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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Kollisions-
schutzeinrichtung fur Schienenfahrzeuge, die insbe-
sondere an den mit Fihrerstdnden ausgestatteten En-
den von Lokomotiven, Triebwagen, Triebziigen und
Steuerwagen angeordnet ist und aus einer im Unterge-
stellvorbau vorgesehenen Mittelpufferkupplung mit
Sollbruchstellen, einem Fuhrungsschacht sowie einem
Unterfahrschutz und Energieabsorptionselementen be-
steht.

[0002] Derartige Einrichtungen sind ganz allgemein
von Nahverkehrs-Schienenfahrzeugen und aus der DE
36 32 578 A1, der DE 19502217 A1 bzw. aus der DE
196 38 739 6 bekannt. Sie bestehen in der Regel aus
einer automatischen Mittelpufferkupplung mit reversi-
blen und irreversiblen Absorbern in der Kuppelstange,
einer Sollbruchverbindung an der Befestigung der Mit-
telpufferkupplung, sowie jeweils seitlich vor dem Kopf-
trager befestigten Absorbern. Die Nachteile dieser Ein-
richtungen bestehen insbesondere in der ungentigen-
den StofRkompatibilitat bei Kollisionen mit bahnfremden
Hindernissen oder mit Fahrzeugen, die mit Seitenpuffer
ausgerustet sind, sowie in der Notwendigkeit, seitlich
angeordnete Profilplatten als Aufkletterschutzvorrich-
tungen zu verwenden, wobei dadurch die Mdglichkeiten
zur Formgestaltung des Fahrzeugkopfes stark einge-
schrankt sind.

[0003] Der im Patentanspruch angegebenen Erfin-
dung liegt das Problem zugrunde, unter Beseitigung der
Nachteile des Standes der Technik eine universell an-
wendbare Kollisionsschutzeinrichtung fiir Schienen-
fahrzeuge, insbesondere fiir die mit Fihrerstédnden aus-
gestatteten Enden von Lokomotiven, Triebwagen,
Triebziigen und Steuerwagen zu schaffen, welche die
realen Unfallrisiken beriicksichtigt (Kompatibilitat), dem
Aufklettern bei Kollisionen mit anderen Schienenfahr-
zeugen entgegenwirkt sowie eine variable Gestaltung
des Fahrzeugkopfes zulaRt.

[0004] Die Aufgabe wird erfindungsgeman durch die
Merkmale der Patentanspriiche geldst.

[0005] Ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung ist an-
hand der Zeichnungen naher erlautert.

[0006] Hierbei zeigen die Zeichnungen in:

Fig. 1 einen Schnitt durch die Kollisionsschutzein-
richtung in der Seitenansicht

Fig. 2 die Kollisionsschutzeinrichtung in der Drauf-
sicht

[0007] Die vorgeschlagene Kollisionsschutzeinrich-

tung besteht gemaf den Fig. 1 und 2 aus einer Mittel-
pufferkupplung 1, die an einer Sollbruchstelle 2 am
Kopftrager 3 des Untergestellvorbaus 4 befestigtist, aus
Energieabsorptionselementen 5, die sich jeweils seitlich
der Mittelpufferkupplung 1 zwischen der Unterkante des
Kopftragers 3 und der Rammschutzkonstruktion 6
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grof¥flachig auf dem Untergestellvorbau 4 abstltzen,
aus mindestens einem, die Auslenkung der Mittelpuffer-
kupplung 1 begrenzenden Vertikalanschlag 7, der sich
auf die Energieabsorptionselemente 5 abstitzt, aus ei-
nem Unterfahrschutz 8, welcher in Wirkverbindung mit
dem Kopftrager 3 und der Rammschutzkonstruktion 6
steht sowie aus einem Fihrungsschacht 9, der das un-
gehinderte Zuriickweichen der Mittelpufferkupplung 1
nach dem Versagen der Sollbruchstelle 2 erméglicht.
[0008] Die an sich bekannte Mittelpufferkupplung 1im
Ausfihrungsbeispiel erlaubt Kuppelgeschwindigkeiten
entsprechend den betrieblichen Anforderungen des Be-
treibers (erste Geschwindigkeitsstufe). Bei UberstéRen
(Uberschreitung der zuldssigen Kuppelgeschwindig-
keit), z.B. bei Rangierunféllen, bleiben die Schaden bis
zu einer hoéheren Aufstoflgeschwindigkeit (zweite Ge-
schwindigkeitsstufe) auf ein Stauchrohr im Kupplungs-
balken und einen leicht ersetzbaren Teil der Kopfverklei-
dung 10 am Fahrzeugende beschrankt. Sind bei noch
héheren Kollisionsgeschwindigkeiten die Hibe der Mit-
telpufferkupplung 1 erschépft, weicht diese nach dem
Ansprechen der Sollbruchstelle 2 in an sich bekannter
Weise in den Fihrungsschacht 9 des Untergestellvor-
baus 4 zuriick. Die Energieabsorptionselemente 5 kom-
men mit dem Kollisionskontrahenten in Kontakt und
werden plastisch gestaucht.

[0009] Die Energieabsorptionselemente 5 erstrecken
sich in vertikaler Richtung etwa von der Unterkante des
Kopftragers 3 bis zur Oberkante der Rammschutzkon-
struktion 6. Durch diese Anordnung ist eine gute Schutz-
wirkung bei Kollisionen mit gleichartigen Fahrzeugen
bzw. gréBeren bahnfremden Hindernissen gewahrlei-
stet. Die Energieabsorptionselemente 5 kommen in die-
sen Fallen in an sich bekannter Weise erst nach dem
Versagen der Sollbruchstelle 2 und den Zuriickweichen
der Mittelpufferkupplung 1 in den Fihrungsschacht 9
zur Wirkung. Die Bruchkraft Fg der Sollbruchstelle 2 und
der gesamte Verformungswiderstand F+F, der Ener-
gieabsorptionselemente 5 sind so bemessen, dal} die
vom Wagenkasten ertragbare Kraft Fyy, nicht Gber-
schritten wird (Fg < Fyy, und F4+F, < F\y, ). Das Aufklet-
tern wird durch die groRe Kontaktflache an der Vorder-
seite der Energieabsorptionselemente 5, ihren definier-
ten Verformungswiderstand und die geringe vertikale
Differenz zwischen Fahrzeugschwerpunkt (Tragheits-
kraft) und der Angriffshdhe der StoRkraft vermieden.
[0010] Die fiir Kollisionen mit gleichartigen Fahrzeu-
gen und bahnfremden Hindernissen ausgelegte Anord-
nung der Mittelpufferkupplung 1 und der Energieab-
sorptionselemente 5 hat bei bekannten Ausfiihrungen
im Falle des Zusammenstofies mit Fahrzeugen, die mit
Seitenpuffern ausgerustet sind zur Folge, daf Parallel-
wirkungen von Mittelpufferkupplung 1 und Energieab-
sorptionslementen 5 eintreten kénnen. Dabei besteht
die Gefahr einer Uberbelastung der Wagenkastenstruk-
tur. Dieser Nachteil wird hier Gberwunden, indem die En-
ergieabsorptionselemente 5 so angeordnet werden,
daR sie sich beim ZusammenstoR mit Seitenpufferfahr-
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zeugen Uberwiegend lokal im Bereich der eindringen-
den Puffer verformen, wobei die Widerstandskraft F
der Energieabsorptionselemente 5 im Bereich der loka-
len Verformung und die Bruchkraft Fg der Sollbruchstel-
le 2 an der Mittelpufferkupplung 1 so bemessen werden,
daR die vom Wagenkasten ertragbare Kraft nicht Giber-
schritten wird (Figur 1: F4+Fg < F,,). Das Aufklettern
wird in diesem Fall durch den Formschlu® zwischen den
im unteren Teil lokal deformierten Energieabsorptions-
elementen 5 und den eindringenden Seitenpuffern ver-
mieden. Vertikalanschlage 7 begrenzen das Auswei-
chen der Mittelpufferkupplung 1 nach oben bzw. unten
und gewahrleistet somit die vorgesehene Energieab-
sorption der Kupplung unabhangig vom Kollisionskon-
trahenten. Die gewlnschten Eigenschaften der Ener-
gieabsorptionselemente 5 werden beispielsweise durch
den Einsatz von an sich bekannten Aluminiumwaben-
kissen erreicht. Um Entgleisungen infolge des Uberfah-
rens kleinerer Kollisionskontrahenten (z.B. PKWs) vor-
zubeugen, ist unterhalb des Kopftragers 3 bzw. der En-
ergieabsorptionselemente 5 ein Unterfahrschutz 8 in
Wirkverbindung mit dem Kopftrager 3 und der Ramm-
schutzkonstrukion 6 angeordnet. Die Vorderkante des
Unterfahrschutzes 8 ist gegenliber der Vorderkante der
Energieabsorptionselemente 5 um das Maf3 der vorge-
sehenen Stauchldange S der Energieabsorptionsele-
mente 5 zurlickgesetzt, so dal} eine Parallelwirkung der
Energieabsorptionselemente 5 und des Unterfahrschut-
zes 8 ausgeschlossen wird.

[0011] Die modulare Anordnung von Mittelpuffer-
kupplung 1 und Energieabsorptionselementen 5 vor
dem eigentlichen tragenden Fahrzeugrahmen ermég-
licht eine Eingrenzung der Fahrzeugschaden auf diese
Bauteile und auf die vorderen Teile der Kopfverkleidung
10 bis zu einer definierten Kollisionsgeschwindigkeit
(dritte Geschwindigkeitsstufe).

Aufstellung der verwendeten Bezugszeichen
[0012]
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Patentanspriiche

1.

Kollisionsschutzeinrichtung fir Schienenfahrzeu-
ge, insbesondere fiir die mit Flihrerstanden ausge-
statteten Enden von Lokomotiven, Triebwagen,
Triebzligen und Steuerwagen, bestehend aus einer
im Untergestellvorbau vorgesehenen Mittelpuffer-
kupplung mit Sollbruchstellen, einem Fuhrungs-
schacht sowie einem Unterfahrschutz und Energie-
absorptionselementen, dadurch gekennzeichnet,
dass der Untergestellvorbau (4) mit einem Kopftra-
ger (3) und einer Rammschutzkonstruktion (6) ver-
sehen ist, wobei die Mittelpufferkupplung am Kopf-
trager befestigt ist, wobei die Energieabsorptions-
elemente (5) sich groRflachig am Kopftrager (3) und
an der Rammschutzkonstruktion (6) abstitzen und
jeweils seitlich der Mittelpufferkupplung (1) ange-
ordnet sind und wobei sich die Energieabsorptions-
elemente (5) beim Zusammensto? mit Schienen-
fahrzeugen, welche mit Seitenpuffern ausgerustet
sind, vorwiegend lokal im Bereich der eindringen-
den Pufferteller verformen, und dass unterhalb der
Kopftrager (3) bzw. von den Energieabsorptions-
elementen (5) ein Unterfahrschutz (8) in Wirkver-
bindung mit dem Kopftrager (3) und der Ramm-
schutzkonstruktion (6) angeordnet ist, dessen Vor-
derkante gegenilber der Vorderkante der Energie-
absorptionselemente (5) mindestens um das Mal
der vorgesehenen Stauchldange S der Energieab-
sorptionselemente (5) zuriickgesetzt ist.

Kollisionsschutzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Energieabsorp-
tionselemente (5) hinsichtlich ihres Verformungswi-
derstandes F, so bemessen sind, dass im Zusam-
menwirken mit der Bruchkraft Fg der Sollbruchstelle
(2) der Mittelpufferkupplung (1) die vom Wagenka-
sten ertragbare Kraft F\y, nicht Gberschritten wird
(F1+Fg< Fy)-

Kollisionsschutzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass eine unerwiinschte
vertikal Auslenkung der Mittelpufferkupplung (1)
durch mindestens einen Vertikalanschlag (7) be-
grenzt wird, der in Wirkverbindung mit den Energie-
absorptionselementen (5), dem Kopftrager (3) oder
der Rammschutzkonstruktion (6) steht.

Kollisionsschutzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Energieabsorp-
tionselemente (5) in geeigneter nicht ndher darge-
stellter Weise an die Form des Fahrzeugkopfes an-
gepasst sind.

Kollisionsschutzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die grof¥flachige Ab-
stitzung der Energieabsorptionselemente (5)
durch ihre Anordnung zwischen der Oberkante der
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Rammschutzkonstruktion (6) und der Unterkante
des Kopftragers (3) realisiert wird.

Claims

A collision protection device for rail vehicles, in par-
ticular for the ends equipped with a driver's cab of
locomotives, railcars, multi unit railcars and control
cars, consisting of a central buffer coupling with pre-
determined breaking points provided in the front
part of the underframe, a guide well together with
an underride guard and energy absorption ele-
ments, characterised in that the front part of the
underframe (4) is provided with a headstock (3) and
a collision protection structure (6), the central buffer
coupling being attached to the headstock, the en-
ergy absorption elements (5) resting over a large
area on the headstock (3) and on the collision pro-
tection structure (6) and being arranged in each
case to the side of the central buffer coupling (1)
and the energy absorption elements (5) deforming
predominantly locally in the area of the penetrating
buffer plates when vehicles equipped with side buff-
ers collide, and in that an underride guard (8) is ar-
ranged underneath the headstock (3) or the energy
absorption elements (5) in active connection with
the headstock (3) and the collision protection struc-
ture (6), the front edge of the underride guard (8) is
set back relative to the front edge of the energy ab-
sorption elements (5) at least by the amount of the
crush length S provided for the energy absorption
elements (5).

A collision protection device according to claim 1,
characterised in that the energy absorption ele-
ments (5) are so dimensioned with regard to their
deformation resistance F, that, in cooperation with
the breaking force Fg of the predetermined breaking
point (2) of the central buffer coupling (1), the force
Fwik which the car body can withstand is not exceed-
ed (F1+Fg < Fyy)-

A collision protection device according to claim 1,
characterised in that an undesired vertical excur-
sion of the central buffer coupling (1) is limited by
at least one vertical limit stop (7), which is in active
connection with the energy absorption elements
(5), the headstock (3) or the collision protection
structure (6).

A collision protection device according to claim 1,
characterised in that the energy absorption ele-
ments (5) are adapted to the shape of the vehicle
head in a suitable manner which is not shown in any
greater detail.

A collision protection device according to claim 1,
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characterised in that the large area support of the
energy absorption elements (5) is provided by their
being arranged between the upper edge of the col-
lision protection structure (6) and the lower edge of
the headstock (3).

Revendications

Dispositif anticollision pour véhicules ferroviaires,
en particulier pour les extrémités de locomotives,
d'autorails, de trains automoteurs et de voitures de
commande équipées d'une cabine de conduite,
comprenant un attelage a tampon central avec
points destinés a la rupture prévu dans l'avant-
corps du chassis, un puits de guidage ainsi qu'une
protection anti-encastrement et des éléments d'ab-
sorption d'énergie, caractérisé en ce que l'avant-
corps de chassis (4) est équipé d'une traverse de
téte (3) et d'un dispositif de protection anticollision
(6), I'attelage a tampon central étant fixé sur la tra-
verse de téte, les éléments d'absorption d'énergie
(5) s'appuyant a grande surface sur la traverse de
téte (3) et sur le dispositif de protection anticollision
(6) et étant disposés respectivement de part et
d'autre de I'attelage a tampon central (1), et les élé-
ments d'absorption d'énergie (5) se déformant sur-
tout localement au niveau des tampons pénétrants
en cas de collision avec des veéhicules ferroviaires
équipés de tampons latéraux, et en ce qu'une pro-
tection anti-encastrement (8) est installée sous la
traverse de téte (3) et des éléments d'absorption
d'énergie (5) de maniére a étre en liaison active
avec la traverse de téte (3) et le dispositif de pro-
tection anticollision (6), et de maniére a ce que son
bord avant est en recul par rapport au bord avant
des éléments d'absorption d'énergie (5) au moins
selon la cote de la longueur d'écrasement S prévue
pour les éléments d'absorption d'énergie (5).

Dispositif anticollision selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que les éléments d'absorption
d'énergie (5) sont dimensionnés en matiére de ré-
sistance a la déformation F1 de maniére a ce que
leur action conjointe avec la force de rupture Fg du
point destiné a la rupture (2) de I'attelage a tampon
central (1) ne dépasse pas l'effort F\y, pouvant étre
supporté par la caisse (F1+Fg < Fyy)-

Dispositif anticollision selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu'une déviation verticale indési-
rable de l'attelage a tampon central (1) soit limitée
par au moins une butée verticale (7) en liaison ac-
tive avec les éléments d'absorption d'énergie (5), la
traverse de téte (3) ou le dispositif de protection an-
ticollision (6).

Dispositif anticollision selon la revendication 1, ca-
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ractérisé en ce que les éléments d'absorption
d'énergie (5) sont adaptés a la forme de la téte du
véhicule d'une maniere appropriée et non représen-
tée en détail dans la présente.

Dispositif anticollision selon la revendication 1,
caractérisé en ce que I'appui a grande surface des
éléments d'absorption d'énergie (5) est realisé par
leur disposition entre le bord supérieur du dispositif

de protection anticollision (6) et le bord inférieur de 70
la traverse de téte (3).
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