- 
fahrzeugen.  5 

Bei  bekannten  Mittelpufferkupplungen  überragt  der 
Kupplungskopf  das  Fahrzeugprofil  stirnseitig. 

Der  Einsatz  von  Mittelpufferkupplungen,  deren 
Kupplungskopf  und  Kupplungsstange  bei  Nichtge- 
brauch  hinter  das  stirnseitige  Fahrzeugprofil  verbring-  w 
bar  sind,  kommen  insbesondere  für  Schienenfahrzeuge 
in  Betracht,  die  nicht  auf  eigenen  Trassen  verkehren,  z. 
B.  Straßenbahnfahrzeuge,  um  eine  Gefährdung  ande- 
rer  Verkehrsteilnehmer  durch  den  das  Schienenfahr- 
zeug  stirnseitig  überragenden  Kupplungskopf  zu  15 
vermeiden. 

Aus  der  US-A-  4  049  129,  der  DE  32  13  697  A1 
oder  der  DE  43  28  81  1  C1  sind  Mittelpufferkupplungen 
bekannt,  bei  denen  sich  der  Kupplungskopf  bzw.  der 
Kupplungskopf  und  ein  Teil  der  Kupplungsstange  in  20 
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  AbStützung  angeordneten  Energieverzehr-  25 
elemente  nicht  mehr  funktionsbereit.  Bei  einem  Stoß 
muß  die  Stoßenergie  durch  andere  Baugruppen  und 
Elemente  aufgenommen  werden. 

Weiter  sind  längenverstellbare  Kupplungen 
bekannt,  die  im  entkuppelten  Zustand  unter  den  Fahr-  30 
zeugkörper  geschoben  werden  können. 

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  35 
Kupplungsstange  leicht  vernehmen  zu  können  ist  die 
Kupplungsstange  am  freien  Ende  mit  einem  durch  sie 
hindurchgeführten  Anschlagbolzen  versehen  und  in 
einer  Hülse  verschiebbar,  die  zwei  einander  gegenüber- 
liegende  Längsschlitze  zur  Führung  des  Anschlagbol-  40 
zens  aufweist,  welche  an  beiden  Enden 
bajonettverschlußartig  erweitert  sind. 

Bei  den  bekannten  einschiebbaren  Kupplungen 
gleitet  die  Kupplungsstange  meist  in  einer  Hülse,  die 
zwischen  Anlenkpunkt  am  Fahrzeug  und  Wagenende  45 
liegt.  Die  gesamte  Länge  der  Kupplungsstange  liegt 
also  auch  in  eingefahrener  Stellung  zwischen  Wagen- 
ende  und  Anlenkpunkt,  so  daß  der  Anlenkpunkt  relativ 
weit  vom  Fahrzeugende  gelegen  ist.  Da  beim  Durchfah- 
ren  enger  Kurven  ein  großer  Schwenkbereich  der  Kupp-  so 
lungsstange  vorgesehen  werden  muß,  geht  bei  länger 
Kupplungsstange  ein  großer  Raum  am  Wagenende  für 
die  Einbringung  anderer  Baugruppen  verloren.  Insbe- 
sondere  bei  Niederflurfahrzeugen  steht  der  Einbauraum 
für  ein  derartig  ausgebildete  Versteileinrichtung  nicht  55 
zur  Verfügung. 

Der  Erfindung  liegt  daher  die  Aufgabe  zugrunde 
eine  längenverstellbare  Kupplungsstange  zu  schaffen, 
die  wenig  Einbautiefe  beansprucht  und  auch  in  einge- 

schobener  Stellung  in  die  Kupplungsstange  eingebaute 
Energieverzehrelemente  funktionsbereit  bereithält. 

Diese  Aufgabe  wird  erfindungsgemäß  durch  eine 
Ausbildung  mit  den  kennzeichnenden  Merkmalen  des 
Patentanspruchs  1  gelöst. 

Zweckmäßige  Weiterbildungen  der  Erfindung  sind 
in  den  Unteransprüchen  angegeben. 

In  der  Zeichnung  ist  ein  Ausführungbeispiel  der 
Erfindung  schematisch  dargestellt. 

Es  zeigt: 

Fig.  1  eine  Seitenansicht  einer  erfindungemäßen 
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  Trägerkörper  1  mit  vorderer 
Abstützung  2  und  hinterer  AbStützung  3  auf.  Zwischen 
den  AbStützungen  2,  3  ist  ein  längenverstellbarer 
Abschnitt  angeordnet.  Der  längenverstellbare  Abschnitt 
ist  durch  zwei  sich  gegenüberliegend  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  Mittellängsachse  der  Kupplungs- 
stange  in  gleicher  Höhe  an  der  vorderen  Abstützung  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  Mittellängsachse  der  Kupplungs- 
stange  in  gleicher  Höhe  an  der  hinteren  Abstützung  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  gegenüberliegend 
zugeordnet,  wobei  die  einander  gegenüber  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  daß  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  gegenüberliegenden  Scherenelemente  4a 
und  5a  einerseits  und  4b  und  5b  andererseits  verbin- 
denden  Gelenke  8  sind  in  der  ausgefahrenen  Lage 
(überstreckte  Lage)  neben  die  durch  ihre  jeweilige 
Anlenkung  an  der  vorderen  Abstützung  2,  im  Gelenk  6, 
und  der  hinteren  Abstützung  3,  im  Gelenk  7,  gebildete 
Ebene  in  Richtung  auf  die  Mittellängsachse  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  Übertotpunktlage  bei 
Druckbelastung  angeordnet. 

In  der  überstreckten  Lage  (Übertotpunktlage)  sind 
die  Scherenelemente  4a,  4b  der  vorderen  Schere  an 
Anlageflächen  10  an  der  vorderen  Abstützung  2  abge- 
stützt,  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  1  1  verschiebbaren  oder  verschwenk- 
baren  Riegel  9b  auf,  der  an  einem  auf  der  anderen 
Seite  der  Mittellängsebene  der  Kupplungsstange  ange- 
ordneten  Scherenelemente  5a  einer  Schere  5  angeor- 
dent  ist  und  in  Verschlußlage  in  die  feste 
Verriegelungsklaue  9a  einrastbar  ist. 

Weiterhin  ist  an  der  Kupplungsstange  eine  Betäti- 
gungseinrichtung  12  zum  Verschwenken  der  Scheren 
4,  5  angeordnet,  die  an  der  hinteren  Schere  5  über 
Betätigungshebel  14  an  den  Scherenelementen  5a,  5b 
gelenkig  angreift.  Die  Betätigungseinrichtung  12  ist  als 
Betätigungsschlitten  12'  mit  Linearführung  des  Betäti- 
gungsschlittens  12'  mittels  Führungsstange  13  ausge- 
bildet. 

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

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

Als  Antrieb  16  eignen  sich  ebenfalls  pneumatische 
oder  hydraulische  Antriebe,  die  je  nach  Zweckmäßigkeit 
und  zur  Verfügung  stehender  Energiequelle  ausgewählt 
werden. 

Die  Betätigungseinrichtung  12  wird  zeitlich  nach 
der  Steuereinrichtung  15  angesteuert  und  betätigt,  d. 
h.,  es  erfolgt  ein  Leerhub  des  Steuerschlittens  15',  der 
zunächst  die  Verriegelungseinrichtung  9  entriegelt  und 
danach  erst  durch  Anlage  an  den  Betätigungschlitten 
12'  diesen  mitverschiebt. 

Die  Steuereinrichtung  15  wird  durch  einen  Hub- 
spindelantrieb  1  7  angetrieben. 

Die  Scherenelemente  4a,  4b,  5a,  5b  sind  zweckmä- 
ßig  aus  U-Profilen  gebildet. 

An  der  vorderen  Abstützung  2  ist  zwischen  langen- 
verstellbarem  Abschnitt  der  Kupplungsstange  und  dem 
Kupplungskopf  (nicht  dargestellt)  eine  Stoßverzehrein- 
richtung  18,  z.  B.  eine  regenerative  Elastomerpatrone 
angeordent. 

Die  vorderen  Scherenelemente  4a,  4b  sind  jeweils 
mittels  Zugfedern  19,  die  einerseits  am  Gelenk  8  und 
andererseits  an  der  vorderen  Abstützung  2  angreifen, 
federbelastet  gegen  Spreizung  verspannt. 

5  Zum  Einfahren  der  Kupplungsstange  wird  über  den 
Antrieb  15  die  Hubspindel  16  angetrieben.  Die  Hubspin- 
del  1  6  treibt  den  Steuerschlitten  1  4'  an  und  verschiebt 
diesen  in  Richtung  auf  die  hintere  Abstützung  3.  Der 
Steuerschlitten  14'  verschwenkt  dabei  den  Riegel  9b 

10  gegen  die  Kraft  der  Feder  1  1  und  bringt  ihn  außer  Ein- 
griff  zur  Verriegelungsklaue  9a.  Nach  der  vollständigen 
Entriegelung  kommt  der  Steuerschlitten  14'  auf  seinem 
Weg  in  Richtung  auf  die  hintere  Abstützung  3  am  Betä- 
tigungsschlitten  12'  zur  Anlage  und  verschiebt  diesen 

15  auf  der  Führungsstange  13  in  Richtung  auf  die  hintere 
Abstützung  3.  Die  am  Betätigungsschlitten  12'  ange- 
lenkten  Betätigungshebel  14  üben  auf  die  Scherenele- 
mente  5a,  5b  eine  Druckkraft  im  Sinne  einer  Spreizung 
der  Schere  5  aus.  Durch  die  Spreizung  der  Schere  5 

20  erfolgt  über  die  Anbindung  an  die  Schere  4  über  die 
Gelenke  8  auch  eine  Spreizung  der  Schere  4  gegen  die 
Kraft  der  Federn  1  9,  wobei  eine  Längenverstellung  der 
Kupplungsstange  im  Sinne  einer  Verkürzung  erfolgt. 

Die  Abmessung  der  Elemente  der  Kupplungs- 
25  stange,  insbesondere  der  Scherenelemente  4a,  4b,  5a, 

5b  sind  so  ausgelegt,  daß  in  der  eingefahrenen  Lage 
der  Kupplungskopf  hinter  das  stirnseitige  Fahrzeugprofil 
verbracht  ist.  Der  Durchbruch  in  der  stirnseitigen  Ver- 
kleidung  im  Kupplungsbereich  des  Fahrzeuges  kann 

30  danach  mittels  einer  geeigneten  Schürze  oder  einem 
Verkleidungsteil  abgedeckt  werden,  wobei  einsetzbare, 
einschwenkbare  oder  verschiebbare  Verkleidungsteile, 
die  am  Fahrzeug  im  Regelfall  stationär  angeordnet  sind, 
bekannt  sind. 

35  Auch  in  der  eingefahrenen  Lage  bleiben  die  Stoß- 
verzehreinrichtung  18  und  ggf.  weitere  Stoßverzehrein- 
richtungen  der  untergestellseitigen  Anlenkung  voll 
wirksam  zwischen  Kupplungskopf  und  hinterer  Abstüt- 
zung  3  in  die  Kupplungsstange  eingebunden. 

40  Zum  Ausfahren  der  Kupplungsstange  wird  über  den 
Antrieb  16  der  Hubspindel  1  7  gegenläufig  angetrieben. 
Der  Hubspindelantrieb  16  treibt  den  Steuerschlitten  14' 
an  und  verschiebt  diesen  in  Richtung  auf  die  vordere 
Abstützung  2.  Nach  einem  Leerhub  kommt  der  Steuer- 

45  schütten  14'  auf  seinem  Weg  in  Richtung  auf  die  vor- 
dere  Abstützung  2  am  Betätigungschlitten  12'  zur 
Anlage  und  verschiebt  diesen  in  gleicher  Richtung.  Die 
am  Betätigungsschlitten  12'  angelenkten  Betätigungs- 
hebel  14  üben  auf  die  Scherenelemente  5a,  5b  eine 

so  Zugkraft  im  Sinne  eines  Schießens  der  Scheren  5  aus. 
Die  Schere  4  wird  wie  beim  Vorgang  des  Einfah- 

rens  der  Kupplungsstange  mitverschwenkt.  Bei  Errei- 
chen  der  überstreckten  Lage  (ausgefahrene  Stellung) 
dreht  der  bewegliche  Riegel  9b  gegen  die  Kraft  der 

55  Feder  11  hinter  die  feste  Verriegelungsklaue  9a  und 
sichert  die  Kupplungsstange  gegen  Spreizen  der  Sche- 
ren  4,5  bei  Zugbelastung. 

3 
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Bezugsziffern 

1  Trägerkörper 
2  vordere  Abstützung 
3  hintere  Abstützung 
4  Schere  vordere 
5  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 
1  0  Anlagefläche 
1  1  Feder 
12  Betätigungseinrichtung 
12'  Betätigungsschlitten 
13  Führungsstange 
1  4  Betätigungshebel 
15  Steuereinrichtung 
15'  Steuerschlitten 
16  Antrieb 
17  Hubspindelantrieb 
18  Stoßverzehreinrichtung 
1  9  Zugfeder 

Patentansprüche 

1  .  Längenverstellbare  Kupplungsstange  für  Schienen- 
fahrzeuge  für  Mittelpufferkupplungen  von  Schie- 
nenfahrzeugen,  dadurch  gekennzeichnet,  daß 
die  Kupplungsstange  einen  längenverstellbaren 
Abschnitt  aufweist,  der  durch  vier  gelenkig  an 
einem  Trägerkörper  (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  gegenüberliegend 
zugeordnet  sind  und  wobei  die  einander  gegen- 
überliegend  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. 

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

3.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach 
Anspruch  1  oder  2,  dadurch  gekennzeichnet,  daß 

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

4.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach  minde- 
5  stens  einem  der  Ansprüche  1  bis  3,  dadurch 

gekennzeichnet,  daß  die  die  gegenüberliegenden 
Scherenelemente  (4a,  5a  bzw.  4b,  5b)  verbinden- 
den  Gelenke  (8)  in  der  ausgefahrenen  Lage  (über- 
streckten  Lage)  der  Scheren  (4,  5)  neben  der  durch 

10  ihre  jeweilige  Anlenkung  am  Trägerkörper  (1)  gebil- 
dete  Ebene  in  Richtung  auf  die  Mittellängsachse 
der  Kupplungsstange  versetzt  angeordnet  sind, 
derart,  daß  die  Scheren  (4,  5)  in  ausgefahrener 
Lage  in  einer  Übertotpunktlage  angeordnet  sind. 

15 
5.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach  minde- 

stens  einem  der  Ansprüche  1  bis  4,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  die  Scherenelemente  (4a, 
4b)  der  vorderen  Schere  (4)  in  der  gestreckten 

20  Lage  (Übertotpunktlage)  an  Anlageflächen  (10)  an 
der  vorderen  Abstützung  (2)  abgestützt  sind. 

6.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach  minde- 
stens  einem  der  Ansprüche  1  bis  5,  dadurch 

25  gekennzeichnet,  daß  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 

30  an  einem  auf  der  anderen  Seite  der  Mittellängs- 
ebene  der  Kupplungsstange  angeordneten  Sche- 
renelement  (5a)  einer  Schere  (5)  angeordnet  ist. 

7.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach  minde- 
35  stens  einem  der  Ansprüche  1  bis  6,  dadurch 

gekennzeichnet,  daß  an  der  Kupplungsstange 
eine  Betätigungseinrichtung  (12)  zum  Verschwen- 
ken  der  Scheren  (4,  5)  angeordnet  ist,  die  an  der 
hinteren  Schere  (5)  über  Betätigungshebel  (14) 

40  angreift. 

8.  Langenverstellbare  Kupplungsstange  nach 
Anspruch  7,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die 
Betätigungseinrichtung  (12)  als  Betätigungsschlit- 

45  ten  (12')mit  Linearführung  ausgebildet  ist. 

9.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach 
Anspruch  7  oder  8,  dadurch  gekennzeichnet,  daß 
die  Betätigungseinrichtung  (12)  von  einer  Steuer- 

50  einrichtung  (1  5)  angesteuert  wird,  die  auch  die  Ver- 
riegelungseinrichtung  (9)  betätigt. 

10.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach 
Anspruch  9,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die 

55  Steuereinrichtung  (15)  als  Steuerschlitten(15')  mit 
Linearführung  ausgebildet  ist. 

11.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach 
Anspruch  9  oder  10,  dadurch  gekennzeichnet, 

4 
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daß  der  Steuereinrichtung  (15)  ein  elektrischer, 
pneumatischer  oder  hydraulischer  Antrieb  (16) 
zugeordnet  ist. 

12.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach  minde-  s 
stens  einem  der  Ansprüche  9  bis  11,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  die  Steuereinrichtung  (15) 
mittels  Hubspindelantrieb  (17)  angetrieben  ist. 

13.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach  minde-  10 
stens  einem  der  Ansprüche  1  bis  12,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  die  Betätigungseinrichtung 
(12)  zeitlich  nach  der  Steuereinrichtung  (15)  ange- 
steuert  wird. 

15 
14.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach  minde- 

stens  einem  der  Ansprüche  1  bis  13,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  die  Scherenelemente(4a, 
4b,  5a,  5b)  aus  U-Profilen  gebildet  sind. 

20 
15.  Längenverstellbare  Kupplungsstange  nach  minde- 

stens  einem  der  Ansprüche  1  bis  14,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  zwischen  Kupplungskopf 
und  dem  längenverstellbaren  Abschnitt  der  Kupp- 
lungsstange  eine  Stoßverzehreinrichtung  (18)  25 
angeordnet  ist. 

30 

35 

40 

45 

50 

55 
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