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WAGENKASTENUNTERGESTELLS EINES SCHIENENFAHRZEUGES
(57) Die Erfindung betrifft ein Crashelement zur

Aufnahme ubergroler Stofke auf die
Wagenkastenstruktur eines Wagenkasten-
untergestells eines Schienenfahrzeuges, wobei die
StoRenergie durch die Verformung mindestens
eines Rohrelementes aufgezehrt wird.

Dieses Crashelement ist zwischen zwei Quertragern
der Wagenkastenstruktur angeordnet ist und besteht
aus einem zwischen zwei Befestigungsflanschen
(2,3) angeordneten Aufenrohr (1) sowie zwei im
Inneren des Aulenrohres koaxial angeordnete
Rohre (4,5), die sich jeweils (ber einen Teil der
Lange des AuRenrohres (1) erstrecken,
unterschiedliche Durchmesser aufweisen und mit
ihren einen Enden einerseits teilweise ineinander
gesteckt sind.

Das innerste, im Durchmesser kleinere Rohr (4), ist
an dem in das Ende des im Durchmesser grofleren
Rohres (5) hineingesteckten Ende, mit einer nach
auen weisenden Umbdrdelung (9) versehen ist, die
an der Stirnseite des groReren Rohres  (5)
angeschweifdt ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Crashelement zur Aufnahme bergroller StoRe auf die Trag-
struktur eines Wagenkastenuntergestells eines Schienenfahrzeuges, wobei die Stollenergie
durch die Verformung mindestens eines Rohrelementes aufgezehrt wird.

[0002] Derartige Crashelemente, die bei Schienenfahrzeugen zur Anwendung kommen, sind
beispielsweise aus den Druckschriften DE-OS 1 530 223 und der DE-AS 1 947 819 bekannt.
Gemeinsam ist diesen beiden Vorschlagen, dass das Crashelement aus zwei koaxial angeord-
neten Rohren besteht, von denen eines einen kleineren Aullendurchmesser aufweist als der
Innendurchmesser des anderen Rohres. Trifft auf dieses Element ein Gbergrolier Stol} auf, so
schieben sich die Rohre ineinander, wobei entsprechende Ausbildungen vorgesehen sind, die
ein Aufweiten des dulleren Rohres bewirken, so dass hierdurch die Stollenergie aufgezehrt
wird.

[0003] Derartige Crashelemente erfordern einen relativ grol3en Bauraum, und zwar schon allein
deshalb, weil sie Ublicherweise vor der eigentlichen Fahrzeugstruktur eingebaut werden, also
beispielsweise vor dem Wagenkastenuntergestell zwischen einem Puffer und einer Traverse
des Untergestells.

[0004] Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Crashelement zu schaffen, das raumsparender
und kostengunstiger einzusetzen bzw. herzustellen ist.

[0005] Gelost wird diese Aufgabe erfindungsgemall mit einem Crashelement, das dadurch
gekennzeichnet ist, dass es zwischen zwei Quertragern der Tragstruktur des Wagenkastenun-
tergestells angeordnet ist und ein zwischen zwei Befestigungsflanschen angeordnetes Aulien-
rohr aufweist, das mit zumindest (ber einen Teil des AulRenumfanges sich erstreckenden Soll-
knickstellen versehen ist, wobei im Inneren des Aulenrohres zwei Rohre koaxial angeordnet
sind, die sich jeweils Uber einen Teil der Lange des Aulienrohres erstrecken, unterschiedliche
Durchmesser aufweisen und mit ihren einen Enden einerseits teilweise ineinander gesteckt
sind, wahrend das andere Ende des im Durchmesser gréfieren Rohres mit dem Befestigungs-
flansch verschweillt und das andere Ende des im Durchmesser kleineren Rohres bis nahe an
die Riickseite des Befestigungsflansches reicht und

dass das innerste, im Durchmesser kleinere Rohr, an dem in das Ende des im Durchmesser
groReren Rohres hineingesteckten Ende mit einer nach aullen weisenden Umbdrdelung verse-
hen ist, die an der Stirnseite des gréteren Rohres angeschweilt ist.

[0006] Trifft auf ein derartiges Crashelement ein starker Stol} auf, so werden zunachst die
Sollknickstellen am AufRenrohr beansprucht, d.h., an diesen Stellen weitet sich das Au3enrohr
auf, wobei diese Aufweitung dann fortschreitend zu einer Art Faltenbildung am Auflenrohr fihrt.
Nahezu zeitgleich wirkt dieser Stol aber auch auf die im Inneren des Aullenrohres angeordne-
ten Rohre. Dabei schiebt sich das im Durchmesser kleinere, innerste Rohr in das es umgeben-
de aullere, im Durchmesser grolkere Rohr ein. Da das innerste Rohr mit einer Umbérdelung
versehen ist, die an der Stirnseite des dufteren Rohres angeschweilt ist, wird im weiteren
Verlauf dieses innerste Rohre aufgerolit (so genannte rollende Biegung), ohne dass es zu einer
nennenswerten Verformung des dufleren, im Durchmesser grolReren Rohres kommt. Gleichzei-
tig wird das andere Ende des innersten, im Durchmesser kleineren Rohres durch eine Durch-
trittsoffnung im Befestigungsflansch heraus geschoben.

[0007] Hierdurch tritt ein Energieverzehr auf, wobei die Kraftspitze am Anfang des Crashhubes
deutlich reduziert wird, und zwar durch den zeitlich geringfiigig versetzten Kraftpeak des be-
schriebenen zweiten Rohrsystems. Im diesen Zusammenhang sei erwahnt, dass diese Kon-
struktion auch in so weit vorteilhaft ist, als das Innenrohrsystem durch das Aufienrohr von der
Betriebslast entkoppelt ist. So werden beispielsweise liber das Aullenrohr alle Zugkrafte defi-
niert Gbertragen.

[0008] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen angegeben.

[0009] Zu diesen Ausgestaltungen gehort, dass das Aullenrohr einen quadratischen Quer-
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schnitt aufweist und zwei Sollknickstellen vorgesehen sind, die sich an gegeniiberliegenden
Seiten des Aulienrohres befinden.

[0010] Vorteilhaft ist es, wenn die Sollknickstellen als nach Auften weisender Wulst ausgebildet
sind. Diese Konstruktion tragt dazu bei, dass einerseits vergleichsweise grofere Krafte aufge-
nommen werden kdénnen und damit der Energieverzehr auch entsprechend grofer ist.

[0011] Besonders zweckmaRig ist es, wenn der axiale Abstand der Sollknickstellen von dem
einen Befestigungsflansch kleiner ist als von dem anderen Befestigungsflansch, wobei nach
einem weiteren Merkmal die Sollknickstellen néher dem den Energiestot zuerst aufnehmenden,
vorderen Befestigungsflansch angeordnet sind.

[0012] Auerdem kann das innerste, im Durchmesser kleinere Rohr einen geringen Abstand
von der Riickseite des zugeordneten Befestigungsflansches aufweisen.

[0013] Andererseits ist das aullere, im Durchmesser groflere Rohr mit der Rickseite des ihm
zugeordneten Befestigungsflansches verschweifit.

[0014] Das erfindungsgemalie Crashelement ist zum Erreichen des minimalen Bauraumes,
abweichend vom bisherigen Stand der Technik, in der Tragstruktur des Wagenkastenunterge-
stells zwischen Haupttrager und einem Vorbautradger oder einer @hnlichen Untergestell-Traverse
angeordnet.

[0015] Zur Ausrichtung bzw. Arretierung des innersten Rohres im AuBenrohr ist nahe dem
freien Ende des innersten, im Durchmesser kleineren Rohres eine sich zwischen dem Aullen-
umfang dieses Rohres und dem Innenumfang des Aullenrohres erstreckende Scheibe vorge-
sehen, die mit dem innersten Rohr durch Schweillen verbunden ist. AuBer der Zentrierung
ubernimmt diese Scheibe noch eine weiteren Funktion, und zwar dadurch, dass diese bzw. das
Ende des im Durchmesser kleineren Rohres einen geringen Abstand von der Riickseite des
zugeordneten Befestigungsflansches hat, wird erst das AulRenrohr verformt, wahrend dann die
oben beschriebene Verformung des innersten, im Durchmesser kleineren Rohres stattfindet.
Dabei wirkt die Scheibe als Mitnehmer fiir das innerste Rohr.

[0016] Zusammenfassend ergeben sich durch die erfindungsgemafle LOsung insbesondere
folgende Vorteile:

[0017] Da das Crashelement nicht vor dem Fahrzeug, also vor der eigentlichen Fahrzeugstruk-
tur eingebaut ist, ist der Aufbau wesentlich raumsparender, wobei durch die konstruktive Gestal-
tung selbst sich erhebliche Gewichtsvorteile ergeben. Die Herstellung ist einfach, und es kdn-
nen preiswerte Standardelemente verwendet werden. Bei Aufnehmen eines Stolies erfolgt ein
weitgehend gleichmafiger Energieverzehr iber einen groften Verformungsbereich. Die Anord-
nung und der Aufbau des Crashelementes ermdglichen auch den Energieverzehr bei seitlichen
Aufprallsituationen, weil sich das Crashelement nicht vor der Fahrzeugstruktur, sondern in
dieser befindet.

[0018] Im Weiteren wird die Erfindung anhand eines Ausfihrungsbeispiels naher beschrieben,
das in der Zeichnung prinzipartig dargestellt ist. Es zeigen

[0019] Fig. 1 eine perspektivische Darstellung des Crashelementes,
[0020] Fig. 2 eine erste Seitenansicht,

[0021] Fig. 3 eine zweite Seitenansicht,

[0022] Fig. 4 den Langsschnitt nach der Linie A - Ain Fig. 2.

[0023] Wie aus der Fig. 1 ersichtlich ist, weist das Crashelement ein im Querschnitt quadrati-
sches Aufenrohr 1 auf. An beiden Enden des Aufenrohres 1 befinden sich angeschweilite
Befestigungsflansche 2 und 3, die mittels Schrauben oder durch Schweillen an der Fahrzeug-
struktur eines Schienenfahrzeuges, also dessen Wagenkastenuntergestell, montiert werden.

[0024] Insbesondere die Fig. 2 und 3 zeigen, dass am AulRenumfang des AuBBenrohres 1 zwei
Sollknickstellen 6 und 7 vorgesehen sind, und zwar an gegenuberliegenden Seiten.
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[0025] Der Gesamtaufbau des Crashelements ergibt sich vor allem aus der Figur 4:

[0026] Das Aullenrohr 1 hat die besagten Befestigungsflansche 2 und 3 sowie die als Wulste
ausgebildeten Sollknickstellen 6 und 7. Im Inneren dieses Aullenrohres 1 sind zwei Rohre mit
unterschiedlichen Durchmessern angeordnet, die mit 4 und 5 bezeichnet sind. Das innerste
Rohr 4 wird nahe dem einen Befestigungsflansch 2, von dem es einen geringen axialen Ab-
stand aufweist, durch eine Scheibe 8 zentriert. Diese Scheibe 8 ist mit dem AuBenumfang des
innersten, im Durchmesser kleineren Rohres 4 verschweilit. Das andere Ende dieses innersten
Rohres 4 steckt in dem im Durchmesser groeren Rohr 5. Dieses Ende des innersten Rohres 4
ist mit einer Umbdrdelung 9 versehen, die an der Stirnseite 10 des &ulleren Rohres 5 ange-
schweillt ist. Das andere Ende des Rohres 5 ist an der Riickwand des hinteren Befestigungs-
flansches 3 angeschweilt. Der andere, vordere Befestigungsflansch 2 enthélt eine Durchtritts-
6ffnung 11 fir das innerste Rohr 4.

Patentanspriiche

1. Crashelement zur Aufnahme GbergroRer StoRRe auf die Tragstruktur eines Wagenkastenun-
tergestells eines Schienenfahrzeuges, wobei die Stofkenergie durch die Verformung min-
destens eines Rohrelementes aufgezehrt wird, dadurch gekennzeichnet,

- dass das Crashelement zwischen zwei Quertragern der Tragstruktur des Wagenkasten-
untergestells angeordnet ist und ein zwischen zwei Befestigungsflanschen (2, 3) ange-
ordnetes AulBenrohr (1) aufweist, das mit zumindest Gber einen Teil des Aullenumfan-
ges sich erstreckenden Sollknickstellen (6, 7) versehen ist,

- wobei im Inneren des Aullenrohres (1) zwei Rohre (4, 5) koaxial angeordnet sind, die
sich jeweils Uber einen Teil der Lange des Aultenrohres (1) erstrecken, unterschiedliche
Durchmesser aufweisen und mit ihren einen Enden einerseits teilweise ineinander ge-
steckt sind, wahrend das andere Ende des im Durchmesser grofReren Rohres (5) mit
dem Befestigungsflansch (3) verschweildt und das andere Ende des im Durchmesser
kleineren Rohres (4) bis nahe an die Riickseite des Befestigungsflansches (2) reicht und

- dass das innerste, im Durchmesser kleinere Rohr (4) an dem in das Ende des im Durch-
messer groleren Rohres (5) hineingesteckten Ende mit einer nach aufien weisenden
Umbdrdelung (9) versehen ist, die an der Stirnseite des groReren Rohres (5) ange-
schweildt ist.

2. Crashelement nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der dem Rohr (4) mit
dem kleineren Durchmesser zugewandte Befestigungsflansch (2) mit einer Durchtrittsdff-
nung (11) fir dieses Rohr (4) versehen ist.

3. Crashelement nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das AulRenrohr
(1) einen quadratischen Querschnitt aufweist.

4. Crashelement nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass zwei
Sollknickstellen (6, 7) vorgesehen sind, die sich an gegenuberliegenden Seiten des Aulten-
rohres (1) hefinden.

5. Crashelement nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Sollknickstellen (6, 7)
als nach auften weisender Wulst ausgebildet sind.

6. Crashelement nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass der axiale Ab-
stand der Sollknickstellen (6, 7) von dem einen Befestigungsflansch (2) kleiner ist als von
dem anderen Befestigungsflansch (3).

7. Crashelement nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Sollknickstellen (6, 7)
ndher dem den Energiestol} zuerst aufnehmenden, vorderen Befestigungsflansch (2) an-
geordnet sind.

8. Crashelement nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass es in
der Tragstruktur des Wagenkastenuntergestells zwischen Hauptquertrager und einem Vor-
bautrager angeordnet ist.
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9. Crashelement nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass das
innerste, im Durchmesser kleinere Rohr (4) einen geringen Abstand von der Riickseite des
zugeordneten Befestigungsflansches (2) aufweist.

10. Crashelement nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass das
aulere, im Durchmesser grofiere Rohr (5) mit der Rickseite des ihm zugeordneten Befes-
tigungsflanschs (3) verschweiflt ist.

11. Crashelement nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass nahe
dem dem Befestigungsflansch (2) zugewandten Ende des innersten, im Durchmesser klei-
neren Rohres (4) eine sich zwischen dem Aulenumfang dieses Rohres (4) und dem In-
nenumfang des AulRenrohres (1) erstreckende Scheibe (8) vorgesehen ist, die mit dem in-
nersten, im Durchmesser kleineren Rohr (4) durch Schweifl3en verbunden ist.

Hierzu 2 Blatt Zeichnungen

4/6



I> dsteneichisches AT 502 758 B1 2011-04-15
l/ patentamt

FIG 1
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