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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum
Verbinden von Wagenkästen oder ähnlichen Bestand-
teilen einer Zuggarnitur, vorzugsweise von Fahrzeugen
des Schienen - Personenverkehrs.
[0002] Wagenkastenverbindungen nach dem be-
kannten Stand der Technik bestehen im allgemeinen
aus den dem jeweiligen Verwendungszweck zugeord-
neten Baugruppen. Dies sind Zug- und Stoßeinrichtun-
gen zur Zug- und Druckkraftübertragung bzw. Stoßen-
ergieaufnahme, elektrische, pneumatische und hydrau-
lische Verbindungen, Übergangseinrichtungen für Per-
sonen sowie Sondereinrichtungen, z.B. zur Gewährlei-
stung bestimmter Anforderungen an den Fahrkomfort.
Mit der Zuordnung bestimmter zweckentsprechender
Funktionen auf die einzelnen Baugruppen sind diesen
in der technischen Weiterentwicklung Grenzen gesetzt.
Vorrangig betrifft dies die Beseitigung des Nachteils der
punktuellen Zug- und Druckkraftübertragung zwischen
den Wagenkästen, die in bezug auf deren Strukturquer-
schnitt zudem noch exzentrisch erfolgt. Die Wagenka-
stenverbindungen von freizügig einstellbaren Schie-
nenfahrzeugen müssen technisch und betrieblich kom-
patibel sein und den internationalen Vereinbarungen
entsprechen, die abweichende technische Lösungen
ausschließen. Wagenkastenverbindungen geschlosse-
ner Schienenfahrzeugeinheiten, z.B. Triebzüge, weisen
dagegen trotz notwendiger technischer und betriebli-
cher Kompatibilität einen erheblichen Gestaltungsspiel-
raum auf. Dieser wurde bisher nur partiell genutzt und
in der Regel auf die Ausschöpfung des Vorteils be-
schränkt, daß die Schienenfahrzeuge allenfalls in einer
Werkstatt getrennt werden müssen.
[0003] Mögliche Funktionskoppelungen werden nur
partiell angewendet, z.B. bei Wagenkastenaufhängun-
gen, Gelenkkupplungen sowie Neigeeinrichtungen von
Triebzügen und anderen Schienenfahrzeugeinheiten.
In der EP 0 343 482 wird ein Kupplungsgelenk zwischen
zwei Eisenbahnwagen beschrieben. Es verbindet, ge-
tragen von einem Drehgestell, zwei Wagenkästen der-
art miteinander, daß über eine zylindrische .Achse und
eine kegelstumpfförmige Platte Zug-, Druck- und Nei-
gungskräfte aufgenommen werden. Das hat den Nach-
teil, daß die Kräfte hierbei punktuell auftreten und sich
so nicht auf die gesamte Stimfläche des Wagenkastens
verteilen können. Ähnliche Verhältnisse sind in der DE
OS 44 22 109 und DE OS 44 22 581 dargestellt. Bei der
kuppelbaren Fahrwerksanordnung und der Verbin-
dungseinrichtung benachbarter Wagenkästen treten die
Kräfte an bestimmten Punkten auf und lassen sich nicht
auf weitere Flächen verteilen. Auch bei Übergangsein-
richtungen, wie in der OS 31 24 779 und der PS 34 01
555 beschrieben, kann infolge der funktionellen Anord-
nung keine Weiterverteilung der Kräfte erfolgen. In der
PS - US 3,678,863 ist ein Gelenkeisenbahnwagen be-
schrieben, bei dem die Wagenkästen durch eine in einer
vertikalen Ebene angeordneten Gelenkkonstruktion

verbunden sind. Diese bewirkt zwar in Bezug auf die
fachwerkförmigen Fahrzeuggerippe eine Zwei - Punkt -
Krafteinleitung, ist jedoch für Wagenkästen von Fahr-
zeugen des Schienenpersonenverkehrs funktionell
nicht anwendbar.
[0004] In der Reichs-Patentschrift DE 640 970 wird,
im Zusammenhang mit einer windschnittigen Ausbil-
dung der Stirnflächen kuppelfähiger Eisenbahnfahrzeu-
ge, eine den heute gebräuchlichen Gummiwulstabdich-
tungen ähnliche Windverkleidung beschrieben, die au-
ßerdem dem Wagenkastenquerschnitt angepasst ist.
Durch zusätzliche innere Druckfedern soll diese Wind-
verkleidung Druckkräfte aufnehmen und damit auch als
Rammkonstruktion wirken können. Die vorgesehene
Druckkraftübertragung ist in Folge der für die konven-
tionelle Zug- und Stoßeinrichtung notwendigen Ausspa-
rung der Windverkleidung im unteren Bereich jedoch in
dem am stärksten belastbaren Kopfstückbereich un-
wirksam und damit ausschließlich auf den weitaus we-
niger widerstandsfähigen Wagenkastenaufbau be-
grenzt. Eine definierte Druckkraftübertragungsmöglich-
keit schließt das Lösungsprinzip dieser Windverklei-
dung ebenso aus, wie eine Zugkraftübertragungsmög-
lichkeit.
[0005] Das Ziel der Erfindung besteht darin, insbe-
sondere für geschlossene Schienenfahrzeugeinheiten
die Möglichkeiten einer auf den Wagenkastenquer-
schnitt abgestimmten Zug- und Druckkraftübertragung
zu nutzen und damit eine Voraussetzung für wirtschaft-
liche Schienenfahrzeugkonfigurationen zu schaffen, die
eine weitere Entwicklung des technischen und Sicher-
heitsstandards gestatten.
[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Wagenkastenverbindung der eingangs genannten Art
zu schaffen, die bei Vermeidung der Mängel des Stan-
des der Technik im Regel - Lastbereich die betrieblich
auftretenden Zug-, Druck- bzw. Stoßbelastungen ein-
schließlich der Stoßenergie zwischen den Wagenkä-
sten aufnimmt und die Reaktionskräfte weitgehend
gleichmäßig auf deren Struktur überträgt, die im Über-
lastbereich, z.B. infolge Kollision, eine stufenweise En-
ergieabsorptions- sowie Crashfähigkeit aufweist und
dabei das Aufklettern bzw. Ausbrechen einzelner Schie-
nenfahrzeuge verhindert und im Sinne einer Funktions-
integration weitere an eine Wagenkastenverbindung zu
stellende Anforderungen, wie Druckertüchtigung,
Schall. und Wärmedämmung sowie den ungehinderten
Übergang von Personen erfüllt. Erfindungsgemäß wird
die Aufgabe durch die Merkmale des Anspruchs 1 ge-
löst.
[0007] Die Enden der zu verbindenden Wagenkästen
sind ringspantähnlich ausgeführt und ausgerüstet. Zwi-
schen den Stirnflächen ist eine dem Profil des Wagen-
kastenquerschnitts angepasste ringförmige, dem Prin-
zip des Gummibalgs einer Luftfeder ähnliche Vorrich-
tung eingesetzt, welche in Wirkverbindung mit den in ei-
nem definierten Abstand gehaltenen Enden der Wagen-
kästen steht und deren belastungs- und fahrwegsbe-
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dingte Relativbewegungen ermöglicht. Die mechani-
sche, pneumatische und / oder hydraulische Druckkraft-
übertragung ist passiv oder aktiv wirkend in Bezug auf
die zu übertragenden Drucklasten So abgestimmt, daß
nach Überschreitung definierter Belastungsgrenzen je
eines reversibel und eines irreversibel verformbaren
Bereiches die als zusätzliche Energieabsorptionszonen
ausgebildeten Wagenkastenenden zu einer kontrollier-
ten Verformung herangezogen werden.
Die Zugkraftübertragung erfolgt ebenfalls durch die dem
Gummibalg einer Luftfeder ähnliche Vorrichtung in Ver-
bindung mit integrierten Übertragungselementen, die in
einen die Vorrichtung ausfüllenden, verformbaren
Werkstoff eingelassen, in horizontaler Richtung als
Formfeder und an den Stirnseiten zur Befestigung an
den Stirnflächen der Wagenkästen ausgebildet sind. Bei
Bedarf können zur Zugkraftübertragung zusätzliche, an
sich bekannte und den geometrischen Verhältnissen
der Vorrichtung angepasste mechanische Zugglieder
unter Gewährleistung der belastungs- und fahrwegsbe-
dingten Relativbewegungen der Wagenkästen einge-
setzt werden. Die Wirkverbindung zwischen der Vorrich-
tung und den ringspantähnlichen Enden der Wagenkä-
sten ist druckdicht und ferner so auszuführen, daß mit-
tels integrierter Schnittstellen die gewünschten elektri-
schen, pneumatischen und / oder hydraulische Leitun-
gen gekuppelt werden.
[0008] Die Erfindung ist nachstehend an einem Aus-
führungsbeispiel näher erläutert. Die zeichnerischen
Darstellungen zeigen in

Fig. 1 -eine Ansicht der Vorrichtung in der Seitenan-
sicht der Enden der Wagenkästen,

Fig. 2 -eine Ansicht der Vorrichtung als Schnittdar-
stellung der Seitenansicht der Wagenkasten-
verbindung und

Fig. 3 -eine Ansicht der Vorrichtung als Darstellung
der Draufsicht der Wagenkastenverbindung.

[0009] Zwischen den ringspantähnlichen Enden 1
und 2 der Wagenkästen I und II wird die Wagenkasten-
verbindung durch eine dem Gummibalg einer Luftfeder
ähnlich Vorrichtung 3 hergestellt, die mit über den ge-
samten Wagenkastenquerschnitt verteilten, nicht näher
dargestellten Verbindungselementen 4 an den Enden 1
und 2 befestigt ist. Bei dem im Ausführungsbeispiel ver-
wendeten elastisch verformbaren Werkstoff 5, z.B. ein
Verbundwerkstoff, der Vorrichtung 3 sind ebenfalls ring-
förmig über den gesamten Wagenkastenquerschnitt
verteilte, mit Federungseigenschaften ausgestattete
Übertragungselemente 6 integriert, die zur Verteilung
der Zug -und Druckkräfte auf den Wagenkastenquer-
schnitt der Enden 1 und 2 geeignet sind. Die durch die
Vorrichtung 3 im definierten Abstand a gehaltenen En-
den 1 und 2 der Wagenkästen I und II sind infolge der
elastischen Eigenschaften des Werkstoffs 5 und der
Übertragungselemente 6 der Vorrichtung 3 in der Lage,
belastungs- und fahrwegbedingte Relativbewegungen

zueinander auszuführen. Die Energieaufnahme infolge
Zug- und Druckkraftbelastungen bzw. Schwingungen
erfolgt durch Verformung der als Formfeder ausgeführ-
ten Bereiche 7 der Übertragungselemente 6 unter Aus-
nutzung der inneren Reibung des mit in die Verformung
einbezogenen Werkstoffs 5 innerhalb vorgegebener
Belastungsgrenzen reversibel und nach deren Über-
schreitung irreversibel. Die Verbindungselemente 4 ge-
statten den Austausch der nach irreversibler Verfor-
mung unbrauchbar gewordenen Vorrichtung 3. Die er-
findungsgemäße Vorrichtung 3 gestattet es ferner,
durch die gleichmäßige Stoßenergieeinleitung in die
Wagenkästen I und II den ringspantähnlichen Enden 1
und 2 zusätzliche Verformungsbereiche 8 und 9 zuzu-
ordnen, die auf eine verhältnismäßig geringe Verfor-
mungslänge L zur Aufnahme weiterer Stoßenergie, z.B.
im Kollisionsfall, in der Lage sind.
Zur Integration der für den Zugbetrieb erforderlichen
elektrischen, pneumatischen und hydraulischen Über-
tragungsleitungen in die Wagenkastenverbindung weist
die Vorrichtung 3 eine oder mehrere den Erfordernissen
angemessene Durchörterungen 10 auf, die mit nicht nä-
her dargestellten Kuppeleinrichtungen als Schnittstel-
len für eine einfache Montage kombiniert werden kön-
nen.

Liste der Bezugszeichen

[0010]

I Wagenkasten
II Wagenkasten
1 Enden
2 Enden
3 Vorrichtung
4 Verbindungselement
5 Werkstoff
6 Übertagungselement
7 Formfeder
8 Verformungsbereiche
9 Verformungsbereiche
10 Durchörterung
a Abstand
L Verformungslänge

Patentansprüche

1. Vorrichtung zum Verbinden von Wagenkästen, (I,II)
mit ringspantähnlichen Enden (1, 2) vorzugsweise
von Fahrzeugen des Schienen - Personenverkehrs
mittels elastischer Formteile, dadurch gekenn-
zeichnet, daß die ringförmige, dem Gummibalg ei-
ner Luftfeder ähnliche Vorrichtung (3) eine an sich
bekannte elastische Hülle aufweist, wobei diese mit
elastisch verformbaren, mit Energieabsorptionsei-
genschaften ausgestatteten und nach Überschrei-
tung vorgegebener Belastungsgrenzen unter wei-
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terer Energieabsorption irreversibel plastisch ver-
formbaren Werkstoff (5) ausgefüllt ist, in den ring-
förmig über den gesamten Wagenkastenquer-
schnitt verteilte, mit Formfederbereichen (7) ausge-
stattete Übertragungselemente (6) integriert sind,
die mittels Verbindungselementen (4) die auftreten-
den Zugkräfte auf die Enden (1, 2) übertragen und
in Verbindung mit dem Werkstoff (5) der Vorrichtung
(3) die gleichmäßige Verteilung der Druckkräfte auf
die Enden (1, 2) bewirken, sowie die belastungs-
und fahrwegbedingten Relativbewegungen der
Wagenkästen nicht behindert werden.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1 dadurch gekenn-
zeichnet, daß diese bei Bedarf eine zusätzliche
Druckkraftübertragung zwischen den Enden (1, 2)
der Wagenkästen (I, II) unter Verwendung an sich
bekannter hydraulischer und / oder pneumatischer
und / oder mechanischer Bauelemente erfolgt, die
in die Vorrichtung (3) integriert sind und daß be-
darfsweise eine zusätzliche Zugkraftübertragung
durch ebenfalls an sich bekannte, in die Vorrichtung
(3) integrierte mechanische und / oder pneumati-
sche und / oder hydraulische Zugglieder erfolgt.

3. Vorrichtung nach den Ansprüchen 1 und 2 dadurch
gekennzeichnet, daß die Vorrichtung (3) mittels
Verbindungselementen (4) an den Enden (1, 2) der
Wagenkästen (I, II) druckdicht befestigbar und nach
irreversibler Verformung austauschbar ist.

4. Vorrichtung nach den Ansprüchen 1 bis 3 dadurch
gekennzeichnet, daß die Vorrichtung (3) minde-
stens eine Durchörterung (10) aufweist.

5. Vorrichtung nach den Ansprüchen 1 bis 4 dadurch
gekennzeichnet, daß der Werkstoff (5) ein Ver-
bundwerkstoff ist.

6. wagenkasten mit einer Vorrichtung nach einem der
Ansprüche 1 bis 5 dadurch gekennzeichnet, daß
nach Überschreitung von Belastungsgrenzen des
irreversiblen Verformungsbereiches des Werkstof-
fes (5) in Verbindung mit den Übertragungselemen-
ten (6) die Druckkrafteinleitung gleichmäßig verteilt
in als zusätzliche Energieabsorptionszonen in den
Enden (1, 2) des Wagenkastens (I, II) ausgebildete
Verformungsbereiche (8, 9) erfolgt.

Claims

1. A device for interconnecting vehicle box bodies (I,
II) with ends (1, 2) that are realized similar to
strengthening rings, preferably rail vehicles used for
transporting passengers, with the aid of elastic
moulded parts, characterized by the fact that the
annular device (3) that this realized similar to the

rubber bellows of a pneumatic spring contains a
conventional elastic covering, wherein this elastic
covering is filled with an elastically deformable ma-
terial (5) that has energy absorption properties and
is irreversibly deformed in a plastic fashion after
predetermined load limits are exceeded and addi-
tional energy is absorbed, wherein transmission el-
ements (6) equipped with springable regions (7) are
integrated into said material and annularly distrib-
uted over the entire vehicle box body cross section,
wherein said transmission elements transmit the
occurring tensile forces onto the ends (1, 2) by
means of connecting elements (4) and cause a uni-
form distribution of the compressive forces onto the
ends (1, 2) in connection with the material (5), and
wherein relative movements between the vehicle
box bodies caused by load changes and track con-
ditions are not impaired.

2. The device according to Claim 1, characterized by
the fact that, if so required, an additional transmis-
sion of compressive forces between the ends (1, 2)
of the vehicle box bodies (I, II) is realized by utilizing
conventional hydraulic and/or pneumatic and/or
mechanical components that are integrated into the
device (3), and by the fact that, if so required, an
additional transmission of tensile forces is realized
with the aid of conventional mechanical and/or
pneumatic and/or hydraulic traction elements that
are integrated into the device (3).

3. The device according to Claims 1 and 2, charac-
terized by the fact that the device (3) is mounted in
a pressure-tight fashion on the ends (1, 2) of the
vehicle box bodies (I, II) by means of connecting
elements (4) and exchangeable after having been
irreversibly deformed.

4. The device according to Claims 1-3, characterized
by the fact the device (3) contains at least one
through-hole (10).

5. The device according to Claims 1-4, characterized
by the fact that the material (5) consists of a com-
posite material.

6. A vehicle box body with a device according to one
of Claims 1-5, characterized by the fact that, after
the load limits of the irreversible deformation region
of the material (5) are exceeded, the compressive
forces are introduced in a uniformly distributed fash-
ion into deformation regions (8, 9) that are realized
in the form of additional energy absorption zones in
the ends (1, 2) of the vehicle box bodies (I, II), name-
ly in connection with the transmission elements (6).

5 6



EP 0 915 001 B1

5

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Revendications

1. Dispositif de liaison de caissons de wagons (I, II) à
extrémités similaires à des anneaux de raidisse-
ment (1, 2), de préférence de véhicules de transport
ferroviaire de voyageurs, au moyen de pièces mou-
lées élastiques, caractérisé en ce que le dispositif
de forme annulaire similaire au soufflet en caout-
chouc d'un ressort pneumatique (3) présente une
enveloppe élastique connue en soi, celle-ci étant
remplie d'une matière élastiquement déformable
(5) dotée de propriétés d'absorption d'énergie et dé-
formable plastiquement de manière irréversible
après dépassement de limites de sollicitations pré-
définies tout en continuant à absorber de l'énergie,
dans laquelle sont intégrés des éléments de trans-
mission (6) répartis en forme d'anneau sur toute la
section transversale du caisson de wagon et équi-
pés de zones à ressorts de formage (7), qui trans-
mettent les forces de traction apparaissant aux ex-
trémités (1, 2) au moyen d'éléments de liaison (4)
et entraînent en liaison avec la matière première (5)
du dispositif (3) la répartition homogène des forces
de pression aux deux extrémités (1, 2), et que les
mouvements relatifs liés à la sollicitation et à la tra-
jectoire des caissons de wagons ne sont pas gênés.

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que celui-ci réalise en cas de besoin une trans-
mission supplémentaire de forces de pression entre
les extrémités (1, 2) des caissons de wagons (I, II)
en utilisant des éléments de construction hydrauli-
ques et/ou pneumatiques et/ou mécaniques con-
nus en soi qui sont intégrés dans le dispositif (3) et
qu'en cas de besoin une transmission supplémen-
taire de forces de traction a lieu grâce à des élé-
ments de traction mécaniques et/ou pneumatiques
et/ou hydrauliques également connus en soi inté-
grés dans le dispositif (3).

3. Dispositif selon les revendications 1 et 2, caracté-
risé en ce que le dispositif (3) est fixé de manière
étanche à la pression au moyen d'éléments de
liaison (4) aux extrémités (1, 2) des caissons de wa-
gons (I, II) et est échangeable après déformation
irréversible.

4. Dispositif selon une des revendications 1 à 3, ca-
ractérisé en ce que le dispositif (3) présente au
moins un passage (10).

5. Dispositif selon une des revendications 1 à 4, ca-
ractérisé en ce que la matière première (5) est un
matériau composite.

6. Caisson de wagon comportant un dispositif selon
une des revendications 1 à 5, caractérisé en ce
qu'après dépassement de limites de sollicitations

de la zone de déformation irréversible de la matière
première (5), en liaison avec les éléments de trans-
mission (6), l'introduction de forces de pression a
lieu avec une répartition homogène dans les zones
de déformation (8, 9) conçues comme des zones
supplémentaires d'absorption d'énergie aux extré-
mités (1, 2) du caisson de wagon (I, II).
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