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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
Crashausristung.

Stand der Technik

[0002] Moderne Bau- und Zulassungsvorschriften fir
Schienenfahrzeuge rdumen den Schutz der Passagiere
und des Zugpersonals vor Verletzungen bei Unfallen im-
mer grolReren Raum ein. Die fiir europédische Schienen-
fahrzeuge maRRgebende Festigkeits-Norm EN 12663 for-
dert eine hohe Druckfestigkeit der Fahrzeugstruktur im
Stirnwandbereich. Die haufigste Unfallart, insbesondere
bei U-Bahnen ist der ZusammenstoR mit einem weiteren
Fahrzeug bzw. einem Gleisabschluss(Prellbock). Dabei
treten Krafte im Wesentlichen in axialer Richtung auf.
Zur Aufnahme, bzw. Umwandlung der dabei auftreten-
den Kollisionsenergie sind sogenannte Verformungsele-
mente (Crashelemente) im Untergestell bekannt, siehe
das Schienenfahrzeug nach Dokument EP O 888 946
A1, welches die Merkmale des Oberbegriffes des An-
pruchs 1 aufweist. Betrifft ein ZusammenstoR jedoch ei-
nenhdéher gelegenen Teil des Fahrzeugs, z.B.im Bereich
der Frontmaske bzw. des Fiihrerraums kénnen Verfor-
mungselemente meist nicht eingesetzt werden. Stattdes-
senwerden sehr stabil ausgefiihrte Bauteile (z.B. Ramm-
saulen) eingesetzt um den Fahrerraum bzw. den Passa-
gierraum zu schitzen. Eine weitere Moglichkeit besteht
in der Verstarkung des unteren Fensterrahmens (Fens-
terbriistung), sodass dort diese Krafte aufgenommen
undindas Untergestell geleitet werden kénnen. Bei Fahr-
zeugen mit modernen, nach optischen Gesichtspunkten
gestalteten Fahrzeugfronten kénnen die genannten Ver-
starkungen jedoch meist aus Platzgriinden nicht einge-
setzt werden. Insbesondere bei Fahrzeugen mit einer
stirnseitig angeordneten Notausstiegstiir kann keine ver-
starkte durchgehende Fensterbriistung eingesetzt wer-
den. Solche Fahrzeuge sind gemafR dem Stand der Tech-
nik mit Rammsaulen auszustatten. Gelingt es aufgrund
der Fahrzeugform nicht solche Rammsaulen vorzuse-
hen, so kann ein solches Fahrzeug die geforderten
Langsdruckkréfte nicht aufnehmen.

Darstellung der Erfindung

[0003] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein Schienenfahrzeug mit Crashausriistung anzuge-
ben, welches zur Aufnahme von Langskraften bei einem
ZusammenstoR ausgebildet ist und welches einfach auf-
zubauen ist wobei nur wenige konstruktive Manahmen
an dem Untergestell des Schienenfahrzeugs erforderlich
sind.

Insbesondere bedarf ein erfindungsgemaRes Schienen-
fahrzeug zur Erflllung der Aufgabe weder einer verstark-
ten Fensterbriistung noch Rammsaulen.
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[0004] Die Aufgabe wird durch ein Schienenfahrzeug
mit Crashausristung mit den Merkmalen des Anspruchs
1 und ein Flhrerpult gemaR Anspruch 8 geldst. Vorteil-
hafte Ausgestaltungen sind Gegenstand untergeordne-
ter Anspriiche.

[0005] Dem Grundgedanken der Erfindung nach wird
ein Schienenfahrzeug mit Crashausristung aufgebaut,
welches ein Untergestell und einen Flihrerstand umfasst,
wobei mindestens ein Fihrerpult vorgesehen ist, wel-
ches l6sbar mit dem Untergestell verbunden ist und wel-
ches einen verstéarkten Rahmen zur Aufnahme und Uber-
mittlung der bei einem Zusammenstoll auftretenden
Langsdruckkrafte in das Untergestell umfasst.

[0006] Dadurch ist der Vorteil erzielbar, ein crashge-
eignetes Schienenfahrzeug aufbauen zu kénnen, wobei
Bauteile wie Rammsaulen und verstarkte Fensterbris-
tungen entfallen kénnen. Solcherart kdnnen insbeson-
dere moderne Schienenfahrzeuge mit gestalterisch
hochwertigen Stirnseiten, die die genannten Bauteile
nicht bzw. nur mit hohem Aufwand vorsehen lassen mit
den geforderten glinstigen Crasheigenschaften ausge-
stattet werden. Ganz besonders vorteilhaft ist gegen-
standliche Erfindung bei Fahrzeugen mit einer stirnseitig
angeordneten Notausstiegstir, da bei diesen Fahrzeu-
gen naturgemal keine durchgehende Fensterbristung
vorsehbar ist.

[0007] Einweiterer Vorteil gegenstandlicher Erfindung
liegtin derl6sbaren Verbindung des Flhrerpults mitdem
Untergestell. Dadurch ist einerseits der Vorteil erzielbar,
unterschiedliche Materialpaarung der genannten Bautei-
le einsetzen zu kdnnen. Z.B kann ein Untergestell aus
Leichtmetall mit einem Fihrerpult aus Stahl eingesetzt
werden, da keinerlei Schweilarbeiten zur Herstellung
der Verbindung erforderlich sind. Andererseits kann ein
erfindungsgeméafRes Fuhrerpult getrennt von dem restli-
chen Fahrzeug aufgebaut, ausgestattet und vorgepruft
werden, sodass es zur Montage nur mehr am Unterge-
stell befestigt werden muss und die elektrischen An-
schliisse Uber Verbindung der Stecker hergestellt wer-
den mussen. Dieser Vorteil bewirkt eine deutliche Be-
schleunigung der Herstellung des Gesamtfahrzeugs, da
die sehr aufwendigen elektrischen Arbeiten an dem Fiih-
rerpult auRerhalb des Fahrzeugs durchgefiihrt werden
kénnen und somit gleichzeitig weitere Innenausbauar-
beiten durchgefiihrt werden kénnen.

[0008] Die erfindungsgemale Crashausristung um-
fasst ein Flhrerpult mit einem verstarktem Rahmen und
Befestigungsmitteln sowie ein Untergestell mit Befesti-
gungsmitteln.

[0009] Je nach konkretem Fahrzeug kénnen ein oder
mehrere Fihrerpulte (im Allgemeinen zwei) in einem
Fahrerraum vorgesehen werden, wobeizwei Fiihrerpulte
bei Fahrzeugen mit einer stirnseitigen Notausstiegstir
vorteilhaft sind. Bei den letztgenannten Fahrzeugen ist
der Fahrersitz meist mittig, unmittelbar hinter der Not-
ausstiegstir angeordnet.

[0010] Die lésbare Befestigung des Fihrerpults, bzw.
der Fuahrerpulte erfolgt vorzugsweise mittels einer
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Schraubverbindung. Es ist Vorteilhaft, diese Schraubver-
bindung von den Kréften eines ZusammenstoRRes zu ent-
lasten, da Schraubverbindungen die sich zur Aufnahme
dieser Krafte eignen zu viel Bauraum beanspruchen wiir-
den.

Eine in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs einge-
brachte Kraft auf die Oberkante des Flhrerpults wird in
das Untergestell eingeleitet, wobei sich die eingeleitete
Kraft gemal des Hebelgesetzes in eine nach unten ge-
richtete Kraft an der fahrzeugmittigen Kante des Fihrer-
pults und eine nach oben gerichtete (abhebende) Kraft
an der stirnseitigen Kante des Fuhrerpults aufteilt. Zur
Einleitung dieser Krafte sind geeignete Malnahmen zu
treffen, wobei zur Einleitung der nach oben gerichteten
Kraft eine formschlissige Aushebesicherung des Fuh-
rerpults an dem Untergestell vorzusehen ist.

[0011] Zur Einleitung der nach unten gerichteten Kraft
an der fahrzeugmittigen Kante des Fuhrerpults ist unter-
gestellseitig vorzugsweise ein Quertréager vorzusehen.
[0012] Die beieinem ZusammenstoR in Langsrichtung
des Schienenfahrzeugs eingebrachte Kraft auf das Fuh-
rerpult ist in das Untergestell einzuleiten, wobei es vor-
teilhaft ist, dafiir an der fahrzeugmittigen Kante des Fiih-
rerpults eine Krafteinleitungsvorrichtung vorzusehen.
Diese Krafteinleitungsvorrichtung Gbermittelt diese Kraft
von dem Fuhrerpult in das Untergestell, bzw. dem Fahr-
zeugboden. Vorteilhafterweise umfasst diese Kraftein-
leitungsvorrichtung einen Anschlag an welchem das
FUhrerpult méglichst spielfrei anliegt. Eine Ausfiihrungs-
form der Erfindung sieht vor, die Krafteinleitungsvorrich-
tung miteiner Verkeilung auszustatten. Diese Verkeilung
ermaoglicht eine spielfreie, I6sbare Montage des Fihrer-
pults an dem Untergestell wobei die Verkeilung einen
bestimmten Anpressdruck auf das Fuhrerpult aufbringt,
wodurch dieses in die stirnseitige Aushebesicherung ge-
presst wird.

[0013] Das Fuhrerpult ist im Allgemeinen als
Schweillkonstruktion aus Metallprofilen aufzubauen.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0014] Es zeigen beispielhaft:

Fig.1  Schienenfahrzeug mit Crashausriistung - Prin-
zip.

Fig.2 Schienenfahrzeug mit Crashausristung.

Fig.3  Schienenfahrzeug mit Crashausristung - Detail
1.

Fig.4 Schienenfahrzeug mit Crashausristung - Detail

2.
Ausfiihrung der Erfindung

[0015] Fig.1zeigtbeispielhaftund schematisch die ab-
strahierte Prinzipdarstellung eines Schienenfahrzeugs
mit Crashausristung. Es ist ein Langsschnitt durch ein
Schienenfahrzeug in einem Stirnbereich dargestellt. Zur
Vereinfachung sind alle von der Erfindung nicht berihr-
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ten Bauteile des Schienenfahrzeugs nicht gezeigt. Das
Schienenfahrzeug umfasst ein Untergestell 2, von wel-
chem in dieser abstrahierten Darstellung nur wenige Tei-
le gezeigt sind. Ein Fihrerpult 1 ist zur Aufnahme von
Langsdruckkraften ausgebildet und ist I6sbar mit dem
Untergestell 2 verbunden. Dazu ist an der fahrzeugstirn-
seitigen Kante des Fuhrerpults 1 eine Aushebesicherung
3 angeordnet, welche ein Abheben der Fiihrerpults 1 von
dem Untergestell 2 mittels einer formschlissigen Verbin-
dung verhindert. Diese Aushebesicherung ist durch so-
wohl am Fuhrerpult 1 als auch am Untergestell 2 vorge-
sehene Bauteile gebildet. An der fahrzeugmittigen Kante
des Fuhrerpults 1 ist eine Krafteinleitungsvorrichtung 4
an dem Untergestell 2 vorgesehen. Diese ermdglicht die
Einleitung der von dem Fihrerpult 1 ibermittelten Langs-
krafte in das Untergestell 2, wobei diese Langskraft so
verteilt eingeleitet wird, dass die jeweils 6rtlich zuldssigen
maximalen Krafte nicht Uberschritten werden und keine
signifikanten bleibenden Verformungen an Bauteilen des
Untergestells 2 auftreten. Als signifikant sind Verformun-
gen gemaf der Norm EN 12663-1 anzusehen, wenn sie
Uber die in Kapitel 5.4.2 genannten Werte hinausgehen.
Weiters umfasst das Untergestell 2 einen Quertrager 5,
welcher an der fahrzeugmittigen Kante des Fihrerpults
1 vorgesehen ist. Dieser Quertrager 5 nimmt die vertika-
len Druckkrafte auf, welche von dem Fihrerpult 1 an das
Untergestell Gbermittelt werden.

[0016] Weiters sind in Fig.1 die wesentlichen auf das
Fuhrerpult 1 wirkenden Krafte gezeigt. Die Kraft F1 wirkt
in Fahrzeuglangsrichtung in Richtung der Fahrzeugmit-
te. Der Kraft F1 wirkt die Gegenkraft F2 entgegen, der
Betrag der Kraft F2 ist gleich dem Betrag der Kraft F1.
Aufgrund der unterschiedlichen Kraftansatzpunkte der
Krafte F1 und F2 entstehen die Niederhaltekraft F3 und
die Stitzkraft F4. Die Niederhaltekraft F3 wird von der
Aushebsicherung 3 auf das Fihrerpult 1 ibermittelt. Die
Stutzkraft F4 wird von dem Untergestell 2 auf das Fih-
rerpult 1 Gbermittelt, wobei der Quertrager 5 das Unter-
stell 2 an dieser Stelle verstarkt, sodass diese im Allge-
meinen sehr grof3e Kraft keine plastischen Verformun-
gen des Untergestells 2 bewirkt.

[0017] Fig.2 zeigt beispielhaft und schematisch ein
Schienenfahrzeug mit Crashausristung. Es ist eine
Schragansicht auf ein Fihrerpult 1 eines Schienenfahr-
zeugs dargestellt, welches an einem Untergestell 2 an-
geordnet und mit diesem lésbar verbunden ist. Das Fiih-
rerpult 1 ist solcherart ausgestattet und bemessen, dass
es die geforderten Langsdruckkrafte aufnehmen und an
das Untergestell 2 Ubermitteln kann. Dazu umfasst es
insbesondere einen fahrzeugstirnseitig angeordneten
Quertrager und verstérkte Schragsaulen. Das Unterge-
stell 2 ist mit zwei Krafteinleitungsvorrichtungen 4 aus-
gestattet. Die Kraftiibertragung zwischen dem Fiihrerpult
1 und den Krafteinleitungsvorrichtungen 4 erfolgt Giber
jeweils eine Verkeilung 6. Diese Verkeilungen 6 stellen
eine spielfreie Montage des Fuhrerpults 1 sicher.
[0018] Fig.3 zeigt beispielhaft und schematisch ein
Detail eines Schienenfahrzeugs mit Crashausristung.
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Es ist eine Schnittdarstellung in Fahrzeugléngsrichtung
durch ein Untergestell 2 und ein Fihrerpult 1 gezeigt.
Das Untergestell 2 ist mit einem Quertréger 5 ausgestat-
tet, welcher in Fig.3 ebenfalls geschnitten dargestellt ist.
Das Untergestell 2 ist weiters mit einer Krafteinleitungs-
vorrichtung 4 ausgestattet, welche im Wesentlichen aus
einem plattenférmigen Bauteil besteht, welches die auf-
genommenen Krafte verteilt in den Boden des Unterge-
stells leitet. Der Kontakt zwischen der Krafteinleitungs-
vorrichtung 4 und dem Fihrerpult 1 erfolgt mittels einer
Verkeilung 6. Das Fuhrerpult 1 ist mittels Schraubverbin-
dungen 7 mit dem Untergestell 2 verbunden.

[0019] Fig.4 zeigt beispielhaft und schematisch ein
Detail eines Schienenfahrzeugs mit Crashausristung.
Es ist eine Schnittdarstellung in Fahrzeugléngsrichtung
durch ein Untergestell 2 und ein Fihrerpult 1 gezeigt,
wobei der Aufbau im Wesentlichen identisch zu dem in
Fig.3. gezeigtem Ausfiihrungsbeispiel ist. Fig.4 erldutert
die erfindungsgemaRe Aushebesicherung 3. Diese Aus-
hebesicherung 3 ist als Bauteil des Untergestells 2 aus-
gefihrt und umklammert einen unteren Quertrager des
FuUhrerpults 1 so, dass ein vertikales Ausheben des Flih-
rerpults 1 verhindert wird. Solcherart wird die Niederhal-
tekraft F3 auf das Fuhrerpult 1 ausgetibt. Die Montage
der Fuhrerpults 1 erfolgt mittels Aufsetzens auf das Un-
tergestell 2 und anschlieRendes Verschieben des Fih-
rerpults 1in Fahrzeuglangsrichtung in Richtung der Stirn-
seite, bzw. der Aushebesicherung 3. Darauffolgend wird
die Verkeilung 6 angepresst und die Schraubverbindung
7 hergestellt.

Liste der Bezeichnungen
[0020]

Fuhrerpult
Untergestell
Aushebesicherung
Krafteinleitungsvorrichtung
Quertrager
Verkeilung
Schraubverbindung

1  Kraft in Fahrzeugsléngsrichtung

F2  Gegenkraft

F3  Niederhaltekraft

F4  Stutzkraft

MNOoO aOpr WN -

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug mit Crashausriistung, umfas-
send ein Untergestell (2) und einen Fihrerstand, bei
welchem mindestens ein Flhrerpult (1) vorgesehen
ist, welches I6sbar mit dem Untergestell (2) verbun-
den ist dadurch gekennzeichnet, dass das Fuih-
rerpult einen Rahmen aufweist, der so bemessen
ist, dass er die bei einem Zusammenstol auftreten-
den Langsdruckkrafte (F1, F2) in das Untergestell
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(2) aufnehmen und tbermitteln kann, ohne dass am
Untergestell bedeutende Verformungen auftreten.

2. Schienenfahrzeug mit Crashausriistung nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass an einer
fahrzeugstirnseitigen Befestigungsposition des Fiih-
rerpults (1) eine formschliissige Aushebesicherung
(3) des Fuhrerpults (1) an dem Untergestell (2) an-
geordnet ist.

3. Schienenfahrzeug mit Crashausriistung nach einem
der Anspriiche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass das Fuhrerpult (1) an einer fahrzeuginnensei-
tigen Befestigungsposition mittels einer Verkeilung
(6) l6sbar mit dem Untergestell (2) verbunden ist.

4. Schienenfahrzeug mit Crashausriistung nach einem
der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass das Fuhrerpult (1) mitdem Untergestell (2) ver-
schraubt ist.

5. Schienenfahrzeug mit Crashausriistung nach einem
der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass je Fahrerstand zwei Fuhrerpulte (1) beidseitig
einer stirnseitig angeordneten Auf3entlire angeord-
net sind.

6. Schienenfahrzeug mit Crashausriistung nach einem
der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass je Fahrerstand ein Fihrerpult (1) vorgesehen
ist, welches sich Uber die Innenbreite des Fahrer-
standes erstreckt.

7. Schienenfahrzeug mit Crashausriistung nach einem
der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass das Untergestell (2) an der fahrzeuginnensei-
tigen Befestigungsposition des Flhrerpults (1) einen
Quertrager (5) umfasst.

8. Fduhrerpult(1)furein Schienenfahrzeug, welches zur
I6sbaren Verbindung mit einem Untergestell (2) aus-
gebildet ist, dadurch gekennzeichnet, dass es ei-
nen Rahmen nach Anspruch 1 umfasst.

Claims

1. Rail vehicle having crash equipment, comprising an
underframe (2) and a driver's station, wherein at
least one control panel (1) is provided, which is de-
tachably connected to the underframe (2), charac-
terised in that the control panel has a frame which
is dimensioned such that it can absorb the longitu-
dinal compressive forces (F1, F2) occurring during
a collision and transmit them to the underframe (2)
without significant deformations occurring on the un-
derframe.
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2. Rail vehicle having crash equipment according to
claim 1, characterised in that a form-fitted anti-lift
device (3) of the control panel (1) is disposed on the
underframe (2) at afixing position of the control panel
(1) at the front end of the vehicle.

3. Rail vehicle having crash equipment according to
one of claims 1 or 2, characterised in that the con-
trol panel (1) is detachably connected to the under-
frame (2) at a fixing position on the interior of the
vehicle by means of a wedging unit (6).

4. Rail vehicle having crash equipment according to
one of claims 1 to 3, characterised in that the con-
trol panel (1) is screwed to the underframe (2).

5. Rail vehicle having crash equipment according to
one of claims 1 to 4, characterised in that two con-
trol panels (1) for each driver’s station are disposed
on either side of an outer door at the front end.

6. Rail vehicle having crash equipment according to
one of claims 1 to 4, characterised in that a control
panel (1), which extends across the internal width of
the driver’s station, is provided for each driver’s sta-
tion.

7. Rail vehicle having crash equipment according to
one of claims 1 to 6, characterised in that the un-
derframe (2) comprises a crossbar (5) on the fixing
position of the control panel (1) on the interior of the
vehicle.

8. Control panel (1) for a rail vehicle, which is designed
to be detachably connected to an underframe (2),
characterised in that it comprises a frame accord-
ing to claim 1.

Revendications

1. Véhicule ferroviaire muni d’un équipement anticolli-
sion, comprenant un chassis (2) et une cabine de
conduite, dans lequel au moins une console de gui-
dage (1) reliée amovible au chassis (2) est prévue,
caractérisé en ce que la console de guidage pré-
sente un bati qui est dimensionné de maniére a pou-
voir recevoir et transmettre au sein du chassis (2)
des forces de compression longitudinales (F1, F2)
apparaissant lors d’une collision sans qu’apparais-
sent des déformations significatives au niveau du
chéssis.

2. Veéhicule ferroviaire muni d’'un équipement anticolli-
sion selon la revendication 1, caractérisé en ce
qu’une sécurité contre 'enlévement (3), étroitement
ajustée, de la console de guidage (1) est agencée
surle chassis (2) au niveau d’une position de fixation,
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située du co6té avant du véhicule, de la console de
guidage (1).

Véhicule ferroviaire muni d’'un équipement anticolli-
sion selon la revendication 1, caractérisé en ce que
la console de guidage (1) est reliée amovible au
chassis (2) au niveau d’une position de fixation si-
tuée du cété intérieur du véhicule au moyen d’une
clavette (6).

Véhicule ferroviaire muni d’'un équipement anticolli-
sion selon I'une quelconque des revendications 1 a
3, caractérisé en ce que la console de guidage (1)
est vissée au chassis (2).

Véhicule ferroviaire muni d’'un équipement anticolli-
sion selon I'une quelconque des revendications 1 a
4, caractérisé en ce que deux consoles de guidage
(1) par cabine de conduite sont agencées des deux
cbtés d’'une porte extérieure agencée du coté avant.

Véhicule ferroviaire muni d’un équipement anticolli-
sion selon 'une quelconque des revendications 1 a
4, caractérisé en ce qu’une console de guidage (1)
par cabine de conduite est prévue, ladite console
s’étendant sur la largeur intérieure de la cabine de
conduite.

Véhicule ferroviaire muni d’'un équipement anticolli-
sion selon I'une quelconque des revendications 1 a
6, caractérisé en ce que le chassis (2) comprend
une traverse (5) au niveau de la position de fixation,
située du co6té intérieur du véhicule, de la console
de guidage (1).

Console de guidage (1) destiné a un véhicule ferro-
viaire, qui est congue pour étre reliée amovible a un
chassis (2), caractérisée en ce qu’elle comprend
un bati selon la revendication 1.
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