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(54) ZUG- UND STOSSEINRICHTUNG, INSBESONDERE FÜR EINE MITTELPUFFERKUPPLUNG

(57) Die Erfindung betrifft eine Zug- und Stoßeinrich-
tung (1), insbesondere für eine Mittelpufferkupplung, um-
fassend ein Federwerk (13) zur Aufnahme von Druck-
kräften, die ausgehend von einem vorderen Federwerk-
gehäuse (10) zur gelenkigen Anbringung eines Kupp-
lungsschafts (3) über das Federwerk (13) auf einen hin-
teren Längsträger (14) zur Druckkraftübertragung auf ei-
ne Fahrzeugstruktur (2) wirken, wobei Keilspannmittel
(15) zur Beaufschlagung des Federwerks (13) mit einer

Vorspannkraft vorgesehen sind, wobei außerdem die
rückwärtige Stirnseite (16) des hinteren Längsträgers
(14) als Bestandteil der Keilspannmittel unter einem spit-
zen Spannwinkel (α) bezüglich einer rechtwinklig zur
Längsachse (L) gerichteten Querebene (Q) verläuft, wo-
ran ein Vorspannkeil (17) zur Anlage kommt, dessen
Rückseite (21) parallel zur Querebene (Q) verlaufend zur
direkten Anlage an der Fahrzeugstruktur (2) ausgebildet
ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Zug- und
Stoßeinrichtung für eine Güterzugkupplung, insbeson-
dere Mittelpufferkupplung, umfassend ein Federwerk zur
Aufnahme von Druckkräften, die ausgehend von einem
vorderen Federwerkgehäuse zur gelenkigen Anbringung
eines Kupplungsschafts über das Federwerk auf einen
hinteren Längsträger zur Druckkraftübertragung auf eine
Fahrzeugstruktur wirken, wobei Spannmittel zur Beauf-
schlagung des Federwerks mit einer Vorspannkraft vor-
gesehen sind. Die Erfindung betrifft außerdem ein mo-
dulares Baukastensystem für eine solche Zug- und
Stoßeinrichtung sowie einen Güterwaggon, welcher mit
einer erfindungsgegenständlichen Zug- und Stoßeinrich-
tung ausgestattet ist.
[0002] Das Einsatzgebiet der Erfindung erstreckt sich
auf die Schienenfahrzeugtechnik, insbesondere auf Gü-
terzugkupplungen. Die hier vornehmlich interessieren-
den Mittelpufferkupplungen sind mittig auf der Fahr-
zeuglängsachse eines Wagens angeordnet und übertra-
gen die im Schienenfahrzeugverkehr auftretenden Zug-
und Druckkräfte zwischen aneinander gekoppelten Wa-
gen. Die Zug- und Stoßeinrichtung erfordert ein so ge-
nanntes Federwerk zur Aufnahme von Druckkräften, um
eine Beschädigung der Fahrzeugstruktur eines Wagens
durch hohe Druckimpulse zu vermeiden.

Stand der Technik

[0003] Aus der DE 10 2022 109 045 A1 geht eine her-
kömmliche Zug- und Stoßeinrichtung hervor, welche sich
insbesondere für Mittelpufferkupplungen eignet. Über
den vorderen Teil eines Federwerkgehäuses lässt sich
ein Kupplungsschaft einer Mittelpufferkupplung horizon-
tal schwenkbar anbringen. Die hierüber auf die Zug- und
Stoßeinrichtung einwirkenden Kräfte werden über eine
Druckplatte an ein Federwerk weitergeleitet, welches ei-
ne Druckfeder sowie einen hydraulischen und/oder
pneumatischen Dämpfer umfasst. In weiterer Kraftfluss-
richtung befindet sich eine weitere Druckplatte, worüber
eine abgefederte Krafteinleitung in die Fahrzeugstruktur
erfolgt. Die Fahrzeugstruktur umfasst dabei eine so ge-
nannte Einbautasche, welche die vorstehend erläuterten
Komponenten der Zug- und Stoßeinrichtung als vormon-
tierte Baueinheit aufnimmt. Derartige Einbautaschen
sind hinsichtlich ihrer konstruktiven Auslegung, insbe-
sondere der geometrischen Abmessungen in der inter-
nationalen Norm UIC 530-1 standardisiert.
[0004] Bei diesen vorbekannten Zug- und Stoßeinrich-
tungen tritt in Verbindung mit den hierfür vorgesehenen
Einbautaschen der Fahrzeugstruktur das Problem auf,
dass eine Montage sowie Demontage lediglich mittels
eines Hilfswerkzeuges erfolgen kann, welches das Fe-
derwerk der Zug- und Stoßeinrichtung zusammendrückt,
damit dieses von der Wagenunterseite her in die zuge-
ordnete Einbautasche eingeschoben und hierin per
Schraubverbindung an der Fahrzeugstruktur befestigt

werden kann. Erst danach ist ein Lösen des Federwerks
möglich, um die Zug- und Stoßeinrichtung in einen ein-
satzbereiten Zustand zu bringen, wobei der hintere Teil
der Zug- und Stoßeinrichtung an eine stirnseitige Kon-
sole der Einbautasche zur Anlage kommt.
[0005] Die WO 2019/240 660 A1 offenbart eine tech-
nische Lösung für eine demgegenüber vereinfachte
Montage und Demontage einer Zug- und Stoßeinrich-
tung innerhalb einer genormten Einbautasche eines Gü-
terwagens, welche ohne zusätzliche Hilfswerkzeuge
zum Zusammendrücken des Federwerks auskommt.
Stattdessen umfasst diese Zug- und Stoßeinrichtung in-
tegrierte Keilspannmittel zur Erzeugung einer Vorspan-
nung des Federwerks. Diese integrierten Keilspannmittel
sorgen beim gleichmäßigen Anziehen zweier Spann-
schrauben aufgrund eines Auflaufens von schiefen Ebe-
nen diverser Keilelemente für eine Verlängerung der
Zug- und Stoßeinrichtung, um diese in eine genormte
Einbautasche einzupassen. Dabei können die besagten
Keilspannmittel an verschiedenen Positionen entlang
des Kraftflusses der Zug- und Stoßeinrichtung angeord-
net sein. Ersterenfalls wird vorgeschlagen, die Keil-
spannmittel zwischen einer vorderen Halteanordnung
und einem Anker anzuordnen. Gemäß einer zweiten Al-
ternative kann die Integration der Keilspannmittel zwi-
schen dem Anker und einem Federwerk erfolgen. Ge-
mäß der dritten Alternative ist eine Integration auch zwi-
schen dem Federwerk und einer hinteren Halteanord-
nung offenbart. Stets erfolgt die Integration zwischen in
Längsrichtung zueinander benachbarten Komponenten
der Zug- und Stoßeinrichtung.
[0006] Die Keilspannmittel selbst sind dabei zumindest
dreiteilig ausgebildet und umfassen ein erstes Keilstück
mit einer ersten schiefen Ebene und ein zweites Keilstück
mit einer zweiten schiefen Ebene, die mit der ersten
schiefen Ebene zur Längsverstellung zusammenwirkt.
Ergänzt wird die Anordnung durch ein drittes Anlageele-
ment ohne schiefe Ebene. Dabei bilden das erste und
das dritte Element die äußeren Bauteile zum Einfassen
des zweiten, mittleren Elements. Alternativ hierzu kann
das dritte Element ebenfalls analog zum ersten Element
mit einer schiefen Ebene versehen sein, um bei gleichem
Stellweg der quer verlaufenden Stellschraube gegenü-
ber der erstgenannten Ausführungsform eine Verdopp-
lung der Längsverstellung zu erzielen.
[0007] Demgegenüber ist es die Aufgabe der vorlie-
genden Erfindung eine gattungsgemäße Zug- und
Stoßeinrichtung dahingehend weiter zu verbessern,
dass mit wenigen Einzelbauteilen eine einfache Montage
oder Demontage in eine genormte Einbautasche unter
Sicherstellung eines anschließend robusten Betriebs
realisiert werden kann.

Offenbarung der Erfindung

[0008] Die Aufgabe wird ausgehend von einer Zug-
und Stoßeinrichtung gemäß dem Oberbegriff von An-
spruch 1 in Verbindung mit dessen kennzeichnenden
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Merkmalen gelöst. Die Ansprüche 9 bis 11 geben ein
modulares Baukastensystem für eine erfindungsgemä-
ße Zug- und Stoßeinrichtung an, wohingegen der An-
spruch 12 auf einen Güterwagen mit eingebauter Zug-
und Stoßeinrichtung gerichtet ist. In abhängigen Ansprü-
chen werden vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
vorgeschlagen.
[0009] Die Erfindung schließt die technische Lehre ein,
dass die rückwärtige Stirnseite eines hinteren Längsträ-
gers einer Zug- und Stoßeinrichtung als integraler Be-
standteil der Keilspannmittel unter einem spitzen Winkel
α bezüglich einer rechtwinklig zur Längsachse L gerich-
teten Querebene Q verläuft, woran ein Vorspannkeil zur
Anlage kommt, dessen Rückseite parallel zur Querebe-
ne Q verlaufend zur direkten Anlage an der Fahr-
zeugstruktur ausgebildet ist. Der hintere Längsträger bil-
det im Rahmen der Zug- und Stoßeinrichtung ein dist-
anzüberbrückendes Bauteil zwischen einem Federwerk
und einer vorzugsweise durch eine genormte Einbauta-
sche gebildete Fahrzeugstruktur.
[0010] Mit anderen Worten ist bei der erfindungsge-
mäßen Lösung eine der schiefen Ebenen der Keilspann-
mittel integraler Bestandteil eines hinteren Längsträgers,
welcher vornehmlich die Funktion eines abstützenden
Distanzüberbrückungselements zwecks Formanpas-
sung an eine genormte Einbautasche ausübt. Dies
schafft die konstruktive Voraussetzung dafür, dass im
Rahmen der Keilspannmittel lediglich ein einziger Vor-
spannkeil erforderlich ist, um in Verbindung mit dem funk-
tionsintegrierten hinteren Längsträger eine zusammen-
drückfreie Montage in eine genormte Einbautasche mit
anschließender funktionsgerechter Vorspannung des
Federwerks zu ermöglichen.
[0011] Vorzugsweise umfassen die erfindungsgegen-
ständlichen Keilspannmittel mindestens eine zwischen
dem Vorspannkeil und dem hinteren Längsträger in
Querrichtung angeordnete Spannschraube, um bei Ein-
drehen derselben eine Verlängerung zur Erzeugung der
gewünschten Vorspannkraft auf das Federwerk gegen-
über der Fahrzeugstruktur zu erzielen. Bei einer bevor-
zugten Ausführungsform der Erfindung sind zu diesem
Zweck zwei parallel beabstandet zueinander angeord-
nete Spannschrauben vorgesehen, was zudem die Lö-
sesicherheit der Keilspannmittel erhöht.
[0012] Gemäß der bevorzugten Ausführungsform der
Erfindung wird vorgeschlagen, den Vorspannkeil der
Keilspannmittel in Form- und Funktionsanpassung an die
vorzugsweise zwei Spannschrauben H-förmig auszubil-
den. Dieser ist insoweit einstückig aus zwei parallel über
einen Querabschnitt miteinander verbundene Keilschen-
kelabschnitte zusammengesetzt. Vorzugsweise sollten
die Keilschenkelabschnitte einen abgewinkelten oder
nutförmigen Querschnitt aufweisen, um im Zusammen-
wirken mit einer hierzu korrespondierenden Formgebung
an der Stirnseite des Längsträgers eine Gleitführung der
Keilspannmittel zu bilden. Durch Formschluss kann so-
mit ein gleichmäßiges aufeinander Aufgleiten der Keil-
spannmittel durch Anziehen der mindestens einen

Spannschraube sichergestellt werden.
[0013] Gemäß einer weiteren die Erfindung verbes-
sernden Maßnahme wird vorgeschlagen, dass das Fe-
derwerkgehäuse mit einem integrierten Bolzengelenk
zur horizontal schwenkbaren Anbringung eines Kupp-
lungsschafts versehen ist. Das Bolzengelenk ist dabei in
Wirkrichtung des Federwerks verschiebbar.
[0014] Ein im Zusammenhang mit der erfindungsge-
mäßen Zug- und Stoßeinrichtung eingesetztes Feder-
werk umfasst zumindest eine als Polymerfeder ausge-
bildete Druckfeder, welche mit einer hierzu parallel ge-
schalteten hydraulischen oder hydrostatischen Dämpfe-
reinheit kombiniert werden kann, um in Zugrichtung ein
bauteilschonend gedämpftes Ausfahren zu gewährleis-
ten.
[0015] Das das Federwerk zumindest größtenteils
schützend umgebende Federwerkgehäuse kann ferner
auch mehrere in Richtung Längsträger verlaufende An-
schlagabschnitte aufweise, welche mit dem distalen En-
de am Längsträger zur Anlage kommen, um einen End-
anschlag für das eingefederte Federwerk zu bilden. Als
Endanschlag für das ausgefederte Federwerk dient vor-
zugsweise eine koaxial zum Federwerk angeordnete
Zugstange, welche im Zusammenwirken mit dem Feder-
werkgehäuse und dem Längsträger die ausgefahrene
Endposition des Federwerks definiert.
[0016] Erfindungsgemäß kann die vorstehend be-
schriebene Zug- und Stoßeinrichtung im Rahmen eines
modularen Baukastensystems zum Einsatz kommen, bei
welchem der Längsträger zur Anpassung an unter-
schiedlich tief genormten Einbautaschen der Fahr-
zeugstruktur in entsprechend unterschiedlichen Bau-
teillängen zur Verfügung steht. Ein solcher Längsträger
kann dabei als Gussbauteil mit mehreren zwischen stirn-
seitigen Druckplatten verlaufenden säulenförmigen Stüt-
zen ausgebildet sein, um ohne Stabilitätseinbußen einen
optimalen Leichtbau zu erzielen.
[0017] Dem Konzept eines modularen Baukastensys-
tems folgend wird außerdem vorgeschlagen, auch das
Federwerk zur Anpassung an unterschiedliche Belastun-
gen in entsprechend unterschiedlichen Federstärken bei
möglichst gleichbleibender Baulänge zur Verfügung zu
stellen. Außerdem kann das Federwerk zur Anpassung
an unterschiedliche Energieverzehrstärken auch in un-
terschiedlichen Hublängen bereitgestellt werden, was
sich vorzugsweise über eine Variation der Anzahl an Po-
lymerpads umsetzen lässt. Mit einem solchen Baukas-
tensystem lassen sich eine Vielzahl von Zug- und
Stoßeinrichtungen unterschiedlicher geometrischer Ab-
messungen und Belastungsklassen in einfacher Weise
zusammenstellen.

Detailbeschreibung anhand Zeichnung

[0018] Weitere die Erfindung verbessernde Maßnah-
men werden nachstehend gemeinsam mit der Beschrei-
bung eines bevorzugten Ausführungsbeispiels der Erfin-
dung anhand der Figuren näher dargestellt. Es zeigt:
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Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Zug- und
Stoßeinrichtung für eine Mittelpufferkupplung
an einer Fahrzeugstruktur eines Güterwagens,

Fig. 2 eine perspektivische Darstellung einer Einbau-
lage der Zug- und Stoßeinrichtung bezüglich
der Fahrzeugstruktur,

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht der Zug- und
Stoßeinrichtung,

Fig. 4 eine Ansicht von unten der Zug- und Stoßein-
richtung gemäß Fig. 3,

Fig. 5 eine Detailvergrößerung der Zug- und Stoßein-
richtung nach Fig. 3 und 4 im Bereich der Keil-
spannmittel in einer Ansicht von unten,

Fig. 6 eine Detailvergrößerung der Zug- und Stoßein-
richtung nach Fig. 3 und 4 im Bereich der Keil-
spannmittel in einer Seitenansicht, und

Fig. 7 eine Detailvergrößerung der Zug- und Stoßein-
richtung nach Fig. 3 und 4 im Bereich der Keil-
spannmittel in einer Ansicht von oben.

[0019] Gemäß Fig. 1 ist eine Zug- und Stoßeinrichtung
1 einer Mittelpufferkupplung an einer Fahrzeugstruktur
2 eines - nicht weiter dargestellten - Güterwagens eines
Schienenfahrzeugs montiert. An die Zug- und Stoßein-
richtung 1 ist ein Kupplungsschaft 3 einer Mittelpuffer-
kupplung horizontal verschwenkbar angelenkt. Seitens
des distalen Endes des Kupplungsschafts 3 ist ein Kupp-
lungskopf 4 zum vorzugsweisen automatischen Kuppeln
mit einer hierzu korrespondierenden Mittelpufferkupp-
lung eines gegenüberliegenden Wagens angeordnet.
[0020] Nach Fig. 2 befindet sich in der Fahrzeugstruk-
tur 2 des Wagens eine kastenförmige Einbautasche 5
zur Aufnahme der Zug- und Stoßeinrichtung 1. Die Ein-
bautasche 5 ist gemäß UIC-530-Norm standardisiert
ausgebildet. Die Montage der Zug- und Stoßeinrichtung
1 in die Einbautasche 5 erfolgt von unten her. Die Bau-
teilverbindung wird dabei lösbar über eine Verschrau-
bung hergestellt.
[0021] Gemäß Fig. 3 besteht die Zug- und Stoßeinrich-
tung 1 im Wesentlichen aus einem vorderen Federwerk-
gehäuse 10, das zum horizontal gelenkigen Anbringen
des - hier nicht weiter dargestellten - Kupplungsschafts
mit einem Gelenkbolzen 11 ausgestattet ist, welcher ge-
meinsam mit einer Druckplatte 12 gegenüber dem vor-
deren Federwerkgehäuse 10 längsverschiebbar ist, um
ein hieran angeschlossenes Federwerk 13 mit Druck-
kräften zu beaufschlagen. Das Federwerk 13 ist ande-
rerseits an einen hinteren Längsträger 14 zur Druckkraft-
übertragung auf die - hier nicht weiter dargestellte - Fahr-
zeugstruktur über endseitige Keilspannmittel 15 vorge-
sehen.
[0022] Dabei ist die rückwärtige Stirnseite 16 des hin-
teren Längsträgers 14 als Bestandteil der Keilspannmit-
tel schräg zur Querebene gerichtet, woran ein H-förmiger
Vorspannkeil 17 zur Längsverstellung aufgleiten kann.
[0023] Das Federwerkgehäuse 10 weist außerdem
mehrere in Richtung Längsträger 14 verlaufende äußere
Anschlagabschnitte 10a bis 10d auf, die am Längsträger

14 zur Anlage kommend einen Endanschlag für das ein-
gefederte Federwerk 13 bilden. Einen Endanschlag für
das ausgefederte Federwerk 13 wird durch eine koaxial
hierzu angeordnete Zugstange 20 gebildet.
[0024] Gemäß Fig. 4 erfolgt die Längsverstellung über
zwei parallel beabstandet zueinander angeordnete
Spannschrauben 18a und 18b, deren gleichmäßiges
Eindrehen nach Platzierung in der Einbautasche eine
Verlängerung des Längsträgers 14 zur Erzeugung einer
Vorspannkraft auf das Federwerk 13 gegenüber der
Fahrzeugstruktur bewirkt. Über eine untere Abstützplatte
19 lässt sich die Zug- und Stoßeinrichtung mit der - hier
nicht weiter dargestellten - Fahrzeugstruktur verschrau-
ben.
[0025] Nach Fig. 5 ist der Vorspannkeil 17 über zwei
parallel zueinander beabstandete Spannschrauben 18a
und 18b in Querrichtung verstellbar, um im Zusammen-
wirken mit dem Längsträger 14 eine Verlängerung zu
erzeugen.
[0026] Nach Fig. 6 verläuft die rückwärtige Stirnseite
16 des hinteren Längsträgers 14 unter einen spitzen
Spannwinkel α bezüglich einer rechtwinklig zur Längs-
achse L gerichteten Querebene Q, welche gemäß der
Wechselwinkel-Beziehung auch die Ebene der Rücksei-
te 21 des Vorspannkeils 17 bildet. Vorzugsweise liegt
der spitze Spannwinkel α in einem Bereich zwischen 5°
und 20°, um eine hinreichende Längsverstellung mit ei-
ner möglichst hemmarmen Spannschraubenbetätigung
zu realisieren.
[0027] Hinsichtlich Fig. 7 besteht der H-förmige Vor-
spannkeil 17 aus zwei parallel über einen Querabschnitt
22 miteinander verbundene Keilschenkelabschnitte 23a
und 23b. In Richtung Längsträger weisen die Keilschen-
kelabschnitte 23a und 23 spiegelbildlich einen nutförmi-
gen Querschnitt 24a bzw. 24b zur Bildung von Gleitfüh-
rungen gegenüber dem Längsträger 14 auf. Die Keil-
spannmittel können auch längs oder quer unterteilt aus-
geführt sein.

BEZUGSZEICHENLISTE

[0028]

1 Zug- und Stoßeinrichtung
2 Fahrzeugstruktur
3 Kupplungsschaft
4 Kupplungskopf
5 Einbautasche

10 Federwerkgehäuse
10a-d Anschlagabschnitte
11 Bolzen
12 Druckplatte
13 Federwerk
14 Längsträger
15 Keilspannmittel
16 Stirnseite
17 Vorspannkeil

5 6 
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18 Spannschraube
19 Abstützplatte
20 Zugstange
21 Rückseite
22 Querabschnitt
23 Keilschenkelabschnitt
24 Gleitführung

α Spannwinkel
Q Querebene
L Längsachse

Patentansprüche

1. Zug- und Stoßeinrichtung (1), insbesondere für eine
Mittelpufferkupplung, umfassend ein Federwerk
(13) zur Aufnahme von Druckkräften, die ausgehend
von einem vorderen Federwerkgehäuse (10) zur ge-
lenkigen Anbringung eines Kupplungsschafts (3)
über das Federwerk (13) auf einen hinteren Längs-
träger (14) zur Druckkraftübertragung auf eine Fahr-
zeugstruktur (2) wirken, wobei Keilspannmittel (15)
zur Beaufschlagung des Federwerks (13) mit einer
Vorspannkraft vorgesehen sind,
dadurch gekennzeichnet, dass die rückwärtige
Stirnseite (16) des hinteren Längsträgers (14) als
Bestandteil der Keilspannmittel (15) unter einem
spitzen Spannwinkel (α) bezüglich einer rechtwinklig
zur Längsachse (L) gerichteten Querebene (Q) ver-
läuft, woran ein Vorspannkeil (17) zur Anlage kommt,
dessen Rückseite (21) parallel zur Querebene (Q)
verlaufend zur direkten Anlage an der Fahr-
zeugstruktur (2) ausgebildet ist.

2. Zug- und Stoßeinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Keilspannmit-
tel (15) weiterhin mindestens eine dem Vorspannkeil
(17) und dem hinteren Längsträger (14) in Querrich-
tung angeordnete Spannschraube (18a, 18b) um-
fassen, um beim Eindrehen eine Distanzverlänge-
rung zur Erzeugung einer Vorspannkraft auf das Fe-
derwerk (13) gegenüber der Fahrzeugstruktur (2) zu
schaffen.

3. Zug- und Stoßeinrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass der Vorspannkeil
(17) H-förmig ausgebildet ist und aus zwei parallel
über einen Querabschnitt (22) miteinander verbun-
dene Keilschenkelabschnitten (23a, 23b) besteht.

4. Zug- und Stoßeinrichtung nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Keilschenkel-
abschnitte (23a, 23b) einen abgewinkelten oder nut-
förmigen Querschnitt zur Bildung von Gleitführun-
gen (24a, 24b) gegenüber dem hinteren Längsträger
(14) aufweisen.

5. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der vorste-
henden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Federwerkge-
häuse (10) ein Bolzengelenk (11) zur horizontal
schwenkbaren Anbringung eines Kupplungsschafts
(3) aufweist.

6. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der vorste-
henden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Federwerk
(13) mindestens eine als Polymerfeder ausgebilder-
te Druckfeder umfasst, welche eine hierzu parallel-
geschaltete hydraulische oder hydrostatische
Dämpfereinheit umgibt.

7. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der vorste-
henden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Federwerkge-
häuse (10) mehrere in Richtung des hinteren Längs-
trägers (14) verlaufende äußere Anschlagabschnitte
(10a - 10d) aufweist, die am hinteren Längsträger
(14) zur Anlage kommend einen Endanschlag für
das eingefederte Federwerk (13) bilden.

8. Zug- und Stoßeinrichtung nach einem der vorste-
henden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass eine koaxial zum
Federwerk (13) angeordnete Zugstange (20) im Zu-
sammenwirken mit dem Federwerkgehäuse (10)
und dem hinteren Längsträger (14) einen Endan-
schlag für das ausgefederte Federwerk (13) bildet.

9. Modulares Baukastensystem für eine Zug- und
Stoßeinrichtung nach einem der vorstehenden An-
sprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass der hintere Längs-
träger (14) zur Anpassung an unterschiedlich tiefe
Einbautaschen der Fahrzeugstruktur (2) in entspre-
chend unterschiedlichen Bauteillängen zur Verfü-
gung steht.

10. Modulares Baukastensystem für eine Zug- und
Stoßeinrichtung nach einem der vorstehenden An-
sprüche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass das Federwerk
(13) zur Anpassung an unterschiedliche Belastun-
gen in entsprechend unterschiedlichen Federstär-
ken bei gleichbleibender Baulänge zur Verfügung
steht.

11. Modulares Baukastensystem für eine Zug- und
Stoßeinrichtung nach einem der vorstehenden An-
sprüche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass das Federwerk
(13) zur Anpassung an unterschiedliche Energiever-
zehrstärken in unterschiedlichen Hublängen zur
Verfügung steht.
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12. Güterwagen mit einer genormten Einbautasche (5)
einer Fahrzeugstruktur (2) zur Aufnahme einer Zug-
und Stoßeinrichtung (1) nach einem der vorstehen-
den Ansprüche 1 bis 8, die mit einer Kupplungsstan-
ge (3) einer Mittelpufferkupplung gelenkig verbun-
den ist.
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