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(57)  Die Erfindung betrifft eine Kollisionsschutzein-
richtung fiir Schienenfahrzeuge ohne stirnseitig, seitlich
angeordnete Seitenpuffer (2), bestehend aus stirnseitig
im Ublichen Bereich von Seitenpuffern (2) von Vollbah-
nen angeordneten Energieabsorptionselementen (1),
die zur Beaufschlagung durch die Pufferteller der Sei-
tenpuffer (2) eines zweiten Schienenfahrzeugs geeig-
net sind, wobei die Energieabsorptionselemente (1) an
einer insbesondere langsbelastbaren Fahrzeugstruktur
in Langsrichtung abgestitzt sind und wobei die Ener-
gieabsorptionselemente (1) beim Zusammenstol? mit
dem zweiten Schienenfahrzeug im Bereich der eindrin-
genden Pufferteller verformbar sind und nach Aufzeh-
ren des Energieabsorptionsvermdgens mindestens ei-
ne weitere Stufe (7) zur Absorption von Deformations-
energie in Langsrichtung vorgesehen ist. Um im Falle
einer Kollision eines erfindungsgemafl ausgeristeten

Kollisionsschutzeinrichtung fiir Schienenfahrzeuge

mit einem zweiten mit Seitenpuffern (2) ausgestatteten
Schienenfahrzeuges den Kollisionsschutz zu verbes-
sern sowie den Arbeitsraum des Fahrzeugfihrers, ins-
besondere seinen direkten Arbeitsplatz, gegen den
Fahrzeugfuhrer gefadhrdende Verformungen im Fihrer-
standsbereich, hervorgerufen durch tbergrof3e StoRen-
ergien, effektiver zu schitzen, ist das Energieabsorpti-
onselement (1) als nach vorn in Stofl3richtung offener
Topf (1 a) ausgebildet, der mit energieabsorbierendem
Werkstoff (4) gefillt ist und der fest mit einem Druck-
stiick (5) verbunden ist, welches seinerseits langsver-
schieblich gegentiber dem Wagenkasten (6) mit diesem
Uber eine zweite Stufe (7) zur Absorption von zuséatzli-
cher Deformationsenergie verbunden ist, wobei am
Druckstiick (5) die Einrichtungen fiir den Fahrzeugfiih-
rer einschlief3lich Fahrzeugfiihrersitz (8) befestigt sind,
die zusammen mit dem Druckstlick (5) ins Fahrzeugin-
nere langsverschiebbar sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kollisionsschutzein-
richtung fir Schienenfahrzeuge nach dem Oberbegriff
des Anspruchs 1.

[0002] Aus der DE 198 17 861 A1 ist eine Kollisions-
schutzeinrichtung fur Schienenfahrzeuge bekannt, die
eine Mittelpufferkupplung mit  Anlenkung Uber
AbreiRelemente im Untergestellvorbau, einen Fih-
rungsschacht, einen Unterfahrschutz und Energieab-
sorptionselemente aufweist. Dabei soll sich die das
Fahrzeug nach vorn iberragende Mittelpufferkupplung
im Kollisionsfall nach Einwirkung einer StoRenergie, die
die Energieaufnahme der elastischen Elemente Uber-
schreitet, an den Abreilelementen vom Untergestell 16-
sen und gefiihrt nach hinten verschieben. Die Energie-
absorptionselemente sind seitlich der Mittelpufferkon-
struktion angeordnet und grof¥flachig am Kopftrager
und an der Rammschutzkonstruktion abgestitzt. Beim
Zusammenstol3 mit Schienenfahrzeugen, die mit Sei-
tenpuffern ausgeristet sind, werden die Energieabsorp-
tionselemente vorwiegend lokal im Bereich der eindrin-
genden Seitenpuffer in Abhangigkeit vom Verformungs-
widerstandes verformt. Unterhalb vom Kopftrager bzw.
von den Energieabsorptionselementen ist ein Unter-
fahrschutz in Wirkverbindung mit dem Kopftréager und
der Rammschutzkonstruktion angeordnet, dessen Vor-
derkante gegeniber der Vorderkante der Energieab-
sorptionselemente mindestens um das Mal der vorge-
gebenen Stauchlange der Energieabsorptionselemente
zurickgesetzt ist.

[0003] AusderDE 198 17 860 A1 ist eine Sicherheits-
einrichtung fur Fahrzeugfihrer von Schienenfahrzeu-
gen bekannt, die aus einer dem Kopftrager vorgelager-
ten Kollisionsschutzeinrichtung bekannter Bauart, einer
am Kopftrager anschlieRenden Knautschzone im Be-
reich des Flihrerraumes, einem Fihrerpult, einem Sitz-
gestell und einem Fihrersitz besteht. Der Kopftrager,
die Rammschutzkonstruktion, das Fuhrerpult, das Sitz-
gestell und der Fahrersitz stehen in derartiger Wirkver-
bindung miteinander, dass sie bei Deformation der
Knautschzone ihre Position zueinander nicht in einer
den Fahrzeugfiihrer gefahrdenden Weise verandern.
Der Kopftrager, die Rammschutzkonstruktion, das Fih-
rerpult, das Sitzgestell und der Fihrersitz sind dazu der-
art miteinander verbunden, dass die genannten Bautei-
le bei Deformation der Knautschzone gemeinsam in
Richtung Fahrgastraum verschoben werden. Das Sitz-
gestell und der Fuhrersitz sind gegentiber dem Héhen-
niveau der Knautschzone soweit angehoben, dass sich
einerseits die Knautschzone unterhalb des Fuhrersitzes
ungehindert verformen kann und andererseits eine un-
gehinderte Langsverschiebung zwischen Sitzgestell
und Knautschzone ermdéglicht wird. Der Flhrersitz ist in
einer Ausgestaltung gegenuber dem Fihrerpult derart
begrenzt verschiebbar vorgesehen, dass der Fahrzeug-
fuhrer nicht zwischen Fihrerpult und Fuhrersitz einge-
klemmt werden kann.
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[0004] Der Erfindung liegtdie Aufgabe zugrunde, eine
Kollisionsschutzeinrichtung der eingangs genannten
Art derart weiterzuentwickeln, dass einerseits der Kolli-
sionsschutz von Schienenfahrzeugen, die mit einer Mit-
telpufferkupplung ausgeristet sind, im Falle eine Kolli-
sion mit Schienenfahrzeugen mit die mit Seitenpuffern
versehen sind, verbessert ist und andererseits der Ar-
beitsraum des Fahrzeugflhrers, insbesondere sein di-
rekter Arbeitsplatz, gegen den Fahrzeugfiihrer gefahr-
dende Verformungen im Fihrerstandsbereich, hervor-
gerufen durch Ubergrofe StoRenergien, effektiver ge-
schitzt ist.

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
die Merkmale des Anspruchs 1 geldst.

[0006] ZweckmaRige Ausgestaltungen der Erfindung
sind in den Unteranspriichen 2 bis 7 angegeben.
[0007] Die Erfindung ist nachstehend an einem Aus-
fihrungsbeispiel mit Bezug auf die Zeichnung naher er-
lautert. Es zeigen:

eine Seitenansicht der Kollisionsschutzein-
richtung in teilgeschnittener Darstellung mit
Darstellung der Beaufschlagung durch Seiten-
puffer eines zweiten Schienenfahrzeuges,

Fig.1

Fig.2 eine Draufsicht der Darstellung gemaf Fig. 1
mit zwei Bauarten von Energieabsorptionsele-
menten,

Fig.3 die Seitenansicht eines topfartigen Energieab-
sorptionselements der Kollisionsschutzein-
richtung im Schnitt,

Fig.4 eine Prinzipskizze der Kollisionsschutzeinrich-
tung mit Darstellung der zweiten Stufe der Kol-
lisionsschutzeinrichtung in Seitenansicht im
Schnitt mit Darstellung der Beaufschlagung
der topfartigen Energieabsorptionselemente
durch Seitenpuffer eines zweiten Schienen-
fahrzeuges,

Fig. 5 eine Prinzipskizze der Kollisionsschutzeinrich-
tung gem. Fig. 4 nach Eindringen der Seiten-
puffer in die topfartigen Energieabsorptions-
elemente und Beginn des Ansprechens der
zweiten Stufe zur Absorption von zusatzlicher
Deformationsenergie und

Fig. 6  eine Prinzipskizze der Kollisionsschutzeinrich-
tung gem. Fig. 5 nach dem Ansprechen der
zweiten Stufe zur Absorption von Deformati-
onsenergie mit langsverschobenem Fahr-
zeugfuhrersitz.

[0008] Die Kollisionsschutzeinrichtung fiir Schienen-
fahrzeuge weist Energieabsorptionselemente 1 auf, die
beidseitig der Mittellangsachse des Schienenfahrzeu-
ges im Bereich der Seitenpuffer 2 von Vollbahnen an-
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geordnet sind und an einer langsbelastbaren Abstut-
zung 3 der Fahrzeugstruktur abgestitzt sind.

[0009] Das Energieabsorptionselement 1 ist als nach
vorn in StoRrichtung offener Topf 1a ausgebildet, wel-
cher mit energieabsorbierendem Werkstoff 4 gefilllt ist.
Der Topf 1a ist Uber die Abstltzung 3 fest mit einem
Druckstiick 5 verbunden, welches langsverschieblich
gegenuber dem Wagenkasten 6 mit einer zweiten Stufe
7 zur Absorption von zusatzlicher Deformationsenergie
verbunden ist bzw. in Wirkverbindung steht. Diese zwei-
te Stufe 7 ist dazu ausgelegt, nach Aufzehren des En-
ergieabsorptionsvermdégens des Energieverzehrele-
mentes 1 und nach Uberschreiten einer vorgegebenen
Langskraft zuséatzliche Deformationsenergie aus dem
LangsstoR aufzunehmen und abzubauen.

[0010] An dem Druckstiick 5 sind weiterhin die Ein-
richtungen fir den Fahrzeugfihrer einschliel3lich Fahr-
zeugfiihrersitz 8 befestigt, die zusammen mit dem
Druckstiick 5 ins Fahrzeuginnere langsverschiebbar
ausgebildet und angeordnet sind.

[0011] Der Topf 1a weist eine Leitvorrichtung 9 als
Einflhrhilfe auf. Die Leitvorrichtung 9 ist zweckmaRig,
wie in Fig. 3 dargestellt, als Trichter ausgebildet. Der
Mantel des Topfes 1a ist ausreichend belastbar ausge-
bildet, derart, dass eine Langsfiihrung gebildet ist, wo-
mit ein Querausweichen des Puffertellers eines eindrin-
genden Seitenpuffers 2 und damit ein seitliches Auswei-
chen oder ein Aufklettern der kollidierenden Schienen-
fahrzeuge verhindert bzw. mindestens erheblich er-
schwert ist.

[0012] Der Topf 1a und/oder derin diesem eingefiillte,
energieabsorbierende Werkstoff 4 kann vorteilhaft ei-
nen sich in Stofrichtung vergréfernden Querschnitt
aufweisen. Mit einer solchen Bauart wird erreicht, dass
der Pufferteller beim StoR zunachst auf einen kleineren
Querschnitt auftrifft und in StoRrichtung mit wachsen-
dem Querschnitt eine Kennlinie mit steigendem Kraft-
verlauf gegeben ist.

[0013] Dieservorgenannte, prinzipielle Effekt ist auch
bei einer in Fig. 2 gezeigten Variante mit Teiliberdek-
kung des Puffertellers und des Anfangsquerschnitts des
Werkstoffs 4 gegeben. Diese Variante ist flir Schienen-
fahrzeuge, insbesondere flr Stadt- oder Regionalbah-
nen, mit sich nach vorn verjingender Fahrzeugnase
bzw. Querschnittsbreite geeignet, bei denen die Fahr-
zeugstirnseite schmaler als der gegenseitige Abstand
der Seitenpuffer 2 der Vollbahnen ausgefihrt ist. Da bei
dieser Ausbildung der Topf 1a das Fahrzeugprofil seit-
lich Gberragen wiirde, kann der den Topf 1a umgebende
Mantels 10 nur partiell ausgebildet sein, derart, dass le-
diglich ein Mantelabschnitt an der der Fahrzeuginnen-
seite zugewandten Seite ausgebildet und als Flhrung
vorgesehen ist.

[0014] Falls der Mantel 10 des Topfes 1a nicht we-
sentlich groRer als die Festigkeit des Werkstoffes aus-
gebildet wird, muss das gegenseitige Querausweichen
oder Aufklettern der auffahrenden Schienenfahrzeuge
anderweitig sichergestellt werden. Dazu stehen aller-
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dings bekannte Kletterschutzeinrichtungen aus dem
Stand der Technik zur Verfligung (z. B. DE 32 28 942
A1, US 3,197,039 oder US 2,802,581).

[0015] Der Werkstoff 4 des Energieabsorptionsele-
ments 1 ist als fester Werkstoff vorgesehen. Dieser
Werkstoff 4 kann aus dem Vollen geschnitten werden
und im Topf 1a bzw. am Mantel 10 befestigt werden, z.
B. durch Klebetechniken.

[0016] Gestalterisch kann der Bereich der Offnung
des Energieabsorptionselementes 1 bzw. des Topfes 1a
zum Ein- bzw. Aufbringen eines Leuchtmittels genutzt
werden.

[0017] In den Figuren 4 bis 6 sind Prinzipskizzen der
erfindungsgeméalen Kollisionsschutzeinrichtung mit
Darstellung der zweiten Stufe 7 der Kollisionsschutzein-
richtung in Seitenansicht im Schnitt dargestellt.

[0018] Fig.4 zeigt den Beginn der Beaufschlagung
der topfartigen Energieabsorptionselemente 1 durch die
Seitenpuffer 2 eines zweiten Schienenfahrzeuges. Fig.
5 zeigt eine Darstellung der Kollisionsschutzeinrichtung
nach Eindringen der Seitenpuffer 2 in die Energieab-
sorptionselemente 1 und den Beginn des Ansprechens
der zweiten Stufe 7 zur Energieabsorption von zusatz-
licher Deformationsenergie. Fig. 6 zeigt die Kollisions-
schutzeinrichtung geman der Fig. 5 nach dem Anspre-
chen der zweiten Stufe 7 zur Absorption von Deforma-
tionsenergie mit langsverschobenem Fahrzeugfiihrer-
sitz 8.

[0019] Bei einer Kollision des erfindungsgemaf aus-
gerUsteten Schienenfahrzeugs mit einem zweiten
Schienenfahrzeug mit Seitenpuffern 2 kommen die Puf-
ferteller der Seitenpuffer 2 an den mit ihnen im wesent-
lichen axial fluchtenden Energieabsorptionselementen
1 bzw. Topfe 1a zur Anlage. Beim weiteren Eindringen
der Seitenpuffer 2 in die Tépfe 1a wird durch die Defor-
mation des in den Tépfen 1a angeordneten energieab-
sorbierenden Werkstoffs 4 StoRenergie abgebaut, wo-
bei eine unkontrollierte Verformung des vorderen Be-
reichs des erfindungsgemal ausgeristeten Schienen-
fahrzeuges weitgehend verhindert wird.

[0020] Nach Aufzehren des Absorptionsvermdgens
und des zur Verfligung stehenden Verformungsweges
des Energieverzehrelementes 1 spricht die zweite Stufe
7 der Kollisionsschutzeinrichtung an. Diese zweite Stufe
7 ist - wie bereits eingangs der Beschreibung erwahnt -
dazu ausgelegt, nach Uberschreiten einer vorgegebe-
nen Langskraft zusatzliche Deformationsenergie aus
dem Langssto3 aufzunehmen und abzubauen.

[0021] Da die Energieabsorptionselemente 1 fest mit
dem Druckstiick 5 verbunden sind, das seinerseits
langsverschieblich gegeniiber dem Wagenkasten 6 mit
diesem Uber die zweite Stufe 7 verbunden ist, wird das
Druckstiick 5 nach Uberschreiten der Ansprechkraft in
StoRrichtung langsverschoben. Dabei wird die zweite
Stufe 7 beaufschlagt und weitere StoRenergie abge-
baut. Weil am Druckstlick 5 auch die Einrichtungen fiir
den Fahrzeugfihrer einschlieRlich Fahrzeugflhrersitz 8
als Baugruppe befestigt sind, werden diese zusammen
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mit dem Druckstiick 5 nach hinten zum Wagenkasten 6
hin in den weniger geféahrdeten Bereich zwangsver-
schoben, wobei die Einrichtungen des Fihrerstandes
gegeneinander im wesentlichen beabstandet bleiben
und sich nichtin einer den Fahrzeugfiihrer gefahrdende
Weise verschieben. Insbesondere bleibt das Fahrerpult
beabstandet zum Fahrzeugfihrersitz und verhindert so
ein Einklemmen des Fahrzeugfihrers.

Bezugszeichenaufstellung

[0022]
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Energieabsorptionselement
Topf

Seitenpuffer

Abstitzung

Absorbierender Werkstoff
Druckstuick

Wagenkasten

zweite Stufe zur Energieabsorption
Fahrzeugfiihrersitz
Leitvorrichtung

Mantel

Patentanspriiche

1.

Kollisionsschutzeinrichtung fiir Schienenfahrzeuge
ohne stirnseitig, seitlich angeordnete Seitenpuffer
in Bauart und Anordnung wie bei Vollbahnen, ins-
besondere fir die Enden von Regionalstadtbah-
nen, Triebzliigen, Triebwagen und Steuerwagen,
bestehend aus stirnseitig im Ublichen Bereich von
Seitenpuffern von Vollbahnen angeordneten Ener-
gieabsorptionselementen, die zur Beaufschlagung
durch die Pufferteller der Seitenpuffer eines zweiten
Schienenfahrzeugs geeignet sind, wobei die Ener-
gieabsorptionselemente an einer insbesondere
langsbelastbaren Fahrzeugstruktur in Langsrich-
tung abgestutzt sind und wobei die Energieabsorp-
tionselemente beim Zusammensto3 mit dem zwei-
ten Schienenfahrzeug im Bereich der eindringen-
den Pufferteller verformbar sind und nach Aufzeh-
ren des Energieabsorptionsvermdgens mindestens
eine weitere Stufe zur Absorption von Deformati-
onsenergie in Langsrichtung vorgesehen ist, da-
durch gekennzeichnet, dass das Energieabsorp-
tionselement (1) als nach vorn in Stofrichtung offe-
ner Topf (1a) ausgebildet ist, der mit energieabsor-
bierendem Werkstoff (4) gefillt ist, dass der Topf
(1a) fest mit einem Druckstlick (5) verbunden ist,
welches seinerseits langsverschieblich gegeniiber
dem Wagenkasten (6) mit diesem Uber die zweite
Stufe (7) zur Absorption von zusatzlicher Deforma-
tionsenergie verbunden ist und dass an dem Druck-
stuick (5) die Einrichtungen fur den Fahrzeugfihrer
einschlieBlich Fahrzeudfiihrersitz (8) befestigt sind,
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die zusammen mit dem Druckstlick (5) ins Fahrzeu-
ginnere langsverschiebbar sind.

Kollisionsschutzeinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Topf (1a) einen
belastbaren Mantel (10) aufweist, derart, dass eine
Langsfihrung gebildet ist und ein Querausweichen
eines eindringenden Seitenpuffers 2 verhindert ist.

Kollisionsschutzeinrichtung nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Mantel (10)
als Teilmantel ausgebildet ist, derart dass lediglich
ein Mantelabschnitt an der der Fahrzeuginnenseite
zugewandten Seite des Topfes (1a) als Langsfih-
rung vorgesehen ist.

Kollisionsschutzeinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Topf (1a) eine Leitvorrichtung
(9) als Einfuhrhilfe aufweist.

Kollisionsschutzeinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche 1 bis 4 , dadurch gekenn-
zeichnet, dass als Werkstoff (4) zur Energieab-
sorption fir den Topf (1a) ein fester Werkstoff ver-
wendet wird, der passend aus dem Vollen geschnit-
ten und im Topf (1a) bzw. an seinem Mantel (10)
befestigt ist.

Kollisionsschutzeinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriche 1 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Topf (1) bzw. sein Werkstoff 4
zur Energieabsorption in StofRrichtung einen sich
vergréRernden Querschnitt aufweist.

Kollisionsschutzeinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriche 1 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass innerhalb der Offnungsflache des
Energieabsorptionselementes 1 bzw. des Topfes
(1a) ein Leuchtmittel angeordnet ist.
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