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(54) Kupplungsstange zum Übertragen von Zug- und Stoßkräften

(57) Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kupp-
lungsstange (1) zum Übertragen von Zug- und Stoßkräf-
ten zwischen zwei benachbarten Wagenkästen eines
mehrgliedrigen Fahrzeuges mit einem ersten Kraftüber-
tragungselement (10) und einem zweiten Kraftübertra-
gungselement (20), über welche der bei der Übertragung
von Zug- und Stoßkräften in Längsrichtung der Kupp-
lungsstange (1) stattfindende Kraftfluss fließt, wobei im

ersten Kraftübertragungselement (10) ein destruktiv aus-
gebildetes Energieverzehrelement (11) integriert ist. Mit
dem Ziel, einen spielfreien Zustand der Kupplungsstan-
ge (1) sowie die ursprüngliche Kupplungsstangenlänge
nach einem Ansprechen des Energieverzehrelements
(11) wiederherstellen zu können, ist erfindungsgemäß in
einem Kraftübertragungskörper (21) des zweiten Kraft-
übertragungselements (20) ein Hohlraum (22) ausgebil-
det, in welchem ein Fluidmedium (30) einfüllbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kupp-
lungsstange zum Übertragen von Zug- und Stoßkräften
zwischen zwei benachbarten Wagenkästen eines mehr-
gliedrigen Fahrzeuges, insbesondere eines Schienen-
fahrzeuges, mit einem ersten Kraftübertragungselement
und einem zweiten Kraftübertragungselement, über wel-
che der bei der Übertragung von Zug- und Stoßkräften
in Längsrichtung der Kupplungsstange stattfindende
Kraftfluss fließt, wobei das erste Kraftübertragungsele-
ment ein vorzugsweise destruktiv ausgebildetes Ener-
gieverzehrelement, über welches im normalen Fahrbe-
trieb der bei der Übertragung von Stoßkräften in Längs-
richtung der Kupplungsstange stattfindende Kraftfluss
fließt, und eine Zugstange aufweist, über welche der bei
der Übertragung von Zugkräften in Längsrichtung der
Kupplungsstange stattfindende Kraftfluss fließt, und wo-
bei das zweite Kraftübertragungselement einen Kraft-
übertragungskörper mit einem in seinem Inneren ausge-
bildeten Hohlraum, in welchem der dem zweiten Kraft-
übertragungselement zugewandte Kopfabschnitt der
Zugstange zumindest teilweise hineinragt, und einen
dem ersten Kraftübertragungselement zugewandten
Kopfabschnitt aufweist, über den im normalen Fahrbe-
trieb eine Vorspannung auf das Energieverzehrelement
ausgeübt wird, wobei das Energieverzehrelement derart
ausgelegt ist, dass bis zu einem durch den Kraftfluss
über das Energieverzehrelement übertragenen, festleg-
baren Energiebetrag die Übertragungselemente relativ
zueinander in Längsrichtung der Kupplungsstange im
Wesentlichen starr sind, und das bei Überschreiten des
durch den Kraftfluss über das Energieverzehrelement
übertragenen, festlegbaren Energiebetrages die Über-
tragungselemente relativ zueinander in Längsrichtung
der Kupplungsstange verschoben werden, wobei zumin-
dest ein Teil des übertragenen Energiebetrages von dem
Energieverzehrelement absorbiert und abgebaut und der
Kopfabschnitt der Zugstange entsprechend dem Betrag
der Längsverschiebung weiter in den Hohlraum des
Kraftübertragungskörpers gedrückt wird.
[0002] Derartige Kupplungsstangen sind im Prinzip
aus dem Stand der Technik bekannt und werden bei-
spielsweise in der Schienenfahrzeugtechnik als Kraft-
übertragungsglieder mit Stoßsicherung eingesetzt. In
der Regel besteht eine solche Stoßsicherung aus einer
Kombination aus einer Zug-/Stoßeinrichtung (Federap-
parat) und einer Energieverzehrvorrichtung, wobei die
Stoßsicherung das Fahrzeug insbesondere auch bei grö-
ßeren Auffahrgeschwindigkeiten schützt. Dabei ist bei-
spielsweise vorgesehen, dass die Zug-/Stoßeinrichtung
Zug- und Stoßkräfte bis zu einer definierten Größe auf-
nimmt und darüber hinausgehende Kräfte in das Fahr-
zeuguntergestell weiterleitet. Dadurch werden zwar Zug-
und Stoßkräfte, welche während des normalen Fahrbe-
triebes, beispielsweise bei einem mehrgliedrigen Fahr-
zeug zwischen einzelnen Wagenkästen auftreten, in die-
ser in der Regel regenerativ ausgebildeten Stoßsiche-

rung absorbiert, bei Überschreiten der Betriebslast der
Zug-/Stoßeinrichtung hingegen, etwa beim Aufprall des
Fahrzeuges auf ein Hindernis oder bei einem abrupten
Abbremsen des Fahrzeuges, wird die regenerativ aus-
gebildete Stoßsicherung und die gegebenenfalls vorge-
sehene Kupplung- bzw. Gelenkverbindung zwischen
den einzelnen Wagenkästen möglicherweise zerstört
oder beschädigt. In jedem Fall reicht die Zug-/Stoßein-
richtung nicht für einen Verzehr der insgesamt anfallen-
den Energie aus. Dadurch ist diese Stoßsicherung dann
nicht mehr in dem Energieverzehrkonzept des Gesamt-
fahrzeuges eingebunden, sodass die anfallende
Stoßenergie direkt auf das Fahrzeuguntergestell über-
tragen wird. Dabei wird dieses extremen Belastungen
ausgesetzt und unter Umständen beschädigt oder gar
zerstört. Bei Schienenfahrzeugen läuft in solch einem
Fall der Wagenkasten Gefahr, zu entgleisen.
[0003] Um das Fahrzeuguntergestell gegen Beschä-
digungen bei starken Auffahrstößen zu schützen, kommt
von daher häufig ein destruktiv oder regenerativ ausge-
bildetes Energieverzehrelement zum Einsatz, welches
beispielsweise derart ausgelegt ist, dass nach Aus-
schöpfung des Arbeitsverzehrs der Zug-/Stoßeinrich-
tung anspricht und die durch den Kraftfluss über das En-
ergieverzehrelement übertragene Energie zumindest
teilweise absorbiert und somit abbaut. Als Energiever-
zehrelemente kommen beispielsweise Verformungsroh-
re in Frage, bei denen durch eine definierte plastische
Verformung eines Elements in destruktiver Weise die
Stoßenergie in Verformungsarbeit und Wärme umge-
wandelt wird.
[0004] Hierzu ist aus dem Stand der Schienenfahr-
zeugtechnik bekannt, beispielsweise in der Kupplungs-
stange einer Kupplungsanordnung ein vorzugsweise de-
struktiv ausgebildetes Energieverzehrelement zu inte-
grieren, welches ausgelegt ist, bei Überschreiten eines
durch den Kraftfluss über das Energieverzehrelement
übertragenen Energiebetrages anzusprechen und zu-
mindest einen Teil des von der Kupplungsstange und der
Kupplungsanordnung übertragenen Energiebetrags zu
absorbieren.
[0005] In Fig. 1 ist eine aus dem Stand der Technik
bekannte Kupplungsstange, in welcher als Stoßsiche-
rung ein destruktiv ausgebildetes Energieverzehrele-
ment 110 in Gestalt eines Verformungsrohres integriert
ist, in längsgeschnittener Darstellung gezeigt. Die be-
kannte Kupplungsstange weist ein erstes Kraftübertra-
gungselement 100 und ein zweites Kraftübertragungs-
element 200 auf, die mit Hilfe des Energieverzehrele-
ments 110 derart kraftschlüssig miteinander verbunden
sind, dass Zug- und Stoßkräfte in Längsrichtung der
Kupplungsstange übertragbar sind. Bei der Übertragung
von Stoßkräften über die Kupplungsstange läuft der
Kraftfluss von dem ersten Kraftübertragungselement 100
zu dem zweiten Kraftübertragungselement 200 im we-
sentlichen vollständig über das im ersten Kraftübertra-
gungselement 100 integrierten und als Energieverzehr-
element 110 ausgebildeten Verformungsrohr.
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[0006] Andererseits weist das zweite Kraftübertra-
gungselement 200 einen Kraftübertragungskörper 210
mit einem in seinem Inneren ausgebildeten Hohlraum
220 auf, in welchem der dem zweiten Kraftübertragungs-
element 200 zugewandte Kopfabschnitt 130 einer zum
ersten Kraftübertragungselement 100 zugeordneten
Zugstange 120 zumindest teilweise hineinragt. Die Zug-
stange 120 des ersten Kraftübertragungselements 100
ist mit ihrem dem zweiten Kraftübertragungselement 200
abgewandten Kopfabschnitt mit einer Endplatte 160 des
ersten Kraftübertragungselements 100 fest verbunden.
Andererseits ragt der dem zweiten Kraftübertragungs-
element 200 zugewandte Kopfabschnitt 130 der Zug-
stange 120 zumindest teilweise in den im Inneren des
Kraftübertragungskörpers 210 des zweiten Kraftübertra-
gungselements 200 ausgebildeten Hohlraum 220 hinein,
um das erste Kraftübertragungselement 100 gegen das
zweite Kraftübertragungselement 200 vorzuspannen.
Die Vorspannungskraft wird dabei von dem Kraftübertra-
gungskörper 210 über einen Kegelring 170 auf das En-
ergieverzehrelement (Verformungsrohr) 110 übertra-
gen.
[0007] Bei der Übertragung von Zugkräften über die
Kupplungsstange läuft mit dieser Anordnung der Kraft-
fluss von der Endplatte 160 des ersten Kraftübertra-
gungselements 100 über die Zugstange 120 und den
Kopfabschnitt 130 der Zugstange 120 zum Kraftübertra-
gungskörper 210 des zweiten Kraftübertragungsele-
ments 200.
[0008] In Fig. 1 ist ein normaler Betriebszustand ge-
zeigt, bei welchem die über die Kupplungsstange durch
Zug- und Stoßkräfte übertragene Energie geringer als
der für das Ansprechen des Energieverzehrelements
110 (Verformungsrohr) charakteristische Energiebetrag
ist. Wie zu erkennen ist, sind die Kraftübertragungsele-
mente 100 und 200 relativ zueinander in Längsrichtung
der Kupplungsstange starr, d.h. im normalen Betriebs-
zustand weist die Kupplungsstange kein Spiel auf.
[0009] In Fig. 2 ist hingegen ein Zustand nach dem
Ansprechen des in der Kupplungsstange gemäß Fig. 1
integrierten Energieverzehrelements 110 gezeigt. Wie
bereits erwähnt, ist das Energieverzehrelement 110 der-
art in der Kupplungsstange integriert, dass der bei der
Übertragung von Stoßkräften von dem ersten Kraftüber-
tragungselement 100 zum zweiten Kraftübertragungs-
element 200 (und umgekehrt) stattfindende Kraftfluss im
wesentlichen vollständig über den Kopfabschnitt des
Kraftübertragungskörpers 210, den Kegelring 170 und
dem als Verformungsrohr ausgebildeten Energieverzeh-
relementes 110 läuft. Das Energieverzehrelement 110
selber ist derart ausgelegt, dass bei Überschreiten eines
durch den Kraftfluss über das Verformungsrohr übertra-
genen charakteristischen Energiebetrags eine plasti-
sche Verformung des Energieverzehrelements stattfin-
det, so dass die Kraftübertragungselemente 100 und 200
relativ zueinander in Längsrichtung der Kupplungsstan-
ge verschoben werden, wobei gleichzeitig infolge der
Verformung des Verformungsrohres zumindest ein Teil

des übertragenen Energiebetrages absorbiert und in
Verformungsarbeit bzw. in Wärme umgewandelt und so-
mit abgebaut wird.
[0010] Die Größe der durch die plastische Verformung
des Energieverzehrelementes 110 bewirkten relativen
Längsverschiebung der Kraftübertragungselemente 100
und 200 aufeinander zu wird im Nachfolgenden auch als
"Längshub des Energieverzehrelements" bezeichnet.
[0011] Wie in Fig. 2 gezeigt, wird nach dem Anspre-
chen des Energieverzehrelementes 110 mit der Längs-
verschiebung der Kraftübertragungselemente 100 und
200 der Kopfabschnitt 130 der Zugstange 120 entspre-
chend dem Betrag der Längsverschiebung weiter in den
Hohlraum 220 des Kraftübertragungskörpers 210 ge-
drückt.
[0012] Die Kupplungsstange 120 ist in dem in Fig. 2
gezeigten verkürzten Zustand allerdings nicht mehr in
der Lage, eine spielfreie Verbindung zwischen (nicht ex-
plizit dargestellten) benachbarten Wagenkästen eines
mehrgliedrigen Fahrzeuges zu garantieren. Zwar stößt
in dem in Fig. 2 gezeigten Zustand der Kopfabschnitt des
zweiten Kraftübertragungselements 200 mit dem Kegel-
ring 240 an der Endplatte 160 des ersten Kraftübertra-
gungselements 100 an, so dass nach wie vor eine Über-
tragung von Stoßkräften über die Kupplungsstange mög-
lich ist, dadurch allerdings, dass der Kopfabschnitt 130
der Zugstange 120 nicht mehr mit dem Kopfabschnitt
230 des Kraftübertragungskörper 210 in Eingriff steht,
weist die Kupplungsstange bei der Übertragung von Zug-
kräften ein gewisses Spiel auf, dessen Größe im wesent-
lichen dem Längsverschiebungshub des Energieverzeh-
relements 110 entspricht.
[0013] In einem Fall, wenn die in Fig. 2 gezeigte, ver-
kürzte Kupplungsstange zum Verbinden von benachbar-
ten Wagenkästen eines Gliederzuges eingesetzt wird,
führt das vorstehend beschriebene, durch die Verfor-
mung des Energieverzehrelements 110 bewirkte Spiel
insbesondere dann zu Problemen, wenn der zugehörige
(verunfallte) Wagenkasten über die verkürzte Kupp-
lungsstange beispielsweise abgeschleppt werden soll.
Beim Abschleppen des Wagenkastens über die Kupp-
lungsstange treten nämlich aufgrund des durch die Ver-
formung des Energieverzehrelements 110 bewirkten
Spiels unkontrollierte Relativbewegungen zwischen dem
verunfallten Wagenkasten und dem Wagenkasten, der
zum Abschleppen des verunfallten Wagenkastens dient.
Diese unkontrollierten Relativbewegungen sind häufig
mit hohen Beschleunigungsspitzen und entsprechend
hohen Kräften verbunden und können die Kupplungs-
bauteile der benachbarten Wagenkästen, die über die
Kupplungsstange verbunden sind, beschädigen oder gar
zerstören, was sogar im äußersten Fall zu einer unge-
wollten Trennung der mit der Kupplungsstange aufge-
bauten Verbindung führen kann.
[0014] Ausgehend von der zuvor geschilderten Pro-
blemstellung liegt der vorliegenden Erfindung nun die
Aufgabe zugrunde, eine Kupplungsstange mit einem in-
tegrierten Energieverzehrelement anzugeben, bei wel-
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cher auch nach Ansprechen des Energieverzehrelemen-
tes ein spielfreier Zustand der Kupplungsstange erziel-
bar ist.
[0015] Diese Aufgabe wird mit einer Kupplungsstange
der eingangs genannten Art erfindungsgemäß dadurch
gelöst, dass der Hohlraum, welcher im Innern des Kraft-
übertragungskörpers vorgesehen ist, durch die Wan-
dung des Kraftübertragungskörpers einerseits und durch
die Kopffläche des Kopfabschnittes der Zugstange sowie
durch eine dem ersten Kraftübertragungselement abge-
wandte Seitenfläche des Hohlkörpers andererseits der-
art ausgebildet ist, dass der Hohlkörper mit einem vor-
zugsweise nicht- oder nur geringfügig komprimierbaren
Fluidmedium über zumindest einen entsprechenden
Fluidanschluss befüllbar ist, wobei das in den Hohlraum
eingefüllte Fluidmedium derart mit dem Kopfabschnitt
der Zugstange zusammenwirkt, dass unabhängig vom
Zustand des Energieverzehrelements der bei der Über-
tragung von Stoßkräften in Längsrichtung der Kupp-
lungsstange stattfindende Kraftfluss im wesentlichen
über das Fluidmedium und die Zugstange fließt.
[0016] Gemäß der Erfindung wird somit der im Kraft-
übertragungskörper vorhandene Raum ausgenutzt, um
ein fließfähiges Füllmedium einzufüllen und somit zu ver-
hindern, dass eine Relativbewegung zwischen den Kraft-
übertragungselementen auch beim Übertragen von Zug-
kräften über die Kupplungsstange auftreten kann. Der
mit dem Fluidmedium aufgefüllte Hohlraum ist dabei der-
art ausgebildet, dass dieser im Hinblick auf das einzufül-
lende Fluidmedium fluiddicht ist. Das Einfüllen des Fluid-
mediums erfolgt über einen entsprechenden Fluidan-
schluss, der in der Wandung des Kraftübertragungskör-
pers integriert ist. Da als Fluidmedium vorzugsweise ein
nicht- oder nur geringfügig komprimierbares Fluid ver-
wendet wird, kann erreicht werden, dass nach dem Ein-
füllen des Fluidmediums in dem Hohlraum die Zug- und
Stoßkräfte in Längsrichtung der Kupplungsstange nahe-
zu ohne Spiel übertragen werden können.
[0017] Vorzugsweise ist vorgesehen, dass - nachdem
das Energieverzehrelement angesprochen und sich der
Kopfabschnitt der Zugstange entsprechend dem Betrag
der Längsverschiebung weiter in den Hohlraum des
Kraftübertragungskörpers gedrückt hat - das maximale
Volumen des Hohlraums, d.h. das Volumen, welches der
Hohlkörper aufweist, wenn die Kupplungsstange in ihrem
unverkürzten Zustand vorliegt, mit dem Fluidmedium
aufgefüllt wird. Dies kann beispielsweise erfolgen, indem
die ersten und zweiten Kraftübertragungselemente der
Kupplungsstange in ihre jeweilige Ausgangsposition ge-
setzt werden, die jeweils den Positionen entsprechen, in
welchen die Kraftübertragungselemente liegen, wenn
das Energieverzehrelement nicht angesprochen hat. In
dieser Ausgangsposition weist der Hohlraum im Kraft-
übertragungskörper sein maximales Volumen auf. Denk-
bar hierbei wäre beispielsweise, dass, wenn die Kupp-
lungsstange in einem Schienenfahrzeugverbund einge-
setzt wird, der Zug nach einem Unfall von einem Schlepp-
fahrzeug soweit auseinander gezogen wird, dass sich

die Kupplungsstange wieder möglichst in ihrer Aus-
gangsposition befindet.
[0018] Da erfindungsgemäß im Kraftübertragungskör-
per ein in Abhängigkeit des Fluidmediums fluiddichter
Hohlkörper ausgebildet ist, welcher über einen Fluidan-
schluss mit dem entsprechenden Fluidmedium befüllt
werden kann, eignet sich die vorliegende Erfindung auch
für einen Fall, um ein in der Kupplungsstange integriertes
und noch nicht angesprochenes Energieverzehrelement
vor einem Ansprechen zu schützen. Hierfür muss in den
Hohlraum lediglich das Fluidmedium eingefüllt werden,
welches derart mit dem Kopfabschnitt der Zugstange zu-
sammenwirkt, dass der bei der Übertragung von
Stoßkräften in Längsrichtung der Kupplungsstange statt-
findende Kraftfluss nicht nur über den Kraftübertragungs-
körper und das Energieverzehrelement, sondern auch
über das in den Hohlkörper des Kraftübertragungskör-
pers eingefüllte Fluidmedium und die Zugstange fließt.
[0019] Durch eine geeignete Wahl des Kompressions-
moduls des in dem Hohlraum eingefüllten Fluidmediums,
kann bei dem zuletzt genannten Fall ferner festgelegt
werden, welcher Anteile des gesamten, bei der Übertra-
gung von Stoßkräften in Längsrichtung der Kupplungs-
stange stattfindenden Kraftflusses über das im Hohlraum
eingefüllte Fluidmedium und die Zugstange fließen soll,
und welcher Anteil über das Energieverzehrelement ge-
leitet wird. Wenn nämlich ein Fluidmedium mit einem re-
lativ niedrigen Kompressionsmodul zum Einsatz kommt,
also ein Fluidmedium, bei welchem bereits bei relativ ge-
ringen Drücken eine Volumenänderung hervorgerufen
wird, ist der Anteil des insgesamt bei der Übertragung
von Stoßkräften über die Kupplungsstange auftretenden
Kraftflusses, der durch das Fluidmedium und die Zug-
stange fließt und somit an dem Energieverzehrelement
vorbeigeleitet wird, entsprechend geringer.
[0020] Vorteilhafte Weiterentwicklungen der erfin-
dungsgemäßen Kupplungsstange sind in den Unteran-
sprüchen angegeben.
[0021] So ist in einer besonders bevorzugten Realisie-
rung der erfindungsgemäßen Lösung vorgesehen, dass
der Hohlraum im Kraftübertragungskörper derart mit der
Kopffläche des Kopfabschnittes der Zugstange zusam-
menwirkt, dass nach Ansprechen des Energieverzehr-
elements der bei der Übertragung von Stoßkräften in
Längsrichtung der Kupplungsstange stattfindende Kraft-
fluss vollständig über das im Hohlkörper eingefüllte Fluid-
medium und die Zugstange fließt. Hierbei handelt es sich
also um eine Situation, in welcher das Energieverzehr-
element bereits angesprochen hat, wobei dieses nicht
mehr für eine spielfreie Kraftübertragung von Stoßkräf-
ten in Längsrichtung der Kupplungsstange verwendet
werden kann. Dadurch nämlich, dass das Energiever-
zehrelement bereits angesprochen hat, haben sie die er-
sten und zweiten Kraftübertragungselemente in Längs-
richtung der Kupplungsstange relativ aufeinander zu be-
wegt, wobei der Bewegungsbetrag durch den ausge-
schöpften Längshub des Energieverzehrelements vor-
gegeben wird. Wie bereits angedeutet, kann mit der er-
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findungsgemäßen Lösung durch Einfüllen des Fluidme-
diums in den Hohlraum eine spielfreie Übertragung von
Stoßkräften in Längsrichtung der Kupplungsstange er-
möglicht werden.
[0022] Um zu erreichen, dass sich der im Kraftüber-
tragungskörper ausgebildete Hohlraum insbesondere
auch für ein flüssiges Fluidmedium eignet, ist in bevor-
zugter Weise vorgesehen, dass an geeigneten Positio-
nen entsprechende Dichtelemente vorgesehen sind, die
ausgelegt sind, einen Fluidmediumaustritt aus dem im
Kraftübertragskörper ausgebildeten Hohlraum, insbe-
sondere an dem Kopfabschnitt der Zugstange zu verhin-
dern. Hierfür eigenen sich je nach Konfiguration der Zug-
stange bzw. des Kopfabschnittes der Zugstange unter-
schiedliche O- bzw. Ring-Dichtelemente, die in bekann-
ter Weise an den entsprechenden Bauteilen der Kupp-
lungsstange einzulegen und dort zu fixieren sind. Aller-
dings sind auch andere Dichtelemente denkbar, die aus
dem Stand der Technik wohlbekannt sind und hierin nicht
näher beschrieben werden.
[0023] Um zu erreichen, dass der im Kraftübertra-
gungskörper ausgebildete Hohlraum mit möglichst wenig
Aufwand über den Fluidanschluss mit dem Fluidmedium
befüllt werden kann, ist vorgesehen, dass der Fluidan-
schluss ein entsprechendes Rückschlagventil aufweist,
und dass alternativ oder zusätzlich hierzu der Fluidan-
schluss mit einem entsprechend komplementär hierzu
ausgebildeten, externen Anschusselement lösbar in Ein-
griff bringbar ist, um somit eine Befüllung des Hohlraums
mit dem Fluidmedium zu ermöglichen.
[0024] In einer bevorzugten Realisierung der erfin-
dungsgemäßen Lösung ist es ferner denkbar, dass im
Kraftübertragungskörper ein verschließbares Entlüf-
tungselement vorgesehen ist, welches ausgelegt ist, den
Hohlraum beim Einfüllen des Fluidmediums zu entlüften.
Dadurch kann eine besonders rasche Befüllung des
Hohlraums mit dem Fluidmedium erreicht werden.
[0025] In einer besonders bevorzugten Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung ist der Fluidanschluss
zum Einfüllen des Fluidmediums in den Hohlraum als
Druckanschluss ausgebildet, über welchen das Fluidme-
dium unter hohem Druck einfüllbar ist. Denkbar wäre da-
bei, beim Einfüllen den Druck des Fluidmediums so zu
erhöhen, dass das im Hohlraum eingefüllte Fluidmedium
den Kopfabschnitt der Zugstange, welcher sich aufgrund
des Ansprechens des Energieverzehrelements in den
Hohlraum hinein geschoben hat, wieder in seine ur-
sprüngliche Position zurückzudrücken, infolgedessen
auch das erste und zweite Kraftübertragungselement
wieder ihre ursprüngliche Position einnehmen. In diesem
Fall dient der Hohlraum und der Kopfabschnitt der Zug-
stange bzw. die Zugstange selber als eine Art Hydrau-
likzylinder, der mit dem unter hohem Druck eingefüllten
Fluidmedium angetrieben wird.
[0026] Unter dem hierin verwendeten Begriff "hoher
Druck" ist ein Druck zu verstehen, der hinreichend ist,
um die zuvor genannte Hydraulikwirkung zu erreichen.
Dies ist abhängig von der Hydraulikflüssigkeit (Fluidme-

dium) und dem Durchmesser des Hohlraums bzw. dem
Durchmesser des Kopfabschnittes der Zugstange, die
als Wirkfläche des Hydraulikzylinders dienen.
[0027] Als Fluidmedium kommt in bevorzugter Weise
ein Öl, wie etwa ein Hydrauliköl etc., Wasser oder aber
auch fließfähige Festkörper beispielsweise feiner Sand
in Frage. Die Erfindung ist allerdings nicht auf diese Fluid-
media beschränkt.
[0028] Im Folgenden wird eine besonders bevorzugte
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung anhand
der Zeichnungen beschrieben.
[0029] Es zeigen:

Fig. 1 eine aus dem Stand der Technik bekannte
Kupplungsstange mit einem integrierten Ener-
gieverzehrelement im Ausgangszustand, d.h.
vor dem Ansprechen des Energieverzehrele-
ments;

Fig. 2 die in Fig. 1 gezeigte Kupplungsstange nach
Ansprechen des Energieverzehrelements;

Fig. 3 eine bevorzugte Ausführungsform der erfin-
dungsgemäßen Kupplungsstange mit inte-
griertem Energieverzehrelement im Ausgangs-
zustand;

Fig. 4 die in Fig. 3 gezeigte Kupplungsstange nach
Ansprechen des Energieverzehrelements; und

Fig. 5 die in Fig. 4 gezeigte Kupplungsstange mit ein-
gefülltem Fluidmedium zum Wiederherstellen
eines spielfreien Zustands der Kupplungsstan-
ge.

[0030] In Fig. 1 ist in einer längsgeschnittenen Darstel-
lung eine aus dem Stand der Technik bekannte Kupp-
lungsstange im normalen Betriebszustand gezeigt, bei
welchem die über die Kupplungsstange durch Zug- und
Stoßkräfte übertragene Energie geringer als der für das
Ansprechen des im ersten Kraftübertragungselement
100 integrierten Energieverzehrelements 110 (Verfor-
mungsrohr) charakteristische Energiebetrag ist. Es ist zu
erkennen, dass die beiden Kraftübertragungselemente
100 und 200 relativ zueinander in Längsrichtung der
Kupplungsstange im wesentlichen starr sind, so dass die
Kupplungsstange in dem dargestellten normalen Be-
triebszustand für eine spielfreie Übertragung von Zug-
bzw. Stoßkräften zwischen beispielsweise zwei benach-
barten Wagenkästen eines mehrgliedrigen Fahrzeuges
geeignet ist.
[0031] In Fig. 2 ist die in Fig. 1 gezeigte und aus dem
Stand der Technik bekannte Kupplungsstange nach An-
sprechen des Energieverzehrelements (Verformungs-
rohr) 110 gezeigt. In diesem Zustand stößt der Kopfab-
schnitt des Kraftübertragungskörpers 210 des zweiten
Kraftübertragungselements 200 gegen die Endplatte 160
des ersten Kraftübertragungselements 100 an. Aller-
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dings befindet sich die in Fig. 2 gezeigte Kupplungsstan-
ge in einem Zustand, in welchem die Kupplungsstange
grundsätzlich ein gewisses Spiel aufweist, was unter Um-
ständen zu unkontrollierten Relativbewegungen zweier
benachbarter Wagenkästen führen kann, wenn bei-
spielsweise über die Kupplungsstange der der Kupp-
lungsstange zugeordnete Wagenkasten abgeschleppt
wird.
[0032] Fig. 3 zeigt in einer längsgeschnittenen Darstel-
lung eine bevorzuge Ausführungsform der erfindungs-
gemäßen Lösung im normalen Betriebszustand, d.h. in
einem Zustand, in welchem das in der Kupplungsstange
integrierte Energieverzehrelement nicht angesprochen
hat.
[0033] Im Einzelnen besteht die in Fig. 3 gezeigte
Kupplungsstange 1 aus einem ersten Kraftübertragungs-
element 10, in welchem ein Energieverzehrelement 11
in Gestalt eines Verformungsrohres integriert ist. Des
weiteren weist die Kupplungsstange 1 ein zweites Kraft-
übertragungselement 20 auf, das im wesentlichen aus
einem Kraftübertragungskörper 21 und einem dem er-
sten Kraftübertragungselement 10 zugewandten Kopf-
abschnitt 23 besteht. Dabei ist vorgesehen, dass das
zweite Kraftübertragungselement 20 bzw. der Kraftüber-
tragungskörper 21 mit einem am Kopfabschnitt 23 vor-
gesehenen Kegelring 24 durch Zusammenwirken mit ei-
ner zum ersten Kraftübertragungselement 10 gehören-
den Zugstange 12 und mit einem dem zweiten Kraftüber-
tragungselement 20 zugewandten Kopfabschnitt 13 der
Zugstange 12, auf welchem eine Sicherungsmutter 17
angeordnet ist, mit einer Vorspannung gegen das Ener-
gieverzehrelement 11 gedrückt wird, so dass die Kupp-
lungsstange 1 im normalen Betrieb (vgl. Fig. 3) eine spiel-
freie Kraftübertragungseinrichtung darstellt.
[0034] Im Kraftübertragungskörper 21 des zweiten
Kraftübertragungselements 20 ist ferner ein Hohlraum
22 vorgesehen, in welchem der dem zweiten Kraftüber-
tragungselement 20 zugewandte Kopfabschnitt 13 der
Zugstange 12 zumindest teilweise hineinragt. Der Hohl-
raum 22 wird dabei durch die Innenwandung des Kraft-
übertragungskörpers 21 einerseits und durch die Kopf-
fläche 14 des Kopfabschnittes 13 der Zugstange 12 so-
wie durch eine dem ersten Kraftübertragungselement 10
abgewandte Stirnfläche 15 des Hohlkörpers 22 ausge-
bildet.
[0035] In der Wandung des Kraftübertragungskörpers
21 ist des weiteren ein Fluidanschluss 31 mit einem
Rückschlagventil vorgesehen, wobei dieser Fluidan-
schluss dazu dient, dass bei Bedarf der im Kraftübertra-
gungskörper 21 ausgebildete Hohlraum 22 mit einem
Fluidmedium, insbesondere mit einem Öl, wie etwa ei-
nem Hydrauliköl, Wasser oder aber auch mit einem fein-
körnigen Feststoff, wie etwa mit feinem Sand, aufgefüllt
werden kann. Hierzu ist der Hohlraum 22 entsprechend
fluiddicht ausgebildet. Je nach Fluidmedium, welches in
den Hohlraum 22 eingefüllt wird, sind an geeigneten Po-
sitionen Dichtelemente 32 vorgesehen. In der in Fig. 3
dargestellten bevorzugten Ausführungsform handelt es

sich hierbei um Ringdichtungen, die ausgelegt sind, den
Hohlraum 22 gegenüber der Zugstange 12 bzw. dem
Kopfabschnitt 13 der Zugstange 12 abzudichten.
[0036] Um insbesondere eine schnelle Befüllung des
Hohlraumes 22 mit dem Fluidmedium zu ermöglichen,
ist in der Wandung des Kraftübertragungskörpers 21 fer-
ner eine verschließbare Entlüftung in Gestalt eines Ent-
lüftungselementes 33 vorgesehen. Das (verschließbare)
Entlüftungselement 33 sowie der Fluidanschluss 31 sind
in bevorzugter Weise am Kopfabschnitt 25 des Kraftüber-
tragungskörpers 21 angeordnet, welcher auf der dem er-
sten Kraftübertragungselement 10 abgewandten Seite
des zweiten Kraftübertragungselements 20 liegt.
[0037] In Fig. 4 ist die bevorzugte Ausführungsform
der erfindungsgemäßen Kupplungstange 1 gemäß Fig.
3 in einem Zustand nach dem Ansprechen des Energie-
verzehrelements 11 gezeigt. Wie bereits zuvor gesagt,
ist das Energieverzehrelement 11 derart ausgelegt, dass
der bei der Übertragung von Stoßkräften von dem ersten
Kraftübertragungselement 10 zum zweiten Kraftübertra-
gungselement 20 (und umgekehrt) stattfindende Kraft-
fluss vollständig durch das als Verformungsrohr ausge-
bildete Energieverzehrelement 11 hindurch läuft. Das
Energieverzehrelement 11 selber ist derart ausgelegt,
dass bei Überschreiten eines durch den Kraftfluss über
das Verformungsrohr übertragenen Energiebetrags eine
plastische Verformung des Elements 11 stattfindet, in-
folgedessen zumindest ein Teil des übertragenen Ener-
giebetrags von dem Energieverzehrelement 11 absor-
biert und die Kraftübertragungselemente 10 und 20 re-
lativ zueinander in Längsrichtung der Kupplungsstange
1 verschoben werden.
[0038] Des weiteren ist der Fig. 4 zu entnehmen, dass
durch die Verschiebung der Kraftübertragungselemente
10 und 20 der Kopfabschnitt 13 der Zugstange 12 ent-
sprechend dem Betrag dieser Längsverschiebung weiter
in den Hohlraum 22 des Kraftübertragungskörpers 21
gedrückt wird. Andererseits stößt der Kopfabschnitt 23
des Kraftübertragungskörpers 21 mit dem Kegelring 24
gegen die Endplatte 16 des ersten Kraftübertragungs-
elements 10.
[0039] In dem in Fig. 4 gezeigten Zustand weist die
Kupplungsstange 1 in Längsrichtung ein Spiel auf, wel-
ches im wesentlichen durch den Längshub des plastisch
verformten Energieverzehrelements 11 hervorgerufen
wird. Anders ausgedrückt bedeutet dies, dass bei der
Kupplungsstange 1 in dem in Fig. 4 gezeigten Zustand
das zweite Kraftübertragungselement 20 relativ zum er-
sten Kraftübertragungselement 10 auf der Zugstange 12
um den durch das Ansprechen des Energieverzehrele-
ments 11 ausgeschöpften Längshub verschiebbar ist.
[0040] Wenn allerdings die Kupplungsstange 1 in dem
in Fig. 4 gezeigten Zustand erneut als Kraftübertragungs-
glied eingesetzt wird, was beispielsweise beim Ab-
schleppen von Unfallzügen erforderlich ist, besteht durch
die mögliche Relativbewegung zwischen den ersten und
zweiten Kraftübertragungselement 10, 20 in der Kupp-
lungsstange 1 die Gefahr, dass hohe Beschleunigungs-
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spitzen mit entsprechend hohen Kräften auftreten, die
zu einer ungewollten Trennung der mit der Zugstange 1
gebildeten Verbindung aufgrund ein Versagen der Kupp-
lungsstange führen können.
[0041] Um dieses zu verhindern wird gemäß der vor-
liegenden Erfindung der im Kraftübertragungskörper 21
vorgesehene Hohlraum 22 ausgenutzt, um eine fließfä-
higes Füllmedium (z. B. Wasser, Öl oder feinen Sand)
vorzugsweise unter Druck einzufüllen und somit zu ver-
hindern, das sich die Kraftübertragungselemente 10 und
20 relativ zueinander in Längsrichtung der Kupplungs-
stange 1 verschieben können.
[0042] In Fig. 5 ist ein Zustand gezeigt, in welchem der
Hohlraum 22 im Kraftübertragungskörper 21 vollständig
mit einem entsprechenden Fluidmedium 30 gefüllt ist. In
dem gezeigten Zustand wurde das Fluidmedium 30 unter
Druck in den Hohlraum 22 eingeführt, so dass der Hohl-
raum 22 sein maximales Volumen erreicht hat, welches
im wesentlichen identisch zum Volumen des Hohlrau-
mes 22 im normalen Betriebszustand (vgl. Fig. 3) ist.
[0043] Um den Hohlraum 22 im Kraftübertragungskör-
per 21 mit dem Fluidmedium 30 vollständig zu füllen,
wäre es denkbar, dass, in einem Fall, wenn die Kupp-
lungsstange 1 als Verbindungsglied zur Kraftübertra-
gung zwischen zwei benachbarten Wagenkästen eines
Zugverbandes eingesetzt wird, der Zug nach einem Un-
fall etc. von einem entsprechenden Schleppfahrzeug so-
weit auseinander gezogen wird, dass sich die Kupp-
lungsstange 1 möglichst wieder in ihrer Ausgangspositi-
on gemäß Fig. 3 befindet und das maximale Volumen im
Hohlraum 22 des Kraftübertragungskörpers 21 wieder
hergestellt ist.
[0044] Abschließend kann beispielsweise aus einem
externen, vorzugsweise tragbaren Gerät oder aus einer
fest am Fahrzeug installierten Anlage über den Fluidan-
schluss 31 das Fluidmedium 30 unter Druck zugeführt
werden. Die verschließbare Entlüftung 33 ermöglicht da-
bei zunächst das Entweichen der Luft aus dem Hohlraum
22 und wird geschlossen, sobald der Einfüllvorgang ab-
geschlossen bzw. die ursprünglich im Hohlraum 22 vor-
handene Luft vollständig entwichen ist.
[0045] Nach der Befüllung des Hohlraums 22 mit dem
Fluidmedium 30 ist in guter Näherung wieder ein spiel-
freier Zustand der Kupplungsstange 1 hergestellt und der
Zug kann sicher geschleppt werden, ohne dass die Ge-
fahr einer Zugtrennung durch ein versagende Kupp-
lungsstange besteht. Im einzelnen wird dies dadurch er-
möglicht, dass der Hohlraum 22 im Kraftübertragungs-
körper 21 derart mit der Kopffläche 14 des Kopfabschnit-
tes 13 der Zugstange 12 zusammenwirkt, dass der bei
der Übertragung von Stoßkräften in Längsrichtung der
Kupplungsstange 1 stattfindende Kraftfluss vollständig
über das im Hohlraum 22 eingefüllte Fluidmedium 30 und
die Zugstange 12 fließt. Andererseits findet eine Über-
tragung der an die Kupplungsstange 1 angreifenden Zug-
kräfte im wesentlichen über den Kraftübertragungskör-
per 21, dem Kopfabschnitt 13 sowie der Zugstange 12
statt.

[0046] Je nach Ausführungsform ist es aber auch
denkbar, dass in einem Fall, wenn beim Einfüllen des
Fluidmediums 30 in den Hohlraum 22 dieser nicht sein
maximal mögliches Volumen aufweist, der Druck des
Fluidmediums 30 entsprechend erhöht wird, so dass der
Druck, der auf die Kopffläche 14 des Kopfabschnittes 13
der Zugstange 12 wirkt, den Kopfabschnitt 13 bzw. die
Zugstange 12 in ihre Ausgangsposition gemäß Fig. 3 ver-
schiebt, infolgedessen auch das erste und zweite Kraft-
übertragungselement 10, 20 in der Kupplungsstange 10
ihre jeweiligen Ausgangspositionen einnehmen. In die-
sem Fall kommt den einzelnen Komponenten der Kupp-
lungsstange, und insbesondere der Zugstange 12 mit
dem Kopfabschnitt 13, die Funktion einen Hydraulikzy-
linders zu.
[0047] Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass
mit der erfindungsgemäßen Lösung auf einfache Weise
ermöglicht wird, nach einem Ansprechen des im Kraft-
übertragungselement vorgesehenen Energieverzehr-
elements einen spielfreien Zustand der Kupplungsstan-
ge und die ursprüngliche Kupplungsstangenlänge wie-
derherzustellen.
[0048] Anschließend sei darauf hingewiesen, dass die
Ausführung der Erfindung nicht auf das in Fig. 3 bis 5
beschriebene Ausführungsbeispiel beschränkt ist, son-
dern auch in einer Vielzahl von Varianten möglich ist.
Insbesondere ist es auch denkbar, dass in der Kupp-
lungsstange mehrere Energieverzehrelemente integriert
sind. Ebenfalls ist nicht auszuschließen, dass zumindest
ein Energieverzehrelement als regeneratives Energie-
verzehrelement ausgeführt ist, und dass auch im zweiten
Kraftübertragungselement eine entsprechende Energie-
verzehreinrichtung vorgesehen ist. Auch ist die erfin-
dungsgemäße Lösung nicht ausschließlich auf Kupp-
lungsstangen zum Übertragen von Zug- und Stoßkräften
beschränkt, vielmehr eignet sich die erfindungsgemäße
Lösung insbesondere auch für jedwede wie auch immer
ausgerichtete Verbindungseinrichtungen, über welche
Zug- und Stoßkräfte übertragen werden.

Bezugszeichenliste

[0049]

1 Kupplungsstange
10 erstes Kraftübertragungselement
11 Energieverzehrelement
12 Zugstange
13 Kopfabschnitt der Zugstange
14 Kopffläche der Zugstange
16 Endplatte des ersten Kraftübertragungselements
17 Sicherungsmutter
20 zweites Kraftübertragungselement
21 Kraftübertragungskörper
22 Hohlraum
23 Kopfabschnitt des Kraftübertragungskörpers
24 Kegelring
25 Kopfabschnitt des Kraftübertragungskörpers
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30 Fluidmedium
31 Fluidanschluss
32 Dichtelement
33 Entlüftungselement

100 erstes Kraftübertragungselement (Stand der
Technik)

110 Energieverzehrelement (Stand der Technik)
120 Zugstange (Stand der Technik)
130 Kopfabschnitt der Zugstange (Stand der Technik)
160 Endplatte des ersten Kraftübertragungselements

(Stand der Technik)
170 Sicherungsmutter (Stand der Technik)
200 zweites Kraftübertragungselement (Stand der

Technik)
210 Kraftübertragungskörper (Stand der Technik)
220 Hohlraum (Stand der Technik)
230 Kopfabschnitt des Kraftübertragungskörpers

(Stand der Technik)
240 Kegelring (Stand der Technik)

Patentansprüche

1. Kupplungsstange (1) zum Übertragen von Zug- und
Stoßkräften zwischen zwei benachbarten Wagenkä-
sten eines mehrgliedrigen Fahrzeuges, insbesonde-
re eines Schienenfahrzeuges, mit einem ersten
Kraftübertragungselement (10) und einem zweiten
Kraftübertragungselement (20), über welche der bei
der Übertragung von Zug- und Stoßkräften in Längs-
richtung der Kupplungsstange (1) stattfindende
Kraftfluss fließt,
wobei das erste Kraftübertragungselement (10) ein
vorzugsweise destruktiv ausgebildetes Energiever-
zehrelement (11), über welches im normalen Fahr-
betrieb der bei der Übertragung von Stoßkräften in
Längsrichtung der Kupplungsstange (1) stattfinden-
de Kraftfluss fließt, und eine Zugstange (12) auf-
weist, über welche der bei der Übertragung von Zug-
kräften in Längsrichtung der Kupplungsstange (1)
stattfindende Kraftfluss fließt, und
wobei das zweite Kraftübertragungselement (20) ei-
nen Kraftübertragungskörper (21) mit einem in sei-
nem Inneren ausgebildeten Hohlraum (22), in wel-
chem der dem zweiten Kraftübertragungselement
(20) zugewandte Kopfabschnitt (13) der Zugstange
(12) zumindest teilweise hineinragt, und einen dem
ersten Kraftübertragungselement (10) zugewandten
Kopfabschnitt (23) aufweist, über den im normalen
Fahrbetrieb eine Vorspannung auf das Energiever-
zehrelement (11) ausgeübt wird,
wobei das Energieverzehrelement (11) derart aus-
gelegt ist, dass bis zu einem durch den Kraftfluss
über das Energieverzehrelement (11) übertragenen,
festlegbaren Energiebetrag die Kraftübertragungs-
elemente (10, 20) relativ zueinander in Längsrich-
tung der Kupplungsstange (1) im wesentlichen starr

sind, und dass bei Überschreiten des durch den
Kraftfluss über das Energieverzehrelement (11)
übertragenen, festlegbaren Energiebetrages die
Kraftübertragungselemente (10, 20) relativ zueinan-
der in Längsrichtung der Kupplungsstange (1) ver-
schoben werden, wobei zumindest ein Teil des über-
tragenen Energiebetrags von dem Energieverzehr-
element (11) absorbiert und abgebaut und der Kopf-
abschnitt (13) der Zugstange (12) entsprechend
dem Betrag der Längsverschiebung weiter in den
Hohlraum (22) des Kraftübertragungskörpers (21)
gedrückt wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Hohlraum (22) durch die Wandung des Kraft-
übertragungskörpers (21) einerseits und durch die
Kopffläche (14) des Kopfabschnittes (13) der Zug-
stange (12) und durch eine dem ersten Kraftübertra-
gungselement (10) abgewandte Seitenfläche (15)
des Hohlkörpers (22) andererseits derart ausgebil-
det ist, dass der Hohlkörper (22) mit einem vorzugs-
weise nicht- oder nur geringfügig komprimierbaren
Fluidmedium (30) über zumindest einen entspre-
chenden Fluidanschluss (31) befüllbar ist, wobei das
in den Hohlraum (22) eingefüllte Fluidmedium (30)
derart mit dem Kopfabschnitt (13) der Zugstange
(12) zusammenwirkt, dass unabhängig vom Zustand
des Energieverzehrelements (11) der bei der Über-
tragung von Stoßkräften in Längsrichtung der Kupp-
lungsstange (1) stattfindende Kraftfluss zumindest
teilweise über das Fluidmedium (30) und die Zug-
stange (12) fließt.

2. Kupplungsstange (1) nach Anspruch 1, wobei der
Hohlraum (22) im Kraftübertragungskörper (21) der-
art mit der Kopffläche (14) des Kopfabschnittes (13)
der Zugstange (12) zusammenwirkt, dass nach An-
sprechen des Energieverzehrelements (11) der bei
der Übertragung von Stoßkräften in Längsrichtung
der Kupplungsstange (1) stattfindende Kraftfluss
vollständig über das im Hohlraum (22) eingefüllte
Fluidmedium (30) und die Zugstange (12) fließt.

3. Kupplungsstange (1) nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, welche ferner Dichtelemente (32)
aufweist, die ausgelegt sind, einen Fluidmediumaus-
tritt aus dem im Kraftübertragungskörper (21) aus-
gebildeten Hohlraum (22), insbesondere an dem
Kopfabschnitt (13) der Zugstange (12) zu verhin-
dern.

4. Kupplungsstange (1) nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei der zumindest eine Fluidan-
schluss (31) zum Einfüllen des Fluidmediums (30)
in den im Kraftübertragungskörper (21) ausgebilde-
ten Hohlraum (22) ein Rückschlagventil aufweist und
ausgebildet ist, mit einem entsprechend komple-
mentär hierzu ausgebildeten, externen Anschlus-
selement lösbar in Eingriff bringbar zu sein, um eine
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Befüllung des Hohlraums (22) mit dem Fluidmedium
(30) zu ermöglichen.

5. Kupplungsstange (1) nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei im Kraftübertragungskörper
(21) ferner ein verschließbares Entlüftungselement
(33) vorgesehen ist, welches ausgelegt ist, den Hohl-
raum (22) beim Einfüllen des Fluidmediums (30) in
den im Kraftübertragungskörper (21) ausgebildeten
Hohlraum (22) zu entlüften.

6. Kupplungsstange (1) nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei der zumindest eine Fluidan-
schluss (31) als Druckanschluss ausgebildet ist,
über welchen das Fluidmedium (30) unter hohem
Druck einfüllbar ist.

7. Kupplungsstange (1) nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, wobei das Fluidmedium (30) ein Öl,
Wasser oder feiner Sand ist.

Geänderte Patentansprüche gemäss Regel 137(2)
EPÜ.

1. Kupplungsstange (1) zum Übertragen von Zug-
und Stoßkräften zwischen zwei benachbarten Wa-
genkästen eines mehrgliedrigen Fahrzeuges, insbe-
sondere eines Schienenfahrzeuges, mit einem er-
sten Kraftübertragungselement (10) und einem
zweiten Kraftübertragungselement (20), über wel-
che der bei der Übertragung von Zug- und Stoßkräf-
ten in Längsrichtung der Kupplungsstange (1) statt-
findende Kraftfluss fließt,
wobei das erste Kraftübertragungselement (10) ein
destruktiv ausgebildetes Energieverzehrelement
(11), über welches im normalen Fahrbetrieb der bei
der Übertragung von Stoßkräften in Längsrichtung
der Kupplungsstange (1) stattfindende Kraftfluss
fließt, und eine Zugstange (12) aufweist, über welche
der bei der Übertragung von Zugkräften in Längs-
richtung der Kupplungsstange (1) stattfindende
Kraftfluss fließt, und
wobei das zweite Kraftübertragungselement (20) ei-
nen Kraftübertragungskörper (21) mit einem in sei-
nem Inneren ausgebildeten Hohlraum (22), in wel-
chem der dem zweiten Kraftübertragungselement
(20) zugewandte Kopfabschnitt (13) der Zugstange
(12) zumindest teilweise hineinragt, und einen dem
ersten Kraftübertragungselement (10) zugewandten
Kopfabschnitt (23) aufweist, über den im normalen
Fahrbetrieb eine Vorspannung auf das Energiever-
zehrelement (11) ausgeübt wird,
wobei das Energieverzehrelement (11) derart aus-
gelegt ist, dass bis zu einem durch den Kraftfluss
über das Energieverzehrelement (11) übertragenen,
festlegbaren Energiebetrag die Kraftübertragungs-
elemente (10, 20) relativ zueinander in Längsrich-

tung der Kupplungsstange (1) im wesentlichen starr
sind, und dass bei Überschreiten des durch den
Kraftfluss über das Energieverzehrelement (11)
übertragenen, festlegbaren Energiebetrages die
Kraftübertragungselemente (10, 20) relativ zueinan-
der in Längsrichtung der Kupplungsstange (1) ver-
schoben werden, wobei zumindest ein Teil des über-
tragenen Energiebetrags von dem Energieverzehr-
element (11) absorbiert und abgebaut und der Kopf-
abschnitt (13) der Zugstange (12) entsprechend
dem Betrag der Längsverschiebung weiter in den
Hohlraum (22) des Kraftübertragungskörpers (21)
gedrückt wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Hohlraum (22) durch die Wandung des Kraft-
übertragungskörpers (21) einerseits und durch die
Kopffläche (14) des Kopfabschnittes (13) der Zug-
stange (12) und durch eine dem ersten Kraftübertra-
gungselement (10) abgewandte Seitenfläche (15)
des Hohlkörpers (22) andererseits derart ausgebil-
det ist, dass der Hohlkörper (22) mit einem vorzugs-
weise nicht- oder nur geringfügig komprimierbaren
Fluidmedium (30) über zumindest einen entspre-
chenden Fluidanschluss (31) vollständig befüllbar
ist, wobei das in den Hohlraum (22) eingefüllte Fluid-
medium (30) derart mit dem Kopfabschnitt (13) der
Zugstange (12) zusammenwirkt, dass unabhängig
vom Zustand des Energieverzehrelements (11) der
bei der Übertragung von Stoßkräften in Längsrich-
tung der Kupplungsstange (1) stattfindende Kraft-
fluss zumindest teilweise über das vollständig in den
Hohlraum (22) eingefüllte Fluidmedium (30) und die
Zugstange (12) fließt.

2. Kupplungsstange (1) nach Anspruch 1, wobei der
Hohlraum (22) im Kraftübertragungskörper (21) der-
art mit der Kopffläche (14) des Kopfabschnittes (13)
der Zugstange (12) zusammenwirkt, dass nach An-
sprechen des Energieverzehrelements (11) der bei
der Übertragung von Stoßkräften in Längsrichtung
der Kupplungsstange (1) stattfindende Kraftfluss
vollständig über das im Hohlraum (22) eingefüllte
Fluidmedium (30) und die Zugstange (12) fließt.

3. Kupplungsstange (1) nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, welche ferner Dichtelemente
(32) aufweist, die ausgelegt sind, einen Fluidmedi-
umaustritt aus dem im Kraftübertragungskörper (21)
ausgebildeten Hohlraum (22), insbesondere an dem
Kopfabschnitt (13) der Zugstange (12) zu verhin-
dern.

4. Kupplungsstange (1) nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, wobei der zumindest eine Flui-
danschluss (31) zum Einfüllen des Fluidmediums
(30) in den im Kraftübertragungskörper (21) ausge-
bildeten Hohlraum (22) ein Rückschlagventil auf-
weist und ausgebildet ist, mit einem entsprechend
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komplementär hierzu ausgebildeten, externen An-
schlusselement lösbar in Eingriff bringbar zu sein,
um eine Befüllung des Hohlraums (22) mit dem
Fluidmedium (30) zu ermöglichen.

5. Kupplungsstange (1) nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, wobei im Kraftübertragungskör-
per (21) ferner ein verschließbares Entlüftungsele-
ment (33) vorgesehen ist, welches ausgelegt ist, den
Hohlraum (22) beim Einfüllen des Fluidmediums
(30) in den im Kraftübertragungskörper (21) ausge-
bildeten Hohlraum (22) zu entlüften.

6. Kupplungsstange (1) nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, wobei der zumindest eine Flui-
danschluss (31) als Druckanschluss ausgebildet ist,
über welchen das Fluidmedium (30) unter hohem
Druck einfüllbar ist.

7. Kupplungsstange (1) nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, wobei das Fluidmedium (30) ein
Öl, Wasser oder feiner Sand ist.
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