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(54) Zug- und Stosseinrichtung, insbesondere für Mittelpufferkupplungen von 
Schienenfahrzeugen

(57) Es wird eine Zug- und Stoßeinrichtung, insbe-
sondere für Mittelpufferkupplungen von Schienenfahr-
zeugen angegeben, mit einem Gehäuse 1, das eine
Rückwand 4, eine Vorderwand 5 und ein diese verbin-
dendes Mittelteil 6 aufweist, einem vorderen Stempel 11
und einem hinteren Stempel 7, die in dem Gehäuse 1 an
der jeweiligen Innenseite der Vorderwand 5 bzw. der
Rückwand 4 angeordnet sind, einem Hauptdämpfungs-
element 2, das in dem Gehäuse 1 zwischen dem vorde-
ren Stempel 11 und dem hinteren Stempel 7 aufgenom-

men ist, und mit einer Zugstange 3, die in dem Gehäuse
1 in axialer Richtung verschiebbar angeordnet ist, durch
axiale Öffnungen in den Stempeln 7, 11 und in dem
Hauptdämpfungselement 2 verläuft, und an dem kupp-
lungsabgewandten Ende des Gehäuses 1 mittels einer
Kronenmutter 9 gegen den hinteren Stempel 7 gekontert
ist. Mit dem Ziel einer optimalen Geräuschdämpfung ist
zwischen der Vorderwand 5 und dem vorderen Stempel
11 und/oder zwischen der Rückwand 4 und dem hinteren
Stempel 7 wenigstens ein Dämpfungselement 12, 13 an-
geordnet.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Zug- und
Stoßeinrichtung, insbesondere für Mittelpufferkupplun-
gen von Schienenfahrzeugen, mit einem Gehäuse, das
eine Rückwand, eine Vorderwand und ein diese verbin-
dendes Mittelteil aufweist, einem vorderen Stempel und
einem hinteren Stempel, die in dem Gehäuse an der je-
weiligen Innenseite der Vorderwand bzw. der Rückwand
angeordnet sind, einem Hauptdämpfungselement, das
in dem Gehäuse zwischen dem vorderen Stempel und
dem hinteren Stempel aufgenommen ist, und mit einer
Zugstange, die in dem Gehäuse in axialer Richtung ver-
schiebbar angeordnet ist, durch axiale Öffnungen in den
Stempeln und in dem Hauptdämpfungselement verläuft,
und an dem kupplungsabgewandten Ende des Gehäu-
ses mittels einer Kronenmutter gegen den hinteren Stem-
pel gekontert ist. Die vorliegende Erfindung betrifft des
weiteren ein Verfahren zur Montage einer solchen Zug-
und Stoßeinrichtung sowie ein Verfahren zum Einbau
der kompletten Zug- und Stoßeinrichtung in einen Ein-
bauraum eines Fahrzeuges.
[0002] Zug- und Stoßeinrichtungen, insbesondere für
Mittelpufferkupplungen von Schienenfahrzeugen, sind in
der Eisenbahntechnik wohlbekannt. Sie dienen der Zug-
und Druckkraftaufnahme bei Lastwechseln von Zug-
bzw. Stoßbetrieb von längeren Schienenfahrzeugver-
bänden. Derartige Zug- und Stoßeinrichtungen werden
seit langem verwendet. So wird im Dokument CH
1816822 eine Zug- und Stoßeinrichtung für Fahrzeuge,
insbesondere Eisenbahnfahrzeuge beschrieben. Im
Kern beschreibt das Dokument eine Zug- und Stoßein-
richtung mit zwei mittels einer Stangenfeder miteinander
verbundenen Zug- und Stoßstangen, von denen eine mit-
tels einer mindestens eine Kastenfeder aufweisenden
Vorrichtung mit dem Fahrzeuguntergestell elastisch in
Verbindung steht, wobei die Kastenfeder schwächer ist
als die Stangenfeder. Im Dokument DE 3 630 360 A1 ist
eine andere Ausführung einer Zug- und Stoßeinrichtung
beschrieben. Dabei sind zwei Reibungsfedern mif Kraft-
gleichgewicht gegeneinander verspannt angeordnet,
von denen die eine zur Aufnahme von Zugkräften und
die andere zur Aufnahme von Druckkräften bestimmt ist.
Die eine, Zugkräfte aufnehmende Feder, entspannt sich
bei auftretenden Druckkräften in Druckrichtung. Umge-
kehrt entspannt sich die andere, Druckkräfte aufnehmen-
de Feder, bei auftretenden Zugkräften in Zugrichtung.
Den Zug- und Stoßeinrichtungen beider Dokumente ist
gemeinsam, dass sie sich in einem Gehäuse befinden
und spiralförmige Federn nutzen. Auch das Dokument
DE 1 062 727 beschreibt eine Stoßeinrichtung für Eisen-
bahnen, die sich in einem geschlossenen Gehäuse be-
findet. Hierbei werden allerdings keine Spiralfedern be-
nutzt, sondern es werden abwechselnd Gummipolster
und Metallplatten eingesetzt, um die auftretenden Druck-
kräfte zu dämpfen. Der Nachteil der Erfindung des letzt-
genannten Dokumentes liegt darin, dass nur eine An-
wendung im Stoßbetrieb sinnvoll ist. Nachteilig bei den

beiden erstgenannten Erfindungen ist die Notwendigkeit
von jeweils zwei unabhängigen Spiralfedern, die die Zug-
und Stoßeinrichtung vergleichsweise lang und im Aufbau
komplex machen. Weiterhin nachteilig sind die unge-
dämpften Anschläge der Spiralfedern an das Gehäuse,
die starke Geräusche bei Lastwechsel erzeugen. Diese
lauten Geräusche sind in modernen Personenschienen-
fahrzeugen nicht tolerierbar.
[0003] Bei anderen Einbauformen von Zug- und
Stoßeinrichtungen in den Einbauraum von Fahrzeugen,
zum Beispiel entsprechend der AAR-Norm, wird ein
Dämpfungselement verwendet, das offen in den Bau-
raum des Schienenfahrzeuges eingebaut wird. Auch bei
dieser Bauart entstehen konstruktionsbedingt Geräu-
sche bei Lastwechsel. Außerdem ist es bei dieser Bau-
weise erforderlich, das Dämpfungselement vor dem Ein-
bau mechanisch vorzuspannen. Diese Vorspannung
wird zwischen dem Zeitpunkt der Vorspannung außer-
halb des Fahrzeuges und dem Einbau des Dämpfungs-
elementes in das Fahrzeug durch Stahlbänder aufrecht-
erhalten. Ist das Dämpfungselement dann in den Ein-
bauraum am Fahrzeug eingesetzt, müssen die unter
starken Zugkräften stehenden Stahlbänder durchtrennt
werden. Diese Arbeit des Durchtrennens der Stahlbän-
der ist für die beteiligten Arbeiter nicht ungefährlich, und
es kommt immer wieder zu Verletzungen. Außerdem
müssen die Stahlbänder nach dem Einbau aus dem
Dämpfungselement und dem Schienenfahrzeug wieder
entfernt werden. Zusätzlich müssen auch die anderen
Elemente der Zug- und Stoßeinrichtung direkt am Fahr-
zeug in Einzelteilen montiert werden. Das geschieht in
der Regel von unterhalb des Fahrzeuges in nicht ergo-
nomischer Überkopfarbeit. Insgesamt handelt es sich al-
so um einen unfallträchtigen und relativ komplexen Vor-
gang.
[0004] Vor dem Hintergrund dieser Problemstellung ist
es eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Zug-
und Stoßeinrichtung der eingangs genannten Art anzu-
geben, bei der eine optimale Geräuschdämpfung bei
Lastwechsel gewährleistet ist, und bei der das Einbauri-
siko eliminiert wird. Darüber hinaus besteht eine weitere
Aufgabe darin, Verfahren anzugeben, die den Zusam-
menbau und den Einbau der neuen Zug- und Stoßein-
richtung in ein Fahrzeug beschreibt.
[0005] Diese Aufgabe wird bezüglich der eingangs ge-
nannten Zug- und Stoßeinrichtung erfindungsgemäß da-
durch gelöst, dass zwischen der Vorderwand und dem
vorderen Stempel und/oder zwischen der Rückwand und
dem hinteren Stempel wenigstens ein Dämpfungsele-
ment angeordnet ist.
[0006] Die Zug- und Stoßeinrichtung gemäß der vor-
liegenden Erfindung sowie die dazugehörigen Verfahren
zum Zusammenbau und Einbau der Zug- und Stoßein-
richtung weisen erhebliche Vorteile gegenüber bekann-
ten Zug- und Stoßeinrichtungen auf.
[0007] Ein wichtiger Vorteil ist die Kapselung der ge-
samten Zug- und Stoßeinrichtung innerhalb eines ge-
schlossenen Gehäuses. Dadurch wird es möglich zwi-
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schen den das Hauptdämpfungselement umfassenden
Stempeln und den Endanschlägen selbst jeweils ein
Dämpfungselement vorzusehen. Dieses Dämpfungsele-
ment verhindert weitgehend die Übertragung von
Schwingungen bei Lastwechseln, d. h. hauptsächlich
beim Übergang vom Zugin den Stoßbetrieb eines Fahr-
zeugverbandes. Eine stark verminderte Geräuschaus-
breitung auch in den Innenraum von Personenfahrzeu-
gen ist damit gewährleistet. Darüber hinaus ist es durch
den Einbau des Hauptdämpfungselements der Zug- und
Stoßeinrichtung in ein geschlossenes Gehäuse nicht
mehr erforderlich, das Hauptdämpfungselement vor dem
Einbau vorzuspannen. Damit wird die Verletzungsgefahr
bei Einbauarbeiten drastisch reduziert. Durch die Kap-
selung in einem Gehäuse wird außerdem sichergestellt,
dass die beweglichen Elemente  also Hauptdämp-
fungselement, Stempel und Zugstange  nicht ver-
schmutzen und so die Schmierung im Betrieb langfristig
sichergestellt ist.
[0008] Vorteilhafte Weiterbildungen der erfindungsge-
mäßen Zug- und Stoßeinrichtung sind in den Unteran-
sprüchen 2 bis 6 und zu dem erfindungsgemäßen Ver-
fahren in Anspruch 7 bis 10 angegeben.
[0009] Eine besonders effektive Realisierung einer
Zug- und Stoßeinrichtung besteht darin, die Gehäuse-
maße so zu wählen, dass sie in einen Standardeinbau-
raum eines Schienenfahrzeuges, zum Beispiel nach der
AAR-Norm, hineinpassen. Die Montage der kompletten
Zug- und Stoßeinrichtung wird auf diese Weise erheblich
erleichtert. Zudem kann die Montage weitergehend au-
tomatisiert werden. Handhabungsautomaten können die
komplette Zug- und Stoßeinrichtung in den Einbauraum
eines Fahrzeuges platzieren und automatisch befesti-
gen.
[0010] Außerdem kann die komplette Zug- und
Stoßeinrichtung zu notwendigen Wartungsarbeiten pro-
blemlos in einem Stück ausgebaut werden. Eine Demon-
tage in Einzelteile am Schienenfahrzeug ist nicht erfor-
derlich. Das gilt insbesondere für das Herauslösen des
in alter Bauweise unter Spannung stehenden Haupt-
dämpfungselements. Die Verletzungsgefahr für die Mon-
teure ist quasi auf Null reduziert. Auch hier ist eine Au-
tomatisierung vorstellbar, die die Kosten für Wartungs-
arbeiten weiter reduzieren hilft.
[0011] Darüber hinaus ist es erforderlich, dass das
komplette Gehäuse der Zug- und Stoßeinrichtung ohne
Spiel in den Einbauraum des Schienenfahrzeuges vor-
genommen wird. Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß
durch Keile gelöst. Diese Keile fixieren das Gehäuse der
Zug- und Stoßeinrichtung im Einbauraum des Schienen-
fahrzeuges. Die Keile sind grundsätzlich selbsthaltend,
können aber zum Ausbau des Gehäuses der Zug- und
Stoßeinrichtung leicht entfernt werden, um so das Ge-
häuse der Zug- und Stoßeinrichtung aus dem Einbau-
raum des Schienenfahrzeuges freizugeben. Schnellere
Ausbauzeiten und damit sinkende Kosten sind die posi-
tive Folge.
[0012] Darüber hinaus sind Mittelanschläge innerhalb

des Gehäuses für die das Dämpfungselement teilweise
umfassenden Stempel vorgesehen. Dieser Mittelan-
schlag begrenzt je nach Lage und Breite den Spielraum
des vorderen und hinteren Stempels. Dabei kann die La-
ge des Mittelanschlages so gewählt werden, dass unter-
schiedliche Auslenkungswege der Zug- und Stoßeinrich-
tung in Zug- und Stoßrichtung möglich sind. Sowohl fer-
tigungstechnisch als auch funktionell handelt es sich da-
bei um eine elegante Lösung, da die Stempel jeweils mit
ihrem gesamten Umfang an den Anschlag stoßen und
kein Verkanten möglich ist. Da es sich bei dem Gehäu-
semittelteil prinzipiell um eine Art Rohr handelt, kann
durch Herausdrehen von Material auf der Innenseite der
Mittelanschlag an jeder beliebigen Stelle des Gehäuses
vorgesehen werden. Alternative Lösungen für die Mittel-
anschläge sind denkbar. So könnten an drei oder vier
unterschiedlichen Stellen innerhalb des Gehäusemittel-
teils Anschlagklötze vorgesehen sein, die von außen mit-
tels Schrauben fixiert werden. Auch das Einschweißen
oder Fixieren mittels Schrauben eines Mittelanschlagrin-
ges ist denkbar.
[0013] Bezüglich des erfindungsgemäßen Verfahrens
zum Zusammenbau der Zug- und Stoßeinrichtung ist es
vorzugsweise vorgesehen, dass die komplette Zug- und
Stoßeinrichtung vor dem Einbau vormontiert wird. Die
Vormontage ermöglicht eine Ortsunabhängigkeit des
Montageortes der Zug- und Stoßeinrichtung vom Ein-
bauort der Zug- und Stoßeinrichtung in das eigentliche
Schienenfahrzeug. Darüber hinaus ist es nicht notwen-
dig das Hauptdämpfungselement vorzuspannen. Die
einzelnen Elemente der Zug- und Stoßeinrichtung wer-
den nacheinander über die Zugstange geschoben und
im Anschluss mittels Schrauben fest zusammengefügt.
Am hinteren Ende der Zug- und Stoßeinrichtung sorgt
eine Kronenmutter dafür, dass das Hauptdämpfungsele-
ment zwischen den Stempeln auf der Zugstange fixiert
wird. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass alle Ele-
mente auf der Zugstange im Ruhezustand  d.h. ohne
Zug- oder Stoßeinwirkung  unverrückbar angeordnet
sind. Unter Zug- oder Stoßeinwirkung bewegen sich je-
weils ein Stempel und das Hauptdämpfungselement mit
der Zugstange entsprechend der Druckeinwirkung auf
die Zugstange.
[0014] Der Einbau der kompletten Zug- und Stoßein-
richtung in den Einbauraum des Schienenfahrzeuges er-
folgt als komplette Einheit und lässt sich auf diese Weise
sehr schnell bewerkstelligen. Etwaige Bautoleranzen
werden durch das Verkeilen des Gehäuses mittels Keilen
zwischen dem Gehäuse der Zug- und Stoßeinrichtung
und den Anlageelementen im Einbauraum des Schie-
nenfahrzeuges gewährleistet.
[0015] Im Folgenden wird ein bevorzugtes Ausfüh-
rungsbeispiel der Erfindung anhand einer Zeichnung nä-
her erläutert. Es zeigen:

Fig. 1: Gesamtansicht der Zug- und Stoßeinrichtung
in Explosionsdarstellung;
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Fig. 2: Schnittzeichnung durch die zusammengebau-
te Zug- und Stoßeinrichtung;

Fig. 3: Draufsicht auf die Zug- und Stoßeinrichtung
zur Verdeutlichung des Einbaus in das Fahr-
zeug;

Fig. 4: 3-dimensionale teilgeschnittene Ansicht der
Zug- und Stoßeinrichtung

[0016] Fig. 1 zeigt die komplette Zug- und Stoßeinrich-
tung in Explosionsdarstellung. Die wesentlichen Bauele-
mente werden zwischen der Vorderwand 5 des Gehäu-
ses 1 und der Rückwand 4 des Gehäuses 1 innerhalb
des Gehäusemittelteils 6 montiert. Die Zugstange 3 ist
das zentrale Element, welches durch die komplette Zug-
und Stoßeinrichtung hindurchreicht. Entlang der Achse
der Zugstange 3 sind die wesentlichen Elemente der
Zug- und Stoßeinrichtung aufgereiht. Dabei weist die vor-
dere Seite des Gehäuses 1 in Richtung weiterer Teilele-
mente 22 eines Kupplungskopfes eines Schienenfahr-
zeuges. Innerhalb des Gehäuses 1 befinden sich ein vor-
deres Dämpfungselement 13, ein vorderer Stempel 11,
ein Hauptdämpfungselement 2, das üblicherweise als
Schichtfeder ausgebildet ist, ein hinterer Stempel 7, und
ein hinteres Dämpfungselement 12. Am hinteren Ende
wird das Gehäuse 1 durch die Rückwand 4 des Gehäu-
ses 1 abgeschlossen. Das Gehäusemittelteil 6 wird an
der Vorderwand 5 des Gehäuses 1 durch Schrauben 16
fixiert, die durch auf der Außenseite 30 des Gehäusemit-
telteils 6 befestigte Ösen 16 hindurchragen und in der
Vorderwand 5 des Gehäuses 1 in einem Gewinde 31
aufgenommen werden. In entsprechender Weise ge-
schieht die Befestigung des Gehäusemittelteils 6 an der
Rückwand 4. In der Figur sind die Löcher 31 als durch-
gehend dargestellt. Denkbar sind aber auch Sacklöcher
mit Gewinden 31. Am hinteren, freien Ende der Zugstan-
ge 3 befindet sich ein Gewinde, auf das die Kronenmutter
9 aufschraubbar ist. Die Kronenmutter 9 wird durch ein
Fixierelement 10 in Position gehalten. Die Rückwand 4
des Gehäuses 1 hat nach außen weisende L-förmige
Aussparungen 17. Die in Richtung des Gehäusemittel-
teils 6 liegende Wand der Aussparung 17 in der Rück-
wand 4 weist eine Neigung auf und bildet so eine ange-
schrägte Wand 18. Im unteren Teil der L-förmigen Aus-
sparungen 17 befindet sich je ein Überstand 19 mit einen
Innengewinde. In jedes dieses Gewinde können Schrau-
ben 15 geführt werden, auf die vorher Schraubenmuttern
14 gedreht sind, sodass die Keile 8 zwischen den L-för-
mige Aussparung 17 und den Anlageelementen 27 (sie-
he auch Figuren 3 und 4) des Fahrzeuges durch die
Schrauben 15 gedrückt werden. Auf diese Weise wird
die komplette Zug- und Stoßeinrichtung im Einbauraum
des Fahrzeuges fixiert. Wenn die Schrauben 15 in der
richtigen Position sind, wird ihre Lage durch die Schrau-
benmutter 14 konternd fixiert.
[0017] Figur 2 zeigt eine Schnittzeichnung durch die
komplette Zug- und Stoßeinrichtung. Hier wird insbeson-

dere die Lage der Dämpfungsscheiben 12 und 13 sicht-
bar. Die vordere Dämpfungsscheibe 13 ist beispielswei-
se mit Kleber 18 auf der Innenwand des vorderen Ge-
häuseteils 5 symmetrisch zur Symmetrieachse fixiert.
Das hintere Dämpfungselement 12 ist beispielsweise mit
Kleber 17 auf der Innenseite der hinteren Gehäusewand
4 fixiert. Element 22 ist nur teilweise als Teil eines grö-
ßeren Kupplungselementes dargestellt. Es ist fest mit
der Zugstange 3 verbunden. Klar erkennbar ist, wie das
Hauptdämpfungselement 2 zwischen dem vorderen
Stempel 11 und dem hinteren Stempel 7 innerhalb des
Gehäuses 1 eingesetzt ist. Wird nun Druck 23 auf die
Zugstange 3 ausgeübt, hebt der Stempel 11 von der vor-
deren Gehäusewand 4 und dem vorderen Dämpfungs-
element 13 ab. Dabei wird das Hauptdämpfungselement
2 zusammengedrückt. Der Stempel 11 kann soweit in
das Gehäuse 1 hineingedrückt werden bis er an den Mit-
telanschlag 26 stößt. Eine ähnliche Wirkungsweise er-
gibt sich bei Zugkräften 24 auf die Zugstange 3. In diesem
Fall hebt der hintere Stempel 7 von der Gehäuserück-
wand 5 und dem hinteren Dämpfungselement 12 inner-
halb des Gehäuses 1 ab. Auch dabei wird das Haupt-
dämpfungselement 2 zusammengedrückt. Der hintere
Stempel 7 kann soweit in Richtung auf die Vorderwand
5 verschoben werden wie es der Mittelanschlag 26 zu-
lässt. In der neutralen Stellung, also wenn weder Druck-
kräfte 23 noch Zugkräfte 24 wirken, liegt der vordere
Stempel 11 am vorderen Dämpfungselement 13 an. In
diesem Fall liegt auch der hintere Stempel 7 am hinteren
Dämpfungselement 12 an. Durch die Dämpfungsele-
mente 12 und 13 wird beim Anschlagen der Stempel an
die Dämpfungselemente zuverlässig verhindert, dass
mechanische Schläge oder Schwindungen der Stempel
gegen das Gehäuse 1 übertragen werden.
[0018] Figur 3 zeigt eine Draufsicht auf die komplett
montierte Zug- und Stoßeinrichtung. Zusätzlich sind An-
lageelemente 27 eines Fahrzeuges dargestellt. Diese
sind fest und unverrückbar mit dem Fahrzeug verbunden.
Die komplette Zug- und Stoßeinrichtung wird zwischen
diese Anlageelemente eingesetzt. Mittels der Keile 8 und
der Schrauben 15 kann die Zug- und Stoßeinrichtung in
dem Einbauraum zwischen den Anlageelementen 27 fi-
xiert werden.
[0019] Figur 4 zeigt die Zug- und Stoßeinrichtung in
halbaufgeschnittenem Zustand. Deutlich ist die Lage der
Keile 8 erkennbar, die mittels der Schrauben 15 zwischen
das Gehäuse 1 und den Anlageelementen 27 des Ein-
bauraumes eines Fahrzeuges gedrückt werden. Außer-
dem wird deutlich, dass die Kronenmutter sich lose in
der Rückwand 4 des Gehäuses 1 frei bewegen kann. Die
begrenzt nur die Bewegungsfreiheit des hinteren Stem-
pels 11.
[0020] Im Folgenden wird ein erfindungsgemäßes
Verfahren zum Zusammenbau der Zug- und Stoßeinrich-
tung anhand von Figur 1 näher erläutert. Dabei handelt
es sich im Wesentlichen um ein Aufstecken verschiede-
ner Elemente auf die Zugstange 3. Zunächst wird das
Dämpfungselement 13 symmetrisch zur Bewegungs-
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achse der Zugstange 3 auf die Innenseite der Gehäuse-
vorderwand 5 geklebt. Genauso wird das Dämpfungs-
element 12 auf die Innenseite der Gehäuserückwand 4
montiert. Alternative Befestigungsmöglichkeiten der
Dämpfungselementes 12, 13 wie zum Beispiel durch
Festnieten sind denkbar. Dann wird die so modifizierte
Gehäusevorderwand 5 auf die Zugstange 3 gesteckt. Als
nächstes wird der vordere Stempel 11 über das hintere
Ende der Zugstange 3 geführt. Daraufhin wird die Zug-
stange 3 durch das Hauptdämpfungselement 2 geführt.
Auf das Hauptdämpfungselement 2 wird der hintere
Stempel 7 gesteckt. Nun wird der Gehäusemittelteil 6
über alle Elemente geschoben und auf der Innenseite
der Vorderwand 5 mittels der Schrauben 16 in Gewinde-
bohrungen 31 festgeschraubt. Nach dem Verkleben des
hinteren Dämpfungselementes 12 auf der Innenseite der
Rückwand 4, wird auch diese von hinten auf die Zug-
stange gesteckt. Das Dämpfungselement 12 zeigt dabei
ins Gehäuseinnere. Schrauben 16 fixieren den mittleren
Gehäuseteil 6 an der hinteren Gehäusewand 4 indem
die Schrauben 16 durch die Ösen 25 geführt werden und
in Gewindebohrungen 31 in der Rückwand 4 fixiert wer-
den. Im nächsten Schritt wird eine Kronenmutter 9 auf
ein Gewinde am hinteren Ende der Zugstange 3 aufge-
schraubt und mittels eines Fixierelementes 10 vor ver-
sehentlichen Lösen - zum Beispiel durch Vibrationen im
Betrieb - geschützt. Alternative Reihenfolgen des Zu-
sammenbaus sind denkbar. Insbesondere ist die Rei-
henfolge des Aufsteckens des Hauptdämpfungselemen-
tes 2, des Gehäusemittelteils 6 und des hinteren Stem-
pels 7 ist beliebig, solange der hintere Stempel 7 nach
dem Hauptdämpfungselement aufgesteckt wird.
[0021] Das erfindungsgemäße Verfahren zum Einbau
einer Zug- und Stoßeinrichtung wird im Folgenden an-
hand Figur 3 näher erläutert. Schienenfahrzeuge haben
üblicherweise einen Einbauraum für Zug- und Stoßein-
richtungen. Dieser Einbauraum ist schematisch durch
die Anlageelemente 27 dargestellt. Diese Anlage-
elemente 27 ragen typischerweise nach unten aus dem
Boden des Schienenfahrzeuges in der Nähe des vorge-
sehenen Kuppelelementes heraus. Das erfindungsge-
mäße Verfahren sieht vor, die komplett montierte Zug-
und Stoßeinrichtung von unten in den Bauraum des Fahr-
zeuges einzusetzen. Die Keile 8 befinden sind bereits in
den L-förmigen Aussparungen 17. Durch Hineindrehen
der Schrauben 15 werden die Keile 8 in senkrechter Rich-
tung in den Spalt zwischen der Zug- und Stoßeinrichtung
und den Anlageelementen 27 hineingepresst. Auf diese
Weise kann das komplette Gehäuse 1 der Zug- und
Stoßeinrichtung im Einbauraum des Fahrzeuges verkeilt
werden. Abschließend wird die jeweilige Stellung der
Schrauben 15 mit den Muttern 14 konternd fixiert.
[0022] Im Falle von Wartungsarbeiten, wenn also die
Zug- und Stoßeinrichtung zur Demontage entfernt wer-
den muss, werden die Schraubenmuttern 14 gelöst und
die Schrauben 15 nach unten herausgedreht. Da die Kei-
le 8 selbsthaltend sind, werden diese nicht von allein her-
ausfallen. In den Keilen befinden sich Gewinde, die we-

sentlich kleiner im Durchmesser sind als die Scheiben
15. Diese Gewindelöcher liegen innerhalb der Anlage-
fläche der Schrauben 15 auf den Keilen 8. Dadurch kön-
nen die Schrauben 15 - ohne die kleineren Gewinde zu
beschädigen - die Keile in die vorgesehenen Spalten hin-
einpressen. Zum Herausziehen der Keile werden nun
Schrauben - in den Figuren nicht dargestellt - durch die
Löcher der Überstände 19 geschoben. Diese Schrauben
passen hindurch, da sie vom Durchmesser mit dem Ge-
winde in den Keilen identisch sind. Durch dieses kon-
struktive Merkmal lassen sich die Keile 8 einfach durch
Hineindrehen der Schrauben, die durchmessermäßig
kleiner sind als die Schrauben 15, aus ihren selbsthal-
tenden Positionen lösen. Damit kann die komplette ge-
löste Zug- und Stoßeinrichtung aus dem Einbauraum in
kurzer Zeit entfernt werden.

Bezugszeichenliste

[0023]

1 Gehäuse
2 Hauptdämpfungselement
3 Zugstange
4 Rückwand
5 Vorderwand
6 mittlerer Gehäuseteil
7 hinterer Stempel
8 Keil
9 Kronenmutter
10 Fixierelement für Kronenmutter
11 vorderer Stempel
12 hinteres Dämpfungselement
13 vorderes Dämpfungselement
14 Schraubenmutter
15 Schraube
16 Schraube
17 L-förmige Aussparung
18 angeschrägte Wand
19 Überstand mit Innengewinde
20 Kleber
21 Kleber
22 Teilelement der Kupplung
23 Druck auf die Zugstange
24 Zug auf die Zugstange
25 Ösen
26 Mittelanschlag
27 Anlageelement des Fahrzeuges
28 Kragen von 11
29 Freies Ende von 3
30 Außenseite von 30
31 Gewindebohrungen in 4 und 5
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1. Zug- und Stoßeinrichtung, insbesondere für Mittel-
pufferkupplungen von Schienenfahrzeugen, mit
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- einem Gehäuse (1), das eine Rückwand (4),
eine Vorderwand (5) und ein diese verbinden-
des Mittelteil (6) aufweist;
- einem vorderen Stempel (11) und einem hin-
teren Stempel (7), die in dem Gehäuse (1) an
der jeweiligen Innenseite der Vorderwand (5)
bzw. der Rückwand (4) angeordnet sind,
- einem Hauptdämpfungselement (2), das in
dem Gehäuse (1) zwischen dem vor deren
Stempel (11) und dem hinteren Stempel (7) auf-
genommen ist; und mit
- einer Zugstange (3), die in dem Gehäuse (1)
in axialer Richtung verschiebbar angeordnet ist,
durch axiale Öffnungen in den Stempeln (7, 11)
und in dem Hauptdämpfungselement (2) ver-
läuft, und an dem kupplungsabgewandten Ende
des Gehäuses (1) mittels einer Kronenmutter (9)
gegen den hinteren Stempel (7) gekontert ist,

dadurch gekennzeichnet, dass
 zwischen der Vorderwand (5) und dem vorderen
Stempel (11) und/oder zwischen der Rückwand (4)
und dem hinteren Stempel (7) wenigstens ein Dämp-
fungselement (12, 13) angeordnet ist.

2. Zug- und Stoßeinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Gehäuse (1) komplett in einen Einbauraum ei-
nes Fahrzeuges eingesetzt ist.

3. Zug- und Stoßeinrichtung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Gehäuse (1) mittels Keilen (8) in dem Einbau-
raum des Fahrzeuges fixiert ist.

4. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der Ansprü-
che 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Keile (8) mittels Schrauben (15) zwischen die
Rückwand (4) des Gehäuses (1) und ein den Ein-
bauraum des Fahrzeugs begrenzenden Anlage-
element (27) drückbar oder ziehbar sind.

5. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der Ansprü-
che 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Gehäuse (1) einen Mittelanschlag (26) für den
vorderen Stempel (11) und den hinteren Stempel (7)
aufweist.

6. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der Ansprü-
che 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Mittelteil (6) auf der Außenseite (30) Ösen (25)
aufweist, durch welche Schrauben (16) gehen, die
zur Befestigung des Mittelteils (6) mit der Vorder-
wand (4) und der Rückwand (5) in Gewindebohrun-
gen (31) schraubbar sind, die in der Vorderwand (4)

und der Rückwand (5) vorgesehen sind.

7. Verfahren zum Zusammenbau einer Zug- und
Stoßeinrichtung gemäß den Ansprüchen 1 bis 6,
gekennzeichnet durch
folgende Verfahrensschritte:

a) die Dämpfungselemente (12, 13) werden an
der jeweiligen Innenseite der Vorderwand (5)
bzw. der Rückwand (4) des Gehäuses (1) befe-
stigt;
b) die Vorderwand (5) des Gehäuses (1) wird
auf die Zugstange (3) aufgeschoben;
c) der vordere Stempel (11) wird auf die Zug-
stange (3) aufgeschoben;
d) das Hauptdämpfungselement (2) wird auf die
Zugstange (3) aufgeschoben;
e) der hintere Stempel (7) wird auf die Zugstan-
ge (3) aufgeschoben; und
f) das Mittelteil (6) des Gehäuses (1) wird ein-
gesetzt;
g) die Rückwand (4) des Gehäuses (1) wird auf
die Zugstange (3) aufgeschoben;
h) die Kronenmutter (9) wird auf das freie Ende
(29) der Zugstange (3) aufgeschraubt und dort
fixiert.

8. Verfahren nach dem Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Verfahrensschritte d), e) und f) in beliebiger Rei-
henfolge ausgeführt werden.

9. Verfahren nach einem der Ansprüche 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Verfahrensschritte g) und h) in beliebiger Rei-
henfolge aufgeführt werden.

10. Verfahren zum Einbau einer Zug- und Stoßeinrich-
tung gemäß den Ansprüchen 1 bis 6 in einen Ein-
bauraum eines Fahrzeuges,
gekennzeichnet durch
die folgenden Verfahrensschritte:

- Zusammenbau der Zug- und Stoßeinrichtung
(1) unabhängig vom Fahrzeug;
- Einsetzen der kompletten Zug- du Stoßeinrich-
tung (1) in den Einbauraum des Fahrzeuges;
und
- Fixieren der Zug- und Stoßeinrichtung mittels
Keilen (8) zwischen wenigstens einer Außen-
wand des Gehäuses (1) der Zug- und Stoßein-
richtung und Anlageelementen (27) des Einbau-
raumes am Fahrzeug.
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Geänderte Patentansprüche gemäss Regel 86(2)
EPÜ.

1. Zug- und Stoßeinrichtung, insbesondere für Mit-
telpufferkupplungen von Schienenfahrzeugen, mit:

- einem Gehäuse (1), das eine Rückwand (4),
eine Vorderwand (5) und ein diese verbinden-
des Mittelteil (6) aufweist;
- einem vorderen Stempel (11) und einem hin-
teren Stempel (7), die an der jeweiligen Innen-
seite der Vorderwand (5) bzw. der Rückwand
(4) des Gehäuses (1) angeordnet sind;
- einem Hauptdämpfungselement (2), das zwi-
schen dem vorderen Stempel (11) und dem hin-
teren Stempel (7) aufgenommen ist;
- einer Zugstange (3), die in dem Gehäuse (1)
in axialer Richtung verschiebbar angeordnet ist,
durch axiale Öffnungen in den Stempeln (7, 11)
und in dem Hauptdämpfungselement (2) ver-
läuft, und an dem kupplungsabgewandten Ende
des Gehäuses (1) mittels einer Kronenmutter (9)
gegen den hinteren Stempel (7) gekontert ist;
und
- wenigstens ein Dämpfungselement (12, 13),
welches zwischen der Vorderwand (5) und dem
vorderen Stempel (11) und/oder zwischen der
Rückwand (4) und dem hinteren Stempel (7) an-
geordnet ist,

dadurch gekennzeichnet, dass
das Gehäuse (1) ein geschlossenes Gehäuse ist,
innerhalb welchem die Stempel (7, 11), das Haupt-
dämpfungselement (2) und das wenigstens eine
Dämpfungselement (12, 13) enthalten sind, wobei
das Gehäuse (1) derart ausgelegt ist, dass es mittels
Keilen (8) spielfrei in einem Einbauraum eines Fahr-
zeuges fixierbar ist.

2. Zug- und Stoßeinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Gehäuse (1) komplett in den Einbauraum des
Fahrzeuges einsetzbar ist.

3. Zug- und Stoßeinrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Keile (8) mittels Schrauben (15) zwischen die
Rückwand (4) des Gehäuses (1) und ein den Ein-
bauraum des Fahrzeugs begrenzenden Anlage-
element (27) drückbar oder ziehbar sind.

4. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der Ansprü-
che 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Gehäuse (1) einen Mittelanschlag (26) für den
vorderen Stempel (11) und den hinteren Stempel (7)
aufweist.

5. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der Ansprü-
che 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Mittelteil (6) auf der Außenseite (30) Ösen (25)
aufweist, durch welche Schrauben (16) gehen, die
zur Befestigung des Mittelteils (6) mit der Vorder-
wand (4) und der Rückwand (5) in Gewindebohrun-
gen (31) schraubbar sind, die in der Vorderwand (4)
und der Rückwand (5) vorgesehen sind.

6. Verfahren zum Zusammenbau einer Zug- und
Stoßeinrichtung gemäß den Ansprüchen 1 bis 5,
gekennzeichnet durch folgende Verfahrensschrit-
te:

a) die Dämpfungselemente (12, 13) werden an
der jeweiligen Innenseite der Vorderwand (5)
bzw. der Rückwand (4) des Gehäuses (1) befe-
stigt;
b) die Vorderwand (5) des Gehäuses (1) wird
auf die Zugstange (3) aufgeschoben;
c) der vordere Stempel (11) wird auf die Zug-
stange (3) aufgeschoben;
d) das Hauptdämpfungselement (2) wird auf die
Zugstange (3) aufgeschoben;
e) der hintere Stempel (7) wird auf die Zugstan-
ge (3) aufgeschoben;
f) das Mittelteil (6) des Gehäuses (1) wird ein-
gesetzt;
g) die Rückwand (4) des Gehäuses (1) wird auf
die Zugstange (3) aufgeschoben; und
h) die Kronenmutter (9) wird auf das freie Ende
(29) der Zugstange (3) aufgeschraubt und dort
fixiert.

7. Verfahren nach dem Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Verfahrensschritte d), e) und f) in beliebiger Rei-
henfolge ausgeführt werden.

8. Verfahren nach einem der Ansprüche 6 oder 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Verfahrensschritte g) und h) in beliebiger Rei-
henfolge aufgeführt werden.

9. Verfahren zum Einbau einer Zug- und Stoßein-
richtung gemäß den Ansprüchen 1 bis 5 in einen
Einbauraum eines Fahrzeuges,
gekennzeichnet durch die folgenden Verfahrens-
schritte:

- Zusammenbau der Zug- und Stoßeinrichtung
(1) unabhängig vom Fahrzeug;
- Einsetzen der kompletten Zug- du Stoßeinrich-
tung (1) in den Einbauraum des Fahrzeuges;
und
- Fixieren der Zug- und Stoßeinrichtung mittels
Keilen (8) zwischen wenigstens einer Außen-
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wand des Gehäuses (1) der Zug- und Stoßein-
richtung und Anlageelementen (27) des Einbau-
raumes am Fahrzeug.
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