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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Energie-
verzehreinrichtung fiir eine Kupplungsanordnung, fiir ei-
ne Kurzkupplung oder fiir einen Seitenpuffer eines mehr-
gliedrigen Fahrzeuges, mit einem an einem Wagenka-
sten anbringbaren Lagerbock, welcher eine vorzugswei-
se in Richtung Kupplungsebene zeigende Schnittstelle
aufweist, ber welche die von einem benachbarten Wa-
genkasten Ubertragenen StoRkrafte in den Lagerbock
einleitbar sind, und mit einem Verformungsrohr, welches
an dem Lagerbock anliegt, wobei der Lagerbock ein an
einem Wagenkasten des mehrgliedrigen Fahrzeuges
starr anbringbares erstes Lagerbockteil und ein mit dem
wagenkastenseitigen Endabschnitt der Schnittstelle ver-
bundenes zweites Lagerbockteil aufweist, wobei das
Verformungsrohr an seinem kupplungsebenenseitigen
Endabschnitt einen mit dem ersten Lagerbockteil fest
verbundenen Abschnitt aufweist, welcher einen im Ver-
gleich zu einem weiter in Richtung Wagenkasten liegen-
den Abschnitt des Verformungsrohres aufgeweiteten
Querschnitt aufweist, und wobei der wagenkastenseitige
Endabschnitt des zweiten Lagerbockteils zwischen dem
ersten Lagerbockteil und dem weiter in Richtung Wagen-
kasten liegenden Abschnitt des Verformungsrohres ver-
spannt ist.

[0002] Derartige Energieverzehreinrichtung sind im
Prinzip nach aus dem Stand der Technik bekannt werden
beispielsweise in der Schienenfahrzeugtechnik als
Stol3sicherung in einer Kupplungsanordnung eingesetzt.
In der Regel besteht eine solche StoRsicherung aus einer
Kombination aus einer Zug-/StoReinrichtung (Federap-
parat) und einer Energieverzehreinrichtung in Gestalt ei-
nes Verformungsrohres, wobei die Energieverzehrein-
richtung der Stof3sicherung das Fahrzeug insbesondere
auch bei groReren Auffahrgeschwindigkeiten schitzt.
Dabei ist beispielsweise vorgesehen, dass die
Zug-/StoReinrichtung bis zu einer definierten GréRe Zug-
und StoRkrafte aufnimmt und darliber hinausgehende
Krafte in das Fahrzeuguntergestell weiterleitet.

[0003] Dadurch werden zwar Zug- und Stol3krafte,
welche wahrend des normalen Fahrbetriebes beispiels-
weise bei einem mehrgliedrigen Fahrzeug zwischen den
einzelnen Wagenkasten auftreten, in dieser in der Regel
regenerativ ausgebildeten Zug-/StoReinrichtung der
StoRsicherung absorbiert. Bei Uberschreiten der Be-
triebslast der Zug-/StofRReinrichtung hingegen, etwa beim
Aufprall des Fahrzeuges auf ein Hindernis oder beieinem
abrupten Abbremsen des Fahrzeuges, wird die regene-
rativ ausgebildete Zug-/StoReinrichtung und die gegebe-
nenfalls vorgesehene Kupplungsverbindung zwischen
den einzelnen Wagenkéasten moglicherweise zerstort
oder beschadigt. In jedem Fall reicht die Zug-/Stol3ein-
richtung der Stosicherung nicht fir einen Verzehr der
insgesamt anfallenden Energie aus. Dadurch ist diese
Zug-/StoReinrichtung dann nicht mehr in dem Energie-
verzehrkonzept des Gesamtfahrzeuges eingebunden,
so dass die anfallende StoRenergie direkt auf das Fahr-
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zeuguntergestell Gbertragen wird. Dabei wird diese ex-
tremen Belastungen ausgesetzt und unter Umstanden
beschadigt oder sogar zerstort. Bei Schienenfahrzeugen
lauft in solch einem Fall der Wagenkasten Gefahr, zu
entgleisen.

[0004] Um das Fahrzeuguntergestell gegen Bescha-
digungen bei starken Auffahrstof3en zu schiitzen, ist von
daher die StoRRsicherung haufig mit einer destruktiv oder
regenerativ ausgebildeten Energieverzehreinrichtung
ausgerustet, welche beispielsweise derart ausgelegt ist,
dass diese nach Ausschépfung des Arbeitsverzehrs der
Zug-/StoReinrichtung anspricht und die durch den Kraft-
fluss Uber das Energieverzehrelement ibertragene En-
ergie zumindest teilweise absorbiert und somit abbaut.
Als Energieverzehreinrichtung kommen insbesondere
solche in Frage, die ein Verformungsrohr aufweisen. Bei
derartigen Energieverzehreinrichtungen wird durch eine
definierte plastische Verformung eines Elements (Ver-
formungsrohr) in destruktiver Weise die StoRRenergie in
Verformungsarbeit und Warme umgewandelt.

[0005] Hierzu ist aus dem Stand der Schienenfahr-
zeugtechnik bekannt, beispielsweise die Kupplungs-
stange mit ihrem wagenkastenseitigen Endabschnitt an
einem Lagerbock in horizontaler Ebene schwenkbar an-
zulenken, wobei die in der Regel regenerativ ausgebil-
dete Zug-/StoReinrichtung, welche die im normalen
Fahr- und Rangierbetrieb auftretenden Krafte absorbie-
ren und somit abdampfen soll, entweder in der Kupp-
lungsstange selber oder in der Anlenkung der Kupp-
lungsstange am Lagerbock vorgesehen ist. Als Energie-
verzehreinrichtung wird beispielsweise ein dem Lager-
bock nachgeschaltetes und vorzugsweise destruktiv
ausgebildetes Energieverzehrelement in Gestalt eines
Verformungsrohres verwendet. Dieses beispielsweise in
Gestalt eines Verformungselements ausgebildete Ener-
gieverzehrelement dient dazu, die bei Uberschreiten der
Betriebslast der Kupplungsanordnung entstehende Sto-
Renergie durch Verformungsarbeit zu vernichten. Hierzu
ist die Energieverzehreinrichtung ausgelegt, bei Uber-
schreiten eines durch den Kraftfluss Giber das Verfor-
mungsrohres Ubertragenen Energiebetrages anzuspre-
chen und zumindest einen Teil des von der Kupplungs-
stange und der Kupplungsanordnung tbertragenen En-
ergiebetrags zu absorbieren. Nach dem Ansprechen der
Energieverzehreinrichtung muss das Verformungsele-
ment entsprechend ersetzt werden.

[0006] Wie beispielsweise in der Druckschrift DE 4 302
444 A1 beschrieben, kann das als Energieverzehrele-
ment zum Einsatz kommende Verformungselement bei-
spielsweise aus einem Verformungsrohr bestehen, des-
sen wagenkastenseitiger Endabschnitt konisch ausge-
fuhrt ist und in eine entsprechende kegelige Bohrung
ragt, welche in einer Disenplatte ausgebildetist. Bei die-
ser bekannten Mittelpufferkupplung sind mittels Schrau-
ben der beispielsweise Uber die Kupplungsstange mit
der Zug-/StoReinrichtung verbundene Lagerbock, das
Verformungsrohr, die Disenplatte und eine den Durch-
tritt des nach bzw. bei Ansprechen der Energieverzehr-
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einrichtung verformten Verformungsrohrs zulassende
Ankerplatte am Untergestell des Schienenfahrzeuges
axial miteinander verspannt.

[0007] Bei der aus der Druckschrift DE 4 302 444 A1
bekannten Kupplungsanordnung wird als Energiever-
zehrelement also ein Verformungsrohr vorgeschlagen,
welches am Lagerbock der Kupplungsanordnung anliegt
und ausgelegt ist, bei Uberschreiten der Betriebslast der
Kupplungsanordnung unter Querschnittsveringerung
Uber eine Axialverschiebung des Lagerbocks und des
Verformungsrohrs relativ zum Untergestell des Wagen-
kastens durch die am wagenkastenseitigen Endab-
schnitt des Verformungsrohrs anliegende Disenplatte
gedriickt zu werden.

[0008] Der Nachteil dieser Lésung ist zum einen darin
zu sehen, dass fiir die Rickwartsbewegung des Lager-
bocks zusammen mit dem Verformungsrohr im Unterge-
stell des Wagenkastens ein relativ grof3er Raum bean-
sprucht wird, da beim Verformen des Verformungsroh-
res, also beim Ansprechen der Energieverzehreinrich-
tung, das Verformungsrohr durch die Disenplatte in ei-
nen zusatzlich zu Verfiigung zustellenden Raum hinter
der Kupplungsanordnung gedriickt wird. Bei Kupplungs-
anordnungen, bei denen, beispielsweise durch die un-
mittelbare Nahe eines Drehgestells, dieser zusatzliche
Raum nicht vorhanden ist, wird es nicht moglich sein, die
in diesem Stand der Technik bekannte Lésung als En-
ergieverzehreinrichtung einzusetzen, um in einem Cras-
hfall die Kupplungsanordnung zu schitzen.

[0009] Andererseits besteht bei der aus der Druck-
schrift DE 4 302 444 A1 bekannten Lésung die Gefahr,
dass beim Ansprechen der Energieverzehreinrichtung -
insbesondere bei vertikaler oder schrager, also nicht vol-
lig axialer Belastung des Verformungsrohres - das Ver-
formungsrohr beispielsweise in der kegeligen Bohrung,
welche in der Diisenplatte ausgebildet ist, zum "Fressen"
bzw. Verkeilen neigt, so dass die Funktion eines destruk-
tiven Energieverzehrs nicht mehr sicher gegeben ist.
[0010] Eine oberbegriffsgemale Energieverzehrein-
richtung ist ebenso durch die WO 2005/075272 bekannt.
[0011] Ferneristbeispielsweise bereits aus der Schie-
nenfahrzeugtechnik bekannt, als Energieverzehrele-
ment ein Verformungsrohr einzusetzen, welches beim
Ansprechen der Energieverzehreinrichtung nicht unter
Querschnittsverringerung, sondern unter Querschnitts-
aufweitung plastisch verformt wird, so dass im Crashfall
ein AusstolRen des verformten Verformungsrohres aus
der Energieverzehreinrichtung verhindert wird. Bei die-
ser Lésung ist somit bereits eine Energieverzehreinrich-
tung mit einem maximalen Energieverzehr bei einem
kleinen Einbauraum realisierbar.

[0012] Eine derartige L6sung fir eine in einer Kupp-
lungsanordnung zum Einsatz kommende Energiever-
zehreinrichtung ist beispielsweise schematisch in Fig. 1
dargestellt. Im einzelnen zeigt Fig. 1 in einer teilgeschnit-
tenen Darstellung einen im Prinzip aus dem Stand der
Technik bekannten Lagerbock, an dessen wagenkasten-
seitigem Endabschnitt ein Verformungsrohr anliegt, wel-
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ches das Energieverzehrelement ausbildet und ausge-
legtist, sich bei Uberschreiten der Betriebslast der Kupp-
lungsanordnung durch axiale Verschiebung des Lager-
bocks in Richtung Wagenkasten unter Querschnittsauf-
weitung plastisch zu verformen.

[0013] Im einzelnen weistder in Fig. 1 dargestellte La-
gerbock einen vertikal verlaufenden Schwenkbolzen 400
auf, Uber den ein in Fig. 1 nicht explizit dargestellter wa-
genkastenseitiger Endabschnitt einer Kupplungsstange
in horizontaler Ebene schwenkbar an dem Lagerbock
angelenkt ist. Der Lagerbock besteht aus einem ersten
an einem (nicht explizit dargestellten) Wagenkasten starr
anbringbaren Lagerbockteil 200 und einem zweiten mit
dem wagenkastenseitigen Endabschnitt der Kupplungs-
stange Uber den Schwenkbolzen 400 verbundenen La-
gerbockteil 300. Im einzelnen ist der wagenkastenseitige
Endabschnitt der Kupplungsstange ber den Schwenk-
bolzen 400 mit dem kupplungsstangenseitigen bzw.
kupplungsebenenseitigen Endabschnitt 300b des zwei-
ten Lagerbockteils 300 schwenkbar verbunden.

[0014] Das Verformungsrohr 500, welches bei der in
Fig. 1 dargestellten und aus dem Stand der Technik be-
kannten Losung an dem Lagerbock anliegt, weist an sei-
nem kupplungsebenenseitigen Endabschnitt 500b einen
mit dem ersten Lagerbockteil 200 fest verbundenen Ab-
schnitt 500.1 auf. Dieser mit dem ersten Lagerbockteil
200 fest verbundene Verformungsrohrabschnitt 500.1
hat im Vergleich zu einem weiter in Richtung Wagenka-
sten liegenden Verformungsrohrabschnitt 500.2 einen
aufgeweiteten Querschnitt.

[0015] Beiderin Fig. 1 dargestellten Lésung ist ferner
ein Kegelring 700 vorgesehen, der mit seinem kupp-
lungsstangenseitigen bzw. kupplungsebenenseitigen
Endabschnitt mit dem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt 300a des zweiten Lagerbockteils 300 fest verbun-
denist, wobei sein wagenkastenseitiger Endabschnitt an
der Innenoberfliche des Ubergangsabschnittes 500.3
zwischen dem Verformungsrohrabschnitt 500.1 mit dem
aufgeweiteten Querschnitt und dem weiter in Richtung
Wagenkasten liegenden Verformungsrohrabschnitt
500.2 anliegt. Auf diese Weise ist das zweite Lagerbock-
teil 300 mit seinem wagenkastenseitigen Endabschnitt
300a zwischen dem ersten Lagerbockteil 200 und dem
weiter in Richtung Wagenkasten liegenden Verfor-
mungsrohrabschnitt 500.2 verspannt.

[0016] Ineinem Crashfall, d.h. wenn ein UberstoR iiber
die Kupplungsanordnung tbertragen wird, und wenn die-
ser UberstoR eine Verformung des Verformungsrohres
500 bewirkt, verschiebt sich das zweite Lagerbockteil
300 mit dem Kegelring 700 relativ zu dem am Wagenka-
sten starr angebrachten ersten Lagerbockteil 200 und
dem Verformungsrohr 500 in Richtung Wagenkasten,
wobei der weiter in Richtung Wagenkasten liegende Ver-
formungsrohrabschnitt 500.2 unter plastischer Verfor-
mung hinsichtlich seines Querschnitts aufgeweitet wird.
[0017] Wie auch bei der bereits im Zusammenhang
mit der Druckschrift DE 4 302 444 A1 beschriebenen
Lésung, besteht bei der in Fig. 1 dargestellten Realisie-
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rung einer Energieverzehreinrichtung die grundséatzliche
Gefahr, dass diejenigen Bauteile, welche sich im Cras-
hfall relativ zu dem am Wagenkasten fest angebrachten
ersten Lagerbockteil in Richtung Wagenkasten verschie-
ben, bei dieser Axialverschiebung verkanten, wodurch
der erzielbare Energieverzehr unbestimmt und insbe-
sondere kein vorab festlegbarer Ereignisablauf beim En-
ergieverzehr gegeben ist. Im einzelnen besteht bei der
in Fig. 1 dargestellten und aus dem Stand der Technik
allgemein bekannten Losung die grundsatzliche Gefahr,
dass wahrend der Axialverschiebung in Richtung Wa-
genkasten das zweite Lagerbockteil 300 mit dem am wa-
genkastenseitigen Endabschnitt 300a des zweiten La-
gerbockteils 300 vorgesehenen Kegelring 700 im Inne-
ren des Verformungsrohres 500 verkantet bzw. verkeilt.
Bei der im Zusammenhang mit der DE 4 302 444 A1
beschriebenen Losung besteht die Gefahr, dassim Cras-
hfall das Verformungsrohr selber, welches bei dieser L6-
sung zusammen mit dem zweiten Lagerbockteil in Rich-
tung Wagenkasten axial verschoben wird, in der in der
Diisenplatte vorgesehenen Offnung verkeilt bzw. dort
frisst.

[0018] Ausgehend von dieser Problemstellung liegt
der vorliegenden Erfindung nun die Aufgabe zugrunde,
eine Energieverzehreinrichtung der eingangs genannten
Art, und wie sie beispielsweise in der zuvor unter Bezug-
nahme auf Fig. 1 beschriebenen Kupplungsanordnung
als Stol3sicherung eingesetzt wird, dahingehend weiter-
zuentwickeln, dass in einem Crashfall ein maximaler En-
ergieverzehr bei einem vorab festlegbaren Ereignisab-
lauf realisierbar ist. Insbesondere soll eine Energiever-
zehreinrichtung angegeben werden, bei welcher in ei-
nem Crashfall, d.h. beispielsweise bei Uberschreiten der
Betriebslast der Kupplungsanordnung, einerseits zumin-
dest teilweise die anfallende StolRenergie nach einem
definierten und vorab festlegbaren Ereignisablauf ver-
nichtet werden kann, und bei welcher andererseits das
dazu verwendete Energieverzehrelement einen mog-
lichst kleinen Einbauraum im Untergestell des Wagen-
kastens erfordert.

[0019] Diese Aufgabe wird mit einer Energieverzehr-
einrichtung der eingangs genannten Art dadurch geldst,
dass erfindungsgemalfd der Lagerbock ferner ein Flh-
rungselement aufweist, dessen kupplungsebenenseiti-
ger Endabschnitt mit dem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt des zweiten Lagerbockteils verbunden ist, und
dessen wagenkastenseitiger Endabschnitt zumindest
teilweise in den weiter in Richtung Wagenkasten liegen-
den Abschnitt des Verformungsrohres hineinragt und an
der Innenoberflache dieses Verformungsrohrabschnit-
tes anliegt.

[0020] Die mit der vorgeschlagenen Lésung erzielba-
ren Vorteile liegen auf der Hand. Einerseits kann durch
das Vorsehen eines Verformungsrohres, welches dem
Lagerbock nachgeschaltet und ausgelegt ist, sich bei
Uberschreiten der Betriebslast beispielsweise der Kupp-
lungsanordnung unter Querschnittserweiterung pla-
stisch zu verformen, eine Energieverzehreinrichtung be-
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reitgestellt werden, die einen maximalen Energieverzehr
bei einem moglichst kleinen Einbauraum ermdglicht.
Dies wird erzielt, da beim Ansprechen der Energiever-
zehreinrichtung das Verformungsrohr nicht in einen bei-
spielsweise im Untergestell des Wagenkastens zusatz-
lich vorzusehenden Raum ausgestofRen wird.

[0021] Andererseits ist mit der vorgeschlagenen L6-
sung durch das Vorsehen des Fihrungselements auch
ein vorab festlegbarer Ereignisablauf beim Energiever-
zehr in einem Crashfall moglich. Dieses Fihrungsele-
ment, welches Uber seinen kupplungsebenenseitigen
Endabschnitt mit dem zweiten Lagerbockteil verbunden
ist, ragt dabei mit seinem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt zumindest teilweise in den Verformungsrohrab-
schnitt hinein, dessen Querschnitt vor Ansprechen der
Energieverzehreinrichtung im Vergleich zu dem aufge-
weiteten Querschnitt des kupplungsebenenseitigen
Endabschnittes des Verformungsrohres nicht aufgewei-
tetist. Da einerseits das Fihrungselement an der Innen-
oberflache des vor Ansprechen der Energieverzehrein-
richtung nicht aufgeweiteten Verformungsrohrabschnit-
tes anliegt, und da andererseits der kupplungsebenen-
seitige Endabschnitt des Flihrungselements mitdem wa-
genkastenseitigen Endabschnitt des zweiten Lagerbock-
teils verbunden ist, 1auft beim Ansprechen der Energie-
verzehreinrichtung, also wenn sich das zweite Lager-
bockteil mit dem Fihrungselement relativ zu dem am
Wagenkasten fest angebrachten ersten Lagerbockteil
und dem mit dem ersten Lagerbockteil fest verbundenen
Verformungsrohr in Richtung Wagenkasten bewegt, der
wagenkastenseitige Endabschnitt des Flhrungsele-
ments an der Innenoberflache des (noch) nicht ausge-
weiteten Verformungsrohrabschnittes entlang und be-
wirkt somit eine axiale Fihrung des zweiten Lagerbock-
teils. Diese axiale Fuhrung des zweiten Lagerbockteils
verhindert ein Verkanten des zweiten Lagerbockteils
beim Ansprechen der Energieverzehreinrichtung in dem
Verformungsrohr, so dass die plastische Verformung des
Verformungsrohres (d.h. die plastische Querschnittsauf-
weitung des Verformungsrohres) in einer vorhersehba-
ren Weise ablauft und der Ereignisablauf des Energie-
verzehrs im Crashfall insgesamt vorhersehbar ist.
[0022] Vorteilhafte Weiterentwicklungen der erfin-
dungsgemafien Lésung, insbesondere die Realisierung
der Energieverzehreinrichtung betreffend, sind in den
Unteransprichen angegeben.

[0023] Soistineinerbesonders bevorzugten Realisie-
rung der erfindungsgemafien Lésung vorgesehen, dass
das Fihrungselement des Lagerbocks einen vorzugs-
weise mit dem Fihrungselement einstlickig ausgebilde-
ten Kegelring aufweist, dessen kupplungsebenenseiti-
ger Endabschnitt mit dem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt des zweiten Lagerbockteils verbunden ist, und
dessen wagenseitiger Endabschnitt zumindest teilweise
in den weiter in Richtung Wagenkasten liegenden Ab-
schnitt des Verformungsrohres hineinragt und an der In-
nenoberflache dieses Verformungsrohrabschnittes, des-
sen Querschnitt vor dem Ansprechen der Energiever-
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zehreinrichtung noch nicht aufgeweitet ist, anliegt. Bei
dieser bevorzugten Realisierung werden mit dem Fih-
rungselement somit einerseits die axiale Fuhrung des
zweiten Lagerbockteils beim Ansprechen der Energie-
verzehreinrichtung und andererseits die Funktion des
Kegelrings Ubernommen. Der kupplungsebenenseitige
Abschnitt des Fihrungselements liegt dabei an dem
Ubergangsabschnitt zwischen dem aufgeweiteten Ver-
formungsrohrabschnitt und dem Verformungsrohrab-
schnitt, dessen Querschnitt vor Ansprechen der Ener-
gieverzehreinrichtung im Vergleich zu dem aufgeweite-
ten Querschnitt des kupplungsebenenseitigen Endab-
schnittes des Verformungsrohres noch nicht aufgeweitet
ist, an und bewirkt beim Ansprechen der Energieverzehr-
einrichtung, wenn sich das zweite Lagerbockteil zusam-
men mit dem Flhrungselement relativ zum Verfor-
mungsrohr in Richtung des Wagenkastens verschiebt,
die plastische Aufweitung des bisher noch nicht aufge-
weiteten Verformungsrohrabschnittes. Da der wagenka-
stenseitige Abschnitt des Flihrungselements grundsatz-
lich an der Innenoberfliche des Verformungsrohrab-
schnittes anliegt, dessen Querschnitt im Vergleich zu
dem kupplungsebenenseitigen Endabschnitt des Verfor-
mungsrohres mit dem aufgeweiteten Querschnitt redu-
ziert ist, erfolgt Giber diesen Fiihrungselementabschnitt
die erforderliche axiale Fiihrung des zweiten Lagerbock-
teils beim Ansprechen der Energieverzehreinrichtung.
[0024] Bei der zuletzt genannten bevorzugten Reali-
sierung des Fuhrungselements, welches einen vorzugs-
weise mit dem Fuhrungselement einstlickig ausgebilde-
ten Kegelring aufweist, ist vorgesehen, dass der kupp-
lungsebenenseitige Endabschnitt des FUhrungsele-
ments (bzw. der kupplungsebenenseitige Endabschnitt
des Kegelrings) mit dem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt des zweiten Lagerbockteils in einem formschlis-
sigen Eingriff steht. Indem eine formschlissige Verbin-
dung zwischen dem wagenkastenseitigen Endabschnitt
des zweiten Lagerbockteils und dem kupplungsebenen-
seitigen Endabschnitt des Flhrungselements gewahit
wird, istinsbesondere beim Ansprechen der Energiever-
zehreinrichtung eine sichere und definierte Kraftibertra-
gung von dem zweiten Lagerbockteil auf das Flhrungs-
element moglich. Beim Ansprechen der Energieverzehr-
einrichtung wird diese in das Flihrungselement eingelei-
tete Kraft von dem Abschnitt des Flihrungselements, der
als Kegelring ausgebildet ist und an dem Ubergangsab-
schnitt zwischen dem bereits aufgeweiteten Verfor-
mungsrohrabschnitt und dem (noch) nicht aufgeweiteten
Verformungsrohrabschnitt anliegt, zum plastischen Ver-
formen des urspriinglich noch nicht aufgeweiteten Ver-
formungsrohrabschnittes verwendet.

[0025] Insbesondere kann durch das Vorsehen eines
Kegelringes bzw. Kegelringabschnittes im Ubergangab-
schnitt zwischen dem bereits aufgeweiteten Verfor-
mungsrohrabschnitt und dem (noch) nicht aufgeweiteten
Verformungsrohrabschnitt eine besonders hohe und im
Idealfall vollstandige Krafteinleitung von dem zweiten La-
gerbockteil in den Ubergangsabschnitt des Verfor-
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mungsrohres realisiert werden, wodurch einerseits die
Ansprechzeit und das Ansprechverhalten der Energie-
verzehreinrichtung und andererseits der Ereignisablauf
beim Energieverzehr, d.h. nach dem Ansprechen der En-
ergieverzehreinrichtung, vorab genau festlegbar sind.
[0026] Zusatzlich oder alternativ zu der zuletzt ge-
nannten bevorzugten Ausflihrung betreffend die Verbin-
dung zwischen dem kupplungsebenenseitigen Endab-
schnitt des Fuhrungselements bzw. des Kegelrings und
dem wagenkastenseitigen Endabschnitt des zweiten La-
gerbockteils in Gestalt eines formschlissigen Eingriffs
ist es allerdings auch denkbar, dass hier eine beispiels-
weise mit Hilfe einer Schraubverbindung realisierte
form-/ kraftschlissige Verbindung oder eine reine kraft-
schllssige Verbindung vorliegt. Besonders bevorzugt ist
grundsétzlich, dass der kupplungsebenenseitige Endab-
schnitt des Fihrungselements mit dem wagenkastensei-
tigen Endabschnitt des zweiten Lagerbockteils mdglichst
spielfrei verbunden ist, um in einem Crashfall die An-
sprechzeit und das Ansprechverhalten der Energiever-
zehreinrichtung zu verkiirzen bzw. vorab genau festzu-
legen und zu definieren.

[0027] Dadurch, dass bei der zuvor genannten bevor-
zugten Realisierung des Flihrungselements, welches ei-
nen vorzugsweise mit dem Fuhrungselement einstiickig
ausgebildeten Kegelring aufweist, der Abschnitt des
FUhrungselements, welcher die Funktion eines Kegelrin-
ges Uibernimmt und an der Innenoberflache des Uber-
gangsabschnittes zwischen dem Verformungsrohrab-
schnitt mit dem aufgeweiteten Querschnitt und dem wei-
ter in Richtung Wagenkasten liegenden Verformungs-
rohrabschnitt anliegt, dessen Querschnitt (noch) nicht
durch eine plastische Verformung aufgeweitet ist, wird
erreicht, dass die von dem zweiten Lagerbockteil Uber
das Verformungsrohr zum ersten Lagerbockteil Gibertra-
gene Kraft in einer moglichst definierten und vollstéandi-
gen Weise am Ubergangsabschnitt des Verformungs-
rohres zwischen dem Abschnitt mit dem aufgeweiteten
Querschnitt und dem Abschnitt mit dem (noch) nicht auf-
geweiteten Querschnitt in das Verformungsrohr einge-
leitet wird, was das Ansprechverhalten der Energiever-
zehreinrichtung einerseits und den Ereignisablauf beim
Energieverzehr andererseits besonders genau vorher-
sehbar macht.

[0028] Ineineranderen (alternativen) Realisierung der
erfindungsgemafRen Losung ist in vorteilhafter Weise
vorgesehen, dass der Lagerbock einen Kegelring auf-
weist, welcher mit seinem kupplungsebenenseitigen
Endabschnitt mit dem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt des zweiten Lagerbockteils verbunden ist, und
welcher an der Innenoberfléche des Ubergangsabschnit-
tes zwischen dem Verformungsrohrabschnitt mit dem
aufgeweiteten Querschnitt und dem weiter in Richtung
Wagenkasten liegenden Abschnitt des Verformungsroh-
res anliegt, um somit die bereits erwahnte definierte
Krafteinleitung von dem zweiten Lagerbockteil in das
Verformungsrohr zu realisieren. Ferner ist hierbei das
FlUhrungselement in vorteilhafter Weise Uber seinen
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kupplungsebenenseitigen Endabschnitt mit dem wagen-
kastenseitigen Endabschnitt des zweiten Lagerbockteils
verbunden und ragt mit seinem wagenkastenseitigen
Endabschnitt zumindest teilweise in den weiter in Rich-
tung Wagenkasten liegenden Verformungsrohrabschnitt
hinein, welcher vor Ansprechen der Energieverzehrein-
richtung im Vergleich zu dem (aufgeweiteten) Quer-
schnitt des weiter in Richtung Kupplungsstange liegen-
den Verformungsrohrabschnittes einen reduzierten In-
nendurchmesser aufweist. Dabei liegt dieser wagenka-
stenseitige Endabschnitt des Fihrungselements an der
Innenoberflache des Verformungsrohrabschnittes mit
dem reduzierten Innendruchmesser an.

[0029] Die Vorteile, die durch das Vorsehen eines der-
artigen als separates Bauteil zu dem Kegelring ausge-
bildeten Fiihrungselements bewirkbar sind, entsprechen
im wesentlichen den Vorteilen, die zuvor im Zusammen-
hang mit dem Fuhrungselement beschrieben wurden,
welches einen mit dem Fiihrungselement einstlickig aus-
gebildeten Kegelring aufweist. Um Wiederholungen zu
vermeiden, sei an dieser Stelle auf die vorangehenden
Ausfiihrungen verwiesen. Bei der zweiteiligen Ausfih-
rung von Fihrungselement und Kegelring allerdings er-
gibt sich der zuséatzliche Vorteil, dass eine herkdmmli-
ches Energieverzehreinrichtung, wie sie beispielsweise
zuvor im Zusammenhang mit Fig. 1 beschrieben wurde,
und bei welcher ohne Bereitstellung einer axialen Fuh-
rung dem Lagerbock ein Verformungsrohr nachgeschal-
tet ist, mit einem derartigen Fiihrungselement nachrist-
bar ist. Hierzu ist es lediglich erforderlich, das Flihrungs-
element am wagenkastenseitigen Endabschnitt des
zweiten Lagerbockteils derart anzuordnen, dass der
kupplungsebenenseitige Endabschnitt des Fuhrungs-
elements mit dem wagenkastenseitigen Endabschnitt
des zweiten Lagerbockteils verbunden ist, und dass der
wagenkastenseitige Endabschnitt des Fuihrungsele-
ments zumindest teilweise in den weiter in Richtung Wa-
genkasten liegenden Verformungsrohrabschnitt hinein-
ragt, dessen Innendruchmesser vor Ansprechen der En-
ergieverzehreinrichtung noch nichtaufgeweitetist. Dabei
sollte der wagenkastenseitige Endabschnitt des Fih-
rungselements an der Innenoberflache dieses Verfor-
mungsrohrabschnittes mit dem reduzierten Innendurch-
messer anliegen.

[0030] Bei der zuletzt genannten Realisierung der er-
findungsgemaRen Lésung, bei welcher der Kegelring
und das Fihrungselement jeweils als separate Bauteile
ausgefuhrt sind, ist bevorzugt vorgesehen, dass der Ke-
gelring mit seinem kupplungsebenenseitigen Endab-
schnitt einerseits und das Fihrungselement mit seinem
kupplungsebenenseitigen Endabschnitt andererseits je-
weils mit dem wagenkastenseitigen Endabschnitt des
zweiten Lagerbockteils in einem formschlussigen Eingriff
stehen. Bei einer solchen formschliissigen Verbindung
handelt es sich um eine besonders leicht zu realisierende
aber dennoch effektive Art und Weise, eine sichere und
maoglichst vollstandige Kraftlibertragung zwischen dem
zweiten Lagerbockteil und den jeweiligen Bauteilen der
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Energieverzehreinrichtung, insbesondere des Kegel-
rings einerseits und des Fihrungselements anderer-
seits, zu realisieren. Selbstverstandlich ist es hierbei
auch denkbar, dass der Kegelring und/oder das Fuh-
rungselement beispielsweise mit Hilfe einer Schraubver-
bindung etc. mit dem wagenkastenseitigen Endabschnitt
des zweiten Lagerbockteils verbunden sind/ist. Grund-
satzlich ist es bevorzugt, wenn zwischen dem Fiihrungs-
element und dem zweiten Lagerbockteil einerseits und
dem Kegelring und dem zweiten Lagerbockteil anderer-
seits moglichst kein Spiel vorhanden ist, um das An-
sprechverhalten der Energieverzehreinrichtung zu ver-
kiirzen und zu definieren, und um insbesondere auch
den Ereignisablauf beim Energieverzehr vorab festleg-
bar zu machen.

[0031] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form der zuletzt genannten Realisierung, bei welcher das
Fihrungselement einerseits und der Kegelring anderer-
seits jeweils als separate Bauteile ausgefiihrt sind, ist es
denkbar, dass das Flhrungselement und das zweite La-
gerbockteil einstlickig ausgebildet sind, wodurch die An-
zahl der Einzelkomponenten der erfindungsgemafien
Kupplungsanordnung reduziert werden kann, was ins-
besondere im Hinblick auf eine vereinfachte Montage der
Energieverzehreinrichtung von Vorteil ist.

[0032] Hinsichtlich des ersten Lagerbockteils ist be-
vorzugtvorgesehen, dass dieses mit Hilfe einer Schraub-
verbindung an dem zugehdrigen Wagenkasten anbring-
bar ist. Zuséatzlich oder alternativ hierzu ist es allerdings
auch denkbar, dass das erste Lagerbockteil tiber eine
formschlissige Verbindung an dem Wagenkasten an-
bringbar ist. Es handelt sich hierbei um mdgliche Reali-
sierungen, mit denen das erste Lagerbockteil fest mitbei-
spielsweise dem Untergestell des zugehdrigen Wagen-
kastens verbunden werden kann. Selbstverstandlich
sind hier aber auch andere Ausfiihrungsformen denkbar.
[0033] Bei einer bevorzugten Realisierung des ersten
Lagerbockteils ist vorgesehen, dass dieses zumindest
zwei parallel beabstandete Leisten aufweist, welche zum
Beispiel mit einem Befestigungsflansch am Untergestell
des Wagenkastens verschraubbar sind. Diese zumin-
dest zwei parallel zueinander verlaufenden Leisten des
ersten Lagerbockteils sollten derart ausgefiihrt sein,
dass sie eine Offnung begriinden, welche im Crashfall,
also wenn sich beim Ansprechen der Energieverzehrein-
richtung das zweite Lagerbockteil relativ zum ersten La-
gerbockteil und zum Verformungsrohr mitsamt dem Fiih-
rungselement in Richtung Wagenkasten verschiebt, den
Durchtritt des wagenkastenseitigen Endabschnitts der
Schnittstelle mit dem daran befestigten zweiten Lager-
bockteil ermdglicht. Bei der hier vorgeschlagenen L6-
sung handelt es sich um eine besonders einfach zu rea-
lisierende Ausfiihrungsform des ersten Lagerbockteils
bestehend aus parallelen, vorzugsweise senkrecht mit
dem Untergestell beabstandet verschraubten Leisten.
Selbstverstandlich sind hier aber auch andere Ausfih-
rungsformen denkbar.

[0034] SchlieBlich ist besonders bevorzugt vorgese-



11 EP 1 990 251 B1 12

hen, dass bei der vorgeschlagenen erfindungsgemafien
Losung einerseits das zweite Lagerbockteil derart zwi-
schen dem ersten Lagerbockteil und dem Verformungs-
rohr vorzugsweise spielfrei verspannt, und andererseits
das Verformungsrohr derart ausgelegt ist, dass sich bei
Uberschreiten einer vorab festlegbaren Betriebslast der
Kupplungsanordnung das zweite Lagerbockteil relativ
zum ersten Lagerbockteil in Richtung des Wagenkastens
bewegt und dabei den weiter in Richtung Wagenkasten
liegenden Abschnitt des Verformungsrohrs, der vor dem
Ansprechen der Energieverzehreinrichtung einen nicht
aufgeweiteten Querschnitt aufweist, unter Querschnitts-
erweitung plastisch verformt. Somit ist es mdglich, mit
der Energieverzehreinrichtung die Kupplungsanordnung
in zuverlassiger Weise vor UberstdRen etc. zu schiitzen,
und zwar indem das Ansprechverhalten einerseits und
der maximale Energieverzehr andererseits der Energie-
verzehreinrichtung an die Betriebslast der Kupplungsan-
ordnung angepasst werden.

[0035] Besonders bevorzugt eignet sich die erfin-
dungsgemafle Energieverzehreinrichtung als eine
Stol3sicherung in einer Kupplungsanordnung eines
mehrgliedrigen Fahrzeuges, wobei die Kupplungsanord-
nung eine Kupplungsstange zum Ubertragen von Zug-
und StoRkraften aufweist, und wobei die vorzugsweise
in Richtung Kupplungsebene zeigende Schnittstelle der
Energieverzehreinrichtung einen vertikal verlaufenden
Schwenkbolzen aufweist, Giber den der wagenkastensei-
tige Endabschnitt der Kupplungsstange an dem zweiten
Lagerbockteil in horizontaler Ebene schwenkbar ange-
lenkt ist. Mit dieser Verwendung der erfindungsgemafen
Energieverzehreinrichtung wird demnach eine Kupp-
lungsanordnung mit einem Energieverzehrelement be-
reitgestellt, bei welcher in einem Crashfall ein maximaler
Energieverzehr bei einem vorab festlegbaren Ereignis-
ablauf realisierbar ist. Insbesondere wird eine Kupp-
lungsanordnung angegeben werden, bei welcher in ei-
nem Crashfall, d.h. bei Uberschreiten der Betriebslast
der Kupplungsanordnung, einerseits zumindest teilwei-
se die anfallende StoRenergie nach einem definierten
und vorab festlegbaren Ereignisablauf vernichtet werden
kann, und bei welcher andererseits das dazu verwendete
Energieverzehrelement einen méglichst kleinen Einbau-
raum im Untergestell des Wagenkastens erfordert.
[0036] Andererseits ist es ebenfalls bevorzugt, die er-
findungsgemaRe Energieverzehreinrichtung in einem
Seitenpuffer eines mehrgliedrigen Fahrzeuges zu ver-
wenden, wobei der Seitenpuffer eine Prallflache zum Ein-
leiten von StoRkraften in die Energieverzehreinrichtung
aufweist, und wobei die vorzugsweise in Richtung Kupp-
lungsebene zeigende Schnittstelle der Energieverzehr-
einrichtung mit der Prallflache des Seitenpuffers vor-
zugsweise starr verbunden ist. Dabei wird ein Seitenpuf-
fer mit Energieverzehr bereitgestellt, bei welchem in ei-
nem Crashfall, d.h. bei Uberschreiten der Betriebslast
von beispielsweise einer Kupplungsanordnung, insbe-
sondere die anfallende StoRRenergie nach einem definier-
ten und vorab festlegbaren Ereignisablauf in der Ener-
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gieverzehreinrichtung zumindest teilweise vernichtet
werden kann.

[0037] Nachfolgend werden bevorzugte Ausfiihrungs-
formen der erfindungsgemafRen Losung anhand der bei-
gefligten Zeichnungen naher beschrieben.

[0038] Es zeigen:

Fig. 1 eine teilgeschnittene Seitenansicht eines aus
dem Stand der Technik bekannten Lagerbok-
kes mit nachgeschalteter Energieverzehrein-
richtung;

eine Seitenschnittansicht einer ersten bevor-
zugten Ausfihrungsform der erfindungsge-
maflen Energieverzehreinrichtung, welche
bei einer Kupplungsanordnung zum Einsatz
kommt;

Fig. 2a

eine Ruckansicht auf das bei der Ausfiih-
rungsform gemaf Fig. 2a zum Einsatz kom-
mende  Energieverzehrelement  (Verfor-
mungsrohr);

Fig. 2b

Fig. 2c  eine Schnittansicht entlang der in Fig. 2b an-
gegebenen Linie B-B durch den bei der ersten
Ausfiihrungsform der erfindungsgeméRen
Energieverzehreinrichtung zum Einsatz kom-
menden Lagerbock mit dem nachgeschalte-

ten Energieverzehrelement;

eine Seitenschnittansicht einer zweiten bevor-
zugten Ausfihrungsform der erfindungsge-
maflen Energieverzehreinrichtung, welche
bei einer Kupplungsanordnung zum Einsatz
kommt;

Fig. 3a

eine Rickansicht auf das bei der Ausfiih-
rungsform gemaf Fig. 3a zum Einsatz kom-
mende  Energieverzehrelement  (Verfor-
mungsrohr); und

Fig. 3b

Fig. 3c  eine Schnittansicht entlang der in Fig. 3b an-
gegebenen Linie B-B durch den bei der zwei-
ten Ausfiihrungsform der erfindungsgemafen
Energieverzehreinrichtung zum Einsatz kom-
menden Lagerbock mit dem nachgeschalte-

ten Energieverzehrelement.

[0039] Fig. 1 zeigtin einer teilgeschnittenen Seitenan-
sicht einen Lagerbock mit einer Energieverzehreinrich-
tung, wie sie in tblicher Weise bei Kupplungsanordnun-
gen gemal dem Stand der Technik als Stof3sicherung
verwendet wird. Wie bereits angedeutet, zeichnet sich
die in Fig. 1 dargestellte Losung dadurch aus, dass die
Energieverehreinrichtung einen relativ kleinen Einbau-
raum erfordert, da nach Ansprechen der Energieverzehr-
einrichtung sich das Verformungsrohr unter Quer-
schnittserweitung plastisch verformt und somit nicht, bei-
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spielsweise Uber eine Dusenplatte, aus der Energiever-
zehreinrichtung ausgestolRen wird. Bei der bekannten
Losung wie sie beispielsweise in Fig. 1 dargestellt ist,
besteht allerdings die Gefahr, dass beim Ansprechen der
Energieverzehreinrichtung das zweite Lagerbockteil 300
mit dem Kegelring 700 im Verformungsrohr 500 verkan-
tet, so dass die Funktion eines destruktiven Energiever-
zehrs mit einem definierten und insbesondere vorab fest-
legbaren Ereignisablauf nicht mehr sicher gegeben ist.

[0040] Fig. 2a zeigt in einer Seitenschnittansicht eine
erste bevorzugte Ausfiihrungsform der erfindungsgema-
Ren Energieverzehreinrichtung, welche bei einer Kupp-
lungsanordnung zum Einsatz kommt. Eine Rickansicht
auf die in Fig. 2a gezeigte Energieverzehreinrichtung ist
in Fig. 2b dargestellt. In Fig. 2c ist eine Schnittansicht
entlang der in Fig. 2b angedeuteten Linie B-B durch den
bei der zweiten Ausfihrungsform der erfindungsgema-
Ren Energieverzehreinrichtung zum Einsatz kommen-
den Lagerbock mit dem nachgeschalteten Energiever-
zehrelement gemal Fig. 2a gezeigt.

[0041] Die Kupplungsanordnung, bei welcher die er-
sten bevorzugte Ausflihrungsform der Energieverzehr-
einrichtung zum Einsatz kommt, weist im wesentlichen
eine in den Figuren nicht explizit dargestellte Kupplungs-
stange zum Ubertragen von Zug- und StoRkraften und
einen an einem Wagenkasten eines mehrgliedrigen
Fahrzeuges anbringbaren Lagerbock auf. Im einzelnen
besteht der Lagerbock aus einem ersten an dem Wa-
genkasten des mehrgliedrigen Fahrzeuges starr an-
bringbaren Lagerbockteil 2 und einem zweiten mit dem
wagenkastenseitigen Endabschnitt der Kupplungsstan-
ge Uber einen Schwenkbolzen 4 verbundenen Lager-
bockteil 3. Der Schwenkbolzen 4 stellt hierbei die Schnitt-
stelle dar, tiber welche die beispielsweise von einem be-
nachbarten Wagenkasten Uibertragenen Stol3krafte Giber
die Kupplungsstange in das zweite Lagerbockteil 3 ein-
leitbar sind.

[0042] Das erste Lagerbockteil 2, welches wie darge-
stellt aus zwei im wesentlichen parallel zueinander ver-
laufenden Leisten bestehen kann, ist mit Hilfe einer
Schraubverbindung 8 an dem Wagenkasten starr an-
bringbar. Das zweite Lagerbockteil 3 hingegen wird zwi-
schen einem vorspringenden Element 10 des ersten La-
gerbockteils 2 und einem Verformungsrohr 5, welches
als Energieverzehr dem Lagerbock nachgeschaltet ist,
spielfrei verspannt.

[0043] Imeinzelnen weist hierzu das Verformungsrohr
5 an seinem kupplungsstangenseitigen bzw. kupplungs-
ebenenseitigen Endabschnitt 5b einen mit dem ersten
Lagerbockteil 2 fest verbundenen Abschnitt 5.1 auf, wel-
cher einen im Vergleich zu einem weiter in Richtung Wa-
genkasten liegenden Abschnitt 5.2 des Verformungsroh-
res 5 aufgeweiteten Querschnitt aufweist. Der kupp-
lungsstangenseitige bzw. kupplungsebenenseitige Ver-
formungsrohrabschnitt 5b, also der jenige Abschnitt des
Verformungsrohres 5, der einen aufgeweiteten Quer-
schnitt aufweist, kann mit dem ersten Lagerbockteil 2
Uber die bereits erwahnte Schraubverbindung 8 fest ver-
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bunden sein, wie es in Fig. 2a angedeutet ist.

[0044] Am kupplungsstangenseitigen bzw. kupp-
lungsebenenseitigen Endabschnitt 3b des zweiten La-
gerbockteils 3 ist als Schnittstelle zum Einleiten von
StoRkréften in die Energieverzehreinrichtung der
Schwenkbolzen 4 vorgesehen, an welchem der wagen-
kastenseitige Endabschnitt der (nicht explizit dargestell-
ten) Kupplungsstange mit dem Lagerbock in horizontaler
Ebene schwenkbar angelenkt ist.

[0045] Der wagenkastenseitige Endabschnitt 3a des
zweiten Lagerbockteils 3 hingegen ist zwischen dem be-
reits erwahnten vorspringenden Element 10 der ersten
Lagerbockteils 2 und dem weiter in Richtung Wagenka-
sten liegenden Abschnitt 5.2 der Verformungsrohres 5
spielfrei verspannt, also dem Verformungsrohrabschnitt,
dessen Querschnitt vor Ansprechen der Energieverzehr-
einrichtung im Vergleich zum Querschnitt des mit dem
ersten Lagerbockteil 2 fest verbundenen kupplungsstan-
genseitigen Verformungsrohrendabschnittes 5b redu-
ziert ist.

[0046] Im einzelnen ist hierbei am wagenkastenseiti-
gen Endabschnitt 3a des zweiten Lagerbockteils 3 ein
Fihrungselement 6 vorgesehen, welches einen einstiik-
kig mitdem FUhrungselement 6 ausgebildeten Kegelring
7 aufweist. Der kupplungsstangenseitige Endabschnitt
6b des Fuhrungselementes 6 ist Uber einen formschlis-
sigen Eingriff mit dem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt 3a des zweiten Lagerbockteiles 3 verbunden, wo-
bei der wagenkastenseitige Endabschnitt 6a des Flih-
rungselements 6 zumindest teilweise in den weiter in
Richtung Wagenkasten liegenden Verformungsrohrab-
schnitt 5.2, dessen Querschnitt nicht aufgeweitet ist, hin-
einragtund an der Innenoberflache dieses Verformungs-
rohrabschnittes 5.2 anliegt.

[0047] Der beider Ausfiihrungsform gemaf Fig. 2a bis
Fig. 2c mit dem Flihrungselement 6 einstlickig ausgebil-
dete Kegelring 7 hingegen liegt an der Innenoberflache
des Ubergangsabschnittes 5.3 zwischen dem Verfor-
mungsrohr 5.1 mit dem aufgeweiteten Querschnitt und
dem weiter in Richtung Wagenkasten liegenden Verfor-
mungsrohrabschnitt 5.2 an.

[0048] Mit dem wagenkastenseitigen Endabschnitt 6a
des Fuhrungselements 6, der in den nicht aufgeweiteten
Verformungsrohrabschnitt 5.2 hineinragt und an der In-
nenoberflache dieses Verformungsrohrsabschnittes 5.2
anliegt, wird eine axiale FUhrung bereitgestellt, mit der
beim Ansprechen der Energieverzehreinrichtung das
zweite Lagerbockteil 2 in einer gefiihrten und definierten
Weise relativ zum ersten Lagerbockteil 2 und zum Ver-
formungsrohr 5 in Richtung Wagenkasten unter gleich-
zeitiger Querschnittsaufweitung des weiter in Richtung
Wagenkasten liegenden Verformungsrohrabschnittes
5.2 gefiihrt wird.

[0049] In den Figuren 3a bis 3c ist eine Abwandlung
des unter Bezugnahme auf die Figuren 2a bis 2c zuvor
beschriebenen Lagerbockes mit Energieverzehreinrich-
tung dargestellt, wobei diese bevorzugte Alternative bei
einer zweiten Ausfilhrungsform der erfindungsgemaRen
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Energieverzehreinrichtung verwendet wird. Im einzelnen
ist in Fig. 3a eine Seitenschnittansicht einer zweiten be-
vorzugten Ausfihrungsform der erfindungsgemaflen
Energieverzehreinrichtung gezeigt, welche bei einer
Kupplungsanordnung zum Einsatz kommt. Eine Rick-
ansicht auf die Energieverzehreinrichtung, welches bei
der Ausfiihrungsform gemag Fig. 3a zum Einsatz kommt,
ist in Fig. 3b gezeigt. In Fig. 3c ist eine Schnittansicht
entlang der in Fig. 3b angedeuteten Linie B-B durch den
bei der zweiten Ausfiihrungsform der erfindungsgema-
Ren Energieverzehreinrichtung zum Einsatz kommen-
den Lagerbock mit dem nachgeschalteten Energiever-
zehrelement gezeigt.

[0050] Wie esinsbesondere Fig. 3a und Fig. 3c zu ent-
nehmen ist, unterscheidet sich die zweite Ausfiihrungs-
form der erfindungsgemafien Energieverzehreinrichtung
von der zuvor unter Bezugnahme auf die Figuren 2a bis
2c¢ beschriebenen ersten Ausflihrungsform zum einen
dadurch, dass der kupplungsstangenseitige Endab-
schnitt 5b des Verformungsrohres 5 nicht Uber die
Schraubverbindung 8, sondern Gber eine formschlissige
Verbindung mit dem ersten Lagerbockteil 2 fest verbun-
den ist. Diese formschlissige Verbindung wird Uber ein
inradialer Richtung vorspringendes Teil 9 am kupplungs-
stangenseitigen Endabschnitt 5b des Verformungsroh-
res 5 einerseits und das erste Lagerbockteil 2 sowie ein
Element 10 gebildet.

[0051] Des weiteren unterscheidet sich der bei der
zweiten bevorzugten Ausfiihrungsform der erfindungs-
gemalen Energieverzehreinrichtung verwendete Lager-
bock mit dem nachgeschalteten Energieverzehrelement
von der ersten Ausfiihrungsform in der Realisierung des
Fuhrungselementes 6. Wie es insbesondere Fig. 3a und
Fig. 3c zu entnehmen ist, sind bei der zweiten Ausflih-
rungsform ein Kegelring 7 vorgesehen, welcher mit sei-
nem kupplungsstangenseitigen Endabschnitt 7b mitdem
wagenkastenseitigen Endabschnitt 3a des zweiten La-
gerbockteils 3 Uber einen formschliissigen Eingriff fest
verbunden ist, und welcher an der Innenoberflache des
Ubergangsabschnittes 5.3 zwischen dem Verformungs-
rohrabschnitt 5.1 mit dem aufgeweiteten Querschnitt und
dem weiter in Richtung Wagenkasten liegenden Verfor-
mungsrohrabschnitt 5.2 anliegt. Zusatzlich zu dem Ke-
gelring 7 ist bei der zweiten Ausfiihrungsform ein separat
vom Kegelring 7 ausgebildetes Flihrungselement 6 vor-
gesehen, welches mit seinem kupplungsstangenseitigen
Endabschnitt 6b mit dem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt 3a des zweiten Lagerbockteils 3 ebenfalls vor-
zugsweise Uber einen formschllssigen Eingriff verbun-
den ist, wobei der wagenkastenseitige Endabschnitt 6a
des Fuhrungselements 6 zumindest teilweise in den wei-
ter in Richtung Wagenkasten liegenden Verformungs-
rohrabschnitt 5.2 hineinragt und an der Innenoberflache
dieses Verformungsrohrabschnittes 5.2 anliegt.

[0052] Da bei der zweiten Ausfiihrungsform der Ke-
gelring 7 einerseits und das Flhrungselement 6 ande-
rerseits als separate Bauteile ausgefiihrt sind, eignet sich
das in Fig. 3a und Fig. 3c dargestellte Fihrungselement
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6 insbesondere zum Nachristen einer bereits bestehen-
den Lésung, wie sie beispielsweise in Fig. 1 dargestellt
ist. Demnach ist es mdglich, bei der in Fig. 1 gezeigten
Lésung lediglich das Fiihrungselement 6 gemaR Fig. 3a
einzubauen, um der Energieverzehreinrichtung die
Funktionalitat einer axialen Fiihrung beim Uberschreiten
der Betriebslast der Kupplungsanordnung bereitzustel-
len.

[0053] Die Ausfiihrung der Erfindung sind nicht die un-
ter Bezugnahme auf die Figuren beschriebenen Ausfiih-
rungsbeispiele beschrankt. Vielmehr kénnen die hierin
beschriebenen Einzelmerkmale in einer beliebigen Kom-
bination miteinander realisiert werden. Insbesondere ist
es beispielsweise auch denkbar, dass die Energiever-
zehreinrichtung in einem Seitenpuffer eines mehrgliedri-
gen Fahrzeuges verwendet wird, wobei der Seitenpuffer
eine Prallflache zum Einleiten von StoRkraften in die En-
ergieverzehreinrichtung aufweist, und wobei die vor-
zugsweise in Richtung Kupplungsebene zeigende
Schnittstelle der Energieverzehreinrichtung mit der Prall-
flache des Seitenpuffers vorzugsweise starr verbunden
ist.

Bezugszeichenliste

[0054]
2 erstes Lagerbockteil
3 zweites Lagerbockteil

3a wagenkastenseitiger Endabschnitt des zweiten
Lagerbockteils

3b kupplungsstangenseitiger Endabschnitt  des
zweiten Lagerbockteils

4 Schwenkbolzen

5 Verformungsrohr

5a  wagenkastenseitiger Endabschnitt des Verfor-
mungsrohres

5b kupplungsstangenseitiger Endabschnitt des Ver-
formungsrohres

5.1  Verformungsrohrabschnitt mit aufgeweitetem

Querschnitt

5.2  Verformungsrohrabschnitt mit nicht-aufgeweite-
tem Querschnitt
5.3  Ubergangsabschnitt des Verformungsrohres

6 Flhrungselement

6a wagenkastenseitiger
rungselements

6b kupplungsstangenseitiger Endabschnitt des Flh-
rungselements

Endabschnitt des Fulh-

7 Kegelring

7a wagenkastenseitiger Endabschnitt des Kegelrin-
ges

7b kuppplungsstangenseitiger Endabschnitt des Ke-
gelringes

8 Schraubenverbindung

9 vorspringendes Element am kupplungsstangen-

seitiger Endabschnitt des Verformungsrohres des
ersten Lagerbockteils
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10 vorspringendes Element am ersten Lagerbockteil
Patentanspriiche
1. Energieverzehreinrichtung fiir eine llupplungsan-

ordnung, furr eine Kurzkupplung oder fir einen Sei-
tenpuffer eines mehrgliedrigen Fahrzeuges, mit ei-
nem an einem Wagenkasten anbringbaren Lager-
bock (2, 3), welcher eine vorzugsweise in Richtung
Kupplungsebene zeigende Schnittstelle (4) auf-
weist, Uber welche die von einem benachbarten Wa-
genkasten Ubertragenen StoRkrafte in den Lager-
bock (2, 3) einleitbar sind, und mit einem Verfor-
mungsrohr (5), welches an dem Lagerbock (2, 3)
anliegt, wobei der Lagerbock (2, 3) ein an einem Wa-
genkasten des mehrgliedrigen Fahrzeuges starr an-
bringbares erstes Lagerbockteil (2) und ein mit dem
wagenkastenseitigen Endabschnitt der Schnittstelle
(4) verbundenes zweites Lagerbockteil (3) aufweist,
wobei das Verformungsrohr (5) an seinem kupp-
lungsebenenseitigen Endabschnitt (5b) einen mit
dem ersten Lagerbockteil (2) fest verbundenen Ab-
schnitt (5.1) aufweist, welcher einen im Vergleich zu
einem weiter in Richtung Wagenkasten liegenden
Abschnitt (5.2) des Verformungsrohres (5) aufge-
weiteten Querschnitt aufweist, und

wobei der wagenkastenseitige Endabschnitt (3a)
des zweiten Lagerbockteils (3) zwischen dem ersten
Lagerbockteil (2) und dem weiter in Richtung Wa-
genkasten liegenden Abschnitt (5.2) des Verfor-
mungsrohres (5) verspannt ist,

der Lagerbock (2, 3) ferner ein Fihrungselement (6)
aufweist, dessen kupplungsebenenseitiger Endab-
schnitt (6b) mit dem wagenkastenseitigen Endab-
schnitt (3a) des zweiten Lagerbockteils (3) verbun-
den ist, dadurch gekennzeichnet, dass der wa-
genkastenseitige Endabschnitt (6a) des Flihrungs-
elements (6) zumindest teilweise in den weiter in
Richtung Wagenkasten liegenden Abschnitt (5.2)
des Verformungsrohres (5) hineinragt und an der In-
nenoberflache dieses Verformungsrohrabschnittes
(5.2) anliegt.

Energieverzehreinrichtung nach Anspruch 1, wobei
das Fihrungselement (6) des Lagerbocks (2, 3) ei-
nen einstlickig mit dem Fihrungselement (6) aus-
gebildeten Kegelring (7) aufweist, dessen kupp-
lungsebenenseitiger Endabschnitt (7b) mit dem wa-
genkastenseitigen Endabschnitt (3a) des zweiten
Lagerbockteils (3) verbunden ist, und dessen wa-
genkastenseitiger Endabschnitt (7a) zumindest teil-
weise in den weiter in Richtung Wagenkasten lie-
genden Abschnitt (5.2) des Verformungsrohres (5)
hineinragt und an der Innenoberflache dieses Ver-
formungsrohrabschnittes (5.2) anliegt.

Energieverzehreinrichtung nach Anspruch 2, wobei
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10

der kupplungsebenenseitige Endabschnitt (7b) des
Kegelrings (7) mit dem wagenkastenseitigen End-
abschnitt (3a) des zweiten Lagerbockteils (3) in ei-
nem formschlissigen Eingriff steht.

Energieverzehreinrichtung nach Anspruch 2 oder 3,
wobei

der kupplungsebenenseitige Endabschnitt (7b) des
Kegelrings (7) mit dem wagenkastenseitigen End-
abschnitt (3a) des zweiten Lagerbockteils (3) tber
eine kraftschlissige Verbindung starr verbunden ist.

Energieverzehreinrichtung nach einem der Anspru-
che 2 bis 4, wobei

der Kegelring (7) an der Innenoberflache des Uber-
gangsabschnittes (5.3) zwischen dem Verformungs-
rohrabschnitt (5.1) mit dem aufgeweiteten Quer-
schnitt und dem weiter in Richtung Wagenkasten lie-
genden Abschnitt (5.2) des Verformungsrohres (5)
anliegt.

Energieverzehreinrichtung nach Anspruch 1, wobei
der Lagerbock (2, 3) ferner einen Kegelring (7) auf-
weist, welcher mit seinem kupplungsebenenseitigen
Endabschnitt (7b) mit dem wagenkastenseitigen
Endabschnitt (3a) des zweiten Lagerbockteils (3)
verbunden ist, und welcher an der Innenoberflache
des Ubergangsabschnittes (5.3) zwischen dem Ver-
formungsrohrabschnitt (5.1) mit dem aufgeweiteten
Querschnitt und dem weiter in Richtung Wagenka-
sten liegenden Abschnitt (5.2) des Verformungsroh-
res (5) anliegt, und wobei das Flihrungselement (6)
mit seinem kupplungsebenenseitigen Endabschnitt
(6b) mit dem wagenkastenseitigen Endabschnitt
(3a) des zweiten Lagerbockteils (3) verbunden ist
und seinem wagenkastenseitigen Endabschnitt (6a)
zumindest teilweise in den weiter in Richtung Wa-
genkasten liegenden Abschnitt (5.2) des Verfor-
mungsrohres (5) hineinragt und an der Innenober-
flache des Verformungsrohrabschnittes (5.2) an-
liegt.

Energieverzehreinrichtung nach Anspruch 6, wobei
der Kegelring (7) mit seinem kupplungsebenensei-
tigen Endabschnitt (7b) einerseits und das Fih-
rungselement (6) mit seinem kupplungsebenensei-
tigen Endabschnitt (6b) andererseits jeweils mitdem
wagenkastenseitigen Endabschnitt (3a) des zweiten
Lagerbockteils (3) in einem formschliissigen Eingriff
stehen.

Energieverzehreinrichtung nach Anspruch 6 oder 7,
wobei

das Fihrungselement (6) und das zweite Lager-
bockteil (3) einstlickig ausgebildet sind.

Energieverzehreinrichtung nach einem der Anspru-
che 2 bis 8, wobei
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das zweite Lagerbockteil (3) zwischen dem ersten
Lagerbockteil (2) und dem weiter in Richtung Wa-
genkasten liegenden Abschnitt (5.2) des Verfor-
mungsrohres (5) uber den Kegelring (7) spielfrei ver-
spannt ist.

Energieverzehreinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, wobei

das erste Lagerbockteil (2) mit Hilfe einer Schraub-
verbindung (8) an dem Wagenkasten anbringbar ist.

Energieverzehreinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, wobei

das erste Lagerbockteil (2) Giber eine formschliissige
Verbindung an dem Wagenkasten anbringbar ist.

Energieverzehreinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, wobei

das erste Lagerbockteil (2) aus zwei im Wesentli-
chen parallel zueinander verlaufenden Leisten be-
steht, die fest mit dem Wagenkasten verschraubbar
sind.

Energieverzehreinrichtung nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, wobei einerseits das zweite
Lagerbockteil (3) derart zwischen dem ersten Lager-
bockteil (2) und dem Verformungsrohr (5) verspannt
und andererseits das Verformungsrohr (5) derart
ausgelegt ist, dass bei Uberschreiten einer vorab
festlegbaren Betriebslast der Energieverzehrein-
richtung sich das zweite Lagerbockteil (3) relativzum
ersten Lagerbockteil (2) in Richtung des Wagenka-
stens bewegt und dabei den weiter in Richtung Wa-
genkasten liegenden Abschnitt (5.2) des Verfor-
mungsrohres (5) und der Querschnittserweiterung
plastisch verformt.

Verwendung der Energieverzehreinrichtung nach
einem der vorhergehenden Ansprichen in einer
Kupplungsanordnung eines mehrgliedrigen Fahr-
zeuges, wobei die Kupplungsanordnung eine Kupp-
lungsstange zum Ubertragen von Zur- und StoRkréf-
ten aufweist, und wobei die vorzugsweise in Rich-
tung Kupplungsebene zeigende Schnittstelle (4) der
Energieverzehreinrichtung einen vertikal verlaufen-
den Schwenkbolzen aufweist, iber den der wagen-
kastenseitige Endabschnitt der Kupplungsstange an
dem zweiten Lagerbockteil (3) in horizontaler Ebene
schwenkbar angelenkt ist.

Verwendung der Energieverzehreinrichtung nach
einem der Anspriiche 1 bis 13 in einem Seitenpuffer
eines mehrgliedrigen Fahrzeuges, wobei der Seiten-
puffer eine Prallflache zum Einleiten von Stol3krafte
in die Energieverzehreinrichtung aufweist, und wo-
bei die vorzugsweise in Richtung Kupplungsebene
zeigende Schnittstelle (4) der Energieverzehrein-
richtung mit der Prallflache des Seitenpuffers vor-
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zugsweise starr verbunden ist.

Claims

An energy absorbing device for a coupling assembly,
for a semi-permanent coupler or for a side buffer of
a multi-member vehicle having a bearing block (2,
3) mountable to a car body which comprises an in-
terface (4) preferably oriented to the coupling plane
by means of which the impact forces transmitted
from an adjacent car body can be conducted to the
bearing block (2, 3) and a deformation tube (5) abut-
ting against the bearing block (2, 3), wherein the
bearing block (2, 3) comprises a first bearing block
part (2) rigidly mountable to a car body of the multi-
member vehicle and a second bearing block part (3)
connected to the car body-side end section of the
interface (4),

wherein the deformation tube (5) comprises a sec-
tion (5.1) fixedly connected to the first bearing block
part (2) at its coupling plane-side end section (5b)
which exhibits a widened cross-section compared to
a section (5.2) of the deformation tube (5) positioned
closer to the car body, and

wherein the car body-side end section (3a) of the
second bearing block part (3) is braced between the
first bearing block part (2) and the section (5.2) of
the deformation tube (5) positioned closer to the car
body, the bearing block (2, 3) further comprises a
guide element (6), its coupling plane-side end sec-
tion (6b) connected to the car body-side end section
(3a) of the second bearing block part (3),
characterized in that

the car body-side end section (6a) of the guide ele-
ment (6) extends at least partly into the section (5.2)
of the deformation tube (5) positioned closer to the
car body and abuts against the inner surface of said
deformation tube section (5.2).

The energy absorbing device according to claim 1,
wherein the guide element (6) of the bearing block
(2, 3) comprises a conical ring (7) integrally formed
with said guide element (6), its coupling plane-side
end section (7b) connected to the car body-side end
section (3a) of the second bearing block part (3) and
its car body-side end section (7a) extending at least
partly into the section (5.2) of the deformation tube
(5) positioned closer to the car body and abutting
against the inner surface of said deformation tube
section (5.2).

The energy absorbing device according to claim 2,
wherein

the coupling plane-side end section (7b) of the con-
icalring (7) positively engages with the car body-side
end section (3a) of the second bearing block part (3).



10.

1.

21 EP 1 990 251 B1

The energy absorbing device according to claim 2
or 3, wherein the coupling plane-side end section
(7b) of the conical ring (7) is rigidly connected to the
car body-side end section (3a) of the second bearing
block part (3) in a force-fit connection.

The energy absorbing device according to any one
of claims 2 to 4, wherein the conical ring (7) abuts
against the inner surface of the transition section
(5.3) between the deformation tube section (5.1) of
widened cross-section and the section (5.2) of the
deformation tube (5) positioned closer to the car
body.

The energy absorbing device according to claim 1,
wherein the bearing block (2, 3) further comprises a
conical ring (7) connected to the car body- side end
section (3a) of the second bearing block part (3) at
its coupling plane-side end section (7b) and which
abuts against the inner surface of the transition sec-
tion (5.3) between the deformation tube section (5.1)
of widened cross-section and the section (5.2) of the
deformation tube (5) positioned closer to the car
body, and wherein the guide element (6) is connect-
ed to the car body-side end section (3a) of the second
bearing block part (3) at its coupling plane-side end
section (6b) and its car body-side end section (6a)
extends at least partly into the section (5.2) of the
deformation tube (5) positioned closer to the car
body and abuts against the inner surface of said de-
formation tube section (5.2).

The energy absorbing device according to claim 6,
wherein the coupling plane-side end section (7b) of
the conical ring (7) on the one hand and the coupling
plane-side end section (6b) of the guide element (6)
on the other positively engage respectively with the
car body-side end section (3a) of the second bearing
block part (3).

The energy absorbing device according to claim 6
or 7, wherein the guide element (6) and the second
bearing block part (3) are of integral configuration.

The energy absorbing device according to any one
of claims 2 to 8, wherein the second bearing block
part (3) is braced without play between the first bear-
ing block part (2) and the section (5.2) of the defor-
mation tube (5) positioned closer to the car body by
means of the conical ring (7).

The energy absorbing device according to any one
of the preceding claims, wherein the first bearing
block part (2) is mountable to the car body by means
of a bolted connection (8):

The energy absorbing device according to any one
of the preceding claims, wherein the first bearing
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block part (2) is mountable to the car body by means
of a positive connection.

The energy absorbing device according to any one
of the preceding claims, wherein the first bearing
block part (2) consists of two rails extending sub-
stantially parallel to one another which can be fixedly
bolted to the car body.

The energy absorbing device according to any one
of the preceding claims, wherein the second bearing
block part (3) is braced between the first bearing
block part (2) and the deformation tube (5) on the
one hand, and the deformation tube (5) is designed
on the other such that upon the energy absorbing
device exceeding a predefinable operating load, the
second bearing block part (3) is moved toward the
car body relative the first bearing block part (2) and
thus the section (5.2) of the deformation tube (5) po-
sitioned closer to the car body and the cross-sec-
tional widening plastically deforms.

Use of the energy absorbing device according to any
one of the preceding claims in a coupling assembly
of a multi-member vehicle, wherein the coupling as-
sembly comprises a coupling rod for transferring
tractive and impact forces, and wherein the interface
(4) of the energy absorbing device preferably orient-
ed to the coupling plane comprises a vertically-ex-
tending pivot pin by means of which the car body-
side end section of the coupling rod is articulated to
the second bearing block part (3) so as to be pivot-
able in the horizontal plane.

Use of the energy absorbing device according to any
one of claims 1 to 13 in a side buffer of a multi-mem-
ber vehicle, wherein the side buffer comprises a baf-
fle area to conduct impact forces to the energy ab-
sorbing device, and wherein the interface (4) of the
energy absorbing device preferably oriented to the
coupling plane is preferably rigidly connected to the
baffle area of the side buffer.

Revendications

Systéme de consommation d’énergie pour un agen-
cement d’attelage, pour un attelage court ou pour un
tampon latéral d’'un véhicule a éléments multiples,
comprenant un bloc de montage (2, 3) susceptible
d’étre monté sur une caisse de wagon et comportant
une interface (4), de préférence dirigée en direction
du plan d’accouplement, via laquelle des forces de
choctransmises depuis une caisse de wagon voisine
peuvent étre appliquées au bloc de montage (2, 3),
et comprenant un tube a déformation (5), appliqué
contre le bloc de montage (2, 3), le bloc de montage
(2, 3) comprenant une premiére partie de bloc (2)
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susceptible d’étre appliquée rigidement contre une
caisse de wagon du véhicule a éléments multiples
et une seconde partie de bloc (3) reliée au trongon
terminal de l'interface (4) du c6té de la caisse de
wagon,

dans lequel le tube a déformation (5) comprend, sur
son trongon terminal (5b) du cété du plan d’accou-
plement, un trongon (5.1) fermement relié a la pre-
miére partie de bloc (2), qui présente une section
transversale élargie par comparaison a un trongon
(5.2) du tube a déformation (5) situé plus loin en di-
rection de la caisse de wagon, et

dans lequel le trongon terminal (3a), du c6té de la
caisse de wagon, de la seconde partie de bloc (3)
est serré entre la premiére partie de bloc (2) et le
trongon (5.2) du tube a déformation situé plus loin
en direction de la caisse de wagon,

le bloc de montage (2, 3) comprend en outre un élé-
ment de guidage (6) dont le trongon terminal (6b),
du c6té du plan d’accouplement, est relié au trongon
terminal (3a), du c6té de la caisse de wagon, de la
seconde partie de bloc (3), caractérisé en ce que
le trongon terminal (6a), du c6té de la caisse de wa-
gon, de I'élément de guidage (6) pénétre au moins
partiellement dans le trongon (5.2), situé plus loin en
direction de la caisse de wagon, du tube a déforma-
tion (5), et s’applique contre la surface intérieure de
ce troncon (5.2) du tube a déformation.

Systéme de consommation d’énergie selon lareven-
dication 1, dans lequel I'élément de guidage (6) du
bloc de montage (2, 3) comprend une bague conique
(7) formée d’une seule piéce avec I'élément de gui-
dage (6), dont le trongon terminal (7b) du c6té du
plan d’accouplement est relié au trongon terminal
(3a) du cété de la caisse de wagon de la seconde
partie de bloc (3), et dont le trongon terminal (7a) du
coté de la caisse de wagon pénétre au moins par-
tiellement dans le trongon (5.2), situé plus loin en
direction de la caisse de wagon, du tube a déforma-
tion (5), et s’applique contre la surface intérieure de
ce troncon (5.2) du tube a déformation.

Systéme de consommation d’énergie selon lareven-
dication 2, dans lequel le trongon terminal (7b), du
c6té du plan d’accouplement, de la bague conique
(7) esten engagement a coopération de formes avec
le trongon terminal (3a), du c6té de la caisse de wa-
gon, de la seconde partie de bloc (3).

Systéme de consommation d’énergie selonlareven-
dication 2 ou 3, dans lequel le trongon terminal (7b),
du cété du plan d’accouplement, de la bague coni-
que (7) est relié rigidement au trongon terminal (3a),
du c6té de la caisse de wagon, de la seconde partie
de bloc (3) via une liaison a coopération de forces.

Systéme de consommation d’énergie selon l'une
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des revendications 2 a 4, dans lequel

la bague conique (7) est appliquée contre la surface
intérieure du trongon de transition (5. 3) entre le tron-
con de tube a déformation (5.1) présentant la section
élargie, etle trongon (5.2), situé plus loin en direction
de la caisse de wagon, du tube a déformation (5).

Systéme de consommation d’énergie selon lareven-
dication 1, dans lequel le bloc de montage (2, 3) com-
prend en outre une bague conique (7), laquelle est
reliée par son trongon terminal (7b), du cété du plan
d’accouplement, au trongon terminal (3a), du cété
de la caisse de wagon, de la seconde partie de bloc
(3), et laquelle est appliquée contre la surface inté-
rieure du trongon de transition (5.3) entre le trongon
de tube a déformation (5.1) présentant la section
élargie et le trongon (5.2), situé plus loin en direction
de la caisse de wagon, du tube a déformation (5), et
danslequelI’élément de guidage (6) estrelié au tron-
con terminal (3a), du c6té de la caisse de wagon, de
la seconde partie de bloc (3) et son trongon terminal
(6a), du cété de la caisse de wagon, pénétre au
moins partiellement dans le trongon (5.2), situé plus
loin en direction de la caisse de wagon, du tube a
déformation (5) et s’applique contre la surface inté-
rieure du trongon (5.2) du tube a déformation.

Systéme de consommation d’énergie selon lareven-
dication 6, dans lequel la bague conique (7) avec
son trongon terminal (7b) du c6té du plan d’accou-
plement, d’une part et I'élément de guidage (6), avec
son trongon terminal (6b) du cété du plan d’accou-
plement, d’autre part, sont respectivement en enga-
gement a coopération de formes avec le trongon ter-
minal (3a), du coté de la caisse de wagon, de la
seconde partie de bloc (3).

Systéme de consommation d’énergie selon lareven-
dication 6 ou 7, dans lequel I'élément de guidage (6)
et la seconde partie de bloc (3) sont réalisés d’'une
seule piece.

Systéme de consommation d’énergie selon l'une
des revendications 2 a 8, dans lequel

la seconde partie de bloc (3) est serrée sans jeu
entre la premiére partie de bloc (2) etle trongon (5.2),
situé plus loin en direction de la caisse de wagon,
du tube a déformation (5) via la bague conique (7).

Systéme de consommation d’énergie selon l'une
des revendications précédentes, dans lequel la pre-
miére partie de bloc (2) est susceptible d’étre montée
sur la caisse de wagon a I'aide d’une liaison vissée

(8).

Systéme de consommation d’énergie selon l'une
des revendications précédentes, dans lequel la pre-
miére partie de bloc (2) est susceptible d’étre montée
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sur la caisse de wagon via une liaison a coopération
de formes.

Systéme de consommation d’énergie selon l'une
des revendications précédentes, dans lequel la pre-
miére partie de bloc (2) est composée de deux bar-
rettes s’étendant sensiblement parallelement I'une
al'autre, lesquelles peuvent étre fermement vissées
sur la caisse de wagon.

Systéme de consommation d’énergie selon l'une
des revendications précédentes, dans lequel d’'une
part la seconde partie de bloc (3) est insérée entre
la premiére partie de bloc (2) et le tube a déformation
(5), et d’autre part le tube a déformation (5) est con-
¢u, de telle maniére que lors du dépassement d’'une
charge de service préalablement déterminée du sys-
teme de consommation d’énergie, la seconde partie
debloc (3) se déplace parrapport a la premiére partie
de bloc (2) en direction de la caisse de wagon, et le
trongon (5. 2), situé plus loin en direction de la caisse
de wagon, déforme ici plastiquement le tube a dé-
formation (5) et I'élargissement de section.

Utilisation du systeme de consommation d’énergie
selon I'une des revendications précédentes dans un
agencement d’attelage d’'un véhicule a plusieurs élé-
ments, dans laquelle 'agencement d’attelage com-
prend une barre d’attelage pour la transmission de
forces de traction et de choc, et dans laquelle l'inter-
face (4), dirigée de préférence en direction du plan
d’accouplement, du systéme de consommation
d’énergie comprend un goujon de pivotement s’éten-
dant verticalement, au moyen duquel le trongon ter-
minal, du c6té de la caisse de wagon, de la barre
d’attelage, est articulé de maniére pivotante dans un
plan horizontal sur la seconde partie de bloc (3).

Utilisation du systeme de consommation d’énergie
selon l'une des revendications 1 a 13 dans un tam-
pon latéral d’un véhicule a plusieurs éléments, dans
laquelle le tampon latéral comporte une surface a
impact pour I'application de forces de choc dans le
systéme de consommation d’énergie, et

dans laquelle linterface (4), dirigée de préférence
en direction du plan d’accouplement, du systéme de
consommation d’énergie, est reliée de préférence
rigidement a la surface a impact du tampon latéral.
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Fig. 2a
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