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(54) AUFKLETTERSCHUTZVORRICHTUNG MIT SCHUTZSCHILDELEMENT

(57) Aufkletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) zum
Verhindern des Aufkletterns bei einem Zusammenstoß
für bewegliche oder feste Tragstrukturen (41) von Schie-
nenfahrzeugen (40), insbesondere für Güterwagen
und/oder Kesselwagen und/oder Container-Tragwagen,
welche im seitlichen Bereich wenigstens zwei Eisen-
bahnpuffer (3, 4, 43, 44) zur Aufnahme von Kräften beim
Zusammenstoß mit einem Schienenfahrzeug aufweisen,
wobei wenigstens zwei Aufkletterschutzelemente (5, 6)
vorgesehen sind, die jeweils so im Bereich der Eisen-

bahnpuffer (3, 4, 43, 44) anbringbar sind, dass sie den
jeweiligen Eisenbahnpuffer in und/oder entgegen der
Fahrtrichtung im Bereich oberhalb der Eisenbahnpuffer
wenigstens teilweise überragen, dadurch gekennzeich-
net, dass zwischen den beiden Aufkletterschutzelemen-
ten (5, 6) ein Schutzschildelement (2, 12, 22, 32) ange-
ordnet ist, das wenigstens einen Teil der Fläche, insbe-
sondere vollständig die Fläche zwischen den Aufkletter-
schutzelementen (5, 6) quer zur Fahrtrichtung abdeckt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Aufkletterschutzvor-
richtung zum Verhindern des Aufkletterns beim Zusam-
menstoß für bewegliche oder feste Tragstrukturen von
Schienenfahrzeugen nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1 sowie ein Schienenfahrzeug nach dem Ober-
begriff des Anspruchs 7.
[0002] Aus dem Stand der Technik sind Aufkletter-
schutzvorrichtungen an Eisenbahnpuffern bekannt, die
zum Beispiel eine horizontal verlaufende Rillen- bzw. Rif-
felstruktur im seitlichen Bereich von Schienenfahrzeu-
gen aufweisen, sodass diese sich beim Zusammenstoß
zweier Schienenfahrzeuge miteinander verkrallen und
ein Schienenfahrzeug sich nicht über das andere schie-
ben (aufklettern) kann. Verschiedene Kesselwagen bie-
ten für den Fall des Aufkletterns bei einer Kollision eine
Verstärkung der Tankwand oder sind mit zusätzlichen
Barrieren vor dem Tank ausgerüstet.
[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, für bewegliche
oder feste Tragstrukturen von Schienenfahrzeugen, ins-
besondere für Güter- bzw. Kesselwagen und/oder Con-
tainer-Tragwagen, einen besonders wirksamen Aufklet-
terschutz zur Verfügung stellen zu können.
[0004] Die Erfindung wird, ausgehend von Aufkletter-
schutzvorrichtungen der eingangs genannten Art, durch
die kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 1 bzw.
durch die kennzeichnenden Merkmale des Anspruchs 7
gelöst.
[0005] Durch die in den abhängigen Ansprüchen ge-
nannten Maßnahmen sind vorteilhafte Ausführungen
und Weiterbildungen der Erfindung möglich.
[0006] Die erfindungsgemäße Aufkletterschutzvor-
richtung zum Verhindern des Aufkletterns bei einem Zu-
sammenstoß ist für bewegliche und feste Tragstrukturen
von Schienenfahrzeugen gedacht, also grundsätzlich für
Lokomotiven bzw. Triebwagen, für Güterwagen, vor al-
lem jedoch für Kesselwagen und/oder Container-Trag-
wagen, die mit einem Tank ausgestattet sind und bei
denen grundsätzlich ein hohes Gefahrenpotential bei
Unfällen besteht, da beispielsweise Tankladungen, ins-
besondere Flüssigkeiten, im Falle einer Kollision, bei der
ein Schienenfahrzeug auf ein anderes aufklettert, aus-
laufen können. Das gleiche Gefahrenpotential besteht
freilich bei sog. Druckgaswagen, mit denen Gase unter
Druck bzw. Ladungsgemische aus Gas und Flüssiggas
in einem Tank transportiert werden. Denn es besteht das
Risiko, dass die Tankwand infolge der unmittelbaren Kol-
lision mit dem aufkletternden Fahrzeug reißt.
[0007] Grundsätzlich ist es auch denkbar, die erfin-
dungsgemäße Aufkletterschutzvorrichtung an festen
Strukturen wie Prellböcken einzusetzen. Diese
Tragstrukturen besitzen in der Regel im seitlichen Be-
reich, also in dem Bereich, in welchem die Tragstrukturen
bei der Fahrt eines Wagens über die Schiene auch mit-
einander in Verbindung kommen können, wenigstens
zwei Eisenbahnpuffer zur Aufnahme von Kräften beim
Zusammenstoß mit einem Schienenfahrzeug. Werden

zum Beispiel zwei Schienenfahrzeuge miteinander ge-
koppelt, so stoßen die Fahrzeuge in der Regel mit den
Puffern gegeneinander. Beim kontrollierten Aneinander-
koppeln sind die Stöße jedoch vergleichsweise schwach,
und die Puffer sind für diesen Betriebsfall dazu ausge-
bildet, die Stöße abzufedern, ohne dass der Puffer und
insbesondere die Schienenfahrzeuge Schaden nehmen.
Bei ungewollten Kollisionen im Fahrbetrieb, bei denen
die Fahrzeuge weitaus höhere Geschwindigkeiten besit-
zen und bei einer Kollision wesentlich höhere Energien
verzehrt werden müssen, sollen derartige Eisenbahnpuf-
fer ebenfalls in der Lage sein, zumindest einen Teil dieser
Energie beim Stoß zu verzehren. Die Eisenbahnpuffer
können somit dafür sorgen, dass der Stoß gemildert wird
und die Schäden bei den Schienenfahrzeugen und ge-
gebenenfalls den Personen geringer ausfallen, auch
wenn oftmals bei schweren Kollisionen und heftigen Stö-
ßen nicht die gesamte Energie aus dem Stoß durch die
Eisenbahnpuffer aufgebraucht werden kann. Bei derart
starken Kollisionen ist aber gewollt, dass zunächst der
Eisenbahnpuffer Schaden nimmt, bevor weitere Schä-
den am Fahrzeug eintreten.
[0008] Vielmehr kann es bei heftigen Zusammenstö-
ßen sogar dazu kommen, dass die Energie beim Stoß
so groß ist, dass sich ein Schienenfahrzeug über das
andere schiebt, was generell ein besonderes Problem
darstellt, da das aufkletternde Schienenfahrzeug bei ei-
nem Personenwagen somit in den Bereich gelangt, in
dem sich die Insassen befinden bzw. bei einem Kessel-
wagen in den Bereich des Tanks, sodass die Gefahr be-
steht, dass aus dem Tank etwa eine Flüssigkeit ausläuft.
[0009] Aus diesem Grund sind erfindungsgemäß zu-
nächst wenigstens zwei Aufkletterschutzelemente vor-
gesehen, die jeweils so im Bereich der Eisenbahnpuffer
anbringbar sind, dass sie den jeweiligen Eisenbahnpuf-
fer in bzw. entgegen der Fahrtrichtung wenigstens teil-
weise im Bereich oberhalb der Eisenbahnpuffer überra-
gen.
[0010] Seitliche Aufkletterschutzmodule bieten i.d.R.
den eigentlichen Schutz gegen Aufklettern. Dazu über-
ragen sie den Puffer über seinen Einfederungsweg hin-
aus. Sonst wird bei einer Kollision gar keine ausreichen-
de Überlappung der beiden Unfallgegner in Fahr-
zeuglängsrichtung erreicht, die aber erforderlich ist, da-
mit in der Vertikalrichtung die gewünschte Blockadefunk-
tion zwischen Aufkletterschutzmodul und gegnerischem
Fahrzeug/Eisenbahnpuffer eintritt. Nun ist es aber ande-
rerseits erforderlich, dass im Alltagsbetrieb kein Verha-
ken stattfinden darf und deshalb das Aufkletterschutz-
modul den regulären Einfederungsweg unter keinen Um-
ständen blockieren darf. Daraus folgt, dass ein seitliches
Aufkletterschutzmodul insbesondere dann seine beab-
sichtigte Funktion entwickeln kann, wenn es entweder
nur einmal pro Fahrzeugende installiert wird oder in Fahr-
zeugquerrichtung asymmetrisch zu beiden Seiten rechts
und links in Fahrtrichtung ausgeführt wird und stets ge-
gen ein entsprechendes Aufkletterschutzmodul gekup-
pelt und damit konjugiert gepaart wird, oder aber wenn
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es den Eisenbahnpuffer weniger weit überragt als es das
Ende des regulären Einfederungswegs darstellt und der
Eisenbahnpuffer als sog. Crashpuffer ausgeführt ist, der
bei stärkeren Kollisionen einen zusätzlichen Einfede-
rungsweg in Form seiner Crashdeformationsfähigkeit
besitzt und damit die erforderliche Annäherung zwischen
den Kollisionsgegnern erlaubt.
[0011] Um die Wirksamkeit des Aufkletterschutzes
noch steigern zu können, ist zwischen den beiden Auf-
kletterschutzelementen ein Schutzschildelement ange-
ordnet, dass wenigstens einen Teil der Fläche, insbe-
sondere vollständig die Fläche zwischen den Aufkletter-
schutzelementen quer zur Fahrtrichtung abdeckt. Diese
Vorrichtung ist zunächst mit einem vergleichbar geringen
baulichen Aufwand verbunden, da entweder eine einfa-
che Befestigung im seitlichen Bereich der Tragstruktur
ausreicht, gegebenenfalls sogar eine Befestigung an der
Aufkletterschutzvorrichtung selbst denkbar ist.
[0012] Die Aufkletterschutzelemente dienen zunächst
dazu, das Aufklettern zu verhindern, indem diese z.B.
Rillen- bzw. Riffelstrukturen aufweisen, welche im We-
sentlichen in horizontaler Richtung verlaufen. Insbeson-
dere dann, wenn zwei Tragstrukturen gleicher Bauart
miteinander kollidieren, können die Aufkletterschutzvor-
richtungen miteinander verhaken, die an den jeweiligen
Tragstrukturen angebracht sind. Damit sodann dennoch
kein Aufklettern stattfinden kann, müssten die gegenein-
ander gedrückten Riffelstrukturen aneinander vorbei
gleiten, was zumindest nicht ohne Weiteres möglich ist
bzw. sehr viel Energie erfordert. Dennoch sind die Auf-
kletterschutzelemente nach dem Stand der Technik her-
kömmlicherweise vergleichsweise klein.
[0013] Grundsätzlich gibt es die seitlichen Aufkletter-
schutzmodule in verschiedenen Ansätzen: Allen gemein
ist, dass sie den Puffer nach oben (optional oder/und
unten) zumindest teilweise überragen. Dabei müssen sie
aber nicht unbedingt eine horizontale Riffelstruktur auf-
weisen, damit sie sich verhaken. Mitunter handelt es sich
nur um eine Ausführung mit nur einer horizontalen Ebe-
ne, da man hier davon ausgeht, dass gegenüberliegende
Aufkletterschutzmodule damit ein minimales Risiko ha-
ben, sich in Fahrzeuglängsrichtung im Weg zu stehen.
Es reicht ein minimaler vertikaler Höhenversatz, dass
diese aneinander vorbeigleiten können. Der "Verha-
kungseffekt" tritt dann durch räumliche Überlappung in
Fahrzeuglängsrichtung und gegenständliche Überde-
ckung und damit Blockade in vertikaler Richtung nach
möglichst geringer Vertikaler Bewegung statt. Derlei aus-
geführte Aufkletterschutzmodule weisen dann auch in
Längsrichtung keine kontrollierte Nachgiebigkeit auf,
sondern sind vielmehr überaus steif und penetrieren da-
mit ggf. den Kollisionsgegner.
[0014] Zudem ist die Wirksamkeit der Aufkletterschut-
zelemente nicht immer präzise vorhersagbar, insbeson-
dere dann, wenn zwei Tragstrukturen unterschiedlicher
Bauart kollidieren, die unterschiedliche Aufkletternschut-
zelemente aufweisen oder von denen eine Tragstruktur
zum Beispiel nicht mit Aufkletterschutzelementen aus-

gestattet ist.
[0015] Gerade im Fall von Kesselwagen werden daher
oft auf dem Schienenfahrzeug unmittelbar vor dem Tank
zusätzliche Barrieren errichtet oder es wird die Tank-
wand selbst noch einmal verstärkt.
[0016] Erfindungsgemäß wird durch das zusätzliche
Schutzschildelement zwischen den beiden Aufkletter-
schutzelementen ermöglicht, dass das kollidierende
Schienenfahrzeug bzw. dessen Tragstruktur vorzeitig
abgefangen werden kann, bevor das eigentliche Aufklet-
tern erfolgt. Das erfindungsgemäße Schutzschildele-
ment bildet eine zusätzliche Barriere, da das Schienen-
fahrzeug im seitlichen Bereich voran mit der Tragstruktur
dieses Schutzschildelement durchbrechen bzw. über-
winden müsste. Es bietet daher grundsätzlich bereits ei-
nen Vorteil gegenüber einer Tankwandverstärkung bzw.
gegenüber einer auf dem Schienenfahrzeug angebrach-
ten Barriere, da diese erst ihre Wirksamkeit entfalten
kann, wenn das Schienenfahrzeug bereits zumindest
teilweise aufgeklettert ist.
[0017] Darüber hinaus bietet sie gegenüber Tank-
wandverstärkungen und insbesondere gegenüber zu-
sätzlichen Barrieren auf dem Schienenfahrzeug einen
entscheidenden Platzvorteil, da dieser Bereich in der Re-
gel dazu genutzt werden kann oder soll, dass Personen
bei der Arbeit mit dem Schienenfahrzeug diesen Bereich
betreten können oder müssen.
[0018] Zudem kann mit der erfindungsgemäßen Auf-
kletterschutzvorrichtung das technische Vorurteil über-
wunden werden, dass im seitlichen Bereich zwischen
den Eisenbahnpuffern per se jeglicher, zur Verfügung
stehender Platz freizuhalten ist. Beim nicht vollautoma-
tisierten Kuppeln von Schienenfahrzeugen muss regel-
mäßig eine Person zwischen den jeweiligen Tragstruk-
turen der Schienenfahrzeuge stehen, um den Kupp-
lungsvorgang zu überwachen bzw. zu steuern. Zur Ver-
fügung stehen hierzu zwischen den Tragstrukturen im
Bereich der sich berührenden Fahrzeug-Enden die bei-
den Teilräume zwischen dem jeweiligen Eisenbahnpuf-
fer und der Kupplung, die in der Regel in der Mitte der
Tragstruktur angebracht ist. Aus Sicherheitsgründen ist
dieser Raum (der sog. "Berner Raum") folglich freizuhal-
ten, damit die dort befindliche Person beim Kuppeln der
Fahrzeuge nicht eingequetscht wird. In Schienenrich-
tung beträgt der Abstand zwischen dem Fahrzeug und
einem vollständig eingedrückten Puffer (das heißt bis zu
dem Punkt eingedrückt, an dem der Puffer den Stoß beim
Kuppeln höchstens noch elastisch abfedern kann) etwa
30 cm. Es ist also möglich, in diesem Bereich gegebe-
nenfalls auch über die gesamte Breite der Tragstruktur
eine zusätzliche Struktur wie ein Schutzschildelement
anzubringen, ohne den Berner Raum damit zu verletzen
und die Sicherheit von Personen zu gefährden.
[0019] Wird der Berner Raum beim automatisierten
Kuppeln nicht benötigt, können entsprechende Struktu-
ren, wie das erfindungsgemäße Schutzschildelement,
ohnehin angebracht werden.
[0020] Bei einem Ausführungsbeispiel der Erfindung
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kann in bevorzugter Weise das Schutzschildelement ei-
ne eigene Befestigungsvorrichtung zur Befestigung am
Schienenfahrzeug aufweisen. Hierdurch kann eine von
der Befestigung des Aufkletterschutzes unabhängige
Befestigung erhalten werden, insbesondere, wenn im
Falle einer Kollision die Stoßenergie so groß ist, dass
der Eisenbahnpuffer und/oder die Tragstruktur beschä-
digt bzw. zerstört wird/werden. Darüber hinaus kann
auch eine verbesserte Abstützung erzielt werden, da zur
Befestigung des Schutzschildelementes (je nach Bauart
der Tragstruktur) gegebenenfalls die gesamte Breite der
Tragstruktur oder zumindest ein großer Teil davon zur
Verfügung steht.
[0021] Es kann auch für wenigstens zwei oder alle drei
Bauteile, nämlich erstens den Eisenbahnpuffer, zweitens
das Aufkletterschutzelement und drittens das Schutz-
schildelement jeweils eine gemeinsame Befestigungs-
vorrichtung zur Befestigung an der Tragstruktur vorge-
sehen sein, sodass die Aufkletterschutzvorrichtung ein
kompaktes Bauteil ausbildet.
[0022] Grundsätzlich ist es auch denkbar, das Schutz-
schildelement auf der Oberseite des Schienenfahrzeugs
gegebenenfalls zusätzlich abzustützen. Diese Maßnah-
me kann dann vorgesehen werden, wenn auf dem Schie-
nenfahrzeug ausreichend Platz vorhanden ist, um eine
solche Abstützung vorzunehmen. Im Grunde genügt es
in vielen Fällen, wenn die Abstützung lediglich im Rand-
bereich des Schienenfahrzeugs auf dessen Oberfläche
erfolgt. Da die Kräfte beim Aufklettern zusätzlich eine
Komponente in vertikaler Richtung besitzen, kann gege-
benenfalls ein Schutzschildelement somit noch besser
und wirkungsvoller abgestützt werden.
[0023] Das Schutzschildelement kann je nach Ausfüh-
rungsform der Erfindung verschieden ausgebildet sein.
Grundsätzlich kann es sich um eine geschlossene Wand
handeln, die ein hohes Maß an Stabilität besitzen kann
und auch ein hohes Maß an Abschirmung, gerade auch
gegenüber heraustretenden Einzelteilen bei einer Kolli-
sion, bietet. Stattdessen kann grundsätzlich aber auch
ein Gitter oder sogar ein Netz verwendet werden, wel-
ches je nach Stärke der Gitterstäbe einen Gewichtsvor-
teil mit sich bringen kann. Statt einem Gitter können
grundsätzlich auch Stangen vorgesehen sein. Sind die
Gitterstäbe oder die Stangen zu dünn gewählt, kann sich
dies grundsätzlich nicht nur negativ auf die Stabilität aus-
wirken, sondern es kann auch schwierig sein, eine solche
Struktur stabil zu befestigen. Gleiche Befestigungs-
schwierigkeiten können bei einem Netz auftreten, das
dafür allerdings auch in der Regel sehr leicht ist. Sind die
Stangen bzw. Stäbe jedoch vergleichsweise dick bzw.
sogar noch massiv ausgebildet, können diese hohe Bie-
gemomente aufweisen und auch somit einen hervorra-
genden Schutz gegen das Aufklettern bieten.
[0024] Um die Wirksamkeit, Stabilität und Wider-
standsfähigkeit noch einmal erhöhen zu können, kann
das Schutzschildelement einen gekröpften Abschnitt
aufweisen, der insbesondere vom Schienenfahrzeug
und/oder der Tragstruktur, an welcher die Aufkletter-

schutzvorrichtung befestigbar ist, weg geneigt ist bzw.
stoßseitig geneigt ist. Da ein solcher gekröpfter Abschnitt
noch einmal zur Stoßseite hin geneigt ist, ist es bei einem
aufkletternden Fahrzeug noch einmal schwieriger, die-
ses Hindernis entsprechend zu überwinden. Das aufklet-
ternde Fahrzeug kann somit vorzeitig und wirksam ab-
gefangen werden.
[0025] Im Übrigen kann bei einer bevorzugten Weiter-
bildung der Erfindung auch das Schutzschildelement ei-
ne Kralle aufweisen, die insbesondere am gekürzten Ab-
schnitt angebracht sein kann, und welche vorzugsweise
mit einer Riffelstruktur ausgestattet ist. Durch die Riffel-
struktur wird noch einmal zusätzlich der Vorteil geboten,
dass diese in der Regel horizontale Struktur überwunden
werden muss. Zudem ist regelmäßig die entsprechende
Kralle noch einmal mehr stoßseitig geneigt, sodass ein
noch stärkeres mechanisches Hindernis zur Verfügung
gestellt wird. Die Wirksamkeit und Sicherheit können so-
mit verbessert werden.
[0026] Die Kralle kann zum Beispiel durch Umbiegen,
Umbördeln oder Abkanten des entsprechenden Be-
reichs des Schutzschildelements gefertigt werden, vor-
teilhafterweise also durch kostengünstige Standardver-
fahren der Metallbearbeitung.
[0027] Wie bereits dargestellt, kann das Schutzschil-
delement grundsätzlich auch an wenigstens einem der
Aufkletterschutzelemente befestigt sein. Hierdurch kann
eine zusätzliche Flexibilität beim Befestigen am Fahr-
zeug erreicht werden, da keine zusätzlichen Befesti-
gungsstrukturen für das Schutzschildelement notwendig
sind. Es ist aber auch denkbar, dass das Schutzschild-
element zusätzlich oder ausschließlich daran befestigt
ist.
[0028] Dementsprechend zeichnet sich ein erfin-
dungsgemäßes Schienenfahrzeug, insbesondere ein
Güterwagen beziehungsweise Kesselwagen dadurch
aus, dass eine Aufkletterschutzvorrichtung gemäß der
Erfindung bzw. gemäß einem Ausführungsbeispiel der
Erfindung vorgesehen ist, welche am Kopfstück des
Schienenfahrzeug angebracht ist, wobei im seitlichen
Bereich wenigstens zwei Eisenbahnpuffer zur Aufnahme
von Kräften bei einem Zusammenstoß vorhanden sind
und wenigstens zwei Aufkletterschutzelemente jeweils
so im Bereich der Eisenbahnpuffer angebracht sind, dass
sie den jeweiligen Eisenbahnpuffer in bzw. entgegen der
Fahrtrichtung wenigstens teilweise überragen. Mit einem
derartigen Schienenfahrzeug können die zuvor genann-
ten Vorteile erreicht werden.
[0029] Eine besondere Verwendung kommt gerade im
Zusammenhang mit einem Kesselwagen in Betracht.
Sollte der Inhalt des Tanks des Kesselwagens ein be-
sonderes Gefahrenpotential bieten, so können gegebe-
nenfalls auch herkömmliche Sicherheitsmaßnahmen
wie eine Verstärkung der Tankwand oder eine zusätzli-
che Barriere noch hinzugefügt werden. Die erfindungs-
gemäße Aufkletterschutzvorrichtung benötigt nämlich
grundsätzlich vorteilhafterweise nicht den für diese Zwe-
cke erforderlichen Raum. In gleicher Weise ist ein Ein-
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satz bei Container-Tragwagen möglich.
[0030] Darüber hinaus bzw. zusätzlich kann das
Schutzschildelement an der Kopfseite des Schienenfahr-
zeugs grundsätzlich auch auf dem Schienenfahrzeug ab-
gestützt sein, um im Kollisionsfall eine verbesserte me-
chanische Stabilität zu erhalten.

Ausführungsbeispiele

[0031] Ausführungsbeispiele der Erfindung sind in den
Zeichnungen dargestellt und werden nachstehend unter
Angabe weiterer Einzelheiten und Vorteile näher erläu-
tert. Im Einzelnen zeigen:

Fig. 1-4: verschiedene Aufkletterschutzvorrichtun-
gen gemäß der Erfindung (gesehen in Fahrt-
richtung),

Fig. 5 eine Seitenansicht eine Aufkletterschutzvor-
richtung gemäß der Erfindung mit gekröpf-
tem Abschnitt und Kralle, sowie

Fig. 6: eine Darstellung des Berner Raumes bei ei-
nem Schienenfahrzeug.

[0032] Die Figuren 1-4 zeigen verschiedene Ausfüh-
rungsformen von Aufkletterschutzvorrichtungen gemäß
der Erfindung.
[0033] Figur 1 zeigt eine Aufkletterschutzvorrichtung 1
mit einem Schutzschildelement 2, das zwischen zwei Ei-
senbahnpuffern 3, 4 sowie deren jeweiligen Aufkletter-
schutzelementen 5, 6 angeordnet ist. Das Schutzschild-
element 2 umfasst ein Schild 7 und einen gekröpften Ab-
schnitt 8. Des Schild 7 ist stoßseitig (in Fig. 1 gegen die
Zeichenebene, mit dem oberen Rand zum Betrachter
hin) geneigt, noch stärker geneigt ist aber der gekröpfte
Abschnitt 8. Schild 7 und gekröpfter Abschnitt 8, also das
gesamte Schutzschildelement 2, sind als durchgängige
Fläche ausgebildet.
[0034] Figur 2 zeigt eine ähnliche Anordnung mit einer
Aufkletterschutzvorrichtung 11, bei der das Schutzschil-
delement 12 ebenfalls zwischen den Puffern 3, 4 und
den Aufkletterschutzelementen 5, 6 angeordnet ist. Fer-
ner umfasst das Schutzschildelement 12 ebenfalls ein
Schild 17 und einen gekröpften Abschnitt 18, wobei der
gekröpfte Abschnitt 18 und das Schild 17 nicht als durch-
gehende Fläche ausgebildet sind, sondern aus horizon-
tal verlaufenden Stangen bestehen.
[0035] Die Aufkletterschutzvorrichtung 21 umfasst ein
Schutzschildelement 22 mit einem Schild 27 und einen
gekröpften Abschnitt 28, ebenfalls wie es in den Figuren
1 und 2 dargestellt ist, wobei Schild 27 und gekröpfter
Abschnitt 28 jedoch als Gitterstruktur ausgebildet sind.
[0036] Eine besondere Ausführungsform ist in Figur 4
dargestellt, bei der die Aufkletterschutzvorrichtung 31 ein
Schutzschildelement 32 aufweist, das sich ebenfalls zwi-
schen den Eisenbahnpuffern 3, 4 sowie den Aufkletter-
schutzelementen 5, 6 befindet. Das Schild 37 ist vollstän-

dig zwischen den Aufkletterschutzelementen 5, 6 ange-
ordnet. Der gekröpfte Abschnitt 38 ragt zudem jedoch
zusätzlich noch in horizontaler Richtung über die Aufklet-
terschutzelemente 5, 6 hinaus, sodass eine Tragstruktur
im Grunde über die gesamte Breite durch die Aufkletter-
schutzvorrichtung 31 abgedeckt werden kann und z.B.
den Tank eines Kesselwagens abschirmt.
[0037] In Figur 5 ist schematisch in Seitenansicht dar-
gestellt, wie die einzelnen Abschnitte einer Aufkletter-
schutzvorrichtung 1 stoßseitig geneigt sind, während der
gekröpfte Abschnitt 8 noch stärker stoßseitig geneigt ist.
An diesem gekröpften Abschnitt 8 schließt sich wiederum
eine Kralle 9 an, welche mit horizontal verlaufenden Ril-
lenstrukturen ausgestattet ist.
[0038] In Figur 6 wiederum ist ein Schienenfahrzeug
40 dargestellt, dass eine Tragstruktur 41 besitzt, an der
im seitlichen Bereich zwei Puffer 43, 44 angeordnet sind,
der Berner Raum wiederum wird durch die geometrische
Vorgabe begrenzt, wie weit die Stößel 45, 46 der Puffer
43, 44 eingedrückt werden können. Zudem muss ein ge-
wisser Abstand von der Tragstruktur 41 vorgegeben sein.
Die Höhe des Berner Raums wird in der Regel mit ca. 2
m angenommen. Somit ist der Berner Raum B in Drauf-
sicht gestrichelt dargestellt und besteht aus zwei Teilräu-
men rechts und links der Kupplung 47, in denen sich eine
Person beim Ankoppeln aufhalten kann.
[0039] Allen Ausführungsbeispielen und Weiterbildun-
gen der Erfindung ist gemeinsam, dass zwischen den
beiden Aufkletterschutzelementen ein Schutzschildele-
ment angeordnet ist das wenigstens einen Teil der Flä-
che zwischen den auf Kletterschutzelementen quer zur
Fahrtrichtung abdeckt.

Bezugszeichen:

[0040]

1 Aufkletterschutzvorrichtung
2 Schutzschildelement
3, 4 Eisenbahnpuffer
5, 6 Aufkletterschutzelemente
7 Schild
8 gekröpfter Abschnitt
9 Kralle
11 Aufkletterschutzvorrichtung
12 Schutzschildelement
17 Schild
18 gekröpfter Abschnitt
21 Aufkletterschutzvorrichtung
22 Schutzschildelement
27 Schild
28 gekröpfter Abschnitt
31 Aufkletterschutzvorrichtung
32 Schutzschildelement
37 Schild
38 gekröpfter Abschnitt
40 Schienenfahrzeug
41 Tragstruktur
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43, 44 Puffer
45, 46 Stößel
47 Kupplung
B Berner Raum

Patentansprüche

1. Aufkletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) zum Ver-
hindern des Aufkletterns bei einem Zusammenstoß
für bewegliche oder feste Tragstrukturen (41) von
Schienenfahrzeugen (40), insbesondere für Güter-
wagen und/oder Kesselwagen und/oder Container-
Tragwagen, welche im seitlichen Bereich wenigs-
tens zwei Eisenbahnpuffer (3, 4, 43, 44) zur Aufnah-
me von Kräften beim Zusammenstoß mit einem
Schienenfahrzeug aufweisen, wobei wenigstens
zwei Aufkletterschutzelemente (5, 6) vorgesehen
sind, die jeweils so im Bereich der Eisenbahnpuffer
(3, 4, 43, 44) anbringbar sind, dass sie den jeweiligen
Eisenbahnpuffer in und/oder entgegen der Fahrt-
richtung im Bereich oberhalb der Eisenbahnpuffer
wenigstens teilweise überragen, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zwischen den beiden Aufkletter-
schutzelementen (5, 6) ein Schutzschildelement (2,
12, 22, 32) angeordnet ist, das wenigstens einen Teil
der Fläche, insbesondere vollständig die Fläche zwi-
schen den Aufkletterschutzelementen (5, 6) quer zur
Fahrtrichtung abdeckt.

2. Aufkletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
Schutzschildelement (2, 12, 22, 32) eine eigene Be-
festigungsvorrichtung zur Befestigung am Schie-
nenfahrzeug aufweist.

3. Aufkletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) nach ei-
nem der vorgenannten Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Schutzschildelement (2,
12, 22, 32) ausgebildet ist, als:

• Gitter und/oder
• Netz und/oder
• wenigstens zwei parallel angeordnete Stangen
und/oder
• wenigstens teilweise, insbesondere vollstän-
dig geschlossene Wand.

4. Aufkletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) nach ei-
nem der vorgenannten Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Schutzschildelement (2,
12, 22, 32) einen gekröpften Abschnitt (8, 18, 28, 38)
aufweist, der insbesondere vom Schienenfahrzeug
(40) und/oder der Tragstruktur (41), an welcher die
Aufkletterschutzvorrichtung befestigbar ist, weg ge-
neigt ist und/oder stoßseitig geneigt ist.

5. Aufkletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) nach ei-

nem der vorgenannten Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Schutzschildelement (2,
12, 22, 32) eine Kralle (9) aufweist, die insbesondere
am gekröpften Abschnitt (8, 18, 28, 38) angebracht
ist, welche vorzugsweise eine Riffelstruktur aufweist
und/oder umgebogen und/oder umgebördelt
und/oder umgekantet ist.

6. Aufkletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) nach ei-
nem der vorgenannten Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Schutzschildelement (2,
12, 22, 32) an wenigstens einem der, insbesondere
an den Aufkletterschutzelementen (5, 6) befestigt ist
und/oder über eine gemeinsame Befestigungsvor-
richtung wenigstens eines der Eisenbahnpuffer
und/oder der Aufkletterschutzelemente (5, 6)
und/oder der Schutzschildelemente (2, 12, 22, 32)
vorgesehen ist.

7. Schienenfahrzeug (40), insbesondere Güterwagen
und/oder Kesselwagen und/oder Container-Trag-
wagen, dadurch gekennzeichnet, dass eine Auf-
kletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) nach einem
der vorgenannten Ansprüche vorgesehen ist, wel-
che am Kopfstück des Schienenfahrzeugs (40) an-
gebracht ist, wobei im seitlichen Bereich wenigstens
zwei Eisenbahnpuffer (3, 4, 43, 44) zur Aufnahme
von Kräften beim Zusammenstoß mit einem Schie-
nenfahrzeug vorhanden sind und die wenigstens
zwei Aufkletterschutzelemente (5, 6) jeweils so im
Bereich der Eisenbahnpuffer angebracht sind, dass
sie den jeweiligen Eisenbahnpuffer in und/oder ent-
gegen der Fahrtrichtung im Bereich oberhalb der Ei-
senbahnpuffer wenigstens teilweise überragen.

8. Schienenfahrzeug (40) nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass es
als Kesselwagen und/oder Container-Tragwagen
ausgebildet ist und die Aufkletterschutzvorrichtung
(1, 11, 21 ,31), insbesondere das Schutzschildele-
ment (2, 12, 22, 32), als mechanische Barriere zum
Schutz des Kessels vor Stößen bei einer Kollision
mit einem Schienenfahrzeug ausgebildet ist.

9. Schienenfahrzeug (40) nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Aufkletterschutzvorrichtung (1, 11, 21 ,31) und/oder
das Schutzschildelement (2, 12, 22, 32) an der Kopf-
seite des Schienenfahrzeugs und/oder auf dem
Schienenfahrzeug angebracht und/oder abgestützt
ist/sind.
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