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(54) KUPPLUNGSHINTERTEILANORDNUNG ZUM ÜBERTRAGEN VON DRUCKKRÄFTEN EINER
ZUG‑ UND STOSSEINRICHTUNG EINER ZUGKUPPLUNG IN EINE
SCHIENENFAHRZEUGSTRUKTUR UND ZUGKUPPLUNG

(57) Die Erfindung betrifft eine Kupplungshinterteil-
anordnung zumÜbertragen von Druckkräften einer Zug‑
und Stoßeinrichtung einer Zugkupplung in eine Schie-
nenfahrzeugstruktur und insbesondere zum Integrieren
in einen vordefinierten Einbauraum der Schienenfahr-
zeugstruktur, insbesondere den durch die Schienenfahr-
zeugstruktur definierten UIC‑ Einbauraum eines Schie-
nenfahrzeuges, umfassend eine sich in einer Längsrich-
tung erstreckende Grundstruktur mit im ersten Endbe-
reich vorgesehener Schnittstelle zum Zusammenwirken
mit der Zug‑undStoßeinrichtung, imzweitenEndbereich

vorgesehener Schnittstelle zum Zusammenwirken mit
der Schienenfahrzeugstruktur und einem Verbindungs-
bereich zum zumindest mittelbaren Verbinden mit der
Schienenfahrzeugstruktur. Die Erfindung ist gekenn-
zeichnet durch folgende Merkmale: eine Halteplatte
zum Befestigen der Grundstruktur an der Schienenfahr-
zeugstruktur, wobei dieGrundstrukturmit der Halteplatte
quer zur Längsrichtung verschiebbar verbindbar ist. Es
ist eine Positioniereinrichtung zum Ausrichten der Lage
der Grundstruktur an der Halteplatte vorgesehen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kupplungshinterteil-
anordnung zumÜbertragen von Druckkräften einer Zug‑
und Stoßeinrichtung einer Zugkupplung in eine Schie-
nenfahrzeugstruktur. Die Erfindung betrifft ferner eine
Zugkupplungmit einer derartigenKupplungshinterteilan-
ordnung.
[0002] In Schienenfahrzeugen, insbesondere Güter-
wagen ist der Einbauraum zum Anbau von Kupplungs-
einrichtungenundEinleitungvonZug‑undStoßkräften in
die durch das Schienenfahrzeug vorzugebende Struktur
standardisiert und insbesondere hinsichtlichmaßgeben-
der Randbedingungen in der UIC 530 vorgegeben. Die
Einleitung der Zugkräfte und Druckkräfte erfolgt an ent-
sprechenden, an der Schienenfahrzeugstruktur vorzu-
sehenden Anschlägen bzw. Anlageflächen im Einbau-
raum. Der Standardeinbauraum ist dabei durch eine Er-
streckung in Längsrichtung charakterisiert, wobei der
AbstandderZug‑undDruckanlageflächenstandardisiert
ist. Der Einbauraum ist nicht zwingend von geschlosse-
nen Wandbereichen gebildet, sondern wird in offener
FormdurchdieSchienenfahrzeugstruktur, insbesondere
deren Trägerstruktur aus Längs‑ und Querträgern be-
schrieben. Die Schienenfahrzeugstruktur kann dabei
auch zum Teil als Schweißkonstruktion vorliegen.
[0003] In Zugkupplungen werden Zug‑/Stoßeinrich-
tungen, um Zugstöße und Druckstöße abzufedern. Die-
se weisen Energieverzehreinrichtungen, insbesondere
in Form von regenerativen Energieverzehrelementen,
wie beispielsweiseFedereinrichtungenund/oderDämpf-
ungseinrichtungen und/oder irreversiblen Energiever-
zehrelementen, wie Verformungsrohren auf. Die Zug-
kräfte und Druckkräfte werden zwischen den entgegen-
gesetzten ersten und zweiten Anschlüssen der Zug‑ und
Stoßeinrichtung übertragen und deren Zusammenwir-
kenmit denZug‑ undDruckanschlägen an die Schienen-
fahrzeugstruktur übertragen.
[0004] Die Druckanschläge zum Einleiten von auf die
Zugkupplung wirkenden Stoßkräften in die Schienen-
fahrzeugstruktur, insbesondere die beim Zusammenwir-
ken einer Zug‑ und Stoßeinrichtung und der Schienen-
fahrzeugstruktur wirkenden Stoßkräfte sind dabei ent-
weder integral an der Schienenfahrzeugstruktur ausge-
bildet oder aber mit dieser verschweißt oder anderweitig
form‑ oder kraftschlüssig verbunden.
[0005] Da die Standardvorgaben sich noch an der
Ausführung von Ringfederwerken als Zug-Stoßeinrich-
tung orientieren und die heutigen Zug‑ und Stoßeinrich-
tungen gegenüber diesen häufig mit geringerer Erstre-
ckung in axialer Richtung ausgebildet sind, werden Dis-
tanzeinrichtungen verwendet, welche derart ausgebildet
und angeordnet werden, die Stoßkräfte in die Schienen-
fahrzeugstruktur zu übertragen. Diese umfassen bei-
spielsweise Distanzelemente als seitliche kraftführende
und die Druckanschläge bildende Bauteile, welche an
derSchienenfahrzeugstruktur, insbesonderedenLängs-
trägern befestigt, vorzugsweise an diese geschweißt

sind.EineandereAusführungbesteht inderVerwendung
von Distanzelementen, die zentrisch die Druckkräfte ei-
ner mit dieser zusammenwirkenden Zug‑ und Stoßein-
richtung aufnehmen und die Schienenfahrzeugstruktur,
insbesondere an die tragende Fahrzeugstruktur über-
tragen. Diese werden in vertikaler Richtung über Stütz-
platten an der Schienenfahrzeugstruktur gesichert.
[0006] Die genannten Ausführungen der direkt mit der
Zug‑ und Stoßeinrichtung zusammenwirkenden Druck-
anschläge, insbesondere deren Anordnung und Befes-
tigung unterliegen den Toleranzen der gewählten Ver-
bindungsart, insbesondere der Schweißkonstruktionsto-
leranzen des Stahlbaus im Fahrzeugrohbau. Im ungüns-
tigsten Fall ist eine zueinander erforderliche ausgerich-
tete Lage der kraftführenden Bauteilflächen und damit
eine ausgerichtete Anlage der kraftführenden Bauteilflä-
chen zwischen einer eingebauten Zug‑ und Stoßeinrich-
tung, der Distanzelemente und der Schienenfahrzeug-
struktur nicht mehr sichergestellt. Dies kann zu einseiti-
gen Belastungen in der Verbindung der kraftführenden
Distanzelemente und den Druckanschlägen führen.
Schrauben werden dann auf Schub beansprucht und
können gegebenenfalls gelöst werden.
[0007] Der Erfindung lag daher die Aufgabe zugrunde,
die Distanzeinrichtung, welche auch als Kupplungshin-
terteilanordnung bezeichnet wird, derart weiterzubilden,
dass eine optimale Krafteinleitung in die Schienenfahr-
zeugstruktur unabhängig von den vorliegenden Toler-
anzen der durch die Schienenfahrzeugstruktur bestimm-
ten Einbauraumes, insbesondere in Breitenrichtung
beim Zusammenwirken mit einer Zug‑ und Stoßeinrich-
tung gegeben ist.
[0008] Ferner soll diese Ausführung auch geeignet
sein, die Toleranzen einfach und mit geringem Zeitauf-
wand bei Einbau auszugleichen.
[0009] Die Aufgabe wird erfindungsgemäß durch eine
Ausführung entsprechend den unabhängigen Ansprü-
chen gelöst. Weitere vorteilhafte Ausführungsformen
der vorliegenden Erfindung finden sich in den Unter-
ansprüchen.
[0010] Eine Kupplungshinterteilanordnung zum Über-
tragen von Druckkräften einer Zug‑ und Stoßeinrichtung
einer Zugkupplung in eine Schienenfahrzeugstruktur
und zum Integrieren in einen vordefinierten Einbauraum
der Schienenfahrzeugstruktur, insbesondere den durch
die Schienenfahrzeugstruktur definierten UIC‑ Einbau-
raum eines Schienenfahrzeuges umfassend eine sich in
einer Längsrichtung erstreckende Grundstruktur mit im
ersten Endbereich vorgesehener Schnittstelle zum Zu-
sammenwirken mit der Zug‑ und Stoßeinrichtung, im
zweiten Endbereich vorgesehener Schnittstelle zum Zu-
sammenwirken mit der Schienenfahrzeugstruktur und
einem Verbindungsbereich zum zumindest mittelbaren
Verbinden mit der Schienenfahrzeugstruktur ist durch
folgende Merkmale gekennzeichnet:

- eine Halteplatte zum Befestigen der Grundstruktur
an der Schienenfahrzeugstruktur;
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- die Grundstruktur ist mit der Halteplatte quer zur
Längsrichtung verschiebbar verbindbar;

- einePositioniereinrichtung zumAusrichtender Lage
der Grundstruktur an der Halteplatte.

[0011] Unter Längsrichtung wird insbesondere die Er-
streckung der Kupplungshinterteilanordnung in Einbau-
lage dieser in der Schienenfahrzeugstruktur zwischen
Zug‑ und Stoßeinrichtung und dieser betrachtet. Die
Längsrichtung fällt dabei mit der Längsrichtung des die
Schienenfahrzeugstruktur aufweisenden Schienenfahr-
zeugeszusammen.DieRichtungquer zur Längsrichtung
beschreibt dabei die Erstreckung in Breitenrichtung, ins-
besondere in einer beliebigen horizontalen Ebene.
[0012] Der Begriff Schienenfahrzeugstruktur steht für
jegliche Struktur aus einem oder mehreren Bauteilen
oder Baugruppen, welche den genannten Bauraum
zum Aufnehmen und insbesondere Lagern der Zug‑
und Stoßeinrichtung sowie des Verbindungsbereiches
mit einem Kupplungsschaft einer Kupplung und Teilen
des Kupplungsschaftes definieren bzw. begrenzen. Bei
der Schienenfahrzeugstruktur kann es sich um ein Fahr-
zeuguntergestell, insbesondere eines Wagenkastens
oder einen Teilbereich dessen handeln. Die Definition
bzw. Begrenzung des Einbauraumes erfolgt insbeson-
dere durch Bauteile, insbesondere Gestellbauteile, Trä-
ger etc.
[0013] Der Begriff Einbauraum wird insbesondere für
den erforderlichen zur Verfügung zu stellenden Anord-
nungsbereich der Kupplungsbauteile an der Schienen-
fahrzeugstruktur zur Lagerung/Anlenkung der Kupplung
an dieser verwendet. Im Einzelnen wird unter Einbau-
raum der nach UIC‑503‑1 definierte Raum verstanden.
Dieser ist durch entsprechende Schnittstellen zwischen
Kupplung und den Kupplungsbauteilen und Schienen-
fahrzeugstruktur definiert und daher nicht als zwingend
geschlossen ausgeführter Raum zu verstehen.
[0014] Unter einer Zug‑ und Stoßeinrichtung wird ins-
besondere eine Einrichtung verstanden, welche geeig-
net ist, Zug -und Stoßkräfte zu übertragen und Zug‑ und
Druckstöße zu dämpfen.
[0015] Unter Zugkupplung wird insbesondere eine
Einrichtung zum mechanischen Verbinden mit einer
komplementär ausgebildeten Gegenkupplung zwischen
zwei benachbart angeordneten Schienenfahrzeugen
verstanden. Zusätzlich kann die Zugkupplung um weite-
re Kupplungseinrichtungen zum Übertragen von Daten,
Strom und/oder Fluiden ergänzt werden.
[0016] Unter einer Haltelatte im Sinne der Erfindung
wird insbesondere ein Bauteil verstanden, welches ei-
nerseits die Funktion der mittelbaren Befestigung der
Grundstruktur an der Schienenfahrzeugstruktur über-
nimmt und andererseits die Lagefixierung der Kupp-
lungshinterteilanordnung in Längsrichtung des Einbau-
raumes und damit der Anschlagflächenbereiche im Zu-
sammenwirkenmit der Zug‑undStoßeinrichtungundder
Schienenfahrzeugstruktur.
[0017] Die erfindungsgemäße Lösung bietet den Vor-

teil mit einer standardisiert ausgeführten Kupplungshin-
terteilanordnung beim Zusammenwirken mit einer Zug‑
und Stoßeinrichtung eine Vielzahl von unterschiedlich
toleranzbehaftetenEinbausituationen, insbesondereder
Einbausituation in der Schienenfahrzeugstruktur quer
zur Längsrichtung abdecken zu können. Dazu ist ledig-
lich die Grundstruktur in ihrer Lage gegenüber dem Hal-
teblech quer zur Längsrichtung zu positionieren. Die
Grundstruktur und damit die Druckanschläge bildenden
Bereiche an dieser und das Halteblech bleiben unver-
ändert. Mit der erfindungsgemäßen Lösung wird eine
optimale Ausrichtung der Krafteinleitungsflächen von
Zug‑undStoßeinrichtungundSchienenfahrzeugstruktur
unter Ausgleich der Toleranzen des Einbauraumes ge-
währleistet. Durch die Positioniereinrichtung erfolgt die
Anpassung an die optimierte Einbaulage des sich hori-
zontal, d.h. quer zur Längsrichtung erstreckenden Ein-
bauraumes. EineAnlage derDruckflächen oder der Kon-
takt der seitliche Flächenbereiche der Grundstruktur an
den fahrzeugseitigen Schweißnähten wird dadurch ver-
mieden. Zusätzlicher Bearbeitungsaufwand, beispiels-
weise durchAnfasen der Bauteile zwecks Freigängigkeit
zu den Schweißnähten des Fahrzeuguntergestells
entfällt.
[0018] Bezüglich der Anbindung der Grundstruktur an
dieHalteplatte besteht eineMehrzahl vonMöglichkeiten.
Diese erfolgt kraft und/oder aber vorzugsweise
formschlüssig.
[0019] In einer bevorzugten Ausführung ist die Ver-
bindung formschlüssig, wobei der Formschluss zwi-
schen Grundstruktur und Halteplatte zumindest in
Längsrichtung und vertikaler Richtung derGrundstruktur
betrachtet wirksam ist. Der Formschluss ist dabei derart
ausgebildet und angeordnet, dass eine Führung der
Grundstruktur und damit die Verschiebbarkeit quer zur
Längsrichtung an der Halteplatte noch möglich ist. Die
Halteplattebildet somit nachMontage imEinbauraumdie
festeFührungunddiedieGrundstrukturdasandieserbei
Positionierung und Ausrichtung geführte Bauteil bzw.
Baueinheit.
[0020] Die formschlüssige Verbindung zwischen
Grundstruktur und Halteplatte ist in Längsrichtung beid-
seitig wirkend, d.h. in beide Richtungen wirksam ausge-
bildet. Die formschlüssige Verbindung zwischen Grund-
struktur und Halteplatte ist in vertikaler Richtung zumin-
dest in einer Richtung wirkend, gemäß einer besonders
vorteilhaften Ausbildung jedoch auch in beiden Richtun-
gen wirkend ausgeführt.
[0021] Die formschlüssige Verbindung kann konstruk-
tiv auf unterschiedliche Art und Weise realisiert werden.
Diese kann über zueinander komplementäre Form-
schlusselemente an den beiden miteinander zu verbind-
enden Bauteilen realisiert werden, wobei diese in einer
ersten bevorzugten Variante in Funktionskonzentration
sowohl den Formschluss in Längs‑ als auch vertikaler
Richtung realisieren oder gemäß einer weiterenVariante
den Formschluss nur in einer der Richtungen realisieren.
Der Vorteil der ersten Variante besteht in der Funktions-
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konzentration.
[0022] Denkbar ist es ferner, die Ausführung der für
den Formschluss erforderlichen zueinander komple-
mentären Formschlusselemente integral an den Bautei-
len Halteplatte und/oder Grundstruktur oder aber von
separaten Elementen an diesen, zu gestalten. Zur direk-
ten Führung und Minimierung von Bauteilen wird erstere
Ausbildung gewählt und die Grundstruktur direkt an der
Halteplatte geführt. In diesem Fall kann die Halteplatte
besonders einfach ausgeführt sein. Als Führungsflächen
dienen, die in Einbaulage in Längsrichtung betrachtet
vorderenundhinteren stirnseitigenFlächenbereicheund
die sich daran anschließenden Bereiche in vertikaler
Richtung. In einer besonders vorteilhaften Ausbildungs-
form weist die Grundstruktur an ihrer in Einbaulage in
vertikaler Richtung nach unten weisenden Seite Vor-
sprünge auf, welche in vertikaler Richtung und Längs-
richtung unter Ausbildung eines Raumes zur Aufnahme
eines Teilbereiches stirnseitigen Teilbereiches der Halte-
platte ausgebildet sind.
[0023] Die Verbindung der Halteplatte mit der Schie-
nenfahrzeugstruktur erfolgt kraft‑ und/oder formschlüs-
sig, vorzugsweise mittels Schraubverbindung an der
Fahrzeugstruktur.
[0024] Die formschlüssige Verbindung zwischen
Grundstruktur und Halteplatte, die zur vertikalen Lage-
sicherung der seitlichen Wandbereiche der Grundstruk-
tur in der Schienenfahrzeugstruktur dient, wobei die Hal-
teplattemit den seitlichen Langträgern des Untergestells
verschraubt werden, stellt sicher, dass keine Schubkräf-
teauf die vertikaleSchraubenverbindungwirkenkönnen,
welche durch ein Setzen der kraftführenden Bauteile
beim Kupplungsstoß oder bei hohen Druckkräften die
während der Zugfahrt auftreten.
[0025] Die Gestaltung des Kupplungshinterteils ist in
der Festlegung seiner Baulänge variabel. Lediglich die
Länge muss angepasst werden, um unterschiedliche
Baulängen der Zug‑ und Stoßeinrichtung oder unter-
schiedliche Bautiefen der Schienenfahrzeugstruktur
auszugleichen. Die Befestigung zum Fahrzeugunterge-
stell kann immer an den standardisierten an diesen vor-
gesehenen Schnittstellenbohrungen erfolgen.
[0026] Die Montage des Kupplungshinterteils in die
Schienenfahrzeugstruktur, insbesondere an das Fahr-
zeuguntergestell erfolgt als vormontierte Baugruppe.
Der Montageaufwand wird dadurch vereinfacht.
[0027] Die bewusste Trennung von Zug‑ und Stoßein-
richtung und Kupplungshinterteil hat den Vorteil bei der
Ausrüstung von Neubaufahrzeugen, deren Kupplungs-
einbauraum nicht mehr der Norm UIC 530 entsprechen.
Einweiterer sichdarausergebenderVorteil besteht inder
Ausrüstung von Neubaufahrzeugen mit an die Zug‑ und
Stoßeinrichtungen angepassten korrespondierten Kraf-
teinleitungsflächen darin, dass die Zug‑ undStoßeinrich-
tungen gewichtssparender hergestellt werden können.
[0028] Für die Umrüstung von Bestandsfahrzeugen
liegt der Vorteil eines von der Hauptbaugruppe Zug‑
und Stoßeinrichtung separat gefertigten Kupplungshin-

terteils in der Auswahl von niedrigfesten Baustählen, die
im Vergleich zu den hochfesten Stählen der kraftführ-
enden Komponenten der Zug‑ und Stoßeinrichtung
günstiger herstellbar sind.
[0029] Die Grundstruktur umfasst zumindest zwei sich
in Längsrichtung erstreckende und in Richtung quer zur
Längsrichtung beabstandet angeordnete Seitenwand-
bereiche, welche über Querverbindungseinrichtungen
miteinander verbunden sind, wobei die Grundstruktur
entweder

a) vollständig als integrales Bauteil ausgeführt ist
oder
b) aus miteinander verbundenen Bauteilen gebildet
ist.

[0030] DieAusführungsformb) ist in einer vorteilhaften
Ausbildung dadurch charakterisiert, dass die Querver-
bindungseinrichtungen zwischen den Seitenwandberei-
chen von plattenförmigen Verbindungswandbereichen
gebildet werden,welche über Verbindungseinrichtungen
mit den Seitenwandbereichen verbunden sind. Bei der
Ausführung a) und der vorteilhaften Ausbildung der Aus-
führungsform b) ist die Grundstruktur somit als hinsicht-
lich der Dimensionierung fest vorgegebene Struktur mit
hoher Festigkeit vorliegend. Die eigentliche Positionie-
rung erfolgt durch Positionierung der Grundstruktur als
Einheit quer zur Längsrichtung an der Halteplatte.
[0031] Die Seitenwandbereiche sind in Längsrichtung
ausgerichtet und erstrecken sich in einer vertikalen Ebe-
ne.Die äußerenFlächenderSeitenwandbereiche sind in
horizontaler Richtung ausgerichtet und weisen in Ein-
baulage an die in der Horizontalebene beidseitig der
Längsrichtung angeordneten Begrenzungen des Ein-
bauraumes der Schienenfahrzeugstruktur.
[0032] Alternativ können die Querverbindungseinrich-
tungenauchderart ausgestaltet undangeordnetwerden,
um in Funktionskonzentration sowohl die Funktion der
Verbindungswandbereiche zur Ausbildung der Grund-
struktur zu übernehmen als auch gleichzeitig die der
Positioniereinrichtung. Im einfachsten Fall sind dann
zwischen den Seitenwandbereichen entsprechen ver-
stellbare telekopierbare Elemente vorgesehen. Die Po-
sitioniereinrichtung ist derart angeordnet und ausgebil-
det, geeignet zu sein, die Grundstruktur gegenüber der
Halteplatte in Richtung quer zur Längsrichtung in ihrer
Lage zu fixieren.
[0033] In einer vorteilhaften Ausführung umfasst die
Positioniereinrichtung an den Seitenwandbereichen
anordenbare und sich quer zur Längsrichtung von den
Seitenwandbereichen erstreckende Distanzelemente.
[0034] Die Distanzelemente sind in einer vorteilhaften
Weiterbildung einstellbar und/oder mit den Seitenwand-
bereichen lösbar verbindbar.
[0035] Gemäß einer besonders vorteilhaften Ausfüh-
rung dieser Weiterbildung sind die Distanzelemente von
an den Seitenwandbereichen angeordneten und quer
zur Längsrichtungausgerichteten ein‑bzw. verstellbaren
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Klemmelementen, insbesondere Klemmschrauben ge-
bildet. Die Klemmschrauben können dabei als separate
nur die Funktion der Einstellung der Lage der Grund-
struktur gegenüber der Halteplatte durch Zusammenwir-
ken mit der Umgebungsstruktur beim Einbau in die
Schienenfahrzeugstruktur an den Seitenwandbereichen
angeordnete Klemmelemente vorliegen oder aber in
Funktionskonzentration zusätzlich bei entsprechender
Ausgestaltung in die Verbindung der Seitenwandberei-
che mit den Querverbindungseinrichtungen zum Ausbil-
den der Grundstruktur integriert werden, insbesondere
von denVerbindungselementenmit ausgebildet werden,
so dass dabei auf zusätzliche Verbindungseinrichtungen
zur Ausbildung der Grundstruktur verzichtet werden
kann.
[0036] Die Ausführung mit an der Grundstruktur ange-
ordneten Klemmelementen, insbesondere Klemm-
schrauben hat den Vorteil, dass diese bereits verliersi-
cher an der Grundstruktur vorgesehen sind.
[0037] In Alternativen Ausführen können die Distanz-
elemente von plattenförmigen Elementen gebildet wer-
den, welche zwischen Seitenwandbereich und Schie-
nenfahrzeugstruktur einbringbar sind und optional ver-
liersicher an der Halteplatte fixierbar sind.
[0038] Eine weitere alternative Ausbildung ist dadurch
charakterisiert, dass die Distanzelemente von platten-
förmigen Elementen gebildet sind, welche zwischen Sei-
tenwandbereich der Grundstruktur und Halteplatte, ins-
besondere einem Anschlag an der Halteplatte einbring-
bar sind. Die Positionierung erfolgt dann über die Aus-
legung der plattenförmigen Elemente.
[0039] Die Kupplungshinterteilanordnung ist vorzugs-
weise als separat vormontierte Einheit getrennt von der
Zug‑ und Stoßeinrichtung montierbar. In einer alternati-
ven Ausbildung kann diese jedoch auch im ersten End-
bereich mit einer Komponente der Zug‑ und Stoßein-
richtung verbunden sein und somit mit dieser als Bau-
einheit vorliegen.
[0040] EineZugkupplung für einSchienenfahrzeugmit
einem Kupplungskopf zum zumindest mechanischen
Verbinden mit einer Gegen-Zugkupplung umfasst eine
Kupplungsstange, eine Zug‑ und Stoßeinrichtung und
vorzugsweise eine Kupplungshinterteilanordnung ge-
mäß einem der Ansprüche 1 bis 16.
[0041] Im Folgenden wird die Erfindung anhand von
Figuren erläutert.

Figuren 1a und 1b verdeutlichen die Anordnung und
beispielhafte Ausbildung einer
Kupplungshinterteilanordnung
zumÜbertragen vonDruckkräften
in die Schienenfahrzeugstruktur;

Figur 2a zeigt beispielhaft die separate
Ausbildung der Kupplungshinter-
teilanordnung 100 im Zusammen-
wirken mit der Zug‑ und Stoßein-
richtung;

Figur 2b zeigt beispielhaft eine mögliche
Verbindung zwischen Zug‑ und
Stoßeinrichtung und Kupplungs-
hinterteilanordnung; Figur 3a
zeigt eine Perspektivansicht einer
besonders vorteilhaften Kupp-
lungshinterteilanordnung gemäß
Figur 1a;

Figur 3b zeigt eine Ansicht einer Ausfüh-
rung gemäß Figur 3a in
Längsrichtung;

Figur 3c zeigt eine Ansicht von oben;

Figuren 4a bis 4c verdeutlichen weitere Ausführun-
gen einer Positionseinrichtung.

[0042] Figur 1a verdeutlicht beispielhaft in schemati-
siert vereinfachter Darstellung eine Anordnung einer
Ausführung einer erfindungsgemäß ausgebildeten
Kupplungshinterteilanordnung 100 mit Positionierein-
richtungen 104 zum Anpassen und Ausrichten in einem
vordefinierten Einbauraum E einer diesen Einbauraum
definierenden Schienenfahrzeugstruktur 105. Ferner
dargestellt ist eine mit dem Kupplungshinterteil 100
zum Übertragen von Druckkräften in die Schienenfahr-
zeugstruktur 105 zusammenwirkendeZug‑ undStoßein-
richtung 10. Diese umfasst ein Zug‑/Stoßeinrichtungs-
gehäuse 1 zur Aufnahme und mittelbaren Abstützung
von Energieverzehrelementen zum Integrieren in den
vordefinierten, hier nur strichpunktiert angedeutetenEin-
bauraum E. Die Figur 1b zeigt die Anordnung gemäß
Figur 1avonunten.DieSchienenfahrzeugstruktur 105 ist
in dieser Darstellung nicht explizit gezeigt.
[0043] BeidemEinbauraumEhandelt es sichvorzugs-
weise um den sogenannten UIC-Einbauraum eines
Schienenfahrzeuges. Dieser ist in seinen Abmessungen
zum Teil genormt. Das Zug‑/Stoßeinrichtungsgehäuse 1
beschreibt einen Aufnahmeraum 11 für die Anordnung
der Energieverzehrelemente sowie gegebenenfalls wei-
terer Funktionselemente, wie Platten oder Anschlag bil-
dende Elemente, insbesondere Druckplatten zum Zu-
sammenwirken mit entsprechenden Komponenten im
Einbauraum E, und/oder Vorspanneinrichtungen für
den Energieverzehr.
[0044] Die Kupplungshinterteilanordnung 100 ist
durch eine Erstreckung in Längsrichtung, Breitenrich-
tung und Höhenrichtung charakterisiert. Zur Verdeutli-
chung der einzelnen Richtungen ist ein Koordinatensys-
tem angelegt. Die X-Richtung entspricht dabei der
Längsrichtung,welche inEinbaulage in einemSchienen-
fahrzeug der Längsrichtung dessen entspricht. Die Y-
Richtung entspricht der Breitenrichtung, d.h. der Rich-
tung senkrecht zur Längsachse betrachtet in einer hori-
zontalen Ebene und die Z-Richtung entspricht der
Höhenrichtung.
[0045] Die Zug‑ und Stoßeinrichtung 10 umfasst ein
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Zug-Stoßeinrichtungsgehäuse1mit einer, einenAufnah-
meraum 11 beschreibenden Gehäusestruktur 2 und op-
tional zusätzlich beispielhaft an deren Außenumfang 13
vorgesehene Distanz- und/oder Führungselemente zur
Angleichung an die erforderlichen Einbaumaße in Hö-
henrichtung zur Einpassung in den Einbauraum E. Das
Zug‑/Stoßeinrichtungsgehäuse 1 bildet des Weiteren in
einem ersten axialen Endbereich 6 einen ersten An-
schluss 5 zum Zusammenwirken bzw. Koppeln mit einer
hier im Einzelnen nicht dargestellten Kupplungsstange
aus. Dieser erste Anschluss 5 ist insbesondere in Form
einer Aufnahme 7 für einen Kupplungsschaftbolzen aus-
gebildet.
[0046] Die Zug‑ und Stoßeinrichtung 10 umfasst des
Weitereneinenzweiten, imvomerstenEndbereich6weg
gerichteten Endbereich angeordneten Anschluss zum
wenigstens mittelbaren Einleiten von Druckkräften in
die Schienenfahrzeugstruktur 105. Die Einleitung der
Druckkräfte erfolgt über die erfindungsgemäß ausgebil-
deteKupplungshinterteilanordnung 100.Diese überträgt
die Druckkräfte vom zweiten Anschluss in die Schienen-
fahrzeugstruktur 105. Diese weist dazu einen ersten
Endbereich 109 zum Zusammenwirken mit der Zug‑
und Stoßeinrichtung 10 und einen zweiten Endbereich
110, welcher mit dem Druckanschlag 106 zusammen-
wirkt, auf. Dazu sind an der Kupplungshinterteilanord-
nung 100 entsprechende Anschlagflächenbereiche 111
und 112 vorgesehen. Diese sind komplementär zu den
Anschlagflächen am zweiten Anschluss der Zug‑ und
Stoßeinrichtung 10 und dem Druckanschlag 106 ausge-
bildet sowie vorzugsweise in vertikaler Richtung verlau-
fend ausgerichtet.
[0047] Die Kupplungshinterteilanordnung 100 über-
nimmt die Funktion einer Distanzausgleichseinrichtung
und zum Einleiten der Druckkräfte. Diese umfasst eine
die Anschlagflächen 111 und 112 bildenden Grundstruk-
tur 101 und eineHalteplatte 102 zumBefestigen einer an
der Schienenfahrzeugstruktur 105. Zum Befestigen der
Halteplatte 102 an der Schienenfahrzeugstruktur 105
sind Verbindungseinrichtungen 107 vorgesehen. Diese
sind vorzugsweise in Form von Schraubverbindungen
ausgebildet.
[0048] Die Grundstruktur 101 ist mit der Halteplatte
102 quer zur Längsrichtung verschiebbar verbindbar.
Die Verbindung erfolgt durch eine formschlüssige Ver-
bindung 108, welche einen zumindest in Längsrichtung
der Grundstruktur 101 betrachtet wirksamen und optio-
nal zusätzlich in zumindest einer vertikalen, hier in bei-
den Richtungen wirkende formschlüssige Verbindung
ausbildet. Die Grundstruktur 101 umfasst dazu im Ver-
bindungsbereich zur Halteplatte 102 und die Halteplatte
102 im Verbindungsbereich zur Grundstruktur 101 zu-
einander komplementäreFormschlusselemente,welche
integral an diesen ausgebildet sind. Im dargestellten Fall
und in den Figuren 3a bis 3c noch besser ersichtlich
werden diese Formschlusselemente von in vertikaler
Richtung in Einbaulage betrachtet an der Unterseite
der Grundstruktur 101 vorgesehenen ersten Führungs-

einrichtungen113gebildet,welchemit an zweiten, ander
Halteplatte 102 vorgesehen Führungseinrichtungen 114
direkt zusammenwirken, wobei die Grundstruktur 101
gegenüber der Halteplatte 102 quer zur Längsrichtung
bewegbar ist. Ferner ist eine Positioniereinrichtung 104
vorgesehen, welche zum Ausrichten der Lage der
Grundstruktur 101anderHalteplatte 102quer zur Längs-
richtung dient.
[0049] Die Positioniereinrichtung 104 ist derart ange-
ordnet und ausgebildet, geeignet zu sein, die Grund-
struktur 101 gegenüber der Halteplatte in Richtung quer
zur Längsrichtung in ihrer Lage zu fixieren, wobei die
Lagefixierung im Zusammenwirken mit der Schienen-
fahrzeugstruktur 105 erfolgt. Die Positioniereinrichtung
104 umfasst an den Seitenwandbereichen der Grund-
struktur 101 anordenbare und sich quer zur Längsrich-
tung von den Seitenwandbereichen 121 erstreckende
Distanzelemente 115. Diese sind vorzugsweise einstell-
bar und mit den Seitenwandbereichen 121 lösbar ver-
bindbar. In einer vorteilhaften Ausbildung gemäß Figur
3a bis 3c sind die Distanzelemente 115 von an den
Seitenwandbereichen 121 angeordneten und quer zur
Längsrichtung ausgerichteten und einstellbare Klemme-
lementen, insbesondere Klemmschrauben 115a gebil-
det.
[0050] Die Figuren 3a bis 3c verdeutlichen dabei bei-
spielhaft eine besonders vorteilhafte Ausführung der
Kupplungshinterteilanordnung 100 gemäß Figur 1a
und 1b, mit den Klemmschrauben 115a in unterschied-
lichen Ansichten. Die Klemmschrauben 115a fungieren
dabei in Funktionskonzentration zum einen als Verbin-
dungseinrichtungen zwischen den sich in Längsrichtung
erstreckenden und die Anschlagflächen 111 und 112
bildenden Seitenwandbereichen 121 und den diese mit-
einander unter Ausbildung der Grundstruktur 101 ver-
bindenden Querverbindungsbereichen 122 und ferner
zum Verspannen bzw. Verklemmen dieser in der Schie-
nenfahrzeugstruktur. Die Querverbindungsbereiche 122
werden hier von in Breitenrichtung, d.h. quer zur Längs-
richtung ausgerichteten Wandelementen in Form von
Blechelementen gebildet. Die Verbindung zwischen die-
sen erfolgt über die Klemmschrauben 115a. Die Klemm-
schrauben 115a haben einen Bereich, welcher von den
Seitenwandbereichen in horizontaler Richtung wegge-
richtet ist und mit den Einbauraum begrenzenden Bau-
teilen der Schienenfahrzeugstruktur 105 zusammen-
wirkt. Das Zusammenwirken erfolgt unter Lagefixierung
der Grundstruktur gegenüber der Schienenfahrzeug-
struktur über die Klemmschrauben.
[0051] Figur 3a zeigt eine Perspektivansicht einer be-
sonders vorteilhaften Kupplungshinterteilanordnung
100. Figur 3b eine Ansicht diese in einer Lage gemäß
Figur 1a und Figur 3c eine Ansicht von oben.
[0052] Die Figuren 4a bis 4c zeigen weitere Ausfüh-
rungen für die Positioniereinrichtungen 104. Bei allen
Ausführungen wird die Grundstruktur von zwei Seiten-
wandbereichen 121, die über Querverbindungseinrich-
tungen 122 in Plattenform miteinander verbunden sind,
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gebildet. Figur 4a zeigt eine Ausführung ebenfalls mit
Klemmschrauben 115, wobei diese auch als Befesti-
gungseinrichtung mit den Querverbindungseinrichtun-
gen verbundenen Zwischenelementen zur Ausbildung
der Grundstruktur 101 dienen. Figur 4b zeigt eine Aus-
führung mit separat anordenbaren Distanzelementen
123, welche verliersicher mit der Halteplatte 102 koppel-
bar sind. Die Figur 4c zeigt eine Ausführung der Position-
iereinrichtung mit einem Plattenelement 124 zwischen
Seitenwandbereich 121 und Halteplatte 2.

Patentansprüche

1. Kupplungshinterteilanordnung zum Übertragen von
Druckkräften einer Zug‑ und Stoßeinrichtung einer
Zugkupplung in eine Schienenfahrzeugstruktur und
insbesondere zum Integrieren in einen vordefinier-
ten Einbauraum der Schienenfahrzeugstruktur, ins-
besondere den durch die Schienenfahrzeugstruktur
definierten UIC‑ Einbauraum eines Schienenfahr-
zeuges

umfassend eine sich in einer Längsrichtung er-
streckende Grundstruktur mit im ersten Endbe-
reich vorgesehener Schnittstelle zum Zusam-
menwirkenmit der Zug‑undStoßeinrichtung, im
zweiten Endbereich vorgesehener Schnittstelle
zum Zusammenwirken mit der Schienenfahr-
zeugstruktur und einem Verbindungsbereich
zum zumindest mittelbaren Verbinden mit der
Schienenfahrzeugstruktur;
gekennzeichnet durch folgende Merkmale:

- eine Halteplatte zum Befestigen der
Grundstruktur an der Schienenfahrzeug-
struktur;
- die Grundstruktur ist mit der Halteplatte
quer zur Längsrichtung verschiebbar ver-
bindbar;
- eine Positioniereinrichtung zum Ausrich-
ten der Lage der Grundstruktur an der Hal-
teplatte.

2. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Grundstruktur
mit der Halteplatte formschlüssig verbunden ist, ins-
besondere über eine zumindest in Längsrichtung
der Grundstruktur betrachtet wirksame und optional
zusätzlich in zumindest einer vertikalen, vorzugs-
weise beiden Richtungen wirkende formschlüssige
Verbindung verbindbar ist.

3. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Grund-
struktur im Verbindungsbereich zur Halteplatte und
die Halteplatte im Verbindungsbereich zur Grund-
struktur zueinander komplementäre Formschlusse-

lemente umfassen, welche integral an diesen aus-
gebildet sind oder aber von separaten Bauteilen
gebildet werden und die direkt oder indirekt über
Zwischenelemente zusammenwirken.

4. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dassdieFormschlusse-
lemente von in vertikaler Richtung in Einbaulage
betrachtet an der Unterseite der Grundstruktur vor-
gesehenen ersten Führungseinrichtungen gebildet
werden, welche mit an zweiten, an der Halteplatte
vorgesehen Führungseinrichtungen zusammenwir-
ken.

5. Kupplungshinterteilanordnung nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Grundstruktur zwei sich in Längsrich-
tung erstreckende und in Richtung quer zur Längs-
richtung beabstandet angeordnete Seitenwandbe-
reiche umfasst, welche über Querverbindungsein-
richtungen miteinander verbunden sind, wobei die
Grundstruktur als integrales Bauteil ausgeführt ist
oder miteinander verbundenen Bauteilen gebildet
ist.

6. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Querverbin-
dungseinrichtungen zwischen den Seitenwandbe-
reichen von plattenförmigen Verbindungswandbe-
reichen gebildet werden, welche über Verbindungs-
einrichtungen mit den Seitenwandbereichen ver-
bunden sind.

7. Kupplungshinterteilanordnung nach einem der An-
sprüche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
die Positioniereinrichtung derart angeordnet und
ausgebildet ist, geeignet zu sein, die Grundstruktur
gegenüber der Halteplatte in Richtung quer zur
Längsrichtung in ihrer Lage zu fixieren.

8. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die Positionierein-
richtung an den Seitenwandbereichen anordenbare
und sich quer zur Längsrichtung von den Seiten-
wandbereichen erstreckende Distanzelemente um-
fasst.

9. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die Distanzele-
mente einstellbar sind.

10. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 7 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Distanzele-
mentemit denSeitenwandbereichen lösbar verbind-
bar sind.

11. Kupplungshinterteilanordnung nach einem der An-
sprüche 7 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass
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die Distanzelemente von an den Seitenwandberei-
chenangeordnetenundquer zur Längsrichtungaus-
gerichtete einstellbare Klemmelementen, insbeson-
dere Klemmschrauben gebildet werden.

12. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, dass Bestandteil der
Verbindungseinrichtungen zum Verbinden der plat-
tenförmigen Verbindungswandbereichen mit den
Seitenwandbereichen die Distanzelemente umfas-
sen.

13. Kupplungshinterteilanordnung nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Distanzelemente von plattenförmigen
Elementen gebildet sind, welche zwischen Sei-
tenwandbereich und Schienenfahrzeugstruktur
einbringbar sind und optional verliersicher an
der Halteplatte fixierbar sind oder
dass die Distanzelemente von plattenförmigen
Elementen gebildet sind, welche zwischen Sei-
tenwandbereich der Grundstruktur und Schie-
nenfahrzeugstruktur einbringbar sind oder
dass die Distanzelemente von plattenförmigen
Elementen gebildet sind, welche zwischen Sei-
tenwandbereich der Grundstruktur und Halte-
platte, insbesondere einem Anschlag an der
Halteplatte einbringbar sind.

14. Kupplungshinterteilanordnung nach einem der An-
sprüche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass
diese die Zug‑ und Stoßeinrichtung mit umfasst und
die Grundstruktur im ersten Endbereich mit einer
Komponente der Zug‑ und Stoßeinrichtung verbun-
den ist.

15. Zugkupplung für ein Schienenfahrzeug mit einem
Kupplungskopf zum zumindest mechanischen Ver-
binden mit einer Gegen-Zugkupplung, einer Kupp-
lungsstange und einer Zug- und Stoßeinrichtung
und einem Kupplungshinterteilanordnung gemäß
einem der Ansprüche 1 bis 14.
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