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(54) HULSENPUFFER MIT MARKIERUNG

(57)  Vorgeschlagen wird ein Hiilsenpuffer (1) fiir be-
wegliche oder feste Tragstrukturen (2), insbesondere
von Schienenfahrzeugen, mit einem ersten und zweiten
Fihrungsteil (3, 4) jeweils in Form einer Hilse (4) und
eines StoRels (3), wobei die Hiilse (4) ortsfest an der
Tragstruktur (2) befestigbar ist, und der StoRel (3) relativ
zur Hulse (4) in Fahrzeuglangsrichtung (FR) verschieb-
bar ist und bei seiner Verschiebebewegung von der Huil-
se (4) gefihrt wird, wobei eine Markierung (6) zur Mar-
kierung der Position des StéRels (3) gegeniiber der Hiilse
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(4) vorgesehen ist, um anzuzeigen, ob der Hilsenpuffer
(1) einem StoR mit Uberschreitung einer bestimmten
StoRkraft (Ausldsekraft) auf den Hilsenpuffer (1), insbe-
sondere in Form einer Deformation und/oder eines
Bruchs ausgesetzt worden ist, sodass sich die Position
der Markierung (6) dauerhaft verandert hat. Zur Verbes-
serung von Sicherheitskontrollen bei Routine-Checks ist
die Markierung (6) als Vertiefung und/oder Ausnehmung
ausgebildet.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Hiilsenpuffer fiir be-
wegliche oder feste Tragstrukturen, insbesondere von
Schienenfahrzeugen, nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind derartige Hul-
senpuffer beispielsweise durch die EP 1 740 435 B1 be-
kannt. Sie umfassen in der Regel ein erstes und ein zwei-
tes Fihrungsteil in Form eines StoRels und einer Hiilse,
wobei der St6Rel teilweise in die Hllse, die einen gréRe-
ren Durchmesser als der Stol3el aufweist, aufgenommen
ist. Der Hulsenpuffer erlaubt es, im Bereich seines nor-
malen Pufferhubs elastisch zusammengedriickt zu wer-
den. Ein derartiger Stof3 auf den Hilsenpuffer kommt et-
wa zustande, wenn zwei Schienenfahrzeug-Wagen zu-
sammengekoppelt werden. Die Kraft wird in der Regel
von einer Feder aufgenommen, deren Elastizitat bewirkt,
dass bei Aufhebung der Krafteinwirkung der StéR3el ge-
genuber der Hillse wieder in seine urspriingliche Position
zurlickkehrt. Der StoRel taucht also bei Auftreten einer
solchen StoRRes zum Teil in die Hilse ein und wird bei
Aufhebung der Kraftwirkung sich wieder aus der Hilse
entsprechend heraus bewegen. Treten bei Unfallsituati-
onen zum Beispiel StoéRe mit groRerer Wucht auf, so er-
moglicht ein solcher Hilsenpuffer, dass zumindest ein
Teil der Energie von der Pufferstruktur selbst aufgenom-
men wird, in dem einzelne Strukturen plastisch verformt
werden oder brechen. Dieser irreversible Vorgang be-
deutet einen Energieverzehr. Um festzustellen, ob ein
Hulsenpuffer einen solchen Stol3, der mit einer plasti-
schen Deformation oder einem Bruch ausgesetzt war,
werden zum Beispiel Farbmarkierungen aufien am Huil-
senpuffer angebracht.

[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, einen Hilsenpuf-
fer bereitstellen zu kénnen, der ein hdheres Mal} an Si-
cherheit bietet und eine verbesserte Sicherheitskontrolle
bei Routine-Checks erlaubt.

[0004] Die Aufgabe wird, ausgehend von einem Huil-
senpuffer der eingangs genannten Art, durch die kenn-
zeichnenden Merkmale des Anspruchs 1 geldst.

[0005] Durch die in den abhangigen Anspriichen ge-
nannten MaRBnahmen sind vorteilhafte Ausfiihrungen
und Weiterbildungen der Erfindung maoglich.

[0006] Der erfindungsgemale Hulsenpuffer kann
grundsatzlich fur bewegliche oder feste Tragstrukturen
eingesetzt werden. Bei beweglichen Tragstrukturen han-
delt es sich insbesondere um Schienenfahrzeuge, bei-
spielsweise Lokomotiven, Giiterwagen oder Reisezug-
waggons, an deren Seiten die Hulsenpuffer als soge-
nannte Seitenpuffer eingesetzt werden kénnen, um St6-
Re aufzunehmen, die vor allem in bzw. entgegen der
Fahrtrichtung auftreten kdnnen und meist durch den Kon-
takt mit anderen Schienenfahrzeugen oder festen
Tragstrukturen verursacht werden. Typischerweise sto-
Ren entsprechende Schienenfahrzeuge beim Koppeln
der Wagen aneinander. Auch beim Rangieren kénnen
entsprechende Stolke auftreten.
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[0007] Sogenannte Prellbocke, die in der Regel einen
Gleisabschluss bilden und verhindern, dass ein Schie-
nenfahrzeug bzw. ein Wagen tiber das Ende der Schiene
hinaus rollt und somit entgleist, sind typische feste
Tragstrukturen. Dementsprechend kdnnen auch sie mit
erfindungsgeméafen Hilsenpuffern versehen sein.
[0008] Im ungiinstigsten Fall kdnnen derartige Stol3e
aber auch bei ungewollten Kollisionen auftreten, wenn
also Ziige bzw. Wagen ungeplant und gegebenenfalls
auch ohne hinreichende Drosselung der Geschwindig-
keit aufeinanderprallen. In der Regel verfiigt der Hiilsen-
puffer gemaf der Erfindung zwar Uber ein Kraftiibertra-
gungselement, Uber das er elastisch in einem bestimm-
ten Bereich reversibel zusammengedriickt und sich auch
wieder entspannen kann. Innerhalb dieses normalen
Punktes wird der Hilsenpuffer somit im Regelfall nicht
beschadigt. Sind die StolRkréafte jedoch zu hoch, etwa bei
einem Unfall, so verfligt der erfindungsgemafe Hilsen-
puffer dartiber hinaus tiber die Méglichkeit, einen Teil der
kinetischen Energie, die beim Aufprall Gbertragen wird,
aufzunehmen, etwa durch eine (plastische) Deformation
hinsichtlich seiner Struktur, sodass ein Teil des StolRes
zumindest durch den Puffer aufgenommen wird. Einer-
seits wird dadurch zwar der Hilsenpuffer beschadigt
bzw. zerstort, dafiir wird aber kein oder ein geringerer
Schaden an der Tragstruktur bzw. am Schienenfahrzeug
verursacht.

[0009] Beideninder Praxis auftretenden StéRen kann
nichtimmer davon ausgegangen werden, dass diese ex-
akt parallel zur Fahrtrichtung auftreten. Denkbar ist ins-
besondere, dass Querkrafte auf den Hilsenpuffer ein-
wirken, sei es bei StoRen in bzw. wahrend Kurvenfahrten
oder beim Zusammenprall unterschiedlich gearteter Puf-
fer oder dergleichen. Der Hulsenpuffer umfasst daher
wenigstens ein erstes und ein zweites Fihrungsteil, die
in Form einer Hilse und eines StéRels vorliegen, wobei
der StéRel relativ zur Hilse in Fahrzeuglangsrichtung
verschiebbar ist. Das Fiihrungsteil, sich relativ zu dem
anderen bewegt, wird durch die Lagerung der beiden
Flhrungsteile ineinander gefuhrt. Je nach Ausfihrungs-
form umgibt beispielsweise die Hilse den StéRel, besitzt
also einen gréReren Durchmesser, sodass bei der ge-
nannten Relativbewegung der StoRel zumindest teilwei-
se in die Huilse eintauchen kann.

[0010] Bereits im unbelasteten Zustand, ohne Auftre-
ten einer StoRkraft, Gberlappen Hiilse und Stélel zumin-
dest teilweise, sodass, sobald ein Sto auf den StoRel
auftritt, dieser unmittelbar von der Hilse gefiihrt werden
kann und die Bewegung des St6Rels zumindest teilweise
vorgegeben ist. Durch diesen Uberlappungsbereich kén-
nen zudem aber auch die zuvor genannten Querkrafte
zumindest teilweise abgestitzt werden. D.h., Kraftkom-
ponenten eines StoRRes senkrecht zur Fahrtrichtung wer-
den durch diese Uberlappende Anordnung von Stofel
und Hilse ebenfalls zumindest teilweise aufgenommen.
Die relative Position zwischen StoRel und Hilse, wie sie
im Zustand eines neuen, noch nicht verwendeten Huil-
senpuffers vorliegt, kann z.B. tiber eine Markierung fest-
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gehalten werden.

[0011] War nun ein Hilsenpuffer einem Stof3 ausge-
setzt, der zu einer Deformation oder sogar einem Bruch
von Strukturen des Hilsenpuffer gefuihrt hat, so befindet
sich eine Markierung nicht mehr an der Stelle, an der sie
bei einem neuen Hilsenpuffer bzw. einem Hulsenpuffer,
der noch keinen derartigen Sto3 ausgesetzt war und bei
dem die Auslosekraft noch nicht tberschritten wurde,
liegt. Bei der Uberpriifung eines Zuges soll gerade der
Zustand der Puffer Uberprift werden.

[0012] Um nun diese Routineliberpriifungen vereinfa-
chen und die Sicherheit bei Schienenfahrzeugen oder
sonstigen Tragstrukturen verbessern zu kénnen, ist er-
findungsgeman die Markierung als Vertiefung bzw. Aus-
nehmung ausgebildet. Demzufolge handelt es sich bei
der Markierung um eine dauerhafte Struktur, die auch
nicht durch mechanische Einfliisse oder dergleichen be-
eintrachtigt oder entfernt werden kann. Wird stattdessen
eine herkdmmliche Markierung, die als Farbmarkierung
aufgebracht ist, verwendet, so kann diese durch Witte-
rungseinflisse beschadigt oder entfernt werden. Mit ei-
ner raschen Abnutzung ist im normalen Betrieb aber
auch durch andere Einflisse zu rechnen: Eine derartige
Markierung ist beispielsweise am Rande des Uberlapp-
bereichs von StoRel und Hiilse angebracht. Bei StéRen
im Rahmen des Pufferhubs, die im Normalbetrieb zum
beim Rangieren bzw. Koppeln von Wagen auftreten, rei-
ben die Mantelflaiche des St6Rels und die Innenflachen
der Hulse aneinander. Eine Farbmarkierung wird somit
leicht weggerieben.

[0013] Ferner kann eine derartige Markierung auch
durch Schmierfett und Ablagerungen verdrecken und ab-
gedeckt werden. Bei den standig anfallenden Reinigun-
gen wird sodann eine herkdmmliche Farbmarkierung im-
mer mehr abgenutzt.

[0014] Ist die Markierung jedoch als Vertiefung oder
Ausnehmung im Material ausgebildet, so liegt eine dau-
erhafte Struktur vor, die durch Witterungseinflisse, Ab-
lagerungen oder auch Reibung nicht mehr ohne Weiteres
entfernt werden kann. Auch bei einer Routinekontrolle
kann somit eine derartige Markierung schnell und zuver-
lassig gefunden werden. Schmutzreste kénnen problem-
los abgeldst werden, ohne dass die Gefahr besteht, dass
die Markierung dadurch beschadigt wird und nicht mehr
abgelesen werden kann, ob der Hilsenpuffer durch Er-
reichen der Ausldsekraft bereits nachhaltig geschadigt
wurde.

[0015] Beider Teleskopbewegung tauchtin der Regel
der StéRel in den Hilsenpuffer bzw. StoRel und Hiilsen-
puffer schieben sich teleskopartig ineinander. Wurde der
Hulsenpuffer infolge einer Kollision deformiert oder eine
Struktur im Hulsenpuffer gebrochen, so ist die Relativ-
position des StoRels gegeniiber der Hiilse verandert. Da-
her wird an diesem Ubergangspunkt in der Regel am
einfachsten erkannt, ob die Auslosekraft, die zu einer
Deformation bzw. einem Bruch geflihrt hat, bereits er-
reicht wurde. Im Bereich des normalen Pufferhubs wer-
den StofRRel bzw. Hilse, etwa durch das elastische Ver-
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halten einer Feder, wieder anihre Ursprungslage zurtick-
versetzt.

[0016] Die Markierung kann auch Zusatzmarkierun-
gen umfassen, z.B. eine Art Lineal, um gegebenenfalls
die Starke einer Deformation ablesen zu kénnen.
[0017] Beieiner Ausfiihrungsform der Erfindung weist
die Hiilse bzw. das zweite Flihrungsteil einen groReren
Durchmesser als das erste Fiihrungsteil bzw. der StoRel
auf. Auf diese Weise kann bei koaxialer Lagerung eine
relative Teleskopbewegung der Teile zueinander ermdg-
licht werden. Ferner istin vorteilhafter Weise die Markie-
rung sodann am ersten Fiihrungsteil angebracht, d.h. bei
der Teleskopbewegung, bei welcher das erste Flihrungs-
teilin das zweite Flihrungsteil geschoben wird, wird somit
die Markierung vom zweiten Fiihrungsteil mehr und mehr
liberdeckt. Eine Uberdeckung der Markierung im unbe-
lasteten Zustand zeigt wiederum, dass eine relative Po-
sitionsanderung zwischen erstem und zweitem Fuh-
rungsteil stattgefunden hat, d.h. es hat eine plastische
Deformation oder ein Bruch stattgefunden hat, also die
Auslosekraft erreicht wurde und der Hilsenpuffer aus-
getauscht werden muss. Darlber hinaus bietet dieses
Ineinandergreifen bzw. Uberlappen von erstem und
zweitem Fihrungsteil zusatzlich den Vorteil der Abstt-
zung von Querkraften, die gegebenenfalls Verschlissen
auftreten kdnnen.

[0018] Bei einer besonders bevorzugten Weiterbil-
dung der Erfindung Iasst sich in vorteilhafter Weise auch
feststellen, wie weit eine zu einer Beschadigung des Hiil-
senpuffers gefiihrte Deformation (bei Uberschreiten der
Auslosekraft) den Hilsenpuffer und dessen Eigenschaf-
ten beeintrachtigt hat. Hierzu kann die Markierung zum
Beispiel in Fahrtrichtung bzw. entgegen der Fahrtrich-
tung sich verjliingen, beispielsweise eine Spitze aufwei-
sen bzw. als Dreieck ausgebildet sein. Wurde die Aus-
I6sekraft noch nicht Uberschritten, so kann ohne Kraft-
einwirkung die entsprechende Pfeilspitze prazise am
Ubergang zwischen erstem und zweitem Fiihrungsteil
anliegen. Bereits kleine Deformationen fihren somit da-
zu, dass die Spitze verdeckt wird und das zweite Fiih-
rungsteil (dauerhaft) Gber der Spitze liegt und diese ver-
deckt. Ist die Spitze nur knapp Uberdeckt, so hat eine
geringe plastische Deformation stattgefunden. Wiirde es
sich bei der Markierung lediglich um eine Farb-Linie, die
senkrecht zur Fahrtrichtung orientiert ist, handeln, kdnn-
te bei einer Uberdeckung in der Regel diese Linie keine
Auskunft mehr darliber geben, ob eine starke oder nur
eine geringe Deformation stattgefunden hat, dain beiden
Fallen die Markierung einfach verschwunden ist. Zudem
ware bei der Verwendung von Farblinien unklar, ob tber-
haupt noch eine Markierung vorhanden oder ob diese
bereits abgeblattert ist. Darliber hinaus zeichnet sich ei-
ne derartige Weiterbildung in vorteilhafter Weise dadurch
aus, dass eine flachige Markierung mit definierter Form
besser erfasst werden kann und auch nicht so leicht zu
Ubersehen ist, gerade wenn auch zusatzlich mit Ver-
schmutzungen zu rechnen ist. Dies gilt umso mehr, falls
die Markierung zusatzlich noch eine Messskala aufweist,
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um gegebenenfalls die Starke einer Deformation genau-
er bestimmen zu kénnen.

[0019] Beim Hilsenpuffer kann die Hulse bzw. das
zweite Fuhrungsteil als im Durchmesser groftes Teil zur
Tragstruktur hin angeordnet sein und insbesondere orts-
fest mit dieser befestigt werden. Damit das erste Fiih-
rungsteil, insbesondere der StoRel, auch elastisch be-
wegt werden kann, kann bei einer Ausflihrungsvariante
der Erfindung ein Kraftiibertragungsglied, z.B. eine Fe-
der, vorgesehen sein, die den St6Rel und Tragstruktur
mechanisch miteinander koppelt. Hiermit ist eine Abstut-
zung an der fiir dieses System groRtmaoglichen Masse
verbunden, sodass durch deren Tragheitauch eine Stau-
chung der Feder bei einem StoR erreicht wird. Eine Feder
ermoglicht in der Regel in einem bestimmten Kraftbe-
reich ein im Wesentlichen elastisches Verhalten. Den-
noch kann ein gewisser Teil der Energie bei derartigen
StdéRen auch durch inelastische Wirkungen verloren ge-
hen.

[0020] Um bei einem StoR, bei dem die Ausldsekraft
Uberschritten wird, definierte Manahmen zum Energie-
verzehr bereitzustellen, kdnnen zum Beispiel erstes bzw.
zweites Flhrungsteil wenigstens zwei Abschnitte aufwei-
sen, die insbesondere hintereinander angeordnet bzw.
langlich ausgebildet sind und von denen wenigstens zwei
durch eine Sollbruchverbindung miteinander verbunden
sind. Idealerweise sind diese Sollbruchverbindungen so
ausgelegt, dass bei StélRen unterhalb der Auslésekraft
zunachst der StoRel relativ zur Hilse bewegt wird, ohne
dass die Sollbruchverbindung aufbricht, wobei eine elas-
tische Komponente wie zum Beispiel eine Feder ge-
staucht wird, die sich bei Aufhebung der Kraftwirkung
aber wiederum ausdehnen kann. Wird die Auslésekraft
aber Uberschritten, so wird nicht nur die Feder entspre-
chend gestaucht, sondern auch die Sollbruchverbindun-
genzum Reiflen gebracht. Ein Teilder Energie wird dabei
durch das Aufbrechen Sollbruchverbindungen ver-
braucht. Denkbar sind aber auch noch weitere Varianten,
die zum Energieverzehr bei Uberschreiten der Auslése-
kraft eingesetzt werden kdénnten. Zum Beispiel ist es
denkbar, dass der Stof3el elastisch vollstandig in die Hil-
se teleskopiert werden kann und bei Uberschreiten der
Auslosekraftdie Hilse auf die Riickseite des Puffertellers
stoRt; dabei kann sich die Hilse gegebenenfalls nach
auflen hin aufschalen, sodass diese Deformation wie-
derum ebenfalls ein Energieverzehr mit sich bringt.
[0021] Denkbar sind grundsatzlich auch weitere
MaRnahmen, die einen Energieverzehr bewirken kén-
nen, zum Beispiel, dass ein Werkzeug eingesetzt wird,
das fir eine Deformation bzw. eine spanende Bearbei-
tung sorgt. Denkbar istauch, dass eine Halterungsebene
innerhalb des Hilsenpuffers oder eine Verbindung zum
Tragrahmen besteht, die ebenfalls mit Sollbruchstellen
versehen ist. Im vorliegenden Fall kdnnen durch die Mar-
kierung hauptsachlich solche Veranderungen bei Uber-
schreiten der Auslosekraft wahrgenommen werden, die
eine relative Positionsanderung zwischen erstem und
zweitem Fihrungsteil bewirken.
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Ausfihrungsbeispiel

[0022] Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in
den Zeichnungen dargestellt und wird nachstehend unter
Angabe weiterer Einzelheiten und Vorteile ndher erlau-
tert. Im Einzelnen zeigen:

Figur 1:  einen Hilsenpuffer gemaR der Erfindung, so-
wie

Figur 2:  einen schematischen Schnitt durch den Hiil-
senpuffer gemaf Figur 1.

[0023] Ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung ist in Fi-

gur 1 dargestellt. Der Hulsenpuffer 1, der an einer
Tragstruktur 2 befestigt ist, umfasst einen StéRel 3 und
eine Hulse 4. StdRel 3 und Hiilse 4 sind ineinander ge-
lagert und relativ zueinander geflihrt, wobei die Hilse 4
einen grofReren Innendurchmesser aufweist als der Au-
Rendurchmesser des StoRels 3. Beide Teile, StoRel 3
und Hilse 4, konnen somit als erstes und zweites Fiih-
rungsteil bezeichnet werden. Der Hulsenpuffer 1 ist wie-
derum uber die Hilse 4 an der Tragstruktur 2 befestigt.
Der StéRel 3 miindet in einen Pufferteller 5. Werden zum
Beispiel zwei Schienenfahrzeuge oder ein Schienenfahr-
zeug und eine feste Tragstruktur wie ein Pufferblock in
Kontakt gebracht, so erfolgt die Bertihrung in der Regel
zunachst an den Puffertellern. Im Regelfall, wenn zum
Beispiel zwei Wagen aneinandergekoppelt werden, tref-
fen die jeweiligen Puffer mit geringer Geschwindigkeit
aufeinander, und es wird ein Impuls Ubertragen, sobald
sich die jeweiligen Pufferteller beriihren. Im Rahmen des
normalen Pufferhubs kann sich der Sté3el 3 in die Hiilse
4 einschieben, das heillt beide werden ineinander tele-
skopiert.

[0024] Im normalen Betrieb erfolgt dieser Sto aber
mit einer Kraft unterhalb der Auslosekraft, sodass sich
der StoRRel 3 wieder aus der Hilse 4 heraus bewegen
kann und in den urspriinglichen Zustand ubergeht. Er-
findungsgeman ist nunmehr am StéRel 3 eine Markie-
rung 6 als Vertiefung eingebracht. Die Markierung 6 ist
dreieckig (genauer: bildet ein gleichschenkliges Dreieck,
bei dem die gleich langen Seiten zum Teil sich entlang
der Fahrtrichtungsachse FR erstrecken), wobei eine
Spitze in Richtung Hiilse 4 zeigt.

[0025] Die innere Struktur des Hulsenpuffers 1 ist in
Figur 2 dargestellt. Der StoRel 3 ragt in die Hulse 4 und
bildet dabei einen Uberlappungsbereich 7. Am eigentli-
chen StéRel 3 ist eine Verlangerungshllse 8 angebracht,
die sich lose mit Hilfe der Auskragungen 9 an der Innen-
wand der Hilse 4 abstltzt. Der eigentliche Stof3el 3 und
die Verlangerungshiilse 8 sind tber Sollbruchstellen 10
miteinander verbunden. Der StoRel 3 stutzt sich Gber die
Verlangerungshilse 8 und iber eine an der Verlange-
rungshiilse 8 anliegende Feder 11 an der Tragstruktur 2
ab.

[0026] Wirkt ein StoRR auf dem Pufferteller 5, so wird
der StéRel 3 in die Hiilse 4 eingeschoben, indem die Fe-
der 11 als Druckfeder zusammengedriickt wird. Liegt die
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wirkende Kraft unterhalb der Auslésekraft, wird lediglich
die Feder 11 zusammengedriickt und kann sich elastisch
(oder im wesentlichen elastisch) danach wieder ausdeh-
nen, d.h. sie bringt den St6Rel 3 in seine urspriingliche
Relativposition zur Hiilse 4. Die Markierung 6 liegt mit
ihrer der Hiilse 4 zugewandten Spitze zunachst im un-
belasteten Zustand unmittelbar am Rand der Hiilse 4 an.
Bei Einwirkung einer Kraft bewegt sich der StoRel 3 in
Figur 2 in der Zeichenebene nach rechts, sodass das
Dreieck mehr und mehr von der Hiilse 4 verdeckt wird.
Im (im Wesentlichen) elastischen Fall dehnt sich die Fe-
der bei Aufhebung der Krafteinwirkung wieder aus, so-
dass das Dreieck 6 mehr und mehr unter der Hilse 4
zum Vorschein kommt und im Idealfall im unbelasteten
Zustand die Spitze wieder am Rand der Hilse 4 anliegt.
[0027] Uberschreitet bei einem StoR die Kraftwirkung
jedoch die Auslésekraft, so kann es vorkommen, dass
die Feder 11 so weit zusammengedriickt wird, dass die
Verlangerungshilse (hier: mit den Auskragungen 9) ge-
gen die Tragstruktur 2 driickt. Bei hinreichender Kraft-
einwirkung kann in diesem Fall die Sollbruchstelle 10 auf-
brechen. Der St6Rel 3 kann sodann weiter in die Hilse
4 geschoben werden. Fir das Aufbrechen der Sollbruch-
verbindungen 10 ist eine bestimmte Energie notwendig,
die verzehrt wird und somit einen Teil der Energie des
StoRes verbraucht.

[0028] Indiesem Fall gelangtdie Markierung 6 wieder-
um unter die Hilse 4, d.h. die Hilse 4 verdeckt die Mar-
kierung 6 zumindest teilweise. Da es sich um einen ine-
lastischen Prozess handelt, bei dem die Sollbruchstelle
10 aufgebrochen wurde, wird der StéRel 3 auch nicht
mehr in seine Ursprungslage zurtickkehren, anders als
bei einem elastischen Fall. Von auf3en kann also, da die
Markierung 6 zumindest teilweise von der Hilse 4 ver-
deckt wird, abgelesen werden, dass die Auslésekraft
Uberschritten wurde und der Hilsenpuffer ausgetauscht
oder zumindest repariert werden muss.

[0029] Gleichfalls kann ein solches Ergebnis vorlie-
gen, wenn zum Beispiel die Feder 11 beim Zusammen-
stol} plastisch verformt wird.

[0030] Da die Markierung weg gemaf der Erfindung
als Vertiefung bzw. Ausnehmung im StéRelmaterial 3
ausgebildet ist, kann sie nicht, beeinflusst durch Witte-
rung, Reibung mit der Hiilse 4 oder durch Verschmut-
zungen, sich mit der Zeit ablésen. Auch bei standigem
Reinigen wird die Markierung nicht beeinflusse. Durch
die Markierung 6 in Form einer Vertiefung oder Ausneh-
mung kann somit ein erheblich héheres Maf} an Sicher-
heit geboten werden. Auflerdem kann schneller der Zu-
stand des Puffers Gberprift werden, da auch Dreck, der
eine Markierung uberdeckt, einfach und ohne Weiteres
entfernt werden kann. Somit kann auch die Handhabung
bei einer Wartung oder Routineliberpriifung vereinfacht
und verbessert werden.

[0031] Im Ubrigen kénnen dariiber hinaus auch noch
weitere Mallnahmen getroffen werden, um einen Ener-
gieverzehr bei Uberschreiten der Auslésekraft bereitstel-
len zu kénnen. StéRel 3 und 4 kénnen so zueinander
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angeordnet sein, dass die Hulse 4 schlieBlich im Falle
des Uberschreitens der Auslésekraft mitdem Pufferteller
5 in Verbindung kommt. Durch die sich aufweitende
Struktur des Puffertellers 5 im der Hiilse zugewandten
Bereich kann sich die Hiilse, wenn sie gegen den Puf-
ferteller gepresst wird, ebenso aufweiten bzw. aufscha-
len, sodass diese Deformation zu einem Energieverzehr
fuhrt. Gegebenenfalls kann sich die Hiilse 4 so stark auf-
weiten, dass sie sich in Richtung Tragstruktur 2 einrollt
und bei Kontakt mit dem Hilsenpuffer ein weiter mecha-
nischer Widerstand sich bildet.

[0032] Allen Ausfiihrungsbeispielen und Weiterbildun-
gen der Erfindung ist gemeinsam, dass die Markierung
als Vertiefung und/oder Ausnehmung ausgebildet ist, um
ein héheres MaR an Sicherheit bieten und eine verbes-
serte Sicherheitskontrolle bei Routine-Checks bereitstel-
len zu kdénnen.

Bezugszeichen:
[0033]

Hulsenpuffer
Tragstruktur

StolRel

Hilse

Pufferteller

Markierung
Uberlappungsbereich
Verlangerungshilse

9 Auskragungen

10 Sollbruchverbindungen
11 Feder / Kraftibertragungsglied
Fahrtrichtungsachse

0O ~NO OB WN =

Patentanspriiche

1. Hulsenpuffer (1) fir bewegliche oder feste
Tragstrukturen (2), insbesondere von Schienenfahr-
zeugen, mit einem ersten und zweiten Fihrungsteil
(3, 4) jeweils in Form einer Hiilse (4) und eines St6-
Rels (3), wobei die Hilse (4) ortsfest an der
Tragstruktur (2) befestigbar ist, und der StéRel (3)
relativ zur Hilse (4) in Fahrzeuglangsrichtung (FR)
verschiebbar ist und bei seiner Verschiebebewe-
gung von der Hilse (4) gefiihrt wird, wobei eine Mar-
kierung (6) zur Markierung der Position des StoR3els
(3) gegeniber der Hilse (4) vorgesehen ist, um an-
zuzeigen, ob der Hilsenpuffer (1) einem Stol3 mit
Uberschreitung einer bestimmten StoRkraft (Auslé-
sekraft) auf den Hulsenpuffer (1), insbesondere in
Form einer Deformation und/oder eines Bruchs aus-
gesetzt worden ist, sodass sich die Position der Mar-
kierung (6) dauerhaft verandert hat, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Markierung (6) als Vertie-
fung und/oder Ausnehmung ausgebildet ist.
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Hulsenpuffer (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Markierung (6) am Uber-
gang zwischen erstem und zweitem Fihrungsteil (3,
4) angeordnetist, insbesondere im unbelasteten Zu-
stand des Hulsenpuffers (1) und/oder im Zustand
des Hiulsenpuffers, in dem noch keine auf den Huil-
senpuffer (1) wirkende StoRkraft die Auslosekraft
Uberschritten hat.

Hulsenpuffer (1) nach einem der vorgenannten An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Fihrungsteil (3), insbesondere der StdRRel, einen ge-
ringeren Durchmesser aufweist als das zweite Fiih-
rungsteil (4), insbesondere die Hiilse, und wobei die
Markierung (6) am ersten Fuhrungsteil (3) ange-
bracht ist.

Hulsenpuffer (1) nach einem der vorgenannten An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Mar-
kierung (6) einen Pfeil und/oder ein Dreieck aufweist
und/oder als Pfeil und/oder Dreieck ausgebildet ist,
sodass die zu kennzeichnende Position durch eine
Spitze des Pfeils und/oder Dreiecks markiert wird.

Hulsenpuffer (1) nach einem der vorgenannten An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Mar-
kierung (6) einen Rand und/oder eine Spitze auf-
weist, welche in Langsrichtung (FR) des Hilsenpuf-
fers (1) in Hohe des zweiten FUhrungsteils (4) ange-
ordnet ist, um die relative Position des ersten und
des zweiten Fiihrungsteils (3, 4) zueinander zu mar-
kieren, sodass insbesondere die Markierung (6) ge-
rade noch nicht vom zweiten Fihrungsteil (4) tGber-
deckt ist, wenn noch keine auf den Hulsenpuffer (1)
wirkende StoRkraft die Auslosekraft Gberschritten
hat.

Hulsenpuffer (1) nach einem der vorgenannten An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Hiilse
(4) einen Befestigungsflansch aufweist, mit dem sie
ortsfest an der Tragstruktur (2) befestigbar ist.

Hulsenpuffer (1) nach einem der vorgenannten An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass ein Kraft-
Ubertragungsglied (11) zum nachgiebigen Koppeln
des StoRels (3) mit der Tragstruktur (2) vorhanden
ist.

Hulsenpuffer (1) nach einem der vorgenannten An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
und/oder zweite Fihrungsteil (3, 4) wenigstens zwei
Abschnitte (3, 8), die insbesondere hintereinander
angeordnet und/oder langlich ausgebildet sind, um-
fasst, von denen wenigstens zwei durch eine Soll-
bruchverbindung (10) miteinander verbunden sind,
sodass bei Uberschreiten einer bestimmten
StoRkraft (der Ausldsekraft) auf den Hilsenpuffer (1)
die Sollbruchverbindung (10) und/oder wenigstens
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eine der Sollbruchverbindungen (10) abreil3t bzw.
abreilRen, sodass insbesondere sich die Abschnitte
(3, 8) teleskopartig ineinander verschieben.
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