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(54)  Kollisionsschutzeinrichtung  für  Schienenfahrzeuge 

(57)  Die  Erfindung  betrifft  eine  Kollisionsschutzein- 
richtung  für  Schienenfahrzeuge,  insbesondere  für  die  r -  
mit  Führerständen  ausgestatteten  Enden  von  Lokomoti-  j 
ven,  Triebwagen,  Triebzügen  und  Steuerwagen,  beste-  | 
hend  aus  einer  im  Untergestellvorbau  vorgesehenen  ! 
Mittelpufferkupplung  mit  Sollbruchstellen,  einem  Füh-  i 
rungsschacht  sowie  einem  Unterfahrschutz  und  Ener-  ] 
gieabsorptionselementen.  | 

Erfindungsgemäß  wird  das  Problem  der  Schaffung  j 
einer  die  realen  Unfallrisiken  berücksichtigenden  Kollisi-  ! 
onsschutzeinrichtung  dadurch  gelöst,  indem  die  Ener-  i 
gieabsorptionselemente  (5)  sich  großflächig  am  Fwk  — 
Kopfträger  (3)  und  an  der  Rammschutzkonstrukion  (6)  —  > 
abstützen  und  jeweils  seitlich  der  Mittelpufferkupplung  ~~ 

(1)  angeordnet  sind,  wobei  die  Energieabsorptionsele-  i__ 
mente  (5)  sich  beim  Zusammenstoß  mit  Schienenfahr- 
zeugen  mit  Seitenpuffern  vorwiegend  lokal  im  Bereich 
der  eindringenden  Pufferteller  verformen  und  in  diesem 
lokalen  Bereich  so  bemessen  sind,  daß  sie  den  eindrin- 
genden  Seitenpuffern  einen  Verformungswiderstand  Fi 
entgegensetzen  und  daß  unterhalb  vom  Kopfträger  (3) 
bzw.  von  den  Energieabsorptionselementen  (5)  ein 
Unterfahrschutz  (8)  in  Wirkverbindung  mit  dem  Kopfträ- 
ger  (3)  und  der  Rammschutzkonstruktion  (6)  angeord- 
net  ist,  dessen  Vorderkante  gegenüber  der  Vorderkante 
der  Energieabsorptionselemente  (5)  mindestens  um 
das  Maß  der  vorgesehenen  Stauchlänge  S  der  Energie- 
absorptionselemente  (5)  zurückgesetzt  ist. 
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Beschreibung 

[0001]  Die  Erfindung  bezieht  sich  auf  eine  Kollisions- 
schutzeinrichtung  für  Schienenfahrzeuge,  die  ins- 
besondere  an  den  mit  Führerständen  ausgestatteten 
Enden  von  Lokomotiven,  Triebwagen,  Triebzügen  und 
Steuerwagen  angeordnet  ist  und  aus  einer  im  Unterge- 
stellvorbau  vorgesehenen  Mittelpufferkupplung  mit  Soll- 
bruchstellen,  einem  Führungsschacht  sowie  einem 
Unterfahrschutz  und  Energieabsorptionselementen 
besteht. 
[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- 
träger  befestigten  Absorbern.  Die  Nachteile  dieser 
Einrichtungen  bestehen  insbesondere  in  der  ungenü- 
genden  Stoßkompatibilität  bei  Kollisionen  mit  bahnfrem- 
den  Hindernissen  oder  mit  Fahrzeugen,  die  mit 
Seitenpuffer  ausgerüstet  sind,  sowie  in  der  Notwendig- 
keit,  seitlich  angeordnete  Profilplatten  als  Aufkletter- 
schutzvorrichtungen  zu  verwenden,  wobei  dadurch  die 
Möglichkeiten  zur  Formgestaltung  des  Fahrzeugkopfes 
stark  eingeschränkt  sind. 
[0003]  Der  im  Patentanspruch  angegebenen  Erfin- 
dung  liegt  das  Problem  zugrunde,  unter  Beseitigung  der 
Nachteile  des  Standes  der  Technik  eine  universell 
anwendbare  Kollisionsschutzeinrichtung  für  Schienen- 
fahrzeuge,  insbesondere  für  die  mit  Führerständen  aus- 
gestatteten  Enden  von  Lokomotiven,  Triebwagen, 
Triebzügen  und  Steuerwagen  zu  schaffen,  welche  die 
realen  Unfallrisiken  berücksichtigt  (Kompatibilität),  dem 
Aufklettern  bei  Kollisionen  mit  anderen  Schienenfahr- 
zeugen  entgegenwirkt  sowie  eine  variable  Gestaltung 
des  Fahrzeugkopfes  zuläßt. 
[0004]  Die  Aufgabe  wird  erfindungsgemäß  durch  die 
Merkmale  der  Patentansprüche  gelöst. 
[0005]  Ein  Ausführungsbeispiel  der  Erfindung  ist 
anhand  der  Zeichnungen  näher  erläutert. 

Hierbei  zeigen  die  Zeichnungen  in: 

[0006] 

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  gemäß  den  Fig.  1  und  2  aus  einer  Mittel- 
pufferkupplung  1,  die  an  einer  Sollbruchstelle  2  am 
Kopfträger  3  des  Untergestellvorbaus  4  befestigt  ist, 
aus  Energieabsorptionselementen  5,  die  sich  jeweils 

seitlich  der  Mittelpufferkupplung  1  zwischen  der  Unter- 
kante  des  Kopfträgers  3  und  der  Rammschutzkonstruk- 
tion  6  großflächig  auf  dem  Untergestellvorbau  4 
abstützen,  aus  mindestens  einem,  die  Auslenkung  der 

5  Mittelpufferkupplung  1  begrenzenden  Vertikalanschlag 
7,  der  sich  auf  die  Energieabsorptionselemente  5 
abstützt,  aus  einem  Unterfahrschutz  8,  welcher  in  Wirk- 
verbindung  mit  dem  Kopfträger  3  und  der  Rammschutz- 
konstruktion  6  steht  sowie  aus  einem  Führungsschacht 

10  9,  der  das  ungehinderte  Zurückweichen  der  Mittelpuf- 
ferkupplung  1  nach  dem  Versagen  der  Sollbruchstelle  2 
ermöglicht. 
[0008]  Die  an  sich  bekannte  Mittelpufferkupplung  1  im 
Ausführungsbeispiel  erlaubt  Kuppelgeschwindigkeiten 

15  entsprechend  den  betrieblichen  Anforderungen  des 
Betreibers  (erste  Geschwindigkeitsstufe).  Bei  Überstö- 
ßen  (Überschreitung  der  zulässigen  Kuppelgeschwin- 
digkeit),  z.B.  bei  Rangierunfällen,  bleiben  die  Schäden 
bis  zu  einer  höheren  Aufstoßgeschwindigkeit  (zweite 

20  Geschwindigkeitsstufe)  auf  ein  Stauchrohr  im  Kupp- 
lungsbalken  und  einen  leicht  ersetzbaren  Teil  der  Kopf- 
verkleidung  10  am  Fahrzeugende  beschränkt.  Sind  bei 
noch  höheren  Kollisionsgeschwindigkeiten  die  Hübe 
der  Mittelpufferkupplung  1  erschöpft,  weicht  diese  nach 

25  dem  Ansprechen  der  Sollbruchstelle  2  in  an  sich 
bekannter  Weise  in  den  Führungsschacht  9  des  Unter- 
gestellvorbaus  4  zurück.  Die  Energieabsorptionsele- 
mente  5  kommen  mit  dem  Kollisionskontrahenten  in 
Kontakt  und  werden  plastisch  gestaucht. 

30  [0009]  Die  Energieabsorptionselemente  5  erstrecken 
sich  in  vertikaler  Richtung  etwa  von  der  Unterkante  des 
Kopfträgers  3  bis  zur  Oberkante  der  Rammschutzkon- 
struktion  6.  Durch  diese  Anordnung  ist  eine  gute 
Schutzwirkung  bei  Kollisionen  mit  gleichartigen  Fahr- 

35  zeugen  bzw.  größeren  bahnfremden  Hindernissen 
gewährleistet.  Die  Energieabsorptionselemente  5  kom- 
men  in  diesen  Fällen  in  an  sich  bekannter  Weise  erst 
nach  dem  Versagen  der  Sollbruchstelle  2  und  den 
Zurückweichen  der  Mittelpufferkupplung  1  in  den  Füh- 

40  rungsschacht  9  zur  Wirkung.  Die  Bruchkraft  FB  der 
Sollbruchstelle  2  und  der  gesamte  Verformungswi- 
derstand  Fi+F2  der  Energieabsorption  selemente  5 
sind  so  bemessen,  daß  die  vom  Wagenkasten 
ertragbare  Kraft  FWk  nicht  überschritten  wird 

45  (FB  <  FWk  und  F.,+F2  <  FWk).  Das  Aufklettern  wird 
durch  die  große  Kontaktfläche  an  der  Vorderseite  der 
Energieabsorptionselemente  5,  ihren  definierten  Verfor- 
mungswiderstand  und  die  geringe  vertikale  Differenz 
zwischen  Fahrzeugschwerpunkt  (Trägheitskraft)  und 

so  der  Angriffshöhe  der  Stoßkraft  vermieden. 
[0010]  Die  für  Kollisionen  mit  gleichartigen  Fahrzeu- 
gen  und  bahnfremden  Hindernissen  ausgelegte  Anord- 
nung  der  Mittelpufferkupplung  1  und  der  Energie- 
absorptionselemente  5  hat  bei  bekannten  Ausführun- 

55  gen  im  Falle  des  Zusammenstoßes  mit  Fahrzeugen,  die 
mit  Seitenpuffern  ausgerüstet  sind  zur  Folge,  daß  Paral- 
lelwirkungen  von  Mittelpufferkupplung  1  und  Energieab- 
sorptionslementen  5  eintreten  können.  Dabei  besteht 
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die  Gefahr  einer  Überbelastung  der  Wagenkastenstruk- 
tur.  Dieser  Nachteil  wird  hier  überwunden,  indem  die 
Energieabsorptionselemente  5  so  angeordnet  werden, 
daß  sie  sich  beim  Zusammenstoß  mit  Seitenpuffer- 
fahrseugen  überwiegend  lokal  im  Bereich  der  eindrin- 
genden  Puffer  verformen,  wobei  die  Widerstandskraft 
F1  der  Energieabsorptionselemente  5  im  Bereich  der 
lokalen  Verformung  und  die  Bruchkraft  FB  der  Soll- 
bruchstelle  2  an  der  Mittelpufferkupplung  1  so  bemes- 
sen  werden,  daß  die  vom  Wagenkasten  ertragbare 
Kraft  nicht  überschritten  wird  (Figur  1:  F.,+FB  <  Fwk). 
Das  Aufklettern  wird  in  diesem  Fall  durch  den  Form- 
schluß  zwischen  den  im  unteren  Teil  lokal  deformierten 
Energieabsorptionselementen  5  und  den  eindringen- 
den  Seitenpuffern  vermieden.  Vertikalanschläge  7 
begrenzen  das  Ausweichen  der  Mittelpufferkupplung  1 
nach  oben  bzw.  unten  und  gewährleistet  somit  die  vor- 
gesehene  Energieabsorption  der  Kupplung  unabhängig 
vom  Kollisionskontrahenten.  Die  gewünschten  Eigen- 
schaften  der  Energieabsorptionselemente  5  werden 
beispielsweise  durch  den  Einsatz  von  an  sich  bekann- 
ten  Aluminiumwabenkissen  erreicht.  Um  Entgleisungen 
infolge  des  Überfahrens  kleinerer  Kollisionskontrahen- 
ten  (z.B.  PKWs)  vorzubeugen,  ist  unterhalb  des  Kopf- 
trägers  3  bzw.  der  Energieabsorptionselemente  5  ein 
Unterfahrschutz  8  in  Wirkverbindung  mit  dem  Kopfträ- 
ger  3  und  der  Rammschutzkonstrukion  6  angeordnet. 
Die  Vorderkante  des  Unterfahrschutzes  8  ist  gegenüber 
der  Vorderkante  der  Energieabsorptionselemente  5  um 
das  Maß  der  vorgesehenen  Stauchlänge  S  der  Energie- 
absorptionselemente  5  zurückgesetzt,  so  daß  eine  Par- 
allelwirkung  der  Energieabsorptionselemente  5  und  des 
Unterfahrschutzes  8  ausgeschlossen  wird. 
[001  1  ]  Die  modulare  Anordnung  von  Mittelpufferkupp- 
lung  1  und  Energieabsorptionselementen  5  vor  dem 
eigentlichen  tragenden  Fahrzeugrahmen  ermöglicht 
eine  Eingrenzung  der  Fahrzeugschäden  auf  diese  Bau- 
teile  und  auf  die  vorderen  Teile  der  Kopfverkleidung  10 
bis  zu  einer  definierten  Kollisionsgeschwindigkeit  (dritte 
Geschwindigkeitsstufe). 

Aufstellung  der  verwendeten  Bezugszeichen 

[0012] 

1  Mittelpufferkupplung 
2  Sollbruchstelle 
3  Kopftrager 
4  Untergestellvorbau 
5  Energieabsorptionselemente 
6  Rammschutzkonstrukion 
7  Vertikalanschlag 
8  Unterfahrschutz 
9  Fiihrungsschacht 
1  0  Kopfverkleidung 
F1  lokaler  Verformungswiderstand 
F2  Verformungswiderstand 
FB  Bruchkraft  der  Sollbruchstelle 

FWK  vom  Wagenkasten  ertragbare  Kraft 
S  Stauchlänge 

Patentansprüche 
5 

1  .  Kollisionsschutzeinrichtung  für  Schienenfahrzeuge, 
insbesondere  für  die  mit  Führerständen  ausgestat- 
teten  Enden  von  Lokomotiven,  Triebwagen,  Trieb- 
zügen  und  Steuerwagen,  bestehend  aus  einer  im 

10  Untergestellvorbau  vorgesehenen  Mittelpuffer- 
kupplung  mit  Sollbruchstellen,  einem  Führungs- 
schacht  sowie  einem  Unterfahrschutz  und 
Energieabsorptionselementen,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  daß  die  Energieabsorptionselemente  (5) 

15  sich  großflächig  am  Kopfträger  (3)  und  an  der 
Rammschutzkonstrukion  (6)  abstützen  und  jeweils 
seitlich  der  Mittelpufferkupplung  (1)  angeordnet 
sind,  wobei  sich  die  Energieabsorptionselemente 
(5)  beim  Zusammenstoß  mit  Schienenfahrzeugen, 

20  welche  mit  Seitenpuffern  ausgerüstet  sind,  vorwie- 
gend  lokal  im  Bereich  der  eindringenden  Puffertel- 
ler  verformen  und  in  diesem  lokalen  Bereich  so 
bemessen  sind,  daß  sie  den  eindringenden  Seiten- 
puffern  einen  Verformungswiderstand  Fi  entgegen- 

25  setzen  und  daß  unterhalb  vom  Kopfträger  (3)  bzw. 
von  den  Energieabsorptionselementen  (5)  ein 
Unterfahrschutz  (8)  in  Wirkverbindung  mit  dem 
Kopfträger  (3)  und  der  Rammschutzkonstruktion  (6) 
angeordnet  ist,  dessen  Vorderkante  gegenüber  der 

30  Vorderkante  der  Energieabsorptionselemente  (5) 
mindestens  um  das  Maß  der  vorgesehenen 
Stauchlänge  S  der  Energieabsorptionselemente 
(5)  zurückgesetzt  ist. 

35  2.  Kollisionsschutzeinrichtung  nach  Anspruch  1, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Energieabsorpti- 
onselemente  (5)  hinsichtlich  ihres  Verformungswi- 
derstandes  F-,  so  bemessen  sind,  daß  im 
Zusammenwirken  mit  der  Bruchkraft  FB  der  Soll- 

40  bruchsteile  (2)  der  Mittelpufferkupplung  (1)  die  vom 
Wagenkasten  ertragbare  Kraft  FWk  nicht  über- 
schritten  wird  (Fi+FB  <  FWk). 

3.  Kollisionsschutzeinrichtung  nach  Anspruch  1, 
45  dadurch  gekennzeichnet,  daß  eine  unerwünschte 

vertikal  Auslenkung  der  Mittelpufferkupplung  (1) 
durch  mindestens  einen  Vertikalanschlag  (7) 
begrenzt  wird,  der  in  Wirkverbindung  mit  den  Ener- 
gieabsorptionselementen  (5),  dem  Kopfträger  (3) 

so  oder  der  Rammschutzkonstrukion  (6)  steht. 

4.  Kollisionsschutzeinrichtung  nach  Anspruch  1, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Energieabsorpti- 
onselemente  (5)  in  geeigneter  nicht  näher  darge- 

55  stellter  Weise  an  die  Form  des  Fahrzeugkopfes 
angepaßt  sind. 

5.  Kollisionsschutzeinrichtung  nach  Anspruch  1, 
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dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  großflächige 
AbStützung  der  Energieabsorptionselemente  (5) 
durch  ihre  Anordnung  zwischen  der  Oberkante  der 
Rammschutzkonstrukion  (6)  und  der  Unterkante 
des  Kopfträgers  (3)  realisiert  wird.  5 
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