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zeuges angeordneten, vertikal zu einem Boden
(104) des Schienenfahrzeuges verlaufenden Ramm-
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ne (105) angeordnet und jede Rammsaule {102,
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verbunden ist, wobei jede Rammséule in ihrem
oberen Endbereich (106, 107) einen Sollknickbe-
reich (111, 112) aufweist.
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Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit zumindest zwei an einem stirnseitigen Endbe-
reich des Schienenfahrzeuges angeordneten, vertikal zu einem Boden des Schienenfahrzeuges
verlaufenden Rammsaulen, wobei in einem frontseitig gelegenen Bereich des Bodens eine
Knautschzone angeordnet und jede Rammsaule mit ihrem oberen Endbereich mit einem Dach-
bereich des Schienenfahrzeugs verbunden ist.

Die stirnseitige Frontpartie eines Schienenfahrzeuges muss hohe Krafte ohne bleibende Ver-
formung ertragen und ist deshalb Ublicherweise entsprechend steif ausgefuhrt. Im Fall eines
ZusammenstoRes muss jedoch eine stirnseitige Knautschzone des Schienenfahrzeuges defi-
niert verformbar sein. Ein Schienenfahrzeug mit einer stirnseitigen Knautschzone ist beispiels-
weise aus der DE 199 56 856 A1 bekannt geworden. Die Steifigkeit der Frontpartie darf jedoch
in einem Kollisionsfall die Verformung der Knautschzone nicht behindern. An dieser Stelle sei
erwahnt, dass als Knautschzone generell der Bereich eines Schienenfahrzeugs bezeichnet
wird, der sich im Falle einer Kollision verformt und so Energie absorbiert. Bei einem Zusam-
menstoll zweier Schienenfahrzeuge muss die Knautschzone einen grofRen Teil der freiwerden-
den Energie durch plastische Deformation aufnehmen, wobei jedoch fir ein einwandfreies
Funktionieren der Knautschzone diese wahrend der Deformation nicht aufkippen darf. Somit
muss der fahrzeugendseitig gelegene Bodenbereich trotz der Deformation der Knautschzone
eben bleiben.

Es ist daher eine Aufgabe der Erfindung ein Schienenfahrzeug zu schaffen, bei welchem ein
Aufkippen der Knautschzone wahrend ihrer Deformation verhindert ist.

Diese Aufgabe wird mit einem Schienenfahrzeug der eingangs genannten Art erfindungsgemaf
dadurch gelést, dass jede Rammséaule in ihrem oberen Endbereich einen Sollknickbereich
aufweist.

Unter einem Sollknickbereich wird hier ein Bereich verstanden, der schwacher dimensioniert ist,
als der Rest der Rammsaule, wobei die Rammsaule im Fall einer groRen Belastung, wie sie
beispielsweise bei einer Kollision mit einem anderen Schienenfahrzeug gegeben ist, im Bereich
der Sollknickstelle abknickt. '

Durch die erfindungsgemafie Losung wird somit im Fall einer Deformation der Knautschzone
die Rammsaule in dem Sollknickbereich geknickt. Dadurch ist in dem Sollknickbereich ein
Gelenk ausgebildet, wobei der Bodenbereich bzw. die Knautschzone durch die Rammsaulen
gefihrt ist. Durch die Fihrung der Rammsaulen wird ein Aufkippen der Knautschzone bzw. des
frontseitigen Bodenbereichs verhindert. Es ist somit ein Verdienst der Erfindung, ein Schienen-
fahrzeug zu schaffen, bei welchem die Struktur der Frontpartie, namlich die Rammsé&ulen, im
Fall einer Kollision die Verformung der Knautschzone stabilisiert.

GemaR einer bevorzugten Variante der Erfindung sind die Rammséulen als Tirpfosten einer
Turoffnung ausgebildet. Dies hat den Vorteil, dass sich bei einem Schienenfahrzeug mit einer
stirnseitigen Tur sehr einfach eine Fliihrung der Knautschzone bei einer Deformation erzielen
Iasst.

In einer sehr einfach zu realisierenden Ausfuhrungsform der Erfindung ist der Sollknickbereich
einer Rammsaule mittels zumindest einer schlitzférmigen Ausnehmung in der Rammséaule
realisiert. GemaR einer vorteilhaften Weiterbildung kann jede Rammsaule an ihrer einem Wa-
genkasten des Schienenfahrzeugs zugewandten Seite zwei parallel zueinander verlaufende
schlitzférmige Ausnehmungen aufweisen.

Die Erfindung samt weiterer Vorteile wird im Folgenden anhand einiger nicht einschréankender
Ausfuihrungsbeispiele naher erlautert, welche in der Zeichnung dargestellt sind. In dieser zeigen
schematisch:
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Fig. 1 einen stirnseitig gelegenen Endabschnitt eines erfindungsgemaflen Schienenfahrzeuges
in einem undeformierten Zustand in einer perspektivischen Ansicht;

Fig. 2 den Endabschnitt aus Fig. 1 in einer seitlichen teilweise geschnittenen Ansicht;

Fig. 3 den Abschnitt aus Fig. 1 in einem deformierten Zustand in einer seitlichen geschnittenen
Ansicht;

Fig. 4 einen oberen Endbereich einer Ramms&ule eines erfindungsgemalen Schienenfahrzeu-
ges in einer perspektivischen teilweise geschnittenen Ansicht.

GemaR Fig. 1 weist ein erfindungsgemaRes Schienenfahrzeug in einem stirnseitig gelegenen
Endbereich 701 zwei Rammséaulen 7102, 103 auf. Die Rammsaulen 702, 103 konnen beispiels-
weise aus Stahl oder Aluminium gefertigt sein. Die beiden Rammsaulen 702, 103 sind an ihren
unteren Enden mit einem Boden 704 bzw. einer Knautschzone 705 des Schienenfahrzeuges
verbunden. An ihren oberen Endbereichen 706, 107 sind die Rammsaulen 702, 103 je mit
einem Dachbereich 708, beispielsweise mit einem Dachquertrager 709 des Schienenfahrzeu-
ges verbunden (Fig. 2). Die Verbindung der Rammséaulen 102, 103 mit der Knautschzone 105
bzw. mit dem Dachbereich 708 erfolgt auf an sich bekannte Art, beispielsweise mittels Schweil3-
und/oder Steck- bzw. Schraubverbindungen, und soll daher an dieser Stelle nicht naher erlau-
tert werden.

Bevorzugterweise sind die Rammsaulen 102, 103 als Turpfosten einer frontseitigen Tiréffnung
110 ausgebildet.

Jede Rammsaule 702, 103 weist in ihrem oberen Endbereich 706, 707 einen Sollknickbereich
111, 112 auf, in welchem die Rammsaule 102, 103 geschwacht ist. In diesem Sollknickberei-
chen 111, 112 werden die Rammséule 702, 103 bei einem Ansprechen der Knautschzone 105
in Richtung einer Deformationskraft F geknickt (Fig. 3).

Gemal Fig. 3 wird durch das Knicken der Rammsaule 702 in Richtung der Deformationskraft F
ein Gelenk ausgebildet. Durch dieses Gelenk kann die Rammsaule 702 der Verformung der
Knautschzone 705 in der Deformationsrichtung folgen.

Ein Aufkippen der Knautschzone 705 wird durch die Steifheit der Rammsaulen 1702, 103 in ihre
Langsrichtungen verhindert. Im Fall einer Deformation der Knautschzone 705 wird die
Knautschzone 105 somit durch die Rammsaulen 702, 103 gefihrt, wodurch eine Stabilisierung
des Bodenbereichs 704 wahrend der Verformung der Knautschzone 705 gegeben ist.

Wie in Fig. 4 dargestellt kann die Sollknickstelle 777 durch zwei parallel zueinander verlaufende
Ausnehmungen 713, 114 der Rammsdule 102 gebildet sein. In Fig. 4 ist zwar nur der obere
Endbereich 7106 der Rammséule 102 dargestellt, jedoch ist der obere Endbereich 107 der
Rammsaule 703 gleichartig ausgebildet. Die vertikale Langserstreckung der Ausnehmungen
113, 114 veriauft parallel zur vertikalen Langserstreckung der Rammséule 102. Die Ausneh-
mungen 113, 114 sind an einer einem hier nicht dargestelliten Wagenkasten des Schienenfahr-
zeugs zugewandten Seite der Rammséaule 702 angeordnet und so dimensioniert, dass die
Rammsaule 102 den geforderten statischen Lasten standhélt, in einem Kollisionsfall jedoch in
dem Sollknickbereich 171 eine Instabilitét des S&ulenprofils eintritt und somit ein Knicken der
Rammsaule 702 erfolgt.

Die Rammsaulen 102, 103 kénnen nach einer Deformation der Knautschzone 705 gemeinsam
mit dieser getauscht werden.
Patentanspriiche:

1. Schienenfahrzeug mit zumindest zwei an einem stirnseitigen Endbereich (101) des Schie-
nenfahrzeuges angeordneten, vertikal zu einem Boden (104) des Schienenfahrzeuges ver-
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laufenden Rammsd&ulen (102, 103), wobei in einem frontseitig gelegenen Bereich des Bo-
dens (104) eine Knautschzone (105) angeordnet und jede Rammséaule (102, 103) mit ih-
rem oberen Endbereich (106, 107) mit einem Dachbereich (108) des Schienenfahrzeugs
verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, dass jede Rammséaule in ihrem oberen Endbe-
reich (106, 107) einen Sollknickbereich (111, 112) aufweist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Rammsaulen (102,
103) als Turpfosten einer Turéffnung (110) ausgebildet sind.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Sollknick-
bereich (111, 112) einer Rammsaule (102, 103) mittels zumindest einer schlitzférmigen
Ausnehmung in der Rammsaule (102, 103) realisiert ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass jede Rammsaule (102,
103) an ihrer einem Wagenkasten des Schienenfahrzeugs {SCH) zugewandten Seite zwei
parallel zueinander verlaufende schlitzférmige Ausnehmungen aufweist.

Hiezu 4 Blatt Zeichnungen
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