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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug
zur Personenbeforderung, insbesondere fiir den Nah-
verkehr, das an zumindest einem seiner Enden mit
StoRverzehreinheiten versehen ist. Solche Fahrzeuge
sind z.B. durch die DE-A1- 197 57 917 bekannt.
[0002] Es ist allgemein bekannt, im Endbereich von
Schienenfahrzeugen StoRverzehreinheiten (StoRpuf-
fer) anzuordnen, die beispielsweise Elastomerkorper
oder deformierbare Hohlkérper aus Blech umfassen.
Derartige Einrichtungen kdnnen einen Teil der Aufpral-
lenergie abbauen, die bei Zusammenstden mit gleich-
artigen Fahrzeugen oder mit StraRenfahrzeugen oder
bei Fahrt gegen ein ortsfestes Hindernis auftritt.
[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei
einem Schienenfahrzeug der gattungsgemafRen Art im
Hinblick auf eventuell auftretende Zusammenstdfie ei-
ne innovative Knautschzone mit definiertem Verhalten
zu schaffen.

[0004] Diese Aufgabe wird erfindungsgemal da-
durch gelost, dal die StoRverzehreinheiten in Fahr-
zeuglangsrichtung an einem deformierbaren, metalli-
schen Schaum enthaltenden Sandwichbauteil abge-
stitzt sind, das als tragendes Strukturelement einen
Teilbereich des FuBbodens der Fahrerkabine bildet.
[0005] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind in den Unteranspriichen angegeben.

[0006] Im weiteren wird die Erfindung anhand von
Ausfiihrungsbeispielen naher beschrieben, die in der
Zeichnung dargestellt sind.

[0007] Die Fig. 1 und 2 zeigen jeweils in perspektivi-
scher Darstellung den unteren Bereich der Kopfpartie
eines Schienenfahrzeuges, das eine Mittelpufferkupp-
lung 7 mit einem gelenkig ausgeflihrten Kuppiungsarm
7a aufweist.

[0008] Unterschiedlich zu den Fig. 1 und 2 hat das in
den Fig. 3 und 4 ebenfalls in der Perspektive dargestell-
te Schienenfahrzeug eine durch die DE 195 13 386 A1
bekannte Mittelpufferkupplung 8, deren Gestange aus
scherenartig zusammenwirkenden Elementen 8a be-
steht.

[0009] Die Fig. 5 bis 8 sind erganzende Ansichten
bzw. Schnittbilder zu den Fig. 1 und 2. Die Fig. 9 und 10
erganzen die Fig. 3 und 4 entsprechend.

[0010] Das Schienenfahrzeug nach Fig. 1 und 2 bzw.
nach Fig. 3 und 4 ist mit Stoverzehreinheiten 1 verse-
hen, die hier Bestandteil eines sogenannten Anticlim-
bers sind, der auRerdem eine frontseitig profilierte
Stof3stange 6 aufweist. Das Profil dieser StoRstange 6
verhindert ein Aufklettern des Fahrzeuges insbesonde-
re im Falle eines Zusammenstof3es mit einem gleichar-
tigen Fahrzeug. Die StoRverzehreinheiten 1, die bei-
spielsweise entsprechend der Druckschrift WO 98/38
438 ausgefuhrt sein kdnnen und zumindest einen de-
formierbaren Abschnitt eines dickwandigen Kunststoff-
rohres aufweisen, sind einerseits mit der Sto3stange 6
verbunden und andererseits an einem Sandwichbauteil

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

2 in Fahrzeuglangsrichtung abgestutzt.

[0011] Das im wesentlichen aus Aluminium und ei-
nem metallischen Schaum bestehende Sandwichbau-
teil 2 bildet als tragendes Strukturelement einen Teilbe-
reich des FuRbodens 3 der Fahrerkabine 4. In den Aus-
fihrungsbeispielen ist die Bauldnge des Sandwichbau-
teiles 2 auf den Bereich des FuBbodens 3 begrenzt, der
unterhalb eines in der Fahrerkabine 4 befindlichen, hier
nicht dargestellten Fahrerpultes liegt. Das Sandwich-
bauteil 2 ist lediglich an mittleren AbschluRtragern 5 der
Fahrzeugstruktur I6sbar angeschlossen.

[0012] Das Schienenfahrzeug nach der Erfindung hat
vorteilhaft stets eine 3stufige Knautschzone mit definier-
tem Verhalten im Falle von Zusammenstéf3en, und
zwar:

a) Bei Geschwindigkeiten bis ca. 8 km/h vorkom-
mende kleinere St63e werden allein durch die - ins-
besondere in den Fig. 9 und 10 nicht verformt ge-
zeigten - StoRverzehreinheiten 1 aufgenommen,
die sich dabei plastisch verformen (siehe Fig. 5 und
6). Die StoRverzehreinheiten 1 werden anschlie-
Rend einfach durch neue Bauteile ersetzt. Das
Fahrzeug selbst bleibt frei von Beschadigungen.

b) Bei Geschwindigkeiten bis etwa 17 km/h verfor-
men sich die StoRverzehreinheiten 1 und zusatzlich
das Sandwichbauteil 2 (siehe Fig. 7 und 8), das also
auller seiner tragenden Funktion auch dem
StoRverzehr dient. Auch in diesem Falle kann durch
eine kleinere Reparatur mit Hilfe einfach aus-
tauschbarer Bauelemente die bestehende leichte
Beschadigung des Fahrzeuges behoben werden.

c) Bei Geschwindigkeiten bis ca. 32 km/h ist von
einem gréReren Unfall auszugehen, bei dem jedoch
auler den StoRverzehreinheiten 1 und dem Sand-
wichbauteil 2 nur die mittleren Abschluftrager 5 der
Fahrzeugstruktur verformt werden. Die &ulieren
Langtrager und die eigentliche Fahrgastzelle blei-
ben jedoch auch bei einer derartig hohen Energie-
aufnahme unbeschadigt.

[0013] Wie aus den Fig. 1 und 2 bzw. 3 und 4 ersicht-
lich ist, ist die Mittelpufferkupplung 7 bzw. 8 des jewei-
ligen Fahrzeuges in nicht gekuppelter Stellung voltstan-
dig hinter der Fahrzeugfront angeordnet. In gekuppel-
tem Zustand von zwei Fahrzeugen erweitert sich die
oben beschriebene 3stufige Knautschzone durch eine
Feder- und Dampfungseinrichtung, die Ublicherweise
im Kupplungsarm 7a der Mittelpufferkupplung 7 enthal-
ten oder den Scherenelementen 8a der Mittelpuffer-
kupplung 8 nachgeordnet ist. Das jeweilige Schienen-
fahrzeug verfligt dann bei ZusammenstéRen Uber ein
insgesamt 4stufiges Crash-Verhalten.
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Liste der Bezugszeichen

[0014]

N

~NOoO b~ w

8a

StoRverzehreinheit
Sandwichbauteil aus Aluminium und Metall-
schaum

FuBboden

Fahrerkabine

mittlere Abschlutrager
Stof3stange
Mittelpufferkupplung
gelenkiger Kupplungsarm
Mittelpufferkupplung
Scherenelement

Patentanspriiche

1.

Schienenfahrzeug zur Personenbeférderung, ins-
besondere fir den Nahverkehr, das an zumindest
einem seiner Enden mit StoRverzehreinheiten (1)
versehen ist, dadurch gekennzeichnet, daB die
StoRverzehreinheiten (1) in Fahrzeugléngsrichtung
an einem deformierbaren, metallischen Schaum
enthaltenden Sandwichbauteil (2) abgestitzt sind,
das als tragendes Strukturelement einen Teilbe-
reich des FuRbodens (3) der Fahrerkabine (4) bil-
det.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Sandwichbauteil (2) in sei-
ner Baulange auf den Bereich des Fuflbodens (3)
begrenzt ist, der unterhalb eines in der Fahrerkabi-
ne (4) befindlichen Fahrerpultes liegt.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, da das Sandwichbauteil
(2) im Sinne eines einfachen Austausches nach ei-
ner Energieaufnahme l6sbar mit der Fahrzeug-
struktur verbunden ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Sandwichbauteil (2) ledig-
lich an AbschluBtragem (5) der Fahrzeugstruktur
angeschlossen ist, wobei deren duliere Langstra-
ger und damit die eigentliche Fahrgastzelle bei ei-
ner Energieaufnahme unbeteiligt bleiben.

Claims

Rail vehicle for passenger transport, in particular for
short-distance service, which is provided with shock
absorption units (1) at at least one of its ends, char-
acterized in that the shock absorption units (1) are
supported in the vehicle longitudinal direction on a
deformable sandwich component (2) which con-
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tains metallic foam and which, as a load-bearing
structural element, forms a part-region of the floor
(3) of the driver's cab (4).

2. Rail vehicle according to Claim 1, characterized in
that the sandwich component (2) is limited in its
overall length to that region of the floor (3) which
lies below a driver's desk located in the driver's cab

(4).

3. Rail vehicle according to Claim 1 or 2, character-
ized in that the sandwich component (2) is con-
nected releasably to the vehicle structure for the
purpose of simple exchange after energy absorp-
tion.

4. Rail vehicle according to Claim 3, characterized in
that the sandwich component (2) is connected sole-
ly to terminating members (5) of the vehicle struc-
ture, the outer longitudinal members of the latter
and consequently the actual passenger cell remain-
ing uninvolved in energy absorption.

Revendications

1. Véhicule ferroviaire destiné au transport de person-
nes, notamment au trafic suburbain, qui est pourvu
a au moins une de ses extrémités d'unités (1) d'ab-
sorption des chocs, caractérisé en ce que les uni-
tés (1) d'absorption des chocs sont soutenues dans
la direction longitudinale du véhicule contre un élé-
ment (2) de construction sandwich déformable,
contenant de la mousse métallique, qui constitue
en tant qu'élément structurel porteur une partie du
plancher (3) de la cabine (4) du conducteur.

2. Véhicule ferroviaire suivant la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que I'élément (2) de construction
sandwich est limité dans sa longueur de construc-
tion a la région du plancher (3) qui se situe en des-
sous d'un pupitre de conduite présent dans la cabi-
ne (4) du conducteur.

3. Véhicule ferroviaire suivant la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que I'élément (2) de construction
sandwich est assemblé de fagon amovible a la
structure du véhicule, afin de pouvoir étre remplacé
aisément aprés une absorption d'énergie.

4. Véhicule ferroviaire suivant la revendication 3, ca-
ractérisé en ce que I'élément (2) de construction
sandwich est uniquement raccordé a des éléments
(5) porteurs terminaux de la structure du véhicule,
les longerons extérieurs de la structure, et donc la
cellule d'habitacle proprement dite, n'étant pas tou-
chés lors d'une absorption d'énergie.
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Fig. 1




EP 1 232 083 B1




EP 1 232 083 B1

Fig. 3
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