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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf einen Hilsen-
puffer gemaf dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1.
Ein derartiger Hiilsenpuffer ist aus der FR 2 789 358 A
bekannt.

[0002] Bekannte Hilsenpuffer werden bei Lokomoti-
ven, Glterwagen oder Reisezugwagen als so genannte
Seitenpuffer verwendet, um St6Re in Fahrzeuglangsrich-
tung aufzunehmen und zu ddmpfen. Im Falle von schra-
gen oder exzentrischen StoRen kdnnen zusétzliche
Querkrafte auf die Hilsenpuffer in Fahrzeugquerrichtung
und/oder in vertikaler Richtung auftreten. Konstruktiv be-
stehen bekannte Hulsenpuffer aus einem Puffergehduse
und einem innenliegenden Kraftlibertragungsglied, in
der Regel dem Element mit Feder- und/oder Dampfungs-
eigenschaften. Das Gehause Ubernimmt die Flihrung in
Langsrichtung und die Abstitzung von Querkréften,
wéahrend die innen liegenden Feder- und/oder Damp-
fungselemente die Kréfte in Langsrichtung Ubertragen.
Es gibt Bauformen, bei denen das fahrzeugfeste Teil des
Gehauses (Hulse) auRen liegt, und das gefiihrte, ver-
schiebliche Teil (StéRel) innen liegt. Es gibt aber auch
Bauformen mit umgekehrter Anordnung, bei denen die
Hulse innen liegt und der Stolel die Hiilse aulten um-
schlieRt. Die Gleitflachen sind in jedem Fall zylindrisch
und in der Regel durchgehend im gesamten Auflagebe-
reich. Der Abstand zwischen der vorderen und der hin-
teren Begrenzung des Auflagebereichs wird als Uber-
deckungslange L bezeichnet.

[0003] Grundsatzlich wird bei allen Konstruktionen fiir
Hilsenpuffer versucht, die Uberdeckungslange zwi-
schen festem (Hilse) und bewegtem Teil (StéRel) so
groR wie méglich auszufiihren, um Querkrafte besser ab-
stiitzen zu kénnen. Eine groe Uberdeckungslénge ver-
ringert die Reibungskrafte und den Verschleil zwischen
den FUhrungsteilen (Hilse und StéRel) und verringert die
Gefahr eines Verkantens oder Verklemmens der Fih-
rungsteile. Die Uberdeckungslinge sollte zur Vermei-
dung einer Verkantung und einer Selbsthemmung von
Hilse und StoRel deutlich groRer als der Durchmesser
der zylindrischen Fiihrungsflachen sein. Ublicherweise
betragt sie ein Mehrfaches des Pufferhubes. Die maximal
mégliche Uberdeckungsldnge kann hdéchstens einen
Wert annehmen, der sich ergibt aus der gesamten Bau-
lange des Hulsenpuffers abzliglich der Dicke des Puffer-
tellers, der Dicke des Gehausebodens und des doppel-
ten Pufferhubs. Bei dieser maximalen Uberdeckungslén-
geistein Freigang sowohl des StoRels als auch der Hiilse
gewabhrleistet.

[0004] Typischerweise haben bekannte Hilsenpuffer
eine Baulénge von etwa 620 bis 650 mm und einen Puf-
ferhub - dieser entspricht dem Federweg des Federele-
mentes - im Bereich von 100 bis 110 mm, da dies fir
bestimmte Fahrzeugkategorien in européischen Richtli-
nien (z.B. UIC-Merkblatter 526, 528) standardisiert ist.
Die Aufendurchmesser von Stéf3el und Hiilse liegen zwi-
schen Befestigungsflansch und Pufferteller typischer-
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weise etwa im Bereich von 200 bis 250 mm. Die Uber-
deckungslénge liegt in der Regel im Bereich 250 bis 350
mm.

[0005] Nach Erreichen des maximalen Pufferhubs sto-
Ren die Fihrungsteile (Hulse und StéRel) bekannter Hil-
senpuffer auf definierte Anschlage. Bei AuflaufstolRen,
welche die Energieaufnahmefahigkeit der Hilsenpuffer
Uberschreiten, geht der Hilsenpuffer auf Anschlag und
Ubertragt in der Folge sehr hohe Spitzenkrafte auf die
steife Fahrzeugstruktur. Es treten dann oft erhebliche
Schéaden an der Fahrzeugstruktur auf.

[0006] Um derartige Schaden zu vermeiden oder zu
vermindern, ist es bekannt, die Fihrungsteile des Hul-
senpuffers so auszubilden, dass nach ihren Auftreffen
auf definierte Anschlage eine zusatzliche Verkiirzungs-
mdglichkeit unter kontrollierter Deformation und Energie-
aufnahme vorhanden ist. Beispielsweise ist in der DE-
Patentschrift 462 539 eine Soll-Deformationsstelle im
Pufferstéf3el beschrieben. Mit dieser Konstruktion Iasst
sich indessen nur ein relativ kleiner zusatzlicher Defor-
mationsweg erreichen, der kleiner als der Pufferhub ist.
Ferner muss wegen der Soll-Deformationsstelle im Puf-
ferstoRel die Uberdeckungslange entsprechend redu-
ziert werden. Bei einem weiteren, aus der DE-Patent-
schrift 747 330 bekannten Hulsenpuffer mit Zerstérungs-
glied wird bei Uberlastung ein Teil des Pufferbodens ab-
geschert und dann der vordere Teil des aulen liegenden
Gehéauseteils durch Umformung unter hohem Kraftauf-
wand auf einen kleineren Durchmesser in den hinteren
Teil hinein geschoben. Bei dieser Konstruktion kann die
Uberdeckungslénge gegeniiber einem normalen Puffer
unverandert grof} bleiben; ferner sind relativ grolRe Ver-
schiebungen Uber den normalen Pufferhub hinaus mog-
lich. Indessen muss fiir das Eintauchen des gesamten
Puffergehéuses in die Fahrzeugstruktur eine Offnung
und zusétzlicher Bauraum freigehalten werden. Wesent-
liche Bestandteile des Puffers werden als Ganzes ver-
schoben; die gesamte Baulange des Puffers wird nicht
verkirzt. SchlieRlich sind bei einem weiteren, in der DE
100 37 050 beschriebenen Hulsenpuffer Bauelemente
mit Verkirzungsfahigkeit und Energieaufnahmevermé-
gen vorgegeben. Diese Konstruktion ermoglicht eben-
falls relativ grof3e Verschiebungswege liber den norma-
len Pufferhub hinaus, allerdings, im Unterschied zu DE
747 330, ohne zusatzlichen Bauraum innerhalb der Fahr-
zeugstruktur zu beanspruchen. Nachteilig ist jedoch,
dass die Uberdeckungslénge genau in dem MaRe zu-
rickgenommen werden muss, wie der Verschiebeweg
Uber den normalen Pufferhub hinaus zunimmt. Wenn
grofRe Verschiebewege realisiert werden sollen, muss
die Uberdeckungslange auf ein sehr geringes MaR zu-
riickgenommen werden. Die Uberdeckungslénge kann
sehr geringe Male erreichen, die deutlich geringer sind
als die Durchmesser von Hulse und StoR3el, wodurch die
Gefahr des Verklemmens und Verkantens grof} ist. Fir
die praktische Anwendung dieses Prinzips ist man ge-
zwungen, einen Kompromiss zwischen Verschiebeweg-
lange und Uberdeckungslénge einzugehen.
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[0007] AusderFR 2789 358 A ist ein Hiilsenpuffer fiir
bewegliche Tragstrukturen von Schienenfahrzeugen mit
ersten und zweiten Fihrungsteilen in Form einer Hiilse
und eines StoRels bekannt. Die Hiilse ist ortsfest an der
Tragstruktur befestigbar und der StdRel ist relativ zur Hil-
se in Fahrzeuglangsrichtung verschiebbar und wird bei
seiner Verschiebebewegung von der Hiilse gefiihrt. Der
bekannte Hulsenpuffer weist ein Kraftiibernagungsglied
zum nachgiebigen Koppeln des StoRels mit der Trags-
truktur auf. Mindestens eines der beiden Fuhrungsteile
besteht aus zwei oder mehreren, hintereinander ange-
ordneten langlichen Abschnitten, die im Bereich ihrer an-
grenzenden Stirnseiten durch jeweils eine oder mehrere
Sollbruchverbindungen untereinander verbunden sind
und unterschiedliche Querschnittsabmessungen aufwei-
sen, derart, dass bei Uberschreitung einer bestimmten
StoRkraft (Ausldsekraft) auf den Hilsenpuffer die Soll-
bruchverbindung(en) abreif3t bzw. abreilen und sich die
langlichen Abschnitte teleskopartig ineinander schieben.
Das aussen liegende Fiihrungsteil besteht aus hinterein-
ander angeordneten langlich Abschnitten.

[0008] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, bei
einem Hulsenpuffer der eingangs genannten Art sowohl
eine groRe Verkirzungslange fir die kontrollierte Defor-
mation des Puffergehduses bei Uberlast zu erreichen als
auch gleichzeitig eine ausreichend groRe Uberdek-
kungsléange im Normalbetrieb (Einfederung bis Puffer-
hub) einzuhalten.

[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemafl® durch
die kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 1 geldst.
[0010] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen des erfindungsgemafen Hiilsenpuffers ergeben
sich aus den Unteranspruchen.

[0011] Ausflhrungsbeispiele eines erfindungsgema-
Ren Hulsenpuffers sind in den Zeichnungen dargestellt.
Es zeigen

Fig. 1  einen schematischen Langsschnitt durch ein
erstes Ausflihrungsbeispiel eines erfindungs-
gemalen Hilsenpuffers im ausgefederten
Grundzustand, wobei in den beiden Hélften der
Darstellung zwei verschiedene Ausfiihrungsal-
ternativen veranschaulicht sind;

Fig. 2 einen schematischen Langsschnitt durch das
Ausfliihrungsbeispiel nach Fig. 1 im Zustand
maximaler Verschiebung tber den normalen
Pufferhub hinaus,

Fig. 3  einen schematischen Langsschnitt durch ein
weiteres Ausflhrungsbeispiel eines erfin-
dungsgemalfien Hulsenpuffers, und

Fig. 4  einen schematischen Langsschnitt durch das
Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 3 im Zustand
maximaler Verschiebung tber den normalen
Pufferhub hinaus,
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[0012] Die in den Figuren 1 bis 4 veranschaulichten
Ausfliihrungsbeispiele eines Hulsenpuffers 1 nach der
Erfindung umfassen jeweils zwei koaxial angeordnete
Flhrungsteile, von denen das eine Fuhrungsteil eine
feststehende Hilse 10 (Figuren 1 und 2) bzw. 50 (Figuren
3 und 4) und das andere Fiihrungsteil ein in Achsrichtung
beweglicher StoRel 20 ist. Es ist zweckmaRig und ent-
spricht dem Stand der Technik, den beiden Fiihrungstei-
len, insbesondere im Bereich ihrer Gleitflachen, zylindri-
sche, rohrférmige Gestalt zu geben. Die Beschreibung
des Ausfiihrungsbeispiels beschrankt sich im folgenden
daher auf diese Bauweise.

[0013] Im folgenden soll zunachst die erste Ausfih-
rungsform nach Figuren 1 und 2 nach ihrem Aufbau und
ihrer Funktionsweise erldutert werden.

[0014] Die rohrférmige Hilse 10 ist an ihrem rechten
axialen Ende mit einem Befestigungsflansch 11 (Puffer-
boden) abgeschlossen, welcher an einer Tragstruktur 2
eines nicht gezeigten Schienenfahrzeugs befestigt, bei-
spielsweise angeschraubt ist. Der Befestigungsflansch
11 tragt die Hllse 10 und ist vorzugsweise mit der einen
Stirnseite der Hilse 10 einstlckig verbunden, beispiels-
weise verschweildt. Der bewegliche StdRel 20 besteht
aus einem Pufferteller 21 und einem rohrférmigen Ab-
schnitt 22, welcher im gezeigten Beisp an deren Innen-
wand gleitend verschiebbar ist. Die Innenwand der Hiilse
10 nimmt dabei die Fihrungskrafte zur Gleitfiihrung des
StoRels 20 in radialer Richtung auf. Die aus der Hilse
10 herausragende Stirnseite des St6Rels 20 ist mit dem
Pufferteller 21 abgeschlossen, an welchen* Stof3krafte
insbesondere beim Rangieren des Schienenfahrzeugs
angelegt werden. Insoweit entspricht der Aufbau des er-
findungsgemaRen Hulsenpuffers 1 dem Aufbau bekann-
ter Hulsenpuffer, d.h., er besitzt von aulRen gesehen die
Gestalt und die Abmessungen eines bekannten Hilsen-
puffers.

[0015] Im Unterschied zum Stand der Technik ist an
dem freien axialen Ende des rohrférmigen Abschnitts 22
des St6éRels 20 eine Verlangerungsbuchse 24 koaxial
befestigt, deren Durchmesser kleiner als der Durchmes-
ser des rohrférmigen Abschnitts 22 ist. Die Befestigung
der Verlangerungsbuchse 24 erfolgt mit Hilfe einer Soll-
bruchverbindung 23, welche die Aulienflache der Ver-
langerungsbuchse 24 mit der Innenflache des rohrférmi-
gen Abschnitts 22 im Bereich von dessen freiem axialen
Ende kraft- und formschlissig verbindet. Die Sollbruch-
verbindung 23 kann beispielsweise in Form von Scher-
bolzen oder abschnittsweisen Schweiliraupen ausgebil-
det sein.

[0016] Die Verlangerungsbuchse 24 ist an ihrer einen
mit dem rohrférmigen Abschnitt 22 verbundenen Stirn-
seite durch eine Stirnplatte 24c geschlossen und weist
an ihrer entgegengesetzten Stirnseite einen Bund 24d
auf, welcher sich gegen die Innenflache der Hilse 10
abstutzt.

[0017] Bei einer ersten, in der oberen Halfte der Dar-
stellung in Fig. 1 veranschaulichten Alternative ist im In-
neren der Verlangerungsbuchse 24 ein Kraftibertra-
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gungsglied 30 in Form eines Feder- und/oder D&mp-
fungselementes 30a angeordnet, welches sich zwischen
der Stirnplatte 24c der Verlangerungsbuchse 24 und dem
Befestigungsflansch 11 des StéRels 10 abstutzt. Das
Kraftiibertragungsglied 30 ist so ausgebildet, dafl} es sich
nur bis zum maximalen Pufferhub des StéRels 20 in des-
sen Normalbetrieb verkirzen kann, wenn der Bund 24d
der Verlangerungsbuchse 24 gegen den Befestigungs-
flansch 11 des StofRels 10 aufschlagt und die Sollbruch-
verbindung 23 intakt bleibt.

[0018] Beieiner zweiten, in der unteren Halfte von Fig.
1 veranschaulichten Alternative fehlt die Stirnplatte 24c.
Im Inneren der beidseitig offenen Verlangerungsbuchse
24 und des rohrférmigen Abschnitts 22 des StéRels 20
ist ein Kraftiibertragungsglied 40 in Form eines Feder-
und/oder Dampfungselementes 40a angeordnet, wel-
ches sich zwischen dem Pufferteller 21 und dem Befe-
stigungsflansch 11 des StéRels 10 abstitzt. Das Kraft-
Ubertragungsglied 40 ist so ausgebildet, dal es sich Uiber
den maximalen Pufferhub des St6Rels 20 hinaus verkur-
zen kann, wenn im Falle einer kontrollierten Deformation
der Hulse 10 (Fig. 2) der Bund 24d der Verldngerungs-
buchse 24 gegen den Befestigungsflansch 11 des St6-
Rels 10 aufschlagt und die Sollbruchverbindung 23 bei
weiterer Verschiebung des rohrférmigen Abschnitts 22
des Puffers 20 bricht bzw. abreif3t. Dieser Fall ist in Fig.
2 veranschaulicht.

[0019] Wieaus Fig. 2 ersichtlichist, reiflt die Sollbruch-
verbindung 23 bei Uberschreiten einer maximalen Bela-
stung oder bei Erreichen eines maximalen Verschie-
bungsweges des StofRels 20 ab. Der Bruch der Sollbruch-
verbindung 23 bedeutet, dal sich die Verlangerungs-
buchse 24 in das Innere des rohrférmigen Abschnitts 22
des StoRels 20 teleskopartig verschieben kann. Die wei-
tere Verschiebebewegung des Puffertellers 21 und des
rohrférmigen Abschnitts 22 des StéRels 20 wird durch
die Deformation der Hiilse 10 und - im Falle der Alterna-
tive gemaR der unteren Halfte von Fig. 1 - zusatzlich
durch das Kraftlibertragungsglied 40 gedampft. Sobald
namlich der Pufferteller 21 gegen den freien Stirnrand
der Hulse 10 aufschlagt, beginnt bei weiterer Verschie-
bung des Puffertellers 21 eine vom freien Stirnrand der
Hulse 10 ausgehende Deformation der Hiilse 10 in Form
einer Stauchung oder - alternativ - einer Aufspreizung je
nach mechanischer Ausbildung der Huilse 10. Der Fall
einer Stauchung der Hulse 10 ist in der unteren Halfte
der Fig. 2 durch Wellungen 40b angedeutet. Der Fall ei-
ner Aufspreizung der Hulse 10 ist in der oberen Halfte
der Fig. 2 durch einzelne Segmente 40a angedeutet. In
beiden Falle verkirzt sich die Hulse 10 in ihrer axialen
Lange, so daf sich der rohrférmige Abschnitt 22 des St6-
Rels 20 mit seinem rechten Stirnende praktisch bis zur
Innenflache des Befestigungsflansches 11 verschieben
kann. In diesem Endzustand hat sich die Verlangerungs-
buchse 24 vollstandig in den rohrférmigen Abschnitt 22
hineingeschoben, wobei das Stirnende des rohrférmigen
Abschnitts 22 gegen den Bund 24d der Verlangerungs-
buchse 24 anliegt. Dieser Endzustand ist in Fig. 2 ver-
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anschaulicht.

[0020] Inden Zeichnungen sind folgende Bezeichnun-
gen fir LAangenmale vorgesehen, welche in der nach-
folgenden Beschreibung benutzt werden:

L4 Gesamtbaulange des Hilsenpuffers 1,

Ly Uberdeckungslénge zwischen der Hiillse 10 und
dem StéRel 20,

L,  Léangedesrohrférmigen Abschnitts 22 des StéRels
20,

Ls  Lénge der Verlangerungsbuchse 24 des StbRels
20, entspricht der Ladnge des zweiten Abschnitts
der Uberdeckungslange Ly,

L4 Lange des Freigangs des StofRels 20 fiir den nor-
malen Pufferhub,

Lg Lange des Freigangs der Hiilse 10 fir den norma-
len Pufferhub,

Lg Lange des ersten Abschnitts der Uberdeckungs-
lange, entspricht der Lange des vorderen. Gleit-
flachenabschnitts,

L;  Lé&nge des dritten Abschnitts der Uberdeckungs-
lange, entspricht der Lange des hinteren Gleitfla-
chenabschnitts,

Ly  Gesamtlange des Hillsenpuffers 1im Zustand ma-
ximaler Verschiebung tber den normalen Puffer-
hub hinaus.

[0021] Ausgehend von der bekannten Bauweise von
Hilsenpuffern, die eine groke Uberdeckungslénge auf-
weisen, bei denen aber StofRel 20 und Hilse 10 gleich-
zeitigan einen Anschlag gelangen und entlang ihrer gan-
zen Uberdeckungslédnge unmittelbar aneinander anlie-
gen, bietet die Erfindung die Mdglichkeit, beide Flh-
rungsteile 10, 20 zu verkilrzen und dennoch die Defor-
mationskraft auf kontrollierbarem Niveau zu halten. Die
theoretische Moglichkeit, beide rohrférmigen Fihrungs-
teile 10, 20 zusammen zu deformieren, wiirde aufgrund
der groRen gemeinsamen Wandstarke und aufgrund der
gegenseitigen Behinderung wahrend der Deformation
ein sehr hohes, unzweckmafiges Kraftniveau erzeugen.
[0022] Deshalb werden die Funktionen der Verkiir-
zung und der Deformation getrennt und einzeln den bei-
den Fuhrungsteilen 10, 20 zugewiesen. Eines der beiden
Fihrungsteile 10 bzw. 20 soll eine widerstandsarme oder
widerstandsfreie Verkirzung durchfiihren, die wenig
Bauraum beansprucht, wahrend das andere Fihrungs-
teil 20 bzw. 10 sich unter Deformation verkiirzen soll, um
das gewunschte Kraftniveau wahrend der Verschiebung
zu erreichen.

[0023] Es istim Sinne der Erfindung beliebig, welche
der beiden Funktionen dem einen oder dem anderen der
beiden Fuhrungsteile 10, 20 zugewiesen wird. Es er-
scheint jedoch wenig zweckmaRig, die Deformations-
funktion dem innenliegenden der beiden Fihrungsteile
10, 20 zuzuweisen, daim Innern des Hiilsenpuffers 1 der
Bauraum grofRenteils von Feder- und/oder Dampfungs-
elementen ausgefillt wird und daher nur sehr wenig Bau-
raum fir einen Deformationsvorgang zur Verfligung
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steht. Dieser Fall wird daher zur Vereinfachung in der
weiteren Beschreibung nicht behandelt.

[0024] Esistausdengenannten Griinden glinstig, das
aulkenliegende der beiden Fiihrungsteile 10, 20 nach au-
Ren hin deformieren zu lassen, da dort ausreichender
Bauraum zur Verfiigung steht. Das innere Fihrungsteil
der beiden Fuhrungsteile 10, 20 muR in diesem Falle
eine Verkurzung ausfihren, welche einerseits die Defor-
mation des auferen Fihrungsteils nicht behindert und
andererseits moglichst wenig Widerstand erzeugt, um
die gesamte Deformationskraft nicht GbermaRig anstei-
gen zu lassen. Wichtig ist, dal die Lange des innenlie-
genden Fuhrungsteils im Grundzustand nicht verringert
wird, weil dies zu Lasten der Uberdeckungslénge gehen
wirde. Hierzu wird die Gleitflache zwischen St6Rel und
Hilse in drei Abschnitte (Ldngenmalie Lg, L3 und L)
unterteilt, von denen der erste Abschnitt Lg und der dritte
Abschnitt L, als Gleitflachen funktional notwendig sind,
um die FUhrungsfunktion im Normalbetrieb mit der an-
gestrebten Uberdeckungslange zu erfiillen. Um die Fla-
chenpressungen bei Querbelastung im Normalbetrieb
nicht zu groR werden zu lassen, diirfen die Abschnitte Lg
und L, eine gewisse Mindestlange nicht unterschreiten.
Der mittlere Abschnitt Ly wird im Durchmesser zurtick-
genommen und dient nicht mehr als Gleitflache, muf
aber weiterhin die mechanisch steife Verbindung zwi-
schen dem ersten Abschnitt Lg und dem dritten Abschnitt
L, herstellen, um die Fiihrungsfunktion insgesamt zu er-
fillen. Dadurch, dafl® der Durchmesser dieses mittleren
Abschnitts Ly soweit reduziert wird, wie es erforderlich
ist, daR er innerhalb des Innendurchmessers des rohr-
férmigen ersten Abschnitts Lg in diesen hineingeschoben
werden kann, wird eine relativ grol3e, aber widerstands-
arme Verkurzung des innenliegenden Fuhrungsteils er-
reicht. Die zweiten und dritten Abschnitte L3 und L; kon-
nen, ahnlich einem Teleskop, ins Innere des ersten Ab-
schnitts Lg sowie in den anschlieRenden Abschnitt L,
hineingeschoben werden. Fir die Gesamtfunktion ist
weiterhin erforderlich, daf} die beiden zueinander ver-
schiebbaren Abschnitte im Normalbetrieb steif gekoppelt
sind und Biegemomente zwischen dem ersten Abschnitt
Lg und dem dritten. Abschnitt L; zuverlassig Gbertragen
werden kdnnen. Ferner ist notwendig, daf3 die Verbin-
dung zwischen dem ersten Abschnitt Lg (rohrférmiger
Abschnitt 22) und dem zweiten Abschnitt L, (Verlange-
rungsbuchse 24) durch die Sollbruchverbindung 23 her-
gestellt wird, die beim Eintreten eines Uberlastzustandes
die bis dahin steife Verbindung trennt. Dies kann z.B.
durch Scherbolzen oder andere Abreil3glieder, aber auch
durch lokal geschwéchte Verbindungsstege erfolgen.
Die Sollbruchverbindung 23 kann entweder kontinuier-
lich am Umfang der Verlangerungsbuchse 24 entlang
verteilt sein oder aus gleichmaRig oder ungleichmafig
verteilten diskreten Einzelelementen bestehen. Eine un-
gleichmaBige Verteilung kann z.B. sinnvoll sein, um die
Stabilitat unter Querbelastung in einer bestimmten Vor-
zugsrichtung zu verstérken, ohne die Ausldsekraft bei
Langsbelastung zu beeinflussen.
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[0025] Mit den beschriebenen Malnahmen lassen
sich die gegenlaufigen Forderungen nach groRer Uber-
deckungslénge im Normalbetrieb, grof3er Verkiirzungs-
lange bei kontrollierter Deformation nach Uberlast und
Vermeidung der Inanspruchnahme von zusatzlichem
Bauraum in der Fahrzeugstruktur gleichzeitig erfillen.
[0026] Es ist eine sehr grofRe Verkirzung erreichbar,
bis etwa auf die Halfte der urspriinglichen Baulange. Dies
ist in Fig. 2, anhand des Ldngenmales L," dargestellt.
[0027] Das Prinzip der sich ineinander schiebenden
Abschnitte 22, 24 des innenliegenden Fihrungsteils ist
mit verschiedenen Deformationsmustern des auRenlie-
genden Flhrungsteils kombinierbar, und zwar sowohl
mit einer Aufweitung und Aufspreizung eines Rohrs als
auch mit beispielsweise einer bei regelmatigen oder un-
regelmafRigen Stauchung bzw. Faltung eines Rohrs, wie
in Fig. 2 mitdem Bezugszeichen 40a und 40b angedeutet
ist.

[0028] Dasdargestellte Prinzip ist sowohl fiir eine Bau-
form des Hulsenpuffers mit einen innenliegenden StoRel
20 als auch auf eine Bauform des Hulsenpuffers mit in-
nenliegender Hilse 10 anwendbar. Eine derartige Bau-
formist durch gedankliche Vertauschung von Pufferteller
21 und Befestigungsflansch 11 leicht vorstellbar.
[0029] Das Prinzip der teleskopartig ineinander ver-
schiebbaren Abschnitte von Fihrungsteilen des Hilsen-
puffers kann in Erweiterung der Ausfihrungsform nach
Figuren 1 und 2 zusatzlich auch auf die Hilse 10 ange-
wendet werden. Diese Erweiterung des Prinzips ist an-
hand der Figuren 3 und 4 erldutert, in denen die Hiilse
im Unterschied zu den Figuren 1 und 2 statt mit dem
Bezugszeichen 10 nunmehr mit dem Bezugszeichen 50
versehenist. Die Ausbildung des St6Rels 20 bei der Aus-
fuhrungsform nach Figuren 3 und 4 ist identisch zu der
Ausbildung bei dem ersten Ausfiihrungsbeispiel nach Fi-
guren 1 und 2. Die Ausbildung der Hulse 50 ist jedoch
im Unterschied zu Figuren 1 und 2 zweiteilig in Form von
teleskopartig ineinander verschiebbaren Abschnitten 52,
54 mit zwischenliegender Sollbruchverbindung 53 aus-
gefuihrt. Wie in Fig. 4 dargestellt, verkirzen sich StéRel
20 und Hulse 50 teleskopartig. Diese Verklrzung kann
unter einem gewissen erwiinschten Widerstand stattfin-
den, z.B. durch die in Fig. 3 dargestellten Bauteile der
Sollbruchverbindungen 24, 54 oder auch durch andere
Widerstandselemente zwischen den sich teleskopartig
verschiebenden Bauteilen. Gegebenenfalls kann ein zu-
satzliches Deformationselement 60 zwischen der Ver-
langerungsbuchse 24 oder ihrer Stirnplatte 24c und dem
Pufferstofiel 21 angeordnet werden. Das Deformations-
element 60 kann so ausgebildet sein, daf} das erforder-
liche Kraftniveau wahrend der gegenseitigen Verschie-
bebewegung der Bauteile 22, 24 und 52, 54 erreicht wird.
Alternativ kann das zuséatzliche Deformationselement 60
in Form zweier getrennter Deformationskdrper 60a und
60b zwischen dem Pufferteller 21 und dem Abschnitt 52
der Hulse 50 (Deformationselement 60a) und zwischen
dem Abschnitt 22 des StoéRels 20 und dem Bund 24d der
Verlangerungsbuchse 24 angeordnet werden.
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[0030] In Fig. 4 ist der Hulsenpuffer nach Fig. 3 im Zu-
stand maximaler Verschiebung dargestellt. Man erkennt,
daR gleichzeitig eine teleskopartige Verschiebung von
Stolel 20 und Hiilse 50 sowie ggf. eine Deformation des
Deformationselementes 60 bzw. der Deformationskor-
per 60a, 60b stattgefunden hat. Eine solche Ausfiih-
rungsform des erfindungsgemaRen Hulsenpuffers ist
zwar relativ aufwendig, doch kann eine solche Ausflh-
rungsform zweckmaRig sein, wenn der umliegende Bau-
raum sehr eingeschrankt ist. Im weiteren soll aber die
einfachere Ausflihrungsform nach Figuren 1 und 2 be-
trachtet werden, bei welcher nur der rohrférmige Ab-
schnitt 22 des StéRels 20 teleskopartig verschiebbar aus-
gebildet ist und von der Hiilse 10 umgeben wird.
[0031] Das dargestellte Prinzip der teleskopartigen
Verschiebung kann sinngemaf auch auf mehr als zwei
ineinander verschiebbare Abschnitte angewendet wer-
den. Eine derartige Ausbildung kann zweckmaRig sein,
wenn eine noch gréRere Gesamtverkiirzung des Hulsen-
puffers erzielt werden soll und der entsprechend erfor-
derliche Bauraumin Umfangsrichtung des Hulsenpuffers
gegeben ist. Es versteht sich, dal zwischen jeweils zwei
der mehreren Abschnitte jeweils eine Sollbruchverbin-
dung vorzusehen ist.

[0032] Durch die dargestellte teleskopartige Konstruk-
tion kann die Funktion der Verschiebung widerstandsarm
oder widerstandsfrei ausgefiihrt werden. Dadurch kann
der Aufbau des erwlinschten Kraftniveaus wahrend der
Verschiebung allein und ungestért vom auf3enliegenden
Fuhrungsteil durch kontrollierte Deformation erfolgen.
Durch die klare Trennung der Funktionen und deren ge-
ringe gegenseitige Beeinflussung wird die Auslegung
und Kontrollierbarkeit des Gesamtsystems wesentlich
erleichtert gegenuliber Konstruktionen, bei denen beide
Fuhrungsteile 10, 20 sowohl Deformationsvorgéngen als
auch Interaktionen unterworfen sind.

[0033] Die Auslegung kann noch weiter vereinfacht
werden, indem das Abrei3en/Auslésen der Sollbruchver-
bindung 23 zwischen dem ersten Abschnitt Lg und dem
zweiten Abschnitt L; beim Anschlag des innenliegenden
Fihrungsteils zuerst stattfindet und erst kurz danach der
Anschlag und die beginnende Deformation des du3eren
FUhrungsteils erfolgt. Hierdurch lassen sich die Auslose-
kraftschwelle und das mittlere Kraftniveau wahrend der
kontrollierten Deformation getrennt voneinander ausle-
gen und modifizieren.

[0034] Diebeschriebenen Gehauseeigenschaftenlas-
sen sich mit verschiedenen Anordnungen von Pufferfe-
dern kombinieren. Beispielsweise kann die aus dem
zweiten Abschnitt Ly und dem dritten Abschnitt L; beste-
hende Verlangerungshiilse 24 des innenliegenden Fiih-
rungsteils mit einer Abstilitzung in Form der Stirnplatte
24cfir das Feder- und/oder Dampfungselement 30a ver-
sehen werden. Damit 1aBt sich zusammen mit dem Aus-
I6sen/Abreiflen der Sollbruchverbindung 23 auch eine
Abschaltung der Federwirkung des Feder- und/oder
Dampfungselementes 30a erzielen, um einen Anstieg
der Kraft bei zunehmendem Verschiebungsweg zu ver-
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meiden. In diesem Fall muf® beachtet werden, daf} die
Sollbruchverbindung 23 zuséatzlich die im Normalbetrieb
auftretenden Kréfte des Feder- und/oder Dampfungsele-
mentes 30a Ubertragen und dafiir ausreichend dimen-
sionert sein muf3.

[0035] Alternativ kann auf die Abschaltung der Feder-
wirkung verzichtet werden, wenn das Feder- und Damp-
fungselement 40a verwendet wird, das flr eine grol3e
Verklirzung geeignet ist. In diesem Falle fehlt die Stirn-
platte 24c der Verlangerungbuchse 24.

Patentanspriiche

1. Hdulsenpuffer (1) fir bewegliche oder feste Trags-
trukturen (2), insbesondere von Schienenfahrzeu-
gen, mit ersten und zweiten Fihrungsteilen in Form
einer Hulse (10) und eines StdRels (20), wobei die
Hulse (10) ortsfest an der Tragstruktur (2) befestig-
bar ist und der StéRel (20) relativ zur Hulse (10) in
Fahrzeuglangsrichtung verschiebbar und bei seiner
Verschiebebewegung von der Hiilse (10) geflhrt
wird, und mit einem Kraftiibertragungsglied (30; 40)
zum nachgiebigen Koppeln des StéRels (20) mit der
Tragstruktur (2), wobei mindestens eines (20) der
beiden Fihrungsteile (10, 20; 10, 50) aus zwei oder
mehreren, hintereinander angeordneten l&nglichen
Abschnitten (22, 24; 52, 54) besteht, die im Bereich
ihrer angrenzenden Stirnseiten durch jeweils eine
oder mehrere Sollbruchverbindung(en) (23; 53) un-
tereinander verbunden sind und unterschiedliche
Querschnittsabmessungen aufweisen, derart, dass
bei Uberschreitung einer bestimmten StoRkraft
(Ausldsekraft) auf den Hulsenpuffer (1) die Soll-
bruchverbindung(en) (23; 53) abreil’t bzw. abreillen
und sich die langlichen Abschnitte (22, 24; 52, 54)
teleskopartig ineinander schieben, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eines der Fiihrungsteile (20,
10; 50, 10) so ausgebildet ist, dass es sich nach
Uberschreiten der Auslésekraft durch kontrollierte
Deformation unter einem hohen, im wesentlichen
gleich bleibenden Kraftniveau verkirzt.

2. Hiulsenpuffer nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das innen liegende Fuhrungsteil
(20) aus den hintereinander angeordneten langli-
chen Abschnitten (22, 24) besteht.

3. Hilsenpuffer nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das aullen liegende Flhrungsteil
(50) aus den hintereinander angeordneten langli-
chen Abschnitten (52, 54) besteht.

4. Hulsenpuffer nach einem der Anspriiche 1 bis 3, ge-
kennzeichnet durch eine solche Bemessung der
Flhrungsteile (10, 20; 10, 50), dass das Abreilen
der Sollbruchverbindung (23; 53) im Laufe der Ver-
schiebebewegung des StdRels (20) zuerst eintritt
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und erst kurz danach der Beginn einer Deformation
des anderen Fihrungsteils (10) erfolgt.

Hulsenpuffer nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die teleskopartig ver-
schiebbaren langlichen Abschnitte (22, 24; 52, 54)
zylindrische, rohrférmige Gestalt aufweisen.

Hulsenpuffer nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Sollbruchverbin-
dung (23; 53) zusammen mit einem oder mehreren
der teleskopartig verschiebbaren langlichen Ab-
schnitte (22, 24; 52, 54) ein einstlickiges Bauteil bil-
det.

Hulsenpuffer nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Sollbruchverbin-
dung (23; 53) radial zwischen den angrenzenden
Stirnseiten der teleskopartig verschiebbaren langli-
chen Abschnitte (22, 24; 52, 54) angeordnet ist und
in Umfangsrichtung der Abschnitte (22, 24; 52, 54)
durchgehend oder unterbrochen ausgebildet ist.

Hulsenpuffer nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass als Kraftiibertra-
gungsglied ein Feder- und/oder Dampfungselement
(30a) vorgesehen ist, welches sich zwischen der
Tragstruktur (2) und einer Stirnplatte (24c) des einen
langlichen Abschnitts (24) mit der geringeren Quer-
schnittsabmessung abstiitzt, wobei das Feder- und/
oder Dampfungselement (30a) so ausgelegt ist,
dass es sich nur bis zum maximalen Pufferhub des
StoRels (20) in dessen Normalbetrieb verkirzen
kann

Hulsenpuffer nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Langen (L, und
L) der teleskopartig verschiebbaren langlichen Ab-
schnitte (22, 24; 52, 54) gleich groRR gewahlt sind.

Claims

Plunger buffer (1) for moving or fixed supporting
structures (2), particularly those fitted to railway roll-
ing stock, with first and second guide elements in
the form of a sleeve (10) and a ram (20), whereby
the sleeve (10) can be permanently fixed to the sup-
porting structure (2) and the ram (20) is designed to
slide relative to the sleeve (10) in the longitudinal
direction of the item of rolling stock, with its move-
ment guided by the sleeve (10), and equipped with
a force-transferring component (30; 40) for flexible
coupling of the ram (20) with the supporting structure
(2), whereby at least one (20) of the two guide ele-
ments (10, 20; 10, 50) consists of two or more se-
quential lengthwise arrangement of sections (22, 24;
52, 54), the terminal ends of which are linked to each
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other by one or more break-off connecting element
(s) (23; 53) and which are of differing cross-sectional
dimensions, so that in the event of a given impact
(triggering) force on the plunger buffer (1) being ex-
ceeded, the break-off connecting element(s) (23; 53)
snap off, causing the long sections (22, 24; 52, 54)
to telescope into each other, characterised by the
fact that one of the guide elements (20, 10; 50, 10)
is configured in such a way that, in the event of the
triggering force being exceeded, it undergoes con-
trolled deformation and shortens when subjected to
a high and largely consistent amount of force.

Plunger buffer in accordance with claim 1, charac-
terised by the fact that the inner guide element (20)
consists of sequential sections (22, 24) in a length-
wise arrangement.

Plunger buffer in accordance with claim 1, charac-
terised by the fact that the outer guide element (50)
consists of sequential sections (52, 54) in a length-
wise arrangement.

Plunger buffer in accordance with one of the claims
1 to 3, characterised by the specific dimensions of
the guide elements (10, 20; 10, 50), designed to en-
sure that, in the event of the break-off connecting
element (23; 53) snapping, the ram (20) actuates
first when sliding movement takes place, to be fol-
lowed not until shortly thereafter by initial deforma-
tion of the other guide element (10).

Plunger buffer in accordance with one of the claims
1to 4, characterised by the fact that the telescoped
lengthwise sliding sections (22, 24; 52, 54) are of
cylindrical, tubular design.

Plunger buffer in accordance with one of the claims
1 to 5, characterised by the fact that the break-off
connecting element (23; 53) is combined with one
or more telescoped sliding lengthwise sections (22,
24; 52, 54) to form a one-piece component.

Plunger buffer in accordance with one of the claims
1 to 6, characterised by the fact that the break-off
connecting element (23; 53) is placed in a radial ar-
rangement between the adjacent ends of the tele-
scoped sliding lengthwise sections (22, 24; 52, 54)
and is located in a continuous or an intermittent ar-
rangement around the circumference of the sections
(22, 24; 52, 54).

Plunger buffer in accordance with one of the claims
1to 7, characterised by the fact that a force-trans-
ferring component is to be fitted, in the form of a
spring and/or damping element (30a), between the
supporting structure (2) and an end-plate (24c) of
the lengthwise section (24) with the smallest cross-
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sectional dimensions, whereby the spring and/or
damping element (30a) is configured in such a way
as to ensure that it can only shorten up to the max-
imum stroke length of the ram (20) when in normal
operation.

Plunger buffer in accordance with one of the claims
1 to 8, characterised by the fact that the lengths
(L, und Ly) of the telescoped lengthwise sliding sec-
tions (22, 24; 52, 54) are of the same size.

Revendications

Tampon plongeur (1) pour structures portantes mo-
biles ou fixes (2), en particulier de véhicules sur rail,
pourvu d’une premiere et d’'une seconde parties de
guidage sous la forme d’'une douille (10) et d’'un cou-
lisseau (20), sachant que la douille (10) peut étre
fixée a la structure portante (2) de maniére station-
naire et que le coulisseau (20) est mobile par rapport
a la douille (10) dans la direction longitudinale du
véhicule et est guidé, lors de son mouvement de
déplacement, par la douille (10), et pourvu d’un élé-
ment de transmission de force (30 ; 40) permettant
le couplage flexible du coulisseau (20) avec la struc-
ture portante (2), sachant qu’au moins une (20) des
deux parties de guidage (10, 20 ; 10, 50) est cons-
tituée de deux ou plusieurs trongons allongés (22,
24 ; 52, 54) disposés I'un derriére 'autre, lesquels,
dans la zone de leurs c6tés frontaux adjacents, sont
reliés entre eux par un ou plusieurs points de rupture
prédéterminés (23 ; 53) et présentent différentes di-
mensions en coupe transversale de sorte que, lors
du dépassement d’une force d’'impact (force de dé-
clenchement) définie sur le tampon plongeur (1), le
ou les points de rupture prédéterminés (23 ; 53) se
détachent et que les trongons allongés (22, 24 ; 52,
54) glissent I'un dans I'autre de fagon télescopique,
caractérisé en ce que 'une des parties de guidage
(20, 10 ; 50, 10) est formée de fagon a ce que, aprés
le dépassement de la force de déclenchement, elle
soit raccourcie par déformation contrélée avec un
niveau de force élevé, restant essentiellement égal.

Tampon plongeur selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que la partie de guidage (20) se trou-
vant a l'intérieur se compose des trongons allongés
(22, 24) disposés I'un derriere l'autre.

Tampon plongeur selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que la partie de guidage (50) se trou-
vant a I'extérieur se compose des trongons allongés
(52, 54) disposés I'un derriere l'autre.

Tampon plongeur selon 'une quelconque des reven-
dications 1 a 3, caractérisé par une dimension des
parties de guidage (10, 20 ; 10, 50) telle que le dé-
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tachement du point de rupture (23 ; 53) au cours du
mouvement de déplacement du coulisseau (20) sur-
vient en premier lieu et que le début d’'une déforma-
tion de l'autre partie de guidage (10) se produit seu-
lement juste aprés.

Tampon plongeur selon I'une quelconque des reven-
dications 1 a 4, caractérisé en ce que les trongons
allongés (22, 24 ; 52, 54) mobiles de fagon télesco-
pigue présentent une configuration cylindrique tubu-
laire.

Tampon plongeur selon I'une quelconque des reven-
dications 1 a 5, caractérisé en ce que le point de
rupture (23 ; 53) est formé d’un seul tenant avec un
ou plusieurs des trongons allongés (22, 24 ; 52, 54)
mobiles de fagon télescopique.

Tampon plongeur selon I'une quelconque des reven-
dications 1 a 6, caractérisé en ce que le point de
rupture (23 ; 53) est disposé de maniére radiale entre
les cbtés frontaux adjacents des trongons allongés
(22, 24 ; 52, 54) mobiles de facon télescopique et
est réalisé de maniére continue ou discontinue dans
la direction circonférencielle des trongons (22, 24 ;
52, 54).

Tampon plongeur selon I'une quelconque des reven-
dications 1 a 7, caractérisé en ce que, en tant
gu’élément de transmission de force, est prévu un
élément a ressort et/ou d’amortissement (30a), le-
quel s’appuie entre la structure portante (2) et une
plaque frontale (24c) d’un trongon allongé (24) dont
la dimension en coupe transversale est inférieure,
sachant que I'élément a ressort et/ou d’amortisse-
ment (30a) est congu de telle sorte qu’il puisse se
rétrécir uniqguement jusqu’'a la course de tampon
maximale du coulisseau (20) durant son fonctionne-
ment normal.

Tampon plongeur selon I'une quelconque des reven-
dications 1 a 8, caractérisé en ce que les longueurs
(L, et L) des trongons allongés (22, 24; 52, 54) mo-
biles de fagon télescopique sont choisies de laméme
grandeur.
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