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Crashpartner

(57)  Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schienen-
fahrzeug einem Wagenkasten (102, 106), der eine Fahr-
zeuglangsrichtung, eine Fahrzeugquerrichtung und eine
Fahrzeughdhenrichtung definiert, und einer Pufferein-
richtung (103), wobei die Puffereinrichtung (103) an ei-
nen ersten Ende des Wagenkastens (102, 106) ange-
ordnet ist und zumindest in einem aktivierten Betriebs-
zustand das erste Ende des Wagenkastens (102, 106)
in der Fahrzeuglangsrichtung Uberragt. Die Pufferein-
richtung (103) weist an einem dem Wagenkasten (102,
106) in dem aktivierten Betriebszustand abgewandten
Ende wenigstens ein Aufprallelement (103.2) fir einen
StoRpartner auf, wobei die Puffereinrichtung (103) dazu
ausgebildet ist, St6Re mit einem StoRpartner unter einer
Langsverschiebung des Aufprallelements (103.2) ge-
geniber dem Wagenkasten (102, 106) in der Fahr-
zeuglangsrichtung aufzunehmen, und wobei das Auf-

104

prallelement (103.2) in der Fahrzeughdhenrichtung eine
Aufprallelementhdhe und in der Fahrzeugquerrichtung
eine Aufprallelementbreite aufweist. Andem ersten Ende
des Wagenkastens (102, 106) ist wenigstens eine Rick-
holeinrichtung (105, 107; 108) vorgesehen, die dazu aus-
gebildet ist, bei fortschreitender Langsverschiebung des
Aufprallelements (103.2) mit einer komplementaren
Ruckholeinrichtung (105, 107; 108) an dem StofR3partner
zusammenzuwirken, um einen Hohenversatz zwischen
dem Wagenkasten (102, 106) und dem StoRpartner in
der Fahrzeughdhenrichtung um eine Rickholhéhe zu re-
duzieren und/oder einen Querversatz zwischen dem Wa-
genkasten (102, 106) und dem Stol3partner in der Fahr-
zeugquerrichtung um eine Rickholbreite zu reduzieren.
Die Rickholhéhe entspricht wenigstens 20% der Auf-
prallelementhéhe entspricht, wahrend die Riickholbreite
zusatzlich oder alternativ wenigstens 20% der Aufprall-
elementbreite entspricht.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schienen-
fahrzeug mit einem Wagenkasten, der eine Fahr-
zeuglangsrichtung, eine Fahrzeugquerrichtung und eine
Fahrzeughdhenrichtung definiert, und einer Pufferein-
richtung, wobei die Puffereinrichtung an einem ersten
Ende des Wagenkastens angeordnet ist und zumindest
in einem aktivierten Betriebszustand das erste Ende des
Wagenkastens in der Fahrzeuglangsrichtung Uberragt.
Die Puffereinrichtung weist an einem dem Wagenkasten
in dem aktivierten Betriebszustand abgewandten Ende
wenigstens ein Aufprallelement fiir einen StoRpartner
auf. Weiterhin ist die Puffereinrichtung dazu ausgebildet,
Stole mit einem StoRpartner unter einer Langsverschie-
bung des Aufprallelements gegeniiber dem Wagenka-
sten in der Fahrzeugléngsrichtung aufzunehmen, wobei
das Aufprallelement in der Fahrzeughdhenrichtung eine
Aufprallelementhéhe und in der Fahrzeugquerrichtung
eine Aufprallelementbreite aufweist.

[0002] Bei modernen Schienenfahrzeugen, insbeson-
dere bei Schienenfahrzeugen, die eine vergleichsweise
hohe Nennbetriebsgeschwindigkeit aufweisen, sind in
der Regel zumindest im Frontbereich des Fahrzeugs
spezielle Energieabsorptionselemente vorgesehen, um
die Vorgaben staatlicher Institutionen (in der Europai-
schen Union beispielsweise der Norm der EN 15227)
oder der Betreiber des Fahrzeugs hinsichtlich ihres Cras-
hverhaltens zu erfiillen. Diese Energieabsorptionsele-
mente sind in der Regel in oder neben speziellen vom
Wagenkasten hervorstehenden Aufpralleinrichtungen,
beispielsweise Puffer oder Kupplungen, angeordnet,
welche bei einem Crash zuerst den Crashpartner kon-
taktieren. Auch fir diese Aufpralleinrichtungen bestehen
gewisse Vorgaben, insbesondere hinsichtlich ihrer An-
ordnung, um UberméaRigen HOhenversatz und/oder
Querversatz zu vermeiden.

[0003] Damit diese Energieabsorptionselemente ihre
Funktion optimal erfiillen kdnnen, ist es erforderlich, die
beiden StoRpartner nach Mdglichkeit wahrend des Sto-
Res so zu einander zu positionieren bzw. zu halten, dass
eine optimale Krafteinleitung in die Energieabsorptions-
elemente erfolgt. Problematisch ist hierbei insbesondere
das so genannte Aufklettern des einen Fahrzeugs auf
das andere Fahrzeug, bei dem das aufkletternde Fahr-
zeug (beispielsweise bedingt durch einen anfanglichen
Hohenversatz zwischen den Aufpralleinrichtungen und/
oder durch ungtinstige Kraftverhaltnisse beim StoR) an-
gehoben wird und sich Uber das andere Fahrzeug
schiebt. Hierbei entsteht nicht nur fiir die Passagiere des
unteren Fahrzeugs, insbesondere dessen Fahrzeugfih-
rer, ein extrem hohes Verletzungsrisiko. Haufig fihrt das
Aufklettern auch zu einem Entgleisen zumindest von Tei-
len des aufkletternden Fahrzeugs, sodass auch die Ge-
fahrdung von dessen Passagieren erheblich steigt.
[0004] Um ein solches Aufklettern zu verhindern, ist
bei Fahrzeugen mit einer Mittelpufferkupplung (MPK) am
vorderen Ende von Energieabsorptionselementen, die
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seitlich neben der Mittelpufferkupplung liegen, so ge-
nannte Aufkletterschutzeinrichtungen vorzusehen. Als
Aufkletterschutzeinrichtung werden beispielsweise so
genannte Zahnplatten, Riffelplatten oder dergleichen
verwendet, welche Gber die Hohe des Aufprallelementes
verteilt eine Vielzahl von in Fahrzeugquerrichtung ver-
laufenden parallelen Querstegen aufweisen, wie dies
beispielsweise aus der DE 10 2007 005 421 A1 bekannt
ist. Diese Querstege gelangen beim Aufprall mit den
komplementéren Stegen an den Energieabsorptionsele-
menten des StoRpartners in Eingriff und verhindern so
eine VergroRerung des Héhenversatzes zwischen den
Fahrzeugen. Mit anderen Worten dienen diese Querste-
ge dazu, den HoOhenversatz, der zum Zeitpunkt des
wechselseitigen Eingriffs der Aufkletterschutzeinrichtun-
gen besteht, im Wesentlichen "einzufrieren".

[0005] Bei Fahrzeugen mit so genannten Seitenpuf-
fern, die im gekuppelten Betrieb zweier Fahrzeuge dazu
dienen, St6Re zwischen den beiden gekuppelten Fahr-
zeugen abzufedern, besteht das Problem, dass derartige
Aufkletterschutzeinrichtungen nicht an den meist konvex
gewolbten und geschmierten Puffertellern der Puffer an-
geordnet werden kénnen, da diese Puffertellerim gekup-
pelten Betrieb beim Kontakt mit dem gegeniberliegen-
den Pufferteller gerade Bewegungen senkrecht zur Fahr-
zeuglangsachse zulassen sollen.

[0006] BeisolchenFahrzeugen sind die Querstege der
Aufkletterschutzeinrichtungen daher in der Regel in
Fahrzeuglangsrichtung hinter dem Pufferteller am Fahr-
zeug angeordnet, um erstdann ihre Wirkung zu entfalten,
wenn die Pufferteller bzw. die Puffer bereits einen vor-
gegebenen Langsversatz erfahren haben (der lGber den
Langsversatz bei normalen BetriebstolRen hinausgeht).
Eine derartige Konfiguration ist beispielsweise aus der
DE 201 17 536 U1 bekannt.

[0007] Hierbei besteht allerdings das Problem, dass
sich zum Zeitpunkt des wechselseitigen Eingreifens der
Aufkletterschutzeinrichtungen, der mit einer gewissen
Verzdgerung eintritt, bereits ein erheblicher Hohenver-
satz zwischen den beiden Fahrzeugen ausgebildet ha-
ben kann. Wahrend beispielsweise gemaR der EN 15227
ein anfanglicher Héhenversatz von 40 mm zugelassen
ist, kann sich der Hohenversatz zum Zeitpunkt des Wirk-
samwerdens der Aufkletterschutzeinrichtungen bereits
auf eine Gré3enordnung von 100 mm bis 200 mm ver-
gréRert haben. Der Hohenversatz ermittelt sich dabei in
der Regel durch den Versatz der Langsachsen der Auf-
prallelemente beider Fahrzeuge in der Fahrzeughthen-
richtung. DemgemaR kann es dazu kommen, dass nur
noch ein vergleichsweise kleiner Bruchteil der Querstege
miteinander in Eingriff gelangt, welcher méglicherweise
nicht mehr ausreicht, um das weitere Aufklettern zu ver-
hindern. Dies ist umso problematischer als gerade bei
solchen Seitenpuffern mitihren konvexen, geschmierten
Puffertellern die Tendenz zum Aufklettern vergleichswei-
se hoch ist.

[0008] Einweiteres Problem eines solchen vergleichs-
weise groflen Hohenversatzes liegt in der bereits er-
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wahnten ungunstigen Belastung der in der Regel erst
nach Eingreifen der Aufkletterschutzeinrichtungen wirk-
sam werdenden Energieabsorptionselemente, sodass
auch diese nicht ihre volle Funktion erfillen kénnen.
[0009] Aus der DE 10 2008 048 244 B3 ist weiterhin
eine den Seitenpuffern eines Schienenfahrzeugs zuge-
ordnete Fangeinrichtung bekannt, bei welcher sich eine
knapp oberhalb des jeweiligen Seitenpuffers aufge-
spannte Seilschlinge im Crashfall um den Seitenpuffer
des Crashpartners legt, um den Héhenversatz zwischen
den beiden Crashpartnern zu begrenzen. Problematisch
hierbei ist, dass konstruktionsbedingt auch bei bereits
eingehakter Seilschlinge zunachst eine Zunahme des
Hoéhenversatzes erfolgt, die Fangeinrichtung somit erst
mit erheblicher Verzdégerung wirkt. Zudem kann die be-
schriebene Fangeinrichtung nur wirksam werden, wenn
sich die Seitenpuffer des Crashpartners auf einem hé-
heren Niveau befinden. Handelt es sich bei dem Fahr-
zeug mit der Fangeinrichtung und dasjenige Fahrzeug,
dessen Seitenpuffer sich auf dem héheren Niveau befin-
den und welches daher aufzuklettern droht, kann die
Fangeinrichtung ihre Wirkung konstruktionsbedingt je-
doch nicht entfalten.

[0010] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zu Grunde, ein Schienenfahrzeug der eingangs ge-
nannten Art zur Verfligung zu stellen, welches die oben
genannten Probleme nicht oder zumindestin geringerem
Male mit sich bringt und insbesondere auf einfache Wei-
se die Vermeidung eines Ubermafigen Hohenversatzes
zwischen den StoRpartnern ermdglicht.

[0011] Die vorliegende Erfindung I6st diese Aufgabe
ausgehend von einem Schienenfahrzeug gemafl dem
Oberbegriff des Anspruchs 1 durch die im kennzeichnen-
den Teil des Anspruchs 1 angegebenen Merkmale.
[0012] Dervorliegenden Erfindung liegt die technische
Lehre zu Grunde, dass man auf einfache Weise einen
UbermaRigen Hohenversatz zwischen zwei StoRpart-
nern, beispielsweise zwei kollidierenden Schienenfahr-
zeugen, erzielen kann, wenn an dem ersten Ende des
Wagenkastens wenigstens eine Riickholeinrichtung vor-
gesehen ist, welche dazu ausgebildet ist, nicht nur den
beiihrem Wirksamwerden vorhandenen Versatz in einer
Ebene senkrecht zur Fahrzeuglangsachse zwischen den
beiden StoRpartnern einzufrieren, sondern diesen Ver-
satz bei fortschreitendem Aufeinanderzubewegen der
StoRpartnern auch wieder erheblich zu reduzieren. Vor-
zugsweise betragt diese Reduktion des Versatzes min-
destens 20% der Abmessung des Aufprallelements in
der Richtung dieses Versatzes. Dabei kann nicht nur ein
Hohenversatz (also ein Versatz in Fahrzeughdhenrich-
tung) reduziert werden, sondern zusétzlich oder alterna-
tivauch ein Querversatz der Fahrzeuge (also ein Versatz
in Fahrzeugquerrichtung).

[0013] Diese Gestaltung hat neben der Vermeidung
eines Aufkletterns der Fahrzeuge insbesondere den Vor-
teil, dass die hiermit erzielte Rickholwirkung gewahrlei-
stet, dass sich die Richtung der Kraftwirkung auf die Puf-
fereinrichtung ebenso wie auf eventuell vorhandene En-
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ergieabsorptionselemente ihrem optimalen Wert zumin-
dest wieder annahert, sodass deren einwandfreie Funk-
tion gewahrleistet ist.

[0014] GemaR einem Aspekt betrifft die Erfindung da-
her ein Schienenfahrzeug mit einem Wagenkasten, der
eine Fahrzeuglangsrichtung, eine Fahrzeugquerrichtung
und eine Fahrzeughdhenrichtung definiert, und einer
Puffereinrichtung, wobei die Puffereinrichtung an einem
ersten Ende des Wagenkastens angeordnet ist und zu-
mindest in einem aktivierten Betriebszustand das erste
Ende des Wagenkastens in der Fahrzeuglangsrichtung
Uberragt. Die Puffereinrichtung weist an einem dem Wa-
genkasten in dem aktivierten Betriebszustand abge-
wandten Ende wenigstens ein Aufprallelement fiir einen
StoRpartner auf. Weiterhin ist die Puffereinrichtung dazu
ausgebildet, StéRe mit einem StoRpartner unter einer
Langsverschiebung des Aufprallelements gegeniiber
dem Wagenkasten in der Fahrzeuglangsrichtung aufzu-
nehmen, wobei das Aufprallelement in der Fahrzeugho-
henrichtung eine Aufprallelementhéhe und in der Fahr-
zeugquerrichtung eine Aufprallelementbreite aufweist.
An dem ersten Ende des Wagenkastens ist wenigstens
eine Rickholeinrichtung vorgesehen, die dazu ausgebil-
det ist, bei fortschreitender Langsverschiebung des Auf-
prallelements mit einer komplementaren Riickholeinrich-
tung an dem StoR3partner zusammenzuwirken, um einen
Hohenversatz zwischen dem Wagenkasten und dem
StoRpartner in der Fahrzeughdhenrichtung um eine
Rickholhéhe zu reduzieren und/oder einen Querversatz
zwischen dem Wagenkasten und dem StoRpartnerin der
Fahrzeugquerrichtung um eine Riickholbreite zu redu-
zieren. Die Ruckholhéhe entspricht dabei wenigstens
20% der Aufprallelementhdéhe, vorzugsweise wenig-
stens 30% der Aufprallelementhdhe, weiter vorzugswei-
se wenigstens 50% der Aufprallelementhdhe. Zusatzlich
oder alternativ entspricht die Rickholbreite wenigstens
20% der Aufprallelementbreite, vorzugsweise wenig-
stens 30% der Aufprallelementbreite, weiter vorzugswei-
se wenigstens 50% der Aufprallelementbreite.

[0015] Die Riickholhéhe kann ebenso wie die Riick-
holbreite grundsatzlich beliebig grol gewahlt werden.
Vorzugsweise ist der betreffende Wert jedoch auf ein ge-
wisses Mafy begrenzt. So entspricht die Riickholhéhe be-
vorzugt 20% bis 80% der Aufprallelementhdhe, vorzugs-
weise 30% bis 70% der Aufprallelementhdhe, weiter vor-
zugsweise 40% bis 60% der Aufprallelementhéhe ent-
spricht. Zusatzlich oder alternativ entspricht die Riickhol-
breite 20% bis 80% der Aufprallelementbreite, vorzugs-
weise 30% bis 70% der Aufprallelementbreite, weiter vor-
zugsweise 40% bis 60% der Aufprallelementbreite. Hier-
mit werden in vorteilhafter Weise kompakte
Abmessungen fir die Riickholeinrichtung erzielt, welche
deren Integration in den Wagenkasten erleichtern. Ins-
besondere kénnen hierdurch am Wagenkasten freizu-
haltende Bereiche (beispielsweise der so genannte fir
Arbeiten beim Kuppeln von Fahrzeugen fir den Bahnar-
beiter freizuhaltende Berner Raum) in einfacher Weise
respektiert werden.
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[0016] Die Rickholhéhe bzw. die Rickholbreite richtet
sich in der Regel nach den Abmessungen der Aufprall-
elemente. Bevorzugt betragt die Ruckholhdhe und/oder
die Ruckholbreite 60 mm bis 220 mm, vorzugsweise 80
mm bis 200 mm, weiter vorzugsweise 100 mm bis 180
mm, da sich hiermit wiederum besonders gulinstige Ab-
messungen flr die Riickholeinrichtung bei guter Riick-
holwirkung erzielen lassen.

[0017] Auchdas Ausmal der Riickholung kann grund-
satzlich auf beliebige geeignete Weise gewahlt sein. Ins-
besondere sollte hierdurch bevorzugt sichergestellt sein,
dass die Puffereinrichtung sowie eventuell vorgesehene
Energieabsorptionselemente unter mdglichst optimier-
ten Bedingungen belastet werden. Vorzugsweise ist die
Ruckholeinrichtung daher dazu ausgebildet, bei vollstan-
digem Eingriff mit der komplementaren Rickholeinrich-
tung den Hoéhenversatz und/oder den Querversatz zwi-
schen dem Wagenkasten und dem Stof3partner aufeinen
Wert von weniger als 80 mm, vorzugsweise weniger als
40 mm, weiter vorzugsweise im Wesentlichen 0 mm zu
reduzieren.

[0018] Die Rickholeinrichtung kann grundsétzlich in
beliebiger geeigneter Weise gestaltet und angeordnet
sein, um die gewunschte Rickholwirkung zu erzielen.
Insbesondere ist die Rickholeinrichtung vorzugsweise
so gestaltet und angeordnet, dass unmittelbar mit Beginn
des Eingriffs bzw. Zusammenwirkens mit der komple-
mentaren Rickholeinrichtung an dem Stol3partner eine
weitere Erhéhung des Hoéhenversatzes und/oder des
Querversatzes vermieden wird. Vorzugsweise setzt
schon unmittelbar mit Beginn des Kontakts bzw. Zusam-
menwirkens mit der komplementaren Ruckholeinrich-
tung an dem StoRpartner die Riickholwirkung (also die
Verringerung des betreffenden Versatzes zwischen den
StolRpartnern) ein.

[0019] Bei besonders einfach gestalteten Varianten
der Erfindung umfasst die Rickholeinrichtung wenig-
stens ein in der Fahrzeuglangsrichtung von dem Wagen-
kasten vorspringendes Ruckholelement, wobei das
Rickholelement dazu ausgebildet ist, mit der komple-
mentéren Ruckholeinrichtung, insbesondere einer Wan-
dung einer Rickholausnehmung der komplementéren
Rickholeinrichtung, zur Reduzierung des Querversat-
zes und/oder des Hohenversatzes zusammenzuwirken.
[0020] Um die gewtlinschte Rickholwirkung zu erzie-
len, weist das Ruckholelement und/oder die Wandung
der Ruckholausnehmung wenigstens eine zur Fahr-
zeuglangsrichtung geneigte Ruckholflache auf. Ist diese
Rickholflache auch zur Fahrzeughdhenrichtung ge-
neigt, wird eine Rickholwirkung in der Fahrzeughéhen-
richtung erzielt. Ist die Rickholflache zusatzlich oder al-
ternativ zu der Fahrzeugquerrichtung geneigt, wird eine
Ruckholwirkung in der Fahrzeugquerrichtung erzielt.
[0021] Durch die Gestaltung der Riickholflache kann
der sich mitfortschreitendem Eingriff der Riickholeinrich-
tungen ergebende Ablauf der Riickholbewegung einge-
stellt werden. So kann beispielsweise (iber eine entspre-
chende Variation der Neigung der Ruickholflache ein zu-
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mindest abschnittsweise progressiver Verlauf und/oder
ein zumindest abschnittsweise linearer Verlauf und/oder
ein zumindest abschnittsweise degressiver Verlauf der
Ruckholbewegung erzielt werden. Bei bevorzugten, weil
besonders einfach herzustellenden Varianten der Erfin-
dung handelt es sich bei der Rickholflache um eine im
Wesentlichen ebene Flache.

[0022] Das Rickholelement und/oder die (komple-
mentére) Rickholausnehmung kann grundsétzlich auf
beliebige geeignete Weise gestaltet sein. Besonders ein-
fach herzustellende und robuste Varianten der Erfindung
zeichnen sich dadurch aus, dass das Ruickholelement
und/oder die Riickholausnehmung insbesondere zumin-
dest abschnittsweise im Wesentlichen keilférmig oder
zumindest abschnittsweise im Wesentlichen pyramiden-
férmig gestaltet ist. Ebenso versteht es sich aber, dass
das Riickholelement gegebenenfalls auch zumindest ab-
schnittsweise im Wesentlichen konisch ausgebildet sein
kann.

[0023] Vorzugsweise umfasst das Ruickholelement
und/oder die Wandung der Rickholausnehmung wenig-
stens eine Fidhenruckholflache und/oder wenigstens ei-
ne Querrlckholflache, wobei sich die Hohenrlickholfla-
che in der Fahrzeughdhenrichtung wenigstens lber die
Ruckholhéhe erstreckt und/oder sich die Querrtickholfla-
che in der Fahrzeugquerrichtung wenigstens tber die
Ruckholbreite erstreckt, um die Ruckholbewegung in
dem gewiinschten Ausmal zu erzielen. Es versteht sich,
dass natirlich auch jeweils gréRere Abmessungen ge-
wabhlt sein kdnnen.

[0024] Grundsatzlich kann es ausreichen, lediglich ein
Ruckholelement vorzusehen, welches mit der Wandung
einer entsprechenden komplementaren Rickholaus-
nehmung zusammenwirkt. Bei bevorzugten Varianten
der Erfindung ist jedoch vorgesehen, dass die Riickhol-
einrichtung wenigstens zwei Riickholelemente aufweist,
wobei die wenigstens zwei Ruickholelemente in der Fahr-
zeughdhenrichtung und/oder in der Fahrzeugquerrich-
tung zueinander versetzt angeordnet sind. Dies hat den
Vorteil, dass hiermit Konfigurationen erzielt werden kon-
nen, bei denen es zu keiner Einleitung eines Rollmo-
ments bzw. Wankmoments (also keines Moments um
die Fahrzeugldngsachse) in den jeweiligen Wagenka-
sten kommt.

[0025] Bei weiteren bevorzugten Varianten des erfin-
dungsgemalfien Schienenfahrzeugs umfasst die Riick-
holeinrichtung wenigstens eine sich in der Fahr-
zeuglangsrichtung erstreckende Rickholausnehmung,
wobei wenigstens eine Wandung der Rickholausneh-
mung dazu ausgebildet ist, mit der komplementaren
Rickholeinrichtung, insbesondere einem Rickholele-
ment der komplementéren Rickholeinrichtung, zur Re-
duzierung des Querversatzes und/oder des Héhenver-
satzes zusammenzuwirken. Hiermit sind Gestaltungen
moglich, bei denen an beiden Fahrzeugen identische
Rickholeinrichtungen vorgesehen sind, wodurch sich
deren Einsatz erheblich vereinfacht.

[0026] Auch hier umfasst die Riickholeinrichtung wie-
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derum bevorzugt wenigstens zwei Rickholausnehmun-
gen, wobei die wenigstens zwei Riickholausnehmungen
in der Fahrzeughdhenrichtung und/oder in der Fahrzeug-
querrichtung zueinander versetzt angeordnet sind, um
unter anderem den beschriebenen Vorteil der Vermei-
dung der Einleitung von Rollmomenten bzw. Wankmo-
menten in den jeweiligen Wagenkasten zu erzielen.
[0027] Beibevorzugten Varianten der Erfindung ist die
Puffereinrichtung dazu ausgebildet, Stdf3e mit einem
Stol3partner bis zu einer ersten Langsverschiebung des
Aufprallelements gegeniiber dem Wagenkasten in der
Fahrzeuglangsrichtung reversibel aufzunehmen, sodass
beispielsweise normale BetriebstolRe, beispielsweise
beim Kuppeln vom Fahrzeugen oder dergleichen, ohne
Beschadigung aufgenommen werden kdénnen.

[0028] Vorzugsweise ist die Rickholeinrichtung derart
angeordnet und ausgebildet, dass sie bei einem Stol
(bis zu einem vorgebbaren maximalen Héhenversatz)
zwischen dem Wagenkasten und dem Sto3partner bis
zu der ersten Langsverschiebung des Aufprallelements
nicht mit der komplementéaren Ruckholeinrichtung des
StoRpartners in Eingriff gelangt, um derartige normale
Betriebstd3e nicht zu behindern bzw. hierbei die Einlei-
tung von Kraften in den Wagenkasten tber die Rickhol-
einrichtung zu vermeiden.

[0029] Vorzugsweise ist die Rlckholeinrichtung wei-
terhin derart angeordnet und ausgebildet, dass sie bei
einem Stol (bis zu einem vorgebbaren maximalen H6-
henversatz) zwischen dem Wagenkasten und dem
StolRpartner ab einer zweiten Langsverschiebung des
Aufprallelements mit der komplementéren Rickholein-
richtung des StoRpartners in Eingriff gelangt, wobei die
Puffereinrichtung den StoR bis zu der zweiten Langsver-
schiebung im Wesentlichen reversibel aufnimmt. Mithin
erfolgt also bis zum wechselseitigen Eingriff der Rick-
holeinrichtungen nur eine reversible Energieaufnahme
bzw. Verschiebung des Aufprallelements.

[0030] Bevorzugtistdie Puffereinrichtungund/oderdie
Ruckholeinrichtung dann dazu ausgebildet, Stof3e mit ei-
nem StoRpartner ab der zweiten Léangsverschiebung des
Aufprallelements gegeniiber dem Wagenkasten in der
Fahrzeuglangsrichtung durch irreversible Verformung
wenigstens eines Energieverzehrelements aufzuneh-
men. Es versteht sich jedoch, dass auch vorgesehen sein
kann, dass dieser irreversible Energieverzehr auch erst
eine gewisse Zeit nach Wirksamwerden der Riickholein-
richtung erfolgt. Hierdurch kann sichergestellt werden,
dass bis dahin bereits eine ausreichend grof3e Riickhol-
bewegung erfolgt ist, welche gewahrleistet, dass die
StoRbelastung unter méglichst glinstigen Bedingungen
in das Energieverzehrelement eingeleitet wird.

[0031] Die vorliegende Erfindung kann sowohl an frei-
en Fahrzeugenden als auch zwischen gekuppelten
Schienenfahrzeugen eingesetzt werden. Bevorzugt ist
eine entsprechende Puffereinrichtung und die Riickhol-
einrichtung daher an einem freien Ende des Wagenka-
stens und/oder an einem gekuppelten Ende des Wagen-
kastens angeordnet.
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[0032] Weiterhin kann die Rickholeinrichtung an be-
liebiger Stelle am ersten Ende des Wagenkastens ange-
ordnetsein. Bevorzugtistdie Rickholeinrichtungin Fahr-
zeugquerrichtung mittig an dem Wagenkasten angeord-
net, um eine mdglichst guinstige Einleitung der Lasten in
den Wagenkasten bei Wirksamwerden der Riickholein-
richtung zu erzielen. Es versteht sich jedoch, dass bei
anderen Varianten der Erfindung auch mehrere (bevor-
zugt symmetrisch zur L&ngsmittenebene des Fahrzeugs
angeordnete) Rickholeinrichtungen vorgesehen sein
kénnen.

[0033] Weiterhin kann die Erfindung fir beliebige
Fahrzeuge eingesetzt werden. Insbesondere Iasst sie
sich sowohl bei Fahrzeugen einsetzen, bei denen die
Puffereinrichtung als Seitenpuffereinrichtung ausgebil-
det ist, als auch bei Fahrzeugen, bei denen die Puffer-
einrichtung als Mittelpuffereinrichtung, beispielsweise in
Form einer Mittelpufferkupplung, ausgebildet ist.

[0034] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin eine
Rickholeinrichtung flr ein erfindungsgemafies Schie-
nenfahrzeug, wobei diese Riickholeinrichtung die oben
im Zusammenhang mit dem erfindungsgemaRen Schie-
nenfahrzeug beschriebenen Merkmale aufweist.

[0035] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteranspriichen bzw. der
nachstehenden Beschreibung bevorzugter Ausfih-
rungsbeispiele, welche auf die beigefligten Zeichnungen
Bezug nimmt. Es zeigen:

eine schematische Ansicht eines Teils einer
bevorzugten Ausfihrungsform des erfin-
dungsgemalfien Schienenfahrzeugs mit einer
bevorzugten Ausfluhrungsform der erfin-
dungsgemafien Rickholeinrichtung in einem
ersten Zustand unmittelbar vor einer Kollision
mit einem weiteren erfindungsgemaflen
Schienenfahrzeug;

Figur 1

Figur2 eine schematische Ansicht der Fahrzeuge
aus Figur 1 in einem zweiten Zustand unmit-
telbar bei Wirksamwerden der Ruickholein-
richtungen;

Figur 3  eine schematische Ansicht der Fahrzeuge
aus Figur 1in einem dritten Zustand am Ende
der Rickholbewegung;

Figur4 eine schematische perspektivische Ansicht
von Teilen der Fahrzeuge aus Figur 1 in dem
ersten Zustand;

Figur 5 eine schematische perspektivische Ansicht
einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform
der erfindungsgemafRen Rickholeinrichtung.

Erstes Ausflihrungsbeispiel

[0036] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
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Figuren 1 bis 4 ein erstes bevorzugtes Ausfiihrungsbei-
spiel des erfindungsgemaflen Schienenfahrzeugs 101
beschrieben. Bei dem Schienenfahrzeug 101 handelt es
sichum einen Endwagen eines Triebzugs, dessen Nenn-
betriebsgeschwindigkeit oberhalb von 180 km/h, ndmlich
bei v, = 200 km/h, liegt.

[0037] Das Fahrzeug 101 umfasst einen (durch die
Kontur 102 angedeuteten) Wagenkasten, derim Bereich
seiner beiden Enden in herkdmmlicher Weise jeweils auf
einem Fahrwerk in Form eines (nicht dargestellten) Dreh-
gestells abgestutzt ist. Es versteht sich jedoch, dass die
vorliegende Erfindung auch in Verbindung mit anderen
Konfigurationen eingesetzt werden kann, bei denen der
Wagenkasten lediglich unmittelbar auf einem Fahrwerk
abgestutzt ist.

[0038] Zum einfacheren Verstandnis der nachfolgen-
den Erlauterungen ist in der Figur 1 ein (durch die Rad-
aufstandsebene des Drehgestells vorgegebenes) Fahr-
zeug-Koordinatensystem x,y,z angegeben, in dem die x-
Koordinate die Fahrzeuglangsrichtung, die y-Koordinate
die Fahrzeugquerrichtung und die z-Koordinate die Fahr-
zeughohenrichtung des Schienenfahrzeugs 101 be-
zeichnen.

[0039] An einem vorderen, freien ersten Ende 102.1
des Wagenkastens 102 ist eine Puffereinrichtungin Form
von Seitenpuffern 103 mit einer Pufferlangsachse 103.1
angeordnet, die indemin Figur 1 dargestellten aktivierten
Betriebszustand des Fahrzeugs 101 das erste Ende
102.1 des Wagenkastens 102 in der Fahrzeuglangsrich-
tung Uberragen. Die Seitenpuffer 103 sind dabei auf ei-
nem vorgegebenen Niveau tUber dem Niveau T des be-
fahrenen Gleisabschnitts angeordnet, wobei sich (bei-
spielsweise je nach Beladung des Fahrzeugs, Ver-
schleif der Radscheiben etc.) ein gewisser Niveauun-
terschied ergeben kann.

[0040] Es verstehtsich, dass sich die Seitenpuffer 103
im unbelasteten Zustand stets in der in Figur 1 darge-
stellten Lage befinden kénnen. Ebenso ist es aber auch
mdglich, dass sie nur dann entlang der Pufferlangsach-
sen 103.1 in diese Position ausgefahren werden, wenn
das erste Ende 102.1 das freie Ende des Schienenfahr-
zeugs bildet, wahrend sie beispielsweise in einem ge-
kuppelten Zustand bis zu einem gewissen Grad in den
Wagenkasten eingefahren sein kdnnen.

[0041] Die Seitenpuffer 103 weisen an einem dem Wa-
genkasten 102 abgewandten Ende wenigstens ein Auf-
prallelement fir einen StoRpartner auf, welches im vor-
liegenden Beispiel in Form eines Puffertellers 103.2 ge-
staltet ist. Der jeweilige Pufferteller 103.2 weist als Ab-
messung in der Fahrzeughdhenrichtung eine Aufprall-
elementhéhe H = 320 mm und als Abmessung in der
Fahrzeugquerrichtung eine Aufprallelementbreite B =
580 mm auf.

[0042] Die Puffereinrichtung 103 ist in herkémmlicher
Weise dazu ausgebildet, St6Re mit dem StoRpartner un-
ter einer Langsverschiebung des Puffertellers 103.2 ge-
geniber dem Wagenkasten 102 entlang der Pufferlangs-
achse 103.1 bzw. der Fahrzeuglangsrichtung aufzuneh-
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men. Ein solcher StoRpartneristim vorliegenden Beispiel
von einem identisch zum ersten Fahrzeug 101 gestalte-
ten zweiten Fahrzeug 104 gebildet.

[0043] Wie insbesondere den Figuren 1 und 4 zu ent-
nehmen ist, ist an dem ersten Ende 102.1 des Wagen-
kastens 102 weiterhin mittig zwischen den Seitenpuffern
103 eine erste Rickholeinrichtung 105 vorgesehen, de-
ren Abmessungen so gewahlt sind, dass der fiir Arbeiten
beim Kuppeln vom Fahrzeugen fiir den ausfiihrenden
Bahnarbeiter freizuhaltende Berner Raum zwischen der
ersten Rickholeinrichtung 105 und dem jeweiligen Sei-
tenpuffer 103 gewahrleistet ist.

[0044] Die erste Rickholeinrichtung 105 ist dazu aus-
gebildet, beim Zusammensto3 mit dem zweiten Fahr-
zeug 104 bei fortschreitender Langsverschiebung der
Pufferteller 103.2 mit der identisch gestalteten komple-
mentéren zweiten Rickholeinrichtung 107 an dem Wa-
genkasten 106 des zweiten Fahrzeugs 104 zusammen-
zuwirken, um (im Wesentlichen unmittelbar beginnend
mit dem Eingriff der beiden Ruckholeinrichtungen 105
und 107) einen Hohenversatz zwischen dem Wagenka-
sten 102 und dem Wagenkasten 106 in der Fahrzeug-
héhenrichtung um eine Rickholhéhe HR von bis zu HR
=160 mm zu reduzieren. Die Riickholhdhe HR entspricht
im vorliegenden Beispiel somit 50% der Aufprallelement-
héhe H.

[0045] Zu diesem Zweck weist die erste Riickholein-
richtung 105 ein in der Fahrzeuglangsrichtung von dem
Wagenkasten 102 vorspringendes erstes Ruickholele-
ment 105.1 sowie eine in der Fahrzeugquerrichtung dazu
versetzte erste Ruckholausnehmung 105.2 auf. Das er-
ste Ruckholelement 105.1 ist im vorliegenden Beispiel
im Wesentlichen keilférmig ausgebildet und weist auf sei-
ner Oberseite eine erste Riickholflache 105.3 auf, die als
im Wesentlichen ebene Flache gestaltet ist. Die erste
Ruckholflache 105.3 ist sowohl zu der Fahrzeuglangs-
richtung als auch zu der Fahrzeughdhenrichtung ge-
neigt. In ahnlicher Weise keilférmig ist auch die erste
Ruckholausnehmung 105.2 gestaltet, deren obere Wan-
dung eine zweite Rickholflache 105.4 aufweist, die ih-
rerseits sowohl zu der Fahrzeuglangsrichtung als auch
zu der Fahrzeughohenrichtung geneigt ist.

[0046] Die identisch gestaltete zweite Rickholeinrich-
tung 107 weist dementsprechend ein in der Fahr-
zeuglangsrichtung von dem Wagenkasten 106 vorsprin-
gendes zweites Riickholelement 107.1 mit einer dritten
Ruckholflache 107.3 sowie eine in der Fahrzeugquer-
richtung dazu versetzte zweite Rlckholausnehmung
107.2 mit einer vierten Rickholflache 107.4 auf.

[0047] Wie der Figur 1 zu entnehmen ist, weisen die
beiden Fahrzeuge in dem dargestellten ersten Zustand
unmittelbar vor dem Zusammensto3 einen ersten H6-
henversatz von HV1 =40 mm auf. Mit Fortschreiten der
Kollision werden die Seitenpuffer 103 in den jeweiligen
Wagenkasten 102 bzw. 106 eingeschoben, sodass sich
die Wagenkasten 102, 106 weiter aufeinander zu bewe-
gen.

[0048] IndeminFigur2 dargestellten zweiten Zustand
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hat sich (nicht zuletzt dadurch bedingt, dass die Puffer-
teller 103.2 aufeinander abgleiten) im dargestellten Bei-
spiel ein zweiter Hohenversatz von HV2 =160 mm zwi-
schen den Fahrzeugen 101 und 104 ausgebildet. In die-
sem zweiten Zustand gelangt nun die erste Riickholfla-
che 105.3 des ersten Ruckholelements 105.1 mit der
vierten Rickholflache 107.4 der zweiten Rickholaus-
nehmung 107.2 in Eingriff. Gleiches gilt fur die dritte
Ruckholflache 107.3 des zweiten Ruickholelements
107.1 und die zweite Rickholflache 105.4 der ersten
Ruckholausnehmung 105.2.

[0049] Bewegen sich nun die Wagenkasten 102 und
104 weiter aufeinander zu, gleiten die zur Fahr-
zeuglangsrichtung und zur Fahrzeughdhenrichtung ge-
neigten Ruckholflachen 105.3 und 107.4 bzw. 107.3 und
105.4 aneinander ab, wodurch (unmittelbar beginnend
mit dem wechselseitigen Kontakt der Ruickholflachen
105.3 und 107.4 bzw. 107.3 und 105.4) der Héhenver-
satz HV zwischen den beiden Wagenkasten 102 und 104
kontinuierlich reduziert wird. Im vorliegenden Beispiel er-
folgt dies wegen der im Wesentlichen ebenen Gestaltung
der Rickholflachen in einer linearen Bewegung.

[0050] Da sich die erste Ruckholflache 105.3 des er-
sten Ruckholelements 105.1 und die dritte Rlickholflache
107.3 des zweiten Rickholelements 107.1 jeweils Uber
die Rickholhdhe HR erstrecken, ist der Héhenversatz
HV in dem in Figur 3 dargestellten dritten Zustand am
Ende dieser Riickholbewegung auf einen Wert HV3 re-
duziert, der nur noch wenige Millimeter betragt, wobei
gegebenenfalls sogar der Wert HV3 = 0 mm erreicht wer-
den kann.

[0051] Die vorstehend beschriebene Gestaltung hat
den Vorteil, dass hiermit die Einleitung eines Rollmo-
ments bzw. Wankmoments (also eines Moments um die
Fahrzeugldngsachse) in den jeweiligen Wagenkasten
102 bzw. 106 beim Eingriff der Riickholeinrichtung 105
mit der bezlglich der Fahrzeughochachse um 180° ver-
drehten, ansonsten aber identisch gestalteten Rickhol-
einrichtung 107 vermieden wird.

[0052] Im vorliegenden Beispiel ist die Puffereinrich-
tung 103 dazu ausgebildet, StoRRe reversibel aufzuneh-
men, die zu einer ersten Langsverschiebung des jewei-
ligen Puffertellers 103.2 flihren, die geringer ist als eine
zweite Langsverschiebung, die sich in dem in Figur 2
dargestellten zweiten Zustand ergibt. Demgemaf kon-
nen normale BetriebstR3e, beispielsweise beim Kuppeln
vom Fahrzeugen oder dergleichen, ohne Beschadigung
aufgenommen werden. Dabei gelangen die beiden
Ruckholeinrichtungen 105 und 107 nicht miteinander in
Eingriff, um derartige normale Betriebst6Re nicht zu be-
hindern bzw. hierbei die Einleitung von Kraften in die Wa-
genkasten 102 und 104 uber die Rickholeinrichtungen
105 und 107 zu vermeiden.

[0053] Im vorliegenden Beispiel nimmt die Pufferein-
richtung 103 durch irreversible Deformation eines inte-
grierten Energieverzehrelements beginnend mit der
zweiten Langsverschiebung (wie sie sich in dem in Figur
2 dargestellten zweiten Zustand ergibt) irreversibel Sto-
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Renergie auf. Es versteht sich jedoch, dass bei anderen
Varianten der Erfindung auch vorgesehen sein kann,
dass noch uUber die zweite Langsverschiebung hinaus
eine reversible Aufnahme der StoRenergie erfolgt, mithin
also der irreversible Energieverzehr erst eine gewisse
Zeitnach Wirksamwerden der Riickholeinrichtungen 105
und 107 erfolgt. Hierdurch kann sichergestellt werden,
dass bis dahin bereits eine ausreichend groRe Riickhol-
bewegung erfolgt ist, welche gewabhrleistet, dass die
StoRbelastung unter moglichst glinstigen Bedingungen
in das Energieverzehrelement eingeleitet wird.

[0054] Es versteht sich, dass bei bestimmten Varian-
ten der Erfindung durch eine entsprechende Gestaltung
des Neigungsverlaufs der Rickholflachen ein anderer
Bewegungsablauf der Riickholbewegung erzielt werden
kann. Insbesondere kann durch eine starkere Neigung
zur Fahrzeuglangsrichtung zu Beginn der Riickholbewe-
gung ein schneller Abbau des Héhenversatzes erzielt
werden, bevor der irreversible Energieverzehr beginnt,
um sicherzustellen, dass die StoRbelastung unter még-
lichst glinstigen Bedingungen in das Energieverzehrele-
ment eingeleitet wird.

[0055] Ist die StoRenergie so groB, dass sich die Wa-
genkasten 102 und 104 auch nach dem in Figur 3 dar-
gestellten Zustand noch aufeinander zu bewegen, so er-
folgt dies dann naturlich unter Deformation der Wagen-
kasten 102 und 104. hierbei kbnnen dann weitere in den
Wagenkasten 102 und 104 integrierte Energieverzehr-
elemente ihre Wirkung entfalten. Insbesondere kann
auch die jeweilige Riickholeinrichtung 105 und 107 Gber
ein solches Energieverzehrelement an der Wagenka-
stenstruktur abgestiitzt sein, um einen solchen Energie-
verzehr zu erzielen.

[0056] Es sei an dieser Stelle erwahnt, dass die Rick-
holeinrichtungen bei bestimmten Varianten der Erfin-
dung auch hinter die AuRenhiille des Wagenkastens zu-
rickgezogen angeordnet sein kdnnen, wie dies in Figur
1 durch die gestrichelte Kontur 108 angedeutet ist. In
diesem Fall findet dann vor oder unmittelbar mit dem
Wirksamwerden der Rickholeinrichtungen eine Verfor-
mung bzw. Beschadigung der AuRenhiille des Wagen-
kastens statt. Die AuRRenhiille kann hierbei dann entspre-
chend gestaltet sein, um das Wirksamwerden der Riick-
holeinrichtungen nicht zu beeintrachtigen.

Zweites Ausfuhrungsbeispiel

[0057] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figuren 1 bis 5 ein weiteres bevorzugtes Ausfiihrungs-
beispiel des erfindungsgemafien Schienenfahrzeugs
101 mit einem zweiten bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel
der erfindungsgemafen Rickholeinrichtung 205 be-
schrieben. Die Ruckholeinrichtung 205 kann die Rick-
holeinrichtung 105 in dem Fahrzeug 101 ersetzen. Die
Rickholeinrichtung 205 gleicht in ihrer grundséatzlichen
Funktion und ihrem grundsatzlichen Aufbau der Rick-
holeinrichtung 105, sodass sie lediglich auf die Unter-
schiede eingegangen werden soll. Insbesondere sind
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gleichartige Komponenten mitum den Wert 100 erhéhten
Bezugszeichen zu sehen. Sofern nachfolgend keine an-
derweitigen Ausfiihrungen gemacht werden, wird hin-
sichtlich der Merkmale und Eigenschaften dieser Kom-
ponenten ausdriicklich auf die obigen Ausfihrungen ver-
wiesen.

[0058] DerUnterschied derRuckholeinrichtung 205 zu
der Rickholeinrichtung 105 besteht lediglich darin, dass
die Ruckholeinrichtung 205 drei Rickholelemente 205.1
sowie drei Riickholausnehmungen 205.2 aufweist. Eine
der Rickholausnehmungen 205.2 ist dabei zwischen
zwei in Fahrzeughéhenrichtung zueinander versetzt an-
geordneten Rickholelementen 205.1 angeordnet, wah-
rend das zu den beiden Riickholelementen 205.1 in Fahr-
zeugquerrichtung versetzte dritte Riickholelement 205.1
zwischen zwei in Fahrzeughdhenrichtung zueinander
versetzt angeordneten Ruckholausnehmungen 205.2
positioniert ist.

[0059] Diese Gestaltung hat wiederum den Vorteil,
dass hiermit die Einleitung eines Rollmoments bzw.
Wankmoments (also eines Moments um die Fahr-
zeuglangsachse) in den jeweiligen Wagenkasten 102
bzw. 106 beim Eingriff der Rickholeinrichtung 205 mit
der bezliglich der Fahrzeughochachse um 80° verdreh-
ten, ansonsten aber identisch gestalteten Rickholein-
richtung 207 vermieden wird.

[0060] Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend
ausschlief3lich anhand von Beispielen beschrieben, bei
denen durch die Rickholeinrichtung ein Hohenversatz
zwischen den Wagenkasten reduziert wurde. Es versteht
sich jedoch, dass durch eine geeignete Gestaltung der
Rickholelemente und Rickholausnehmungen auch ein
Querversatz reduziert werden kann. Hierzu kann bei-
spielsweise die jeweilige Ruickholeinrichtung um 90° be-
ziglich der Fahrzeuglédngsachse verdreht eingesetzt
werden.

[0061] Ebenso kann naturlich auch sowohl ein Héhen-
versatz als auch ein Querversatz reduziert werden, in-
dem zusatzlich zu den oben beschriebenen, zur Fahr-
zeuglangsrichtung und zur Fahrzeughdhenrichtung ge-
neigten Ruckholflachen auch zur Fahrzeuglangsrichtung
und zur Fahrzeugquerrichtung geneigte Riickholflachen
vorgesehen werden, wie dies in Figur 5 durch die gestri-
chelte Kontur 208 angedeutet ist. Hierbei versteht es
sich, dass die Rickholbreite, also der Betrag der Rick-
holbewegung in der Fahrzeugquerrichtung, geringer
ausfallen kann als die Riickholhéhe, da in der Regel der
Querversatz der beiden StoRRpartner geringer ausfallt als
der Héhenversatz.

[0062] Es seian dieser Stelle nochmals erwahnt, dass
die vorliegende Erfindung sowohl, wie im Zusammen-
hang mit den Ausfiihrungsbeispielen beschrieben, an
freien Fahrzeugenden als auch zwischen gekuppelten
Schienenfahrzeugen eingesetzt werden kann. Weiterhin
kann die Erfindung sowohl bei den beispielhaft beschrie-
benen Fahrzeugen mit Seitenpuffern als auch bei Fahr-
zeugen mit Mittelpuffereinrichtungen, beispielsweise in
Form einer Mittelpufferkupplung, eingesetzt werden.
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[0063] Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend
ausschlieRlich anhand eines Fahrzeugs fir Triebzlige
beschrieben, die mit vergleichsweise hohen Nennbe-
triebsgeschwindigkeiten verkehren. Es versteht sich je-
doch, dass die Erfindung auch im Zusammenhang mit
anderen Schienenfahrzeugen, insbesondere bei niedri-
geren oder aber auch noch héheren Nennbetriebsge-
schwindigkeiten zum Einsatz kommen kann.

Patentanspriiche
1. Schienenfahrzeug mit

- einem Wagenkasten (102, 106), der eine Fahr-
zeuglangsrichtung, eine Fahrzeugquerrichtung
und eine Fahrzeughéhenrichtung definiert, und
- einer Puffereinrichtung (103), wobei

- die Puffereinrichtung (103) an einem ersten
Ende des Wagenkastens (102, 106) angeordnet
ist und zumindest in einem aktivierten Betriebs-
zustand das erste Ende des Wagenkastens
(102, 106) in der Fahrzeuglangsrichtung tber-
ragt,

- die Puffereinrichtung (103) an einem dem Wa-
genkasten (102, 106) in dem aktivierten Be-
triebszustand abgewandten Ende wenigstens
ein Aufprallelement (103.2) fiir einen StoRpart-
ner aufweist,

- die Puffereinrichtung (103) dazu ausgebildet
ist, Stoke mit einem StoRpartner unter einer
Langsverschiebung des Aufprallelements
(103.2) gegenlber dem Wagenkasten (102,
106) in der Fahrzeugléngsrichtung aufzuneh-
men,

- das Aufprallelement (103.2) in der Fahrzeug-
héhenrichtung eine Aufprallelementhéhe und in
der Fahrzeugquerrichtung eine Aufprallele-
mentbreite aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass

- an dem ersten Ende des Wagenkastens (102,
106) wenigstens eine Riickholeinrichtung (105,
107; 108; 205, 207) vorgesehen ist, die dazu
ausgebildet ist, bei fortschreitender Langsver-
schiebung des Aufprallelements (103.2) mit ei-
ner komplementaren Rickholeinrichtung (105,
107; 108; 205, 207) an dem StolRpartner zusam-
menzuwirken, um einen Hohenversatz zwi-
schen dem Wagenkasten (102, 106) und dem
StoRpartner in der Fahrzeughdhenrichtung um
eine Riickholhdhe zu reduzieren und/oder einen
Querversatz zwischen dem Wagenkasten (102,
106) und dem Stof3partner in der Fahrzeugquer-
richtung um eine Rickholbreite zu reduzieren,
wobei

- die Rickholhdhe wenigstens 20% der Aufpral-
lelementhdhe entspricht, vorzugsweise wenig-
stens 30% der Aufprallelementhéhe entspricht,
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weiter vorzugsweise wenigstens 50% der Auf-
prallelementhéhe entspricht,

und/oder

- die Ruckholbreite wenigstens 20% der Aufpral-
lelementbreite entspricht, vorzugsweise wenig-
stens 30% der Aufprallelementbreite entspricht,
weiter vorzugsweise wenigstens 50% der Auf-
prallelementbreite entspricht.

16

henversatzes zusammenzuwirken, und

wobei

- das Rickholelement (105.1, 107.1; 205.1,
207.1) insbesondere von dem Wagenkasten
(102, 106) vorspringt und/oder die Riickholein-
richtung (108) insbesondere zumindest teilwei-
se, vorzugsweise im Wesentlichen vollstandig,
hinter eine Auflenkontur des Wagenkastens
(102, 106) zuriickgezogen angeordnet ist.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge- 170
kennzeichnet, dass 5. Schienenfahrzeug nach Anspruch 4, dadurch ge-

kennzeichnet, dass

- die Riickholhdhe 20% bis 80% der Aufprallele-
menthéhe entspricht, vorzugsweise 30% bis

107.2;205.2,207.2) der komplementaren Riick-
holeinrichtung (105, 107; 108; 205, 207), zur Re-
duzierung des Querversatzes und/oder des H6-

- das Rickholelement (105.1, 107.1; 205.1,

70% der Aufprallelementhdhe entspricht, weiter 75 207.1) und/oder die Wandung der Rickholaus-
vorzugsweise 40% bis 60% der Aufprallele- nehmung (105.2, 107.2; 205.2, 207.2) wenig-
menthdhe entspricht, stens eine zur Fahrzeuglangsrichtung geneigte
und/oder Ruckholflache (105.3, 105.4, 107.3, 107.4) auf-
- die Ruckholbreite 20% bis 80% der Aufprall- weist, wobei
elementbreite entspricht, vorzugsweise 30% bis 20 - die Riickholflache (105.3, 105.4, 107.3, 107.4)
70% der Aufprallelementbreite entspricht, wei- insbesondere als im Wesentlichen ebene Fla-
ter vorzugsweise 40% bis 60% der Aufprallele- che ausgebildet ist
mentbreite entspricht, und/oder.
- das Rickholelement (105.1, 107.1; 205.1,
3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da- 25 207.1) und/oder die Rulckholausnehmung
durch gekennzeichnet, dass (105.2, 107.2; 205.2, 207.2) insbesondere im
Wesentlichen keilférmig oder im Wesentlichen
- die Ruckholhdhe und/oder die Rickholbreite pyramidenférmig gestaltet ist.
60 mm bis 220 mm betragt, vorzugsweise 80
mm bis 200 mm betragt, weiter vorzugsweise 30 6. Schienenfahrzeug nach Anspruch 5, dadurch ge-
100 mm bis 180 mm betragt, kennzeichnet, dass
und/oder
- die Rickholeinrichtung (105, 107; 108; 205, - das Ruckholelement (105.1, 107.1; 205.1,
207) dazu ausgebildetist, beivollstdndigem Ein- 207.1) und/oder die Wandung der Rickholaus-
griff mit der komplementéren Ruckholeinrich- 35 nehmung (105.2, 107.2; 205.2, 207.2) wenig-
tung (105, 107; 108; 205, 207) den Héhenver- stens eine Hohenrickholflache (105.3, 105.4,
satz und/oder den Querversatz zwischen dem 107.3, 107.4) und/oder wenigstens eine Quer-
Wagenkasten (102, 106) und dem StoRpartner rickholflache aufweist, wobei
auf einen Wert von weniger als 80 mm, vorzugs- - sich die Hohenrlckholflache (105.3, 105.4,
weise weniger als 40 mm, weiter vorzugsweise 40 107.3, 107.4) in der
im Wesentlichen 0 mm zu reduzieren. Fahrzeughdhenrichtung wenigstens Uber die
Riickholhéhe erstreckt und/oder
4. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden - sich die Querrtckholflache in der Fahrzeug-
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass querrichtung wenigstens Uber die Riickholbreite
45 erstreckt.
- die Ruckholeinrichtung (105, 107; 108; 205,
207) wenigstens ein in der Fahrzeuglangsrich- 7. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriche 4 bis
tung vorspringendes Ruckholelement (105.1, 6, dadurch gekennzeichnet, dass
107.1; 205.1, 207.1) aufweist,
wobei 50 - die Ruckholeinrichtung (205, 207) wenigstens
- das Rickholelement (105.1, 107.1; 205.1, zwei Ruckholelemente (205.1, 207.1) aufweist,
207.1) dazu ausgebildet ist, mit der komplemen- wobei
téren Ruckholeinrichtung (105, 107; 108; 205, - die wenigstens zwei Rickholelemente (205.1,
207), insbesondere einer Wandung einer kom- 207.1) in der Fahrzeughdhenrichtung und/oder
plementdren Rickholausnehmung (105.2, 55 in der Fahrzeugquerrichtung zueinander ver-

setzt angeordnet sind.

8. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
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Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass

- die Ruckholeinrichtung (105, 107; 108; 205,
207) wenigstens eine sich in der Fahr-
zeuglangsrichtung erstreckende Rickholaus-
nehmung (105.2, 107.2; 205.2, 207.2) aufweist,
wobei

- wenigstens eine Wandung der Ruickholaus-
nehmung (105.2,107.2;205.2,207.2) dazu aus-
gebildet ist, mit der komplementaren Riickhol-
einrichtung (105, 107; 108; 205, 207), insbeson-
dere einem komplementaren Rickholelement
(105.1, 107.1; 205.1, 207.1) der komplementa-
ren Rickholeinrichtung (105, 107; 108; 205,
207), zur Reduzierung des Querversatzes und/
oder des Hohenversatzes zusammenzuwirken.

9. Schienenfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch ge-

kennzeichnet, dass

- die Rickholeinrichtung (205, 207) wenigstens
zwei Ruckholausnehmungen (205.2, 207.2)
aufweist, wobei

- die wenigstens zwei Rickholausnehmungen
(205.2, 207.2) in der Fahrzeughdhenrichtung
und/oder in der Fahrzeugquerrichtung zueinan-
der versetzt angeordnet sind.

10. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden

Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- die Rickholeinrichtung (105, 107; 108; 205,
207) dazu ausgebildet ist, im Wesentlichen un-
mittelbar mit Beginn eines Kontakts mit der kom-
plementaren Ruickholeinrichtung (105, 107;
108; 205, 207) den H6henversatz zwischendem
Wagenkasten (102, 106) und dem StolRpartner
in der Fahrzeughdhenrichtung und/oder den
Querversatz zwischen dem Wagenkasten (102,
106) und dem Stol3partnerin der Fahrzeugquer-
richtung zu begrenzen,

und/oder

- die Rickholeinrichtung (105, 107; 108; 205,
207) dazu ausgebildet ist, im Wesentlichen un-
mittelbar mit Beginn eines Kontakts mit der kom-
plementéren Rdickholeinrichtung (105, 107;
108; 205, 207) den Héhenversatz zwischendem
Wagenkasten (102, 106) und dem StoRpartner
in der Fahrzeughdhenrichtung und/oder den
Querversatz zwischen dem Wagenkasten (102,
106) und dem StoRpartnerin der Fahrzeugquer-
richtung zu reduzieren.

11. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden

Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass

- die Puffereinrichtung (103) dazu ausgebildet
ist, StéRe mit einem StolRpartner bis zu einer
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12,

13.

14.

15.

ersten Langsverschiebung des Aufprallele-
ments (103.2) gegeniiber dem Wagenkasten
(102, 106) in der Fahrzeuglangsrichtung rever-
sibel aufzunehmen, und

- die Ruckholeinrichtung (105, 107; 108; 205,
207) insbesondere derart angeordnet und aus-
gebildet ist, dass sie bei einem Stol} zwischen
dem Wagenkasten (102, 106) und dem
StoRpartner bis zu der ersten Langsverschie-
bung des Aufprallelements (103.2) nicht mit der
komplementéren Rickholeinrichtung (105, 107;
108; 205, 207) des StoRpartners in Eingriff ge-
langt, wobei

- die Rickholeinrichtung (105, 107; 108; 205,
207) insbesondere derart angeordnet und aus-
gebildet ist, dass sie bei einem Stol3 zwischen
dem Wagenkasten (102, 106) und dem
StolRpartner ab einer zweiten Langsverschie-
bung des Aufprallelements (103.2) mit der kom-
plementdren Rickholeinrichtung (105, 107;
108; 205, 207) des StoBpartners in Eingriff ge-
langt, wobei die Puffereinrichtung (103) den
StoR bis zu der zweiten Langsverschiebung im
Wesentlichen reversibel aufnimmt, wobei

- die Puffereinrichtung (103) und/oder die Ruick-
holeinrichtung (105, 107; 108; 205, 207) insbe-
sondere dazu ausgebildet ist, Stof3e mit einem
StoRpartner ab der zweiten Langsverschiebung
des Aufprallelements (103.2) gegeniiber dem
Wagenkasten (102, 106) in der Fahrzeuglangs-
richtung durch irreversible Verformung wenig-
stens eines Energieverzehrelements aufzuneh-
men.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Puffereinrichtung (103) und die Rickholeinrichtung
(105, 107; 108; 205, 207) an einem freien Ende
(102.1) des Wagenkastens (102) und/oder an einem
gekuppelten Ende des Wagenkastens angeordnet
sind.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Ruckholeinrichtung (105, 107; 108; 205, 207) in
Fahrzeugquerrichtung mittig an dem Wagenkasten
(102, 106) angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Puffereinrichtung (103) als Seitenpuffereinrichtung
(103) oder als Mittelpuffereinrichtung ausgebildet ist

Ruckholeinrichtung fiir ein Schienenfahrzeug, da-
durch gekennzeichnet, dass sie als die Riickhol-
einrichtung des Schienenfahrzeugs nach einem der
vorhergehenden Anspriiche ausgebildet ist.
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