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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Ver-
schwenken einer oder mehrerer Bugklappen eines spur-
geführten Fahrzeuges, insbesondere Schienenfahrzeu-
ges, sowie ein Bugklappenmodul.
[0002] Aus der WO 2007/073273 A1 ist ein Mechanis-
mus zum Öffnen und Schließen einer Frontklappe be-
kannt, wobei die Frontklappe in das Bugnasenmodul ei-
nes schienengebundenen Fahrzeugs eingezogen wer-
den kann.
[0003] Aus der Schienenfahrzeugtechnik ist es be-
kannt, die Stirnseite eines spurgeführten Fahrzeuges mit
einer Schutzverkleidung zu versehen, um die an der
Fahrzeugstirnseite vorgesehene Kupplung, und insbe-
sondere den Kupplungskopf vor Witterungseinflüssen
wie Schnee, Vereisung, Feuchtigkeit und Schmutz zu
schützen, wenn die Kupplung nicht zum Einsatz kommt
und in ihrem entkuppelten Zustand vorliegt. Hierzu kom-
men sogenannte Bugnasenmodule zum Einsatz, welche
an der Fahrzeugstirnseite montiert sind. Ein Bugnasen-
modul weist in der Regel mindestens eine Bugklappe
auf, welche relativ zu dem Fahrzeuguntergestell und der
an der Fahrzeugstirnseite vorgesehenen Kupplung ver-
schwenkbar ist, um bei Bedarf den Kupplungsschacht
freizulegen.
[0004] Unter dem Begriff "Bugklappe" wird hierin die
Verkleidung des Kupplungsschachtes verstanden, wel-
che in ihrem geschlossenen Zustand den Kupplungs-
schacht frontseitig abdeckt, um einerseits die Kupp-
lungsbauteile vor Witterungseinflüssen zu schützen und
andererseits aerodynamisch nachteilige Frontpartien zu
vermeiden, was insbesondere bei stromlinienförmigen
Triebzügen wie Hochgeschwindigkeitszügen wichtig ist.
[0005] Zum Verschwenken der Bugklappe relativ zu
dem Fahrzeuguntergestell kommt in der Regel eine Bug-
klappen-Kinematik zum Einsatz, welche mindestens ein
Betätigungselement aufweist und dazu dient, bei Bedarf
den Kupplungsschacht und somit den Kupplungskopf
freizulegen. Dies ist insbesondere dann erforderlich, um
das Fahrzeug in einen kuppelbereiten Zustand zu über-
führen, oder um beispielsweise aus Wartungsgründen
einen Zugang zu dem Kupplungsschacht und den Kupp-
lungsbauteilen zu ermöglichen.
[0006] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Vorrichtung
zum Verschwenken einer Bugklappe anzugeben, mit
welcher die Bugklappe von einer ersten geschlossenen
Position in eine zweite geöffnete Position überführbar ist,
wobei sich die Vorrichtung dadurch auszeichnen soll,
dass die zum Verschwenken der Bugklappe zum Einsatz
kommende Bugklappen-Kinematik möglichst einfach
aufgebaut ist aber dennoch zuverlässig funktioniert. Dar-
über hinaus ist es eine Aufgabe der Erfindung, das Öff-
nen und Schließen der Bugklappe möglichst ohne Rei-
bung und ohne Sichtfugen realisierbar zu gestalten.
[0007] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß durch
den Gegenstand des unabhängigen Patentanspruches
1 gelöst.

[0008] Demnach wird eine Vorrichtung zum Ver-
schwenken einer Bugklappe vorgeschlagen, welche
mindestens ein mit der Bugklappe einerseits verbunde-
nes und dem Fahrzeuguntergestell andererseits verbind-
bares Trägerelement und ein mit dem mindestens einen
Trägerelement einerseits verbundenes und dem Fahr-
zeuguntergestell andererseits verbindbares Betäti-
gungselement aufweist. Das mindestens eine Trägere-
lement ist in horizontaler Ebene relativ zu dem Fahrzeug-
untergestell verschwenkbar und ausgebildet, beim Ver-
schwenken die Bugklappe von einem geschlossenen Zu-
stand in einen geöffneten Zustand und umgekehrt zu
überführen. Das Betätigungselement dient zum Ver-
schwenken des mindestens einen Trägerelements rela-
tiv zu dem Fahrzeuguntergestell.
[0009] Zusätzlich weist das Trägerelement bei der er-
findungsgemäßen Lösung einen Verschubmechanis-
mus auf, welcher dazu ausgebildet ist, die Bugklappe in
Längsrichtung des Trägerelements zu verschieben. Ins-
besondere ist es angedacht, die Bugklappe in ihrem ge-
schlossenen Zustand in Längsrichtung des Trägerele-
ments zu verschieben. Selbstverständlich ist es jedoch
auch denkbar, den Verschubmechanismus zu verwen-
den, um die Bugklappe in ihrem geöffneten Zustand in
Längsrichtung des Trägelements zu verschieben.
[0010] Die erfindungsgemäße Lösung weist eine Viel-
zahl von Vorteilen auf. Einerseits können die Bugklappen
durch den Verschubmechanismus des mindestens einen
Trägerelements zusätzlich zu der Schwenkbewegung
nach hinten (d.h. auf das Fahrzeuguntergestell zu) bzw.
nach vorne verschoben werden. Dementsprechend ist
es möglich, Spalte zwischen der Bugklappe und dem
restlichen Bugnasenmodul optisch dicht zu schließen,
wodurch die Kupplungsbauteile besser geschützt sind.
Der Verschubmechanismus dient ferner dazu, Reibung
zwischen der Bugklappe und dem restlichen Bugnasen-
modul während dem Öffnen der Bugklappe effektiv zu
verhindern. Dazu kann die Bugklappe durch den Ver-
schubmechanismus in vorteilhafter Weise im geschlos-
senen Zustand nach vorn, d.h. vom Fahrzeugunterge-
stellt weg, bewegt werden, bevor die Bugklappe in ihren
geöffneten Zustand verschwenkt wird. Mit anderen Wor-
ten: die Bugklappe wird vor dem Verschwenken vom
restlichen Bugnasenmodul beabstandet.
[0011] Andererseits zeichnet sich die erfindungsge-
mäße Vorrichtung durch ihre Langlebigkeit und geringe
Wartungskosten aus. Dadurch, dass bei der erfindungs-
gemäßen Lösung das Betätigungselement nicht direkt
an der Bugklappe angreift, sondern mit dem mindestens
einen Trägerelement verbunden ist, welches in horizon-
taler Ebene relativ zu dem Fahrzeuguntergestell ver-
schwenkbar ist, um die Bugklappe von ihrem geschlos-
senen Zustand in ihren geöffneten Zustand und umge-
kehrt zu überführen, wirken auf die Lager, welche zum
Anlenken des mindestens einen Trägerelements an der
Bugklappe und zum Anlenken des Betätigungselements
an dem mindestens einen Trägerelement verwendet
werden, nur relativ geringe Belastungen. Als Folge des-
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sen können diese Lager in Leichtbauweise ausgeführt
sein, was eine Gewichts- und Materialeinsparung zur
Folge hat. Der einfache Aufbau der vorgeschlagenen
Bugklappen-Kinematik begünstigt zudem die Ansprech-
zeit der Verschwenkvorrichtung, da die Kraftübertragung
praktisch unmittelbar von dem Betätigungselement auf
die Bugklappen erfolgt.
[0012] Ferner zeichnet sich die erfindungsgemäße Lö-
sung dadurch aus, dass die Bugklappe auch von hand
dadurch geöffnet werden kann, dass von außen an der
Bugklappe gezogen wird, um diese in die gewünschte
Position zu verfahren.
[0013] Vorteilhafte Weiterbildungen der erfindungsge-
mäßen Lösung sind in den abhängigen Ansprüchen an-
gegeben.
[0014] Gemäß einer bevorzugten Weiterbildung der
erfindungsgemäßen Vorrichtung weist der Verschubme-
chanismus einen oder mehrere pneumatisch, hydrau-
lisch oder elektrisch ansteuerbare Betätigungszylinder
auf, welcher ausgelegt ist, Verbindungsstreben in Längs-
richtung des Trägerelements zu verschieben. Der Betä-
tigungszylinder ist über die Verbindungsstreben mit der
Bugklappe verbunden. Das Vorsehen eines derartigen
Betätigungszylinders bietet die Möglichkeit schnellerer
Öffnungsvorgänge, wodurch der Verschubmechanis-
mus zuverlässig und synchron mit dem Betätigungsele-
ment zum Verschwenken der Bugklappe geschaltet wer-
den kann. In vorteilhafter Weise wird der Betätigungszy-
linder des Verschubmechanismus mit demselben Medi-
um (Druckluft, Flüssigkeit, Strom) angesteuert, wie es
für das Betätigungselment zum Verschwenken der Bug-
klappe der Fall ist. Dadurch können bestehende Leitun-
gen mehrfach genutzt werden. Insbesondere ist es hier-
bei von Vorteil, pneumatische Betätigungszylinder für
den Verschubmechanismus vorzusehen, da Druckluft
ohnehin häufig im Kupplungsbereich von Schienenfahr-
zeugen vorliegt.
[0015] Nach einer weiteren Ausführungsform ist bei
der erfindungsgemäßen Vorrichtung eine mit dem Fahr-
zeuguntergestell verbundene Verriegelung vorgesehen,
welche ein Feststellelement aufweist. Das Feststellele-
ment ist von einer ersten Position, in welcher das Träge-
relement relativ zu dem Fahrzeuguntergestell fixiert ist,
in eine zweite Position überführbar, in welcher das Trä-
gerelement in horizontaler Ebene relativ zu dem Fahr-
zeuguntergestell verschwenkbar ist. Das Feststellele-
ment stellt eine leicht zu realisierende aber dennoch ef-
fektive Lösung dar, um bei einem Bugklappenmodul die
mindestens eine Bugklappe in der gewünschte Position
(d.h. entweder geöffnet oder geschlossen) zu halten. So-
mit wird auf einfache Weise gewährleistet, dass die Bug-
klappe auch bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten in ihrer
gewünschten Position verharrt.
[0016] Im Hinblick auf vorhergehende Ausführungs-
form ist es für die zum Einsatz kommende Verriegelung
denkbar, dass diese einen pneumatisch, hydraulisch
oder elektrisch ansteuerbaren Betätigungszylinder auf-
weist, um das Feststellelement von seiner ersten Positi-

on in die zweite Position zu überführen. Das vorsehen
eines derartigen Betätigungszylinders bietet die Möglich-
keit schneller Schaltzeiten, wodurch das Feststellele-
ment zuverlässig und synchron mit dem Betätigungse-
lement geschaltet werden kann.
[0017] Insbesondere ist es bevorzugt, zum Betätigen
des Feststellelements einen pneumatisch ansteuerba-
ren Betätigungszylinder vorzusehen, da Schienenfahr-
zeuge in der Regel bereits mit Druckluftleitungen zur
pneumatischen Steuerung anderer Komponenten aus-
gerüstet sind. Selbstverständlich ist es allerdings auch
denkbar, andere Schaltmedien wie Hydraulik oder Elek-
trik zu verwenden.
[0018] Andererseits ist es aber auch denkbar, wenn
die Verriegelung einen Federstempel aufweist, welcher
mit dem Feststellelement derart zusammenwirkt, dass
das Feststellelement in seiner ersten Position vorge-
spannt ist. Diese Realisierung ist somit unabhängig von
Schaltmedien wie Pneumatik, Hydraulik oder Elektrik
und insbesondere robuster im Vergleich zu einem pneu-
matisch, hydraulisch oder elektrisch ansteuerbaren Be-
tätigungszylinder. Als Federstempel kann ein kosten-
günstiges Standardbauteil eingesetzt werden, welches
bei möglichen Reparaturen ohne größeren Aufwand er-
neuert werden kann.
[0019] In einer bevorzugten Weiterbildung der zuletzt
genannten Ausführungsform, bei welcher die Verriege-
lung einen Federstempel aufweist, ist ferner eine manuell
betätigbare Notentriegelung vorgesehen, welche über
ein Notentriegelungselement auslösbar ist, zum Über-
führen des Feststellelements von seiner ersten Position
in seine zweite Position. Sollte es beispielsweise auf-
grund einer Störung nicht möglich sein, die Verriegelung
anzusteuern, um das Feststellelement zu aktivieren,
kann mit Hilfe der manuell betätigbaren Notentriegelung
das Feststellelement von seiner ersten Position in seine
zweite Position überführt werden, um die Bugklappe zu
öffnen. Die manuell betätigbare Notentriegelung weist
einen Mechanismus auf, mit welchem die Bugklappe von
Hand geöffnet werden kann. Hierzu ist es beispielsweise
denkbar, als Notentriegelungselement einen manuell be-
tätigbaren Entriegelungshebel vorzusehen.
[0020] In einer weiteren vorteilhaften Realisierung der
erfindungsgemäßen Vorrichtung ist eine horizontale
Führung vorgesehen, mit welcher das mindestens eine
Trägerelement zusammenwirkt. Diese Führung ist mit
dem Fahrzeuguntergestell verbunden und dient dazu,
die horizontale Schwenkbewegung des mindestens ei-
nen Trägerelements relativ zu dem Fahrzeuguntergestell
zu führen. Durch diese horizontale Führung kann ein
Großteil der Gewichtskraft der mit dem Trägerelement
verbundenen Bugklappe direkt in das Fahrzeugunterge-
stell bzw. in einen mit dem Fahrzeuguntergestell verbun-
denen Rahmen abgeleitet werden. Folglich werden die
Lager, über die das Trägerelement mit der Bugklappe
bzw. mit dem Fahrzeuguntergestell/Rahmen angelenkt
ist, entlastet und laufen verschleißärmer.
[0021] In einer vorteilhaften Weiterbildung der zuletzt
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genannten Ausführungsform ist es denkbar, dass die
Führung mindestens einen Anschlag aufweist zum Be-
grenzen des horizontalen Schwenkbereiches des Trä-
gerelements. Damit kann in einer leicht zu realisierenden
aber effektiven Weise der Verschwenkbereich der Bug-
klappe festgelegt werden. Es kann damit ausgeschlos-
sen werden, dass die Bugklappe zu weit geöffnet wird
und möglicherweise wichtige Bereiche der Bugnase, wie
beispielsweise eine seitlich in der Bugnase vorgesehene
Serviceklappe, überdeckt und damit unzugänglich
macht. Im Schließungsfall wird dadurch garantiert, dass
sich die Bugklappe an der für sie vorgesehenen Stelle
positioniert.
[0022] In einer vorteilhaften Ausführungsform der er-
findungsgemäßen Lösung ist vorgesehen, dass das min-
destens eine Trägerelement eine Stoßsicherung mit min-
destens einem Energieverzehrelement aufweist. Das
mindestens eine Energieverzehrelement kann dabei de-
struktiv und/oder regenerativ ausgebildet sein. Durch
das Vorsehen einer derartigen Stoßsicherung können
die von dem Bugklappenmodul aufgenommenen Kupp-
lungsbauteile in einem Crashfall effektiv vor Beschädi-
gungen geschützt werden. Hierbei ist zu berücksichti-
gen, dass im Fahrbetrieb üblicherweise die Bugklappe
und damit auch die Bugnase im geschlossenen Zustand
vorliegen. Sollte es zu einem Unfall kommen, wird die
Aufprallenergie bis zu einem bestimmten Maß von dem
mindestens einen Energieverzehrelement aufgenom-
men. Dadurch werden nicht nur die Kupplungsbauteile,
sondern auch weitere Karosserieflächen der Bugnase
sowie das Rahmengestell des Zuges vor Beschädigun-
gen geschützt.
[0023] Das mindestens eine Energieverzehrelement
der Stoßsicherung kann regenerativ und/oder destruktiv
ausgebildet sein. So ist es beispielsweise denkbar eine
Reihenschaltung von regenerativen und destruktiven
Energieverzehrelementen vorzusehen. Dabei können
leichtere Stöße, wie sie beispielsweise im Rangierbetrieb
auftreten, von den regenerativen Energieverzehrele-
menten abgefangen werden, wobei ab dem Überschrei-
ten einer bestimmten Stoßkraft die destruktiven Energie-
verzehrelemente die Stoßenergie zumindest teilweise
aufnehmen und in Wärme und Verformungsarbeit um-
wandeln.
[0024] Vorzugsweise ist bei der erfindungsgemäßen
Lösung vorgesehen, dass das mindestens eine Träge-
relement relativ zu der Bugklappe in der vertikalen Ebene
beweglich ausgebildet. Die vertikale Ausrichtung der
Bugklappe kann demnach in gewissen Bereichen justiert
werden. Dies erleichtert folglich auch die Montage der
Bugklappe an der Bugnase bzw. am Fahrzugunterge-
stell. Fugen, welche sich zwischen der Bugklappe und
dem restlichen Gehäuse der Bugnase bilden, lassen sich
hierdurch leicht optimieren, wodurch eine bessere Dich-
tigkeit und Windschnittigkeit des Bugnasenmoduls er-
reicht werden kann.
[0025] In einer bevorzugten Realisierung der erfin-
dungsgemäßen Lösung ist das mindestens eine Träge-

relement in horizontaler Ebene verschwenkbar an einem
Lagerbock angelenkt, wobei der Lagerbock an dem Fahr-
zeuguntergestell bzw. einem mit dem Fahrzeugunterge-
stell verbundenen Rahmen befestigt ist. Durch das Vor-
sehen eines Lagerbockes wird die Montage der Bugklap-
pen-Kinematik erleichtert. Die Bugklappe kann dadurch
über ihre möglicherweise mehreren Trägerelemente
schnell und einfach durch einen Lagerbock am Fahr-
zeuguntergestell/Rahmen befestigt werden. Vor allem
kann die Wartung an einem Lagerbock für mehrere Trä-
gerelemente ohne größeren Aufwand und schnell erfol-
gen.
[0026] Grundsätzlich ist es bevorzugt, wenn ein an der
Fahrzeugstirnseite befestigbarer Rahmen vorgesehen
ist, über welchen das mindestens eine Trägerelement,
das Betätigungselement und die horizontale Führung mit
dem Fahrzeuguntergestell verbunden sind. Durch den
an der Fahrzeugstirnseite befestigbaren Rahmen ist es
möglich, sämtliche Elemente des Bugnasenmoduls an
einer (Metall-)Struktur zu befestigen. Somit kann das ge-
samte Bugnasenmodul als Gesamtsystem hergestellt
werden und mit wenig Aufwand and der Fahrzeugstirn-
seite befestigt werden. Dies ist vor allem von Vorteil,
wenn beispielsweise nach leichteren Unfällen nur die Bu-
gnase ersetzt werden muss.
[0027] Ferner kann der Rahmen als zusätzliche
Stoßsicherung genutzt werden um in einem Crash-Fall
Stoßenergie aufzunehmen. Dabei ist es auch denkbar,
bereits aus dem Stand der Technik bekannte Energie-
verzehrelemente, ob regenerativ oder destruktiv, in den
Rahmen einzuarbeiten.
[0028] Ein weiterer Aspekt der Erfindung sieht ein Bug-
klappenmodul mit einer ersten Bugklappe und einer
zweiten Bugklappe vor, wobei das Bugklappenmodul für
jede der Bugklappen jeweils eine Verschwenkvorrich-
tung (Bugklappen-Kinematik) der vorstehend beschrie-
benen Art aufweist zum Überführen der entsprechenden
Bugklappe von ihrem geschlossenen Zustand in den ge-
öffneten Zustand und umgekehrt. Indem der Kupplungs-
schacht an der Fahrzeugstirnseite mit Hilfe von zwei re-
lativ zum Fahrzeuguntergestell verschwenkbare Bug-
klappen abgedeckt wird, ist es möglich (bei Bedarf) nur
Teilbereiche der Bugnase freizulegen. Weiterhin wird mit
der zweiteiligen Ausführung erreicht, dass weniger Ge-
wichtskraft auf den einzelnen Trägerelementen lastet,
was wiederum die Lager schont.
[0029] Vorzugsweise sind bei dem erfindungsgemä-
ßen Bugklappenmodul die beiden Bugklappen in hori-
zontaler Ebene relativ zueinander verschwenkbar. Da-
durch bietet sich eine optimale Öffnung der Bugnase,
gerade im Bezug auf die Wartungsarbeiten.
[0030] Im Folgenden werden mögliche Ausführungs-
beispiele der erfindungsgemäßen Lösung anhand der
beiliegenden Zeichnungen näher beschrieben.
[0031] Es zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische Darstellung einer Bug-
nase eines spurgeführten Fahrzeuges mit ei-
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ner exemplarischen Ausführungsform des er-
findungsgemäßen Bugklappenmoduls im ge-
schlossenen Zustand;

Fig. 2 eine perspektivische Darstellung einer exem-
plarischen Ausführungsform des erfindungs-
gemäßen Bugklappenmoduls im geschlosse-
nen Zustand;

Fig. 3a eine perspektivische Darstellung einer exem-
plarischen Ausführungsform des erfindungs-
gemäßen Bugklappenmoduls im geschlosse-
nen Zustand;

Fig. 3b eine perspektivische Darstellung der exemp-
larischen Ausführungsform des erfindungsge-
mäßen Bugklappenmoduls gemäß Fig. 3a oh-
ne Bugklappen, wobei die Bugklappen-Kine-
matik an einem Rahmen angebracht ist;

Fig. 4a eine perspektivische Darstellung einer exem-
plarischen Ausführungsform der erfindungs-
gemäßen Vorrichtung zum Verschwenken ei-
ner Bugklappe (Bugklappen-Kinematik); und

Fig. 4b eine perspektivische Darstellung der exemp-
larischen Ausführungsform gemäß Fig. 4a,
wobei die Bugklappen-Kinematik an einem
Rahmen angebracht ist.

[0032] In der nachfolgenden detaillierten Figurenbe-
schreibung sind gleiche oder gleich wirkende Teile mit
identischen Bezugszeichen versehen.
[0033] Fig. 1 zeigt eine perspektivische Darstellung ei-
ner Bugnase eines spurgeführten Fahrzeuges mit einer
exemplarischen Ausführungsform des erfindungsgemä-
ßen Bugklappenmoduls 100 im geschlossenen Zustand.
Das Bugklappenmodul 100 weist eine erste Bugklappe
1a und eine zweite Bugklappe 1b auf. Die beiden Bug-
klappen 1a, 1b können mit Hilfe einer in Fig. 1 nicht ge-
zeigten Bugklappen-Kinematik in der horizontalen Ebe-
ne relativ zueinander verschwenkt werden. Wie es nach-
folgend unter Bezugnahme auf die Darstellungen in den
Figuren 2 und 3 näher beschrieben wird, weist die Bug-
klappen-Kinematik für jede der beiden Bugklappen 1a,
1b eine erfindungsgemäße Verschwenkvorrichtung zum
Verschwenken der beiden Bugklappen 1a, 1b auf.
[0034] Durch das Vorsehen einer derartigen Bugklap-
pen-Kinematik sind die beiden Bugklappen 1a, 1b von
einem ersten, geschlossenen Zustand in einen zweiten,
geöffneten Zustand überführbar, um einen an der Fahr-
zeugstirnseite vorgesehenen Kupplungsschacht freizu-
legen. Bei den hierin exemplarisch dargestellten Ausfüh-
rungsbeispielen werden die beiden Bugklappen 1a, 1b
in horizontaler Ebene zu den Seitenflächen des Bugna-
senmoduls 100 verschwenkt um den Kupplungsschacht
freizulegen. Denkbar wäre es selbstverständlich auch,
dass sich die beiden Bugklappen 1a, 1b in der Vertikalen

öffnen lassen.
[0035] Im Folgenden werden mit Bezug auf die Figur
2, die Figuren 3a und 3b und mit Bezug auf die Figuren
4a und 4b drei exemplarische Ausführungsformen des
erfindungsgemäßen Bugklappenmoduls 100 beschrie-
ben.
[0036] Im Einzelnen zeigt Fig. 2 eine perspektivische
Darstellung einer ersten exemplarischen Ausführungs-
form des erfindungsgemäßen Bugklappenmoduls 100 im
geschlossenen Zustand.
[0037] Die Fig. 3a zeigt eine perspektivische Darstel-
lung einer zweiten exemplarischen Ausführungsform des
erfindungsgemäßen Bugklappenmoduls 100 im ge-
schlossenen Zustand, während Fig. 3b eine perspektivi-
sche Darstellung der exemplarischen Ausführungsform
des erfindungsgemäßen Bugklappenmoduls 100 gemäß
Fig. 3a ohne Bugklappen zeigt, wobei die Bugklappen-
Kinematik an einem Rahmen 20 angebracht ist.
[0038] Fig. 4a zeigt eine perspektivische Darstellung
einer weiteren exemplarischen Ausführungsform der er-
findungsgemäßen Vorrichtung zum Verschwenken einer
Bugklappe (Bugklappen-Kinematik), während Fig. 4b ei-
ne perspektivische Darstellung der exemplarischen Aus-
führungsform gemäß Fig. 3a zeigt, wobei die Bugklap-
pen-Kinematik an einem Rahmen 20 angebracht ist.
[0039] Das in den Figuren Fig. 2, 3a und 4a dargestellte
Bugklappenmodul 100 weist eine erste Bugklappe 1a
und eine zweite Bugklappe 1b auf, wobei die beiden Bug-
klappen 1a, 1b jeweils mit Hilfe einer Verschwenkvor-
richtung in der horizontalen Ebene relativ zueinander ver-
schwenkbar sind. Die beiden den Bugklappen 1a, 1b zu-
geordneten Verschwenkvorrichtungen begründen die
Bugklappen-Kinematik zum Verschwenken der beiden
Bugklappen 1a, 1b.
[0040] Nachfolgend wird unter Bezugnahme auf die Fi-
guren 2 sowie 3a, b und 4a, b der Aufbau und die Funk-
tionsweise der Bugklappen-Kinematik zum Verschwen-
ken der beiden Bugklappen 1a, 1b beschrieben.
[0041] Wie in Fig. 2, 3a oder Fig. 4a dargestellt, weist
jede Verschwenkvorrichtung insgesamt zwei Trägerele-
mente 2, 2’ auf, welche einerseits mit der jeweiligen Bug-
klappe 1a, 1b und andererseits mit dem in Fig. 2, 3a und
Fig. 4a nicht dargestellten Fahrzeuguntergestell bzw.
Rahmen verbunden sind. Die Verbindung der Trägere-
lemente 2, 2’ mit dem Fahrzeuguntergestell bzw. Rah-
men erfolgt bei dem in Fig. 2, Fig. 3a und Fig. 4a darge-
stellten Ausführungsbeispiel mit Hilfe eines für alle Trä-
gerelemente 2, 2’ gemeinsamen Lagerbockes 9a.
[0042] Ausweislich der Darstellung in Fig. 3b oder Fig.
4b ist bei dem gezeigten Ausführungsbeispiel der Lager-
bock 9a mit einem Rahmen 20 (in Fig. 3a und Fig. 4a
nicht dargestellt) verbunden. Der Rahmen 20 ist mit der
Fahrzeugstirnseite und dem Fahrzeuguntergestell vor-
zugsweise lösbar verbunden. Selbstverständlich ist dies
auch für die Ausführungsform nach Fig. 2 der Fall.
[0043] Wie es den Darstellung in Fig. 2, Fig. 3a oder
Fig. 4a entnommen werden kann, ist bei den gezeigten
Ausführungsbeispielen an je einem der Trägerelemente
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2, 2’ einer jeden Bugklappe 1a, 1b, und im Einzelnen an
dem mit der Bezugsziffer "2" bezeichneten äußeren Trä-
gerelement, ein Betätigungselement 3 angebracht. An-
dererseits ist das Betätigungselement 3 über eine kar-
danische Klemmleiste 3’ mit dem Rahmen 20 verbunden
und dient dazu das jeweilige Trägerelement 2 zu ver-
schwenken.
[0044] In den dargestellten Ausführungsbeispielen
sind die Betätigungselemente 3 als pneumatische Kol-
benzylinder ausgeführt, welche über die kardanische
Klemmleiste 3’ in horizontaler Ebene verschwenkbar an
dem Fahrzeuguntergestell bzw. Rahmen 20 angelenkt
sind. Der gegenüberliegende Endbereich des Kolbenzy-
linders ist an dem zugehörigen Trägerelement 2 ange-
lenkt. Bei Betätigung des Betätigungselements 3 werden
- ausgehend von dem in den Figuren dargestellten ge-
schlossenen Zustand der Bugklappen 1a, 1b - die Trä-
gerelemente 2 durch die Zugkraft der Betätigungsele-
mente 3 in der horizontalen Ebene verschwenkt. Infol-
gedessen öffnen sich die an den jeweiligen Trägerele-
menten 2, 2’ angebrachte Bugklappen 1a, 1b. Der
Schließvorgang erfolgt analog hierzu durch eine Druck-
kraft des Kolbenzylinders.
[0045] Bei dem in der Fig. 2 dargestellten Ausfüh-
rungsbeispiel weisen die Trägerelement 2, 2’ ferner ei-
nen Verschubmechanismus auf, welcher ausgebildet ist,
die Bugklappen 1a, 1b in Längsrichtung der Trägerele-
mente 2, 2’ zu verschieben. Insbesondere ist es ange-
dacht, die Bugklappen in ihrem in Fig. 2 gezeigten ge-
schlossenen Zustand in Längsrichtung der Trägerele-
mente 2, 2’ zu verschieben. Selbstverständlich ist es je-
doch auch denkbar, den Verschubmechanismus zu ver-
wenden, um die Bugklappe in ihrem geöffneten Zustand
in Längsrichtung der Trägelemente 2, 2’ zu verschieben.
Somit können die Bugklappen 1a, 1b, durch den Ver-
schubmechanismus des mindestens einen Trägerele-
ments 2, 2’ zusätzlich zur Schwenkbewegung nach hin-
ten (d.h. auf das Fahrzeuguntergestell zu) bzw. nach vor-
ne verschoben werden. Dementsprechend lassen sich
die in Fig. 1 dargestellten horizontalen Fugen 12, welche
sich zwischen den Bugklappen 1a, 1b und dem restlichen
Gehäuse der Bugnase bilden, optimal schließen, wo-
durch eine bessere Abdichtung des Bugnasenmoduls
100 erreicht wird.
[0046] Der Verschubmechanismus dient ferner dazu,
Reibung zwischen den Bugklappen 1a, 1b und dem rest-
lichen Bugnasenmodul während des Öffnens der Bug-
klappen 1a, 1b, effektiv zu verhindern. Dazu können die
Bugklappen 1a, 1b durch den Verschubmechanismus in
vorteilhafter Weise im geschlossenen Zustand nach
vorn, d.h. vom Fahrzeuguntergestellt weg, bewegt wer-
den, bevor die Bugklappen 1a, 1b in ihren geöffneten
Zustand verschwenkt werden. Die Bugklappen 1a, 1b
werden somit vor dem Verschwenken vom restlichen Bu-
gnasenmodul beabstandet.
[0047] Wie es ebenfalls der Fig. 2 entnommen werden
kann, weist der Verschubmechanismus insbesondere
mehrere pneumatisch, hydraulisch oder elektrisch an-

steuerbaren Betätigungszylinder 6 auf, welche ausgelegt
sind, Verbindungsstreben 11 in Längsrichtung der Trä-
gerelemente 2, 2’ zu verschieben. Die Betätigungszylin-
der 6 sind über die Verbindungsstreben 11 mit der Bug-
klappe 1a, 1b verbunden. Vorzugsweise werden die Be-
tätigungszylinder 6 des Verschubmechanismus mit dem-
selben Medium (Druckluft, Flüssigkeit, Strom) angesteu-
ert, wie es für die Betätigungselemente 3 zum Ver-
schwenken der Bugklappe der Fall ist. Insbesondere be-
deutet dies, dass die Betätigungszylinder 6 vorzugswei-
se als pneumatische Betätigungszylinder 6 ausgebildet
sind, welche über die in Fig. 2 dargestellte Versorgungs-
leitungen 15a und 15b mit Druckluft versorgt werden.
[0048] An dieser Stelle sei erwähnt, dass bei der in Fig.
2 gezeigten Ausführungsform zusätzlich zu dem (unte-
ren) Lagerbock 9a ein oberer Lagerbock 9b vorgesehen
ist, welcher am Rahmen (nicht dargestellt) angebracht
ist. Dieser obere Lagerbock 9b dient zum Anlenken obe-
rer Verbindungsstreben 11, welche ebenfalls über die
oben bereits erwähnten Betätigungszylinder 6 angesteu-
ert und somit verschoben werden können.
[0049] Bei dem in den Figuren 3a, b und 4a, b darge-
stellten Ausführungsbeispielen ist ferner eine Verriege-
lung 5 vorgesehen, welche dazu dient, die Trägerele-
mente 2, 2’ im geöffneten bzw. geschlossenen Zustand
der Bugklappe 1a, 1b relativ zum Fahrzeuguntergestell
bzw. Rahmen 20 zu fixieren. Dazu weist die Verriegelung
5 ein aus- und einfahrbares Feststellelement 7 auf, wel-
ches bei dem dargestellten Ausführungsbeispiel als Stift
ausgebildet ist. Das Feststellelement 7 kann in eine ers-
te, ausgefahrene Position (vgl. Fig. 3a), in welcher die
Trägerelemente 2, 2’ in ihrer Position gehalten werden,
oder in eine zweite, versenkte Position bewegt werden,
in welcher die Trägerelemente 2, 2’ in horizontaler Ebene
relativ zu dem Fahrzeuguntergestell bzw. Rahmen 20
verschwenkbar sind. Insbesondere ist es dabei von Vor-
teil das Feststellelement 7 als einen versenkbaren Stift
auszuführen.
[0050] In vorteilhafter Weise sind die Vierriegelungen
5 unterhalb einer im weiteren Verlauf dieser Erfindungs-
beschreibung näher erläuterten Führung 4 angebracht.
Das als Stift ausgeführte Feststellelement 7 wird dem-
zufolge vertikal durch eine Bohrung in der horizontalen
Führung 4 bewegt.
[0051] Wie oben bereits erwähnt, müssen die Feststel-
lelemente 7 von einer ersten in eine zweite Position über-
führt werden, bevor die Trägerelemente 2 von einer End-
position in die andere verschwenkt werden können. Zu
diesem Zweck weist die Verriegelung 5 einen pneuma-
tisch, hydraulisch oder elektrisch ansteuerbaren Betäti-
gungszylinder auf, welcher das Feststellelement 7 zwi-
schen den obengenannten Positionen bewegt. Es ist da-
bei denkbar, den Betätigungszylinder mit Hilfe ohnehin
im Schienenverkehr verwendeter Medien, wie Druckluft
oder Strom, zu betreiben, was folglich Kosten bei Einbau
und Betrieb spart.
[0052] Für den Fall, dass keine Druckluft bzw. Strom
vorhanden sein sollte, ist es Bevorzugt, wenn das Fest-
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stellelement 7 in seiner ersten, ausgefahrenen Position
verharrt, in welcher die Trägerelemente 2, 2’ in ihrer Po-
sition fixiert sind. Aus diesem Grund kann das Feststel-
lelement 7 standardgemäß durch einen Federstempel in
seiner ersten Position vorgespannt sein.
[0053] In Anbetracht der oben genannten standardge-
mäßen Vorspannung durch einen Federstempel, ist es
ferner denkbar einen manuellen Notentriegelungsme-
chanismus für das Feststellelement 7 vorzusehen. Fällt
die automatische Ansteuerung des Feststellelements 7
aus, so kann dieses über ein Notentriegelungselement
8 aus seiner ersten, ausgefahrenen Position in seine
zweite, versenkte Position überführt werden. Dies könnte
beispielsweise dazu genutzt werden, um die Bugklappe
1 manuell für Wartungsarbeiten zu öffnen. Vorzugsweise
wird hierfür ein Hebel verwendet, mit welchem das als
Öse ausgebildete Notentriegelungselement 8 betätigt
wird.
[0054] Wie in den Figuren 3a und 4a dargestellt, wer-
den die Trägerelemente 2, 2’ auf einer oben bereits er-
wähnten, horizontalen Führung 4 mit Hilfe von keilförmi-
gen Gleitelementen 13 geführt. Die horizontale Führung
4 ist ebenfalls mit dem Fahrzeuguntergestell bzw. Rah-
men 20 verbunden oder verbindbar und dient dazu die
Trägerelement 2, 2’ in ihrer horizontalen Verschwenkbe-
wegung zu führen. Durch die horizontale Führung der
Trägerelemente 2, 2’ wird ein Großteil der Gewichtskraft
der jeweiligen mit den Trägerelementen 2, 2’ verbunde-
nen Bugklappe 1a, 1b direkt in das Fahrzeuguntergestell
bzw. in den Rahmen 20 abgeleitet. Entsprechend können
die Lager 14a, 14b der Trägerelemente 2, 2’ entlastet
werden, was zu einer längeren Standzeit führt.
[0055] Darüber hinaus weist die horizontale Führung
4 mehrere Anschläge 10 zum Begrenzen des horizonta-
len Schwenkbereichs der Trägerelemente 2, 2’ auf. In
anderen Worten, die Anschläge 10 bestimmen den ma-
ximalen Verschwenkbereich der Trägerelemente 2, 2’
und verhindern somit ein zu starkes Verschwenken der
Bugklappen 1a, 1b. Dabei ist es von Vorteil, die Anschlä-
ge 10 zumindest an einer ersten Position, die den maxi-
malen Öffnungszustand definiert, sowie an einer zweiten
Position, die ein seitliches Aufeinanderprallen der Bug-
klappen beim Schließen verhindert, anzubringen.
[0056] In den beiden Ausführungsformen gemäß den
Figuren 3a, b und 4a, b der erfindungsgemäßen Vorrich-
tung sind die Trägerelement 2, 2’ in vorteilhafter Weise
mit Energieverzehrelementen 6’ ausgestattet. Diese
werden dazu genutzt die Energie leichter Stöße, wie sie
beispielsweise im Rangierbetrieb entstehen können, aus
Richtung der Bugklappe 1 aufzunehmen und umzuwan-
deln. Im Falle destruktiver Energieverzehrelemente 6’
kann ein Aufprall mit höheren Geschwindigkeiten zumin-
dest zu einem gewissen Teil abgedämpft werden. Dies
geschieht durch die Umwandlung der Stoßenergie in
Verformungsarbeit und Wärme.
[0057] Alternativ ist es auch denkbar das Energiever-
zehrelement 6’ regenerativ, zum Beispiel als Federele-
ment, auszuführen. Gerade im Rangierbetrieb, können

dadurch kleinere Stöße abgefedert werden um die Ka-
rosserie der Bugnase vor Schäden zu bewahren. Es ist
selbstverständlich ebenfalls denkbar eine Kombination
von regenerativen und destruktiven Energieverzehrele-
menten 6’, ob parallel oder in Reihe geschaltet, für diesen
Zweck vorzusehen.
[0058] Es sei angemerkt, dass es selbstverständlich
auch bei den Ausführungsformen gemäß Figuren 3a, b
und 4a, b denkbar wäre, die Trägerelemente 2, 2’ mit
Betätigungszylindern 6 auszustatten, wie es mit Bezug
auf die in Fig. 2 dargestellte Ausführungsform bereits be-
schrieben wurden. Ferner ist es auch vorstellbar, eine
Kombination beider Ausführungsformen zu verwirkli-
chen. Es sind somit auch Betätigungszylinder 6 mit inte-
grierten Energieverzehrelementen 6’ denkbar.
[0059] Aus den Figuren 3a und 4a ist es ersichtlich,
dass die Trägerelemente 2, 2’ relativ zu der jeweiligen
Bugklappe 1a, 1b in der vertikalen Ebene verschwenkbar
angelenkt sind. Die vertikale Ausrichtung der Bugklap-
pen 1a, 1b relativ zu dem Fahrzeuguntergestell bzw.
Rahmen 20 kann in gewissen Bereichen justiert werden.
Dies erleichtert die Montage der Bugklappen 1a, 1b an
der Bugklappen-Kinematik. Mit Bezug auf die Darstel-
lung in Fig. 1 lassen sich ferner horizontale Fugen 12,
welche sich zwischen den Bugklappen 1a, 1b und dem
restlichen Gehäuse der Bugnase bilden, hierdurch leicht
optimieren, wodurch eine bessere Dichtigkeit und Wind-
schnittigkeit des Bugnasenmoduls 100 erreicht werden
kann.
[0060] Die Trägerelemente 2, 2’ können - wie bereits
erwähnt - in der horizontalen Ebene verschwenkbar an
dem gemeinsamen Lagerbock 9a sein. Der Lagerbock
9a ist mit dem Fahrzeuguntergestell bzw. Rahmen 20
verbunden. Bei den in den Figuren 3a, b und 4a, b ge-
zeigten Ausführungsformen ist ebenfalls zusätzlich zu
dem (unteren) Lagerbock 9a ein oberer Lagerbock 9b
vorgesehen, welcher am Rahmen 20 angebracht ist. Die-
ser obere Lagebock 9b dient zum Anlenken der Verbin-
dungsstreben 11, in denen die Energieverzehrelemente
6’ integriert sind. Die Verbindungsstreben 11 sind ande-
rerseits im oberen Bereich der entsprechenden Bugklap-
pen 1a, 1b angelenkt und können eine gewisse Abstütz-
funktion übernehmen.
[0061] Der bereits genannte Rahmen 20, über wel-
chen die Trägerelemente 2, 2’, die horizontale Führung
4 und auch die Betätigungselemente 3 mit dem Fahr-
zeuguntergestell verbunden sind, ist in den Figuren 3b
und 4b dargestellt. Wie gezeigt, stellen die Lagerböcke
9a, 9b ein Verbindungsglied zwischen den Trägerele-
menten 2, 2’ und dem Gestell des Rahmens 20 dar. Im
Rahmen 20 integriert sind ferner die pneumatischen und
elektrischen Versorgungsleitungen 21 für die Bugklap-
pen-Kinematik. Der Rahmen 20 steht mit sämtlichen
Bauteilen der Verschwenkvorrichtung in Verbindung,
weshalb es möglich ist, das gesamte Bugnasenmodul
als Gesamtsystem herzustellen. Dieses gesamte Bug-
nasenmodul kann also nach einem Unfall, in wenigen
Schritten, komplett ersetzt werden.
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[0062] Ferner kann der Rahmen 20 als zusätzliches
Energieverzehrelement genutzt werden, um zusätzlich
Stoßenergie im Falle eines Aufpralls aufzunehmen. Da-
bei ist es auch denkbar, bereits aus dem Stand der Tech-
nik bekannte Energieverzehrelemente in den Rahmen
20 einzuarbeiten.
[0063] Der Rahmen 20 ist, wie in Fig. 3b und Fig. 4b
angedeutet, an seinem hinteren Ende mit dem Fahrzeug-
untergestell lösbar verbindbar.
[0064] Die Erfindung ist nicht auf das unter Bezugnah-
me auf die Zeichnungen beschriebene Ausführungsbei-
spiel beschränkt, sondern ergibt sich aus einer Zusam-
menschau sämtlicher hierin beschriebener Merkmale.

Bezugzeichenliste

[0065]

1a, 1b Bugklappe
2, 2’ Trägerelement
3 Betätigungselement
3’ kardanische Klemmleiste
4 horizontale Führung
5 Verriegelungselement
6 Betätigungszylinder
6’ Energieverzehrelement
7 Feststellelement
8 Notentriegelungselement
9a, 9b Lagerbock
10 Anschlag
11 Verbindungsstreben
12 horizontale Fuge
13 Gleitkeil
14a, 14b Lager
15a, 15b Versorgungsleitung
20 Rahmen
21 Versorgungsleitungen
100 Bugklappenmodul

Patentansprüche

1. Vorrichtung zum Verschwenken einer oder mehrerer
Bugklappen (1a, 1b) eines spurgeführten Fahrzeu-
ges, insbesondere Schienenfahrzeuges, wobei die
Vorrichtung folgendes aufweist:

- mindestens eine mit der Vorrichtung zu ver-
schwenkende Bugklappe (1a, 1b);
- mindestens ein mit der Bugklappe (1a, 1b) ei-
nerseits verbundenes und dem Fahrzeugunter-
gestell des spurgeführten Fahrzeugs anderer-
seits verbindbares Trägerelement (2), welches
in horizontaler Ebene relativ zu dem Fahrzeug-
untergestell verschwenkbar und ausgebildet ist,
beim Verschwenken die Bugklappe (1a, 1b) von
einem geschlossenen Zustand in einen geöff-
neten Zustand und umgekehrt zu überführen;

und
- ein mit dem mindestens einen Trägerelement
(2) einerseits verbundenes und dem Fahrzeug-
untergestell andererseits verbindbares Betäti-
gungselement (3) zum Verschwenken des min-
destens einen Trägerelements (2) relativ zu
dem Fahrzeuguntergestell;
wobei das mindestens eine Trägerelement (2)
auf einer mit dem Fahrzeuguntergestell verbind-
baren Führung (4) in horizontaler Ebene derart
verschwenkbar angeordnet ist, dass das Träge-
relement (2) in seiner horizontalen Verschwenk-
bewegung geführt wird und ein Großteil der Ge-
wichtskraft der mit dem mindestens einen Trä-
gerelement (2) verbundenen Bugklappe (1a, 1b)
direkt in das Fahrzeuguntergestell ableitbar ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
das mindestens eine Trägerelement (2) einen
Verschubmechanismus aufweist, welcher aus-
gebildet ist, die Bugklappe (1a, 1b) insbesonde-
re im geschlossenen Zustand in Längsrichtung
des Trägerelements (2) zu verschieben.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1,
wobei der Verschubmechanismus einen oder meh-
rere pneumatisch, hydraulisch oder elektrisch an-
steuerbaren Betätigungszylinder (6) aufweist, wel-
cher ausgelegt ist, Verbindungsstreben (11) in
Längsrichtung des Trägerelements zu verschieben,
wobei der Betätigungszylinder (6) über die Verbin-
dungsstreben (11) mit der Bugklappe (1a, 1b) ver-
bunden ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
wobei die Vorrichtung ferner eine mit dem Fahrzeug-
untergestell verbundene Verriegelung (5) mit einem
Feststellelement (7) aufweist, wobei das Feststelle-
lement (7) von einer ersten Position, in welcher das
Trägerelement (1) relativ zu dem Fahrzeugunterge-
stell fixiert ist, in eine zweite Position überführbar ist,
in welcher das Trägerelement (2) in horizontaler
Ebene relativ zu dem Fahrzeuguntergestell ver-
schwenkbar ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3,
wobei die Verriegelung (5) einen pneumatisch, hy-
draulisch oder elektrisch ansteuerbaren Betäti-
gungszylinder aufweist zum Überführen des Fest-
stellelements (7) von der ersten Position in die zweite
Position.

5. Vorrichtung nach Anspruch 3,
wobei die Verriegelung einen Federstempel auf-
weist, welcher mit dem Feststellelement (7) derart
zusammenwirkt, dass das Feststellelement (7) in
seiner ersten Position vorgespannt ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5,
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wobei die Verriegelung (2) eine manuell betätigbare
Notentriegelung aufweist, welche über ein Notentrie-
gelungselement (8) auslösbar ist, zum Überführen
des Feststellelements (7) von seiner ersten Position
in die zweite Position.

7. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei die Führung (4) mindestens einen Anschlag
(10) aufweist zum Begrenzen des horizontalen
Schwenkbereiches des Trägerelements (2).

8. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei das mindestens eine Trägerelement (2) eine
Stoßsicherung mit mindestens einem Energiever-
zehrelement (6’) aufweist.

9. Vorrichtung nach Anspruch 8,
wobei das mindestens eine Energieverzehrelement
(6’) destruktiv und/oder regenerativ ausgebildet ist.

10. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei das Trägerelement (2) relativ zu der Bugklap-
pe (1a, 1b) in vertikaler Ebene verschwenkbar an-
geordnet ist.

11. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei das mindestens eine Trägerelement (2) in ho-
rizontaler Ebene verschwenkbar an einem mit dem
Fahrzeuguntergestell verbundenen Lagerbock (9)
angelenkt ist.

12. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche,
wobei ferner ein an der Fahrzeugstirnseite befestig-
barer Rahmen (20) vorgesehen ist, über welchen
das Trägerelement (2), das Betätigungselement (3)
und die horizontale Führung (4) mit dem Fahrzeug-
untergestell verbunden ist.

13. Bugklappenmodul mit einer ersten Bugklappe (1a)
und einer zweiten Bugklappe (1b), wobei das Bug-
klappenmodul für jede der Bugklappen (1a, 1b) je-
weils eine Vorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche aufweist zum Überführen der ent-
sprechenden Bugklappe (1a, 1b) von ihrem ge-
schlossenen Zustand in den geöffneten Zustand und
umgekehrt.

Claims

1. A device for pivoting one or more nose flaps (1a, 1b)
of a track-guided vehicle, in particular a rail vehicle,
wherein the device comprises:

- at least one nose flap (1a, 1b) to be pivoted by
the device;
- at least one supporting element (2) connected
on one side to the nose flap (1a, 1b) and on the
other side to the vehicle undercarriage of the
track-guided vehicle which is pivotable in the
horizontal plane relative to the vehicle undercar-
riage and which is designed to convey the nose
flap (1a, 1b) from a closed position into an open
position and vice versa when pivoting; and
- an actuating element (3) connected on one side
to the at least one supporting element (2) and
on the other side to the vehicle undercarriage
for pivoting the at least one supporting element
(2) relative to the vehicle undercarriage,
wherein the at least one supporting element (2)
is arranged on a guide (4) connectable to the
vehicle undercarriage so as to be pivotable in
the horizontal plane such that the supporting el-
ement (2) is guided in its horizontal pivoting mo-
tion and a large part of the force of the weight
of the nose flap (1a, 1b) connected to the at least
one supporting element (2) is transferred direct-
ly to the vehicle undercarriage,
characterized in that
the at least one supporting element (2) compris-
es a shifting mechanism which is designed to
move the nose flap (1a, 1b) in the longitudinal
direction of the supporting element (2) particu-
larly when in the closed state.

2. The device according to claim 1,
wherein the shifting mechanism comprises one or
more pneumatically, hydraulically or electrically con-
trollable actuating cylinders (6) which are designed
to displace cross members (11) in the longitudinal
direction of the supporting element, wherein the ac-
tuating cylinder (6) is connected to the nose flap (1a,
1b) by means of said cross members (11).

3. The device according to claim 1 or 2,
wherein the device further comprises a locking
mechanism (5) having a locking element (7) con-
nected to the vehicle undercarriage, wherein the
locking element (7) can be conveyed from a first po-
sition, in which the supporting element (1) is fixed
relative to the vehicle undercarriage, into a second
position in which the supporting element (2) can be
pivoted in the horizontal plane relative to the vehicle
undercarriage.

4. The device according to claim 3,
wherein the locking mechanism (5) comprises a
pneumatically, hydraulically or electrically controlla-
ble actuating cylinder for conveying the locking ele-
ment (7) from the first position into the second posi-
tion.
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5. The device according to claim 3,
wherein the locking mechanism comprises a spring
balance which interacts with the locking element (7)
such that said locking element (7) is pretensioned in
its first position.

6. The device according to claim 5,
wherein the locking mechanism (2) comprises a
manually operable emergency release able to be ac-
tivated by means of an emergency release element
(8) to convey the locking element (7) from its first
position into its second position.

7. The device according to any one of the preceding
claims,
wherein the guide (4) comprises at least one limit
stop (10) for limiting the horizontal pivoting range of
the supporting element (2).

8. The device according to any one of the preceding
claims,
wherein the at least one supporting element (2) com-
prises a shock protection having at least one energy
absorption element (6’).

9. The device according to claim 8,
wherein the at least one energy absorption element
(6’) is of destructive and/or regenerative design.

10. The device according to any one of the preceding
claims,
wherein the supporting element (2) is arranged in
the vertical plane so as to be pivotable relative to the
nose flap (1a, 1b).

11. The device according to any one of the preceding
claims,
wherein the at least one supporting element (2) is
articulated to a bearing block (9) connected to the
vehicle undercarriage so as to be pivotable in the
horizontal plane.

12. The device according to any one of the preceding
claims,
wherein a frame (20) mountable to the front end of
the vehicle is further provided, by means of which
the supporting element (2), the actuating element (3)
and the horizontal guide (4) are connected to the
vehicle undercarriage.

13. A nose flap module comprising a first nose flap (1a)
and a second nose flap (1b), wherein the nose flap
module comprises a respective device according to
any one of the preceding claims for each of said nose
flaps (1a, 1b) for conveying the respective nose flap
(1a, 1b) from its closed position into its open position
and vice versa.

Revendications

1. Dispositif pour le pivotement d’un ou plusieurs volets
d’étrave (1a, 1b) d’un véhicule guidé sur voie, en
particulier d’un véhicule ferroviaire, ledit dispositif
comprenant les éléments suivants :

- au moins un volet d’étrave (1a, 1b) à faire pi-
voter avec le dispositif;
- au moins un élément porteur (2) relié d’une
part avec le volet d’étrave (1a, 1b) et susceptible
d’être relié d’autre part avec le châssis inférieur
du véhicule guidé sur voie, ledit élément porteur
étant capable de pivoter dans un plan horizontal
par rapport au châssis inférieur du véhicule et
étant réalisé pour, lors du pivotement, faire pas-
ser le volet d’étrave (1a, 1b) depuis un état fermé
jusque dans un état ouvert et inversement ; et
- un élément d’actionnement (3) relié d’une part
avec ledit au moins un élément porteur (2) et
susceptible d’être relié d’autre part avec le châs-
sis inférieur du véhicule, pour faire pivoter ledit
au moins un élément porteur (2) par rapport au
châssis inférieur du véhicule ;
dans lequel ledit au moins un élément porteur
(2) est agencé sur un guidage (4) susceptible
d’être relié au châssis inférieur du véhicule de
manière pivotante dans un plan horizontal de
telle façon que l’élément porteur (2) est guidé
dans son mouvement de pivotement horizontal
et une majeure partie de la force pondérale du
volet d’étrave (1a, 1b) relié avec ledit au moins
un élément porteur (2) est susceptible d’être dé-
rivée directement dans le châssis inférieur du
véhicule,
caractérisé en ce que ledit au moins un élé-
ment porteur (2) comprend un mécanisme de
translation qui est réalisé pour déplacer le volet
d’étrave en translation (1a, 1b), en particulier
dans l’état fermé, en direction longitudinale de
l’élément porteur (2).

2. Dispositif selon la revendication 1,
dans lequel le mécanisme de translation comprend
un ou plusieurs cylindres d’actionnement (6) à pilo-
tage pneumatique, hydraulique ou électrique, les-
quels sont conçus pour déplacer en translation des
entretoises de liaison (11) en direction longitudinale
de l’élément porteur, et le cylindre d’actionnement
(6) est relié avec le volet d’étrave (1a, 1b) via les
entretoises de liaison (11).

3. Dispositif selon la revendication 1 ou 2,
dans lequel le dispositif comprend en outre un ver-
rouillage (5) relié au châssis inférieur du véhicule et
comprenant un élément d’immobilisation (7), ledit
élément d’immobilisation (7) pouvant être transféré
depuis une première position dans laquelle l’élément
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porteur (2) est fixé par rapport au châssis inférieur
du véhicule jusque dans une seconde position dans
laquelle l’élément porteur (2) est capable de pivoter
dans un plan horizontal par rapport au châssis infé-
rieur du véhicule.

4. Dispositif selon la revendication 3,
dans lequel le verrouillage (5) comprend un cylindre
d’actionnement à pilotage pneumatique, hydrauli-
que ou électrique, pour faire passer l’élément d’im-
mobilisation (7) depuis la première position jusque
dans la seconde position.

5. Dispositif selon la revendication 3,
dans lequel le verrouillage comprend un poussoir à
ressort, qui coopère avec l’élément d’immobilisation
(7) de telle façon que l’élément d’immobilisation (7)
est précontraint dans sa première position.

6. Dispositif selon la revendication 5,
dans lequel le verrouillage (2) comprend un déver-
rouillage à actionnement manuel, qui peut être dé-
clenché via un élément de déverrouillage de secours
(8), pour faire passer l’élément d’immobilisation (7)
depuis sa première position jusque dans la seconde
position.

7. Dispositif selon l’une des revendications précéden-
tes,
dans lequel le guidage (4) comprend au moins une
butée (10) pour limiter la plage de pivotement hori-
zontal de l’élément porteur (2).

8. Dispositif selon l’une des revendications précéden-
tes,
dans lequel ledit au moins un élément porteur (2)
comprend un dispositif de sécurité antichoc avec au
moins un élément de dégradation d’énergie (6’).

9. Dispositif selon la revendication 8,
dans lequel ledit au moins un élément de dégrada-
tion d’énergie (6’) est réalisé de manière destructive
et/ou régénérative.

10. Dispositif selon l’une des revendications précéden-
tes,
dans lequel l’élément porteur (2) est agencé avec
possibilité de pivotement dans un plan vertical par
rapport au volet d’étrave (1a, 1b).

11. Dispositif selon l’une des revendications précéden-
tes,
dans lequel ledit au moins un élément porteur (2) et
articulé sur un socle-palier (2) relié au châssis infé-
rieur du véhicule, de manière à pouvoir pivoter dans
un plan horizontal.

12. Dispositif selon l’une des revendications précéden-

tes,
dans lequel il est en outre prévu un cadre (20) sus-
ceptible d’être fixé sur le côté frontal du véhicule et
au moyen duquel l’élément porteur (2), l’élément
d’actionnement (3) et le guidage horizontal (4) sont
reliés au châssis inférieur du véhicule.

13. Module de volet d’étrave comprenant un premier vo-
let d’étrave (1a) et un second volet d’étrave (1b),
dans lequel le module de volet d’étrave comprend
pour chacun des volets d’étrave (1a, 1b) respective-
ment un dispositif selon l’une des revendications pré-
cédentes, pour faire passer le volet d’étrave (1a, 1b)
correspondant depuis sa position fermée jusque
dans la position ouverte et inversement.
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