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(57) Abstract: An air guiding element (1) for
improved flow over a gap (2) between a tractive
vehicle (3) and a trailer vehicle (4) is described,
wherein the air guiding element (1) can be
mounted on the tractive vehicle (3) or the trailer
vehicle (4) and comprises a tlexible and airtight
air cushion (5) which is connected to a filling
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channel (6). The invention addresses the problem
of providing a largely low-maintenance and
operationally safe air guiding element (1), which
can be installed independently of the compressed
air supply of the tractive vehicle (3), for improved
flow over the gap (2) between a tractive vehicle
(3) and a trailer vehicle (4). The problem is solved
according to the invention by an air guiding
element (1) in which the filling channel (6) has an
air entry opening (8) oriented in the direction of
travel (F) on the side (7) of the filling channel
facing away from the air cushion (5), said air entry
opening being arranged in such a way that the air
cushion (5) is filled exclusively by a dynamic
pressure of the relative wind.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Es wird ein Luftleitelement (1) fiir ein verbessertes Uberstromen eines Spaltes (2) zwischen einem Zugfahrzeug (3) und einem
Anhingerfahrzeug (4) beschrieben, wobei das Lutftleitelement (1) an dem Zugfahrzeug (3) oder dem Anhéngertahrzeug (4)
befestigbar ist und ein flexibles und luttdichtes Luftkissen (5) umfasst, welches an einen Fiillkanal (6) angeschlossen ist. Der
Erfindung lag die Aufgabe zugrunde, ein weitgehend wartungsarmes und betriebssicheres Luftleitelement (1) fiir ein verbessertes
Uberstromen des Spaltes (2) zwischen einem Zugfahrzeug (3) und einem Anhingerfahrzeug (4) bereitzustellen, welches
unabhéngig von der Druckluftversorgung des Zugfahrzeugs (3) installierbar ist. Die Aufgabe wird erfindungsgeméf3 durch ein
Luttleitelement (1) geldst, bei dem der Fiillkanal (6) auf seiner zum Luftkissen (5) abgewandten Seite (7) eine in Fahrtrichtung (F)
ausgerichtete Lufteintrittséffnung (8) aufweist, die derart angeordnet ist, dass das Luftkissen (5) ausschlieBlich durch einen
Staudruck des Fahrtwindes gefiillt wird.
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LUFTLEITELEMENT

Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Luftleitelement fiir ein verbessertes Uberstrémen eines Spal-
tes zwischen einem Zugfahrzeug und einem Anhéngerfahrzeug, wobei das Luftieitele-
ment an dem Zugfahrzeug oder Anhangerfahrzeug befestigbar ist und ein flexibles und

luftdichtes Luftkissen umfasst, welches an einen Flillkanal angeschlossen ist.

Wahrend des Fahrbetriebes sind das Zugfahrzeug und das Anhdngerfahrzeug stets
Uber eine Kupplungseinrichtung mechanisch miteinander verbunden. Unter einem
Zugfahrzeug und einem Anhéngerfahrzeug wird zunachst ein Sattelzug verstanden, der
ublicherweise aus einer Sattelzugmaschine als Zugfahrzeug und einem Sattelauflieger
als Anhéngerfahrzeug gebildet ist. Beide Fahrzeuge sind in diesem Fall Gber eine
Kupplungseinrichtung umfassend eine Sattelkupplung und einen Kénigszapfen lésbar
aneinander gekuppelt. Die Erfindung kann aber auch an einem Gliederzug bestehend
aus einem Motorwagen als Zugfahrzeug und einem Anhanger als Anhangerfahrzeug
verwirklicht sein. Derartige Fahrzeuge sind Ublicherweise mittels einer Kupplungsein-
richtung umfassend eine Bolzenkupplung und eine darin gehaltene Deichsel miteinan-
der verbunden. Darlber hinaus ist es auch méglich, dass bei mehrgliedrigen Anhanger-
fahrzeugen das Zugfahrzeug einen vorderen, ndher am Zugfahrzeug angeordneten
Sattelauflieger oder Anhdnger und das Anhangerfahrzeug einen hinteren, weiter zur
Sattelzugmaschine oder zum Motorwagen beabstandeten Sattelauflieger oder Anhé-

nger umfasst.

Zwischen dem Zugfahrzeug und dem Anhé&ngerfahrzeug befindet sich in angekuppel-
tem Zustand ein Spalt, der wahrend der Fahrt zu erheblichen Verwirbelungen der
Uberstromenden Luft und damit fir einen verhaltnismalkig hohen Kraftstoffverbrauch
sorgt. Eine vorgegebene Mindestspaltweite ist jedoch notWendig, da insbesondere bei
Kurvenfahrten zwischen Zugfahrzeug und Anhéngerfahrzeug eine Relativbewegung
stattfindet und andernfalls die Gefahr besteht, dass bei einer scharfen Kurvenfahrt die

kurveninnenliegende, vordere Ecke des Anhangerfahrzeugs mit dem Zugfahrzeug
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kollidiert. Auch bei scharfen Bremsungen kénnen Teile des Anhangerfahrzeugs auf-

grund von Lastwechselreaktionen gegen das Zugfahrzeug stoflen.

In der Vergangenheit gab es daher bereits Bestrebungen, den Spalt zwischen Zugfahr-
zeug und Anhangerfahrzeug zum Beispiel mit Luftleitelementen abzudecken. Aus der
US 3,711,146 ist beispielsweise eine an der Rlickwand des Fahrerhauses angreifende
Luftleitschirze bekannt geworden, welche in der Fahrzeugldngsachse mehrere gegen-
einander teleskopierbare Segmente umfasst. Vor Fahrtantritt werden die Segmente
ausgezogen und die Breite der Luftleitschiirze entsprechend der Breite des tatséchli-
chen Spaltes derart angepasst, dass der Spalt weitgehend abgedeckt ist. Das an einen
Auflieger angrenzende Segment der Luftleitschirze soll aus Gummi oder einem ande-
ren elastischen Material hergestellt sein und ein AnstoRen von Teilen des Aufliegers
beim Durchfahren groferer Kurvenradien zulassen. Fir enge Kurvenradien oder einen
Aufliegerwechsel lsst sich die Luftleitschiirze manuell oder mittels von Stellzylindern in
Richtung des Fahrerhauses zurlickschieben. Der wesentliche Nachteil dieser bekann-
ten Luftleitschirze liegt in deren Anpassung vor Fahrtantritt und das dadurch nicht zu
vermeidende Anstollen des Aufliegers an die Luftleitschiirze. Hierdurch kommt es

immer wieder zu Beschadigungen der Luftleitschiirze oder des Aufliegers.

Einen gattungsbildenden Stand der Technik stellt die US 3,834,752 dar. Das Uberbri-
cken des Spaltes zwischen Zugfahrzeug und Anhéangerfahrzeug wird hierbei mittels
eines aufblasbaren Luftsackes realisiert, welcher auf der Vorderseite des Anhanger-
fahrzeugs angebracht ist und nach dem Ankuppeln des Zugfahrzeugs an der Rick-
wand des Fahrerhauses I6sbar befestigt wird. Der ansonsten geschlossene Luftsack
wird Uber eine Druckluftleitung des Zugfahrzeugs aufgeblasen und dadurch stabilisiert.
Die Druckluftversorgung des Luftsackes soll insbesondere (iber den Kompressor der
Fahrzeugbremsanlage erfolgen. Als nachteilig hat sich erwiesen, dass das Zugfahrzeug
mit einer erheblichen Kompressorleistung ausgestattet sein muss, um neben der
Bremsanlage auch das Volumen des mehrere Kubikmeter grofien Luftsackes zu flillen.
Dieses Problem verschérft sich noch, wenn der Luftsack durch Beschidigungen un-
dicht wird und der Kompressor mithin nicht mehr in der Lage ist, die Druckspeicher der
Bremsanlage zu flillen. Dieses konnte unter Umstanden zum Ausfall der Bremsanlage

fUhren, so dass der Sattel- beziehungsweise Gliederzug liegenbleibt.
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Aus diesem Grund lag der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein weitgehend wartungs-
armes und betriebssicheres Luftleitelement fiir ein verbessertes Uberstromen des
Spaltes zwischen einem Zugfahrzeug und einem Anhangerfahrzeug bereitzustellen,

welches unabhangig von der Druckluftversorgung des Zugfahrzeugs installierbar ist.

Die Aufgabe wird erfindungsgemaf dadurch gelést, dass der Fiillkanal auf seiner zum
Luftkissen abgewandten Seite eine in Fahrtrichtung ausgerichtete Lufteintrittséffnung
aufweist, die derart angeordnet ist, dass das Luftkissen ausschlieflich durch einen
Staudruck des Fahrtwindes gefllli wird. Unter einem Luftkissen wird eine geschlossene
Umhiillung aus einem flexiblen und luftdichten Wandmaterial verstanden. Der Fiillkanal
kann aus einer Rohrleitung oder einer Bohrung gebildet sein. Der Fiillkanal geht unmit-
telbar in die Lufteintritts6ffnung tiber, welche sich vorzugsweise in Fahrtrichtung ko-

nisch aufweitet. Der Staudruck ist der dynamische Druck und entspricht der Erhdhung

des Drucks am Staupunkt eines umstromten Kérpers gegeniiber dem statischen Druck

des Fluids, hier der Umgebungsluft.

Mit Hilfe des erfindungsgematien Luftleitelementes kann der Spalt zwischen dem Zug-
und Anhangerfahrzeug nahezu vollstandig geschlossen werden. Hierfur sind nur ge-
ringflgige Modifikationen notwendig, so dass sich das Luftleitelement auch an beste-

henden Fahrzeugen nachristen |&sst.

Flr eine aerodynamisch glinstige Wirkung sollte das Luftkissen zugfahrzeugseitig an
die Querschnittskontur des Aufbaus angepasst sein, wodurch auerdem eine umlau-
fende Befestigung méglich wird. Seitens des Anhidngerfahrzeugs muss das Luftkissen
auf dessen Hohe und Breite angestimmt sein. Vor dem oberen Bereich des Luftkissens
kann ein Dachspoiler angeordnet sein, so dass das Héhenniveau des Anhdngerfahr-
zeugs bereits erreicht ist und das Luftkissen lediglich den Spaltraum in horizontater
Richtung zu {iberbriicken braucht. [n diesem Fall ist die Dachwand des Zugfahrzeugs
durch den Dachspoiler gebildet. Die Erfindung erfasst auch einen derartig aufblasba-
ren, aus einem Luftkissen geformten Dachspoiler, der jedoch {iber das horizontale

Niveau hinaus anstellbar ist.
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Gemal einer einfachen Ausfiihrungsform ist vorgesehen, dass das Luftkissen bei
geringer Geschwindigkeit zusammenfallt, indem der Innendruck durch den nicht oder
kaum mehr vom Staudruck beaufschlagten Fillkanal entweicht. Dadurch wird chne
zusatzliche Steuerungskomponenten, elektronische Steuerung oder Ventile sicherge-
stellt, dass ein Rangieren bei niedriger Fahrgeschwindigkeit mit groRen Relativbewe-

gungen zwischen Zugfahrzeug und Anh&ngerfahrzeug moglich ist.

Der erforderliche Innendruck wird an der Front des Zugfahrzeugs abgenommen und
wéchst mit der Geschwindigkeit. Dadurch kann das Luftkissen insbesondere bei héhe-
ren Geschwindigkeiten so weit aufblahen, dass es mithin auch eine abdichtende Funk-
tion zwischen Zugfahrzeug und Anhéngeriahrzeug einnimmt. Dabei bleibt das Lufikis-
sen so weit elastisch, dass Lenkbewegungen und damit Relativbewegungen zwischen

dem Zugfahrzeug und dem Anhéngerfahrzeug nicht behindert werden.

Das Luitkissen ist vorzugsweise an dem Zugfahrzeug fest installiert. Es ist jedoch auch
eine Installation an der Front des Anhangerfahrzeugs denkbar. Das Luftkissen kann
jedoch nur an dem Zugfahrzeug oder dem Anhéngerfahrzeug fest montiert sein, da es
bei langsamer Fahrt, insbesondere wahrend des Rangierens, eine Relativbhewegung

von Zug- und Anhéngerfahrzeug zulassen muss, ohne zu zerreilken.

Ein weiterer Vorteil des erfindungsgeméanien Luftleitelementes liegt darin, dass bei
geeigneter Auslegung der Materialien im Falle eines Unfalls durch ein gesteuertes
Entweichen des im Luftkissen herrschenden Innendrucks Energie abgebaut wird, falls
die Kupplungseinrichtung brechen sollte und das Anhéngerfahrzeug von hinten auf den

Aufbau des Zugfahrzeugs schlagt, insbesondere das Fahrerhaus.

Vorteilhafterweise ist das mindestens eine Luftkissen U-férmig an eine duRere
Querschnittskontur eines kastenformigen Aufbaus des Zugfahrzeugs angepasst und
grenzt an eine Dachwand sowie an zwei Seitenwande des Aufbaus. Diese Ausfilhrung
ist insofern vorteilhaft, als dass eine an der Riickwand des Aufbaus befindliche Konsole
der Versorgungsieitungen weiterhin funktionstiichtig und auch bei aufgeblasenem

Luftkissen nicht im Wege ist.
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Alternativ zu der vorstehend beschriebenen Ausflihrungsform kann das oder die Luft-
kissen den Spalt vollflachig innerhalb der ZuReren Querschnittskontur eines kastenfdr-
migen Aufbaus des Zugfahrzeugs ausflillen. Diesé Ausflihrungsform ist besonders
vorteilhaft, wenn das Luftkissen geeignet sein soll, gegebenenfalls ein auf das Zugfahr-
zeug aufschlagendes Anhéngerfahrzeug abzufangen. Dariiber hinaus verformt sich das
Luftkissen wahrend sehr enger Kurvenfahrten besonders giinstig, ohne dass ein Teil
der Luftmenge abgelassen werden muss oder es zu einem verschleiRintensiven An-
stieg des Innendrucks kommt, da die im Luftkissen eingeschlossene Luft ohne Ein-
schnlrungen oder Umlenkungen von der Kurveninnenseite mit einem aufgrund der
Anndherung von Zug- und Anhéngerfahrzeug kleinen zur Verfligung stehenden Volu-

men zur Kurvenaufenseite mit einem groRen Volumen strdmen kann.

Vorzugsweise ist ein einziges Luftkissen vorgesehen. Dieses ermdglicht einen beson-
ders einfachen Auf- und Abbau des Innendrucks innerhalb des Luftkissens. Das einzige
Luftkissen kann entweder die vollstandige Querschnittskontur des Aufbaus in Fahrtrich-
tung des Zugfahrzeugs abdecken oder nur Teile davon, insbesondere durch eine U-

férmige Bauweise.

Gema&l einer besonders glinstigen Ausflihrungsform sind mehrere Luftkissen in Reihe
angeordnet, so dass eine prézise Anpassung mehrerer Luftkissen an die
Querschnittskontur des Aufbaus erfolgen kann und gleichzeitig wichtige Aggregate an

der Ruckwand des Aufbaus ausgespart werden kénnen.

ZweckmaRigerweise weist das mindestens eine Lufitkissen im inneren mehrere Luft-
kammern auf, wodurch eine besonders effektive Aussteifung des mindestens einen

Luftkissens erfolgt.

Zusatzlich oder anstelle von Luftkammern kann das mindestens eine Luftkissen eine
Aussteifung mittels Tragspangen aufweisen. Bei den Tragspangen handelt es sich um
elastische Stabe, die dem Luftkissen zu einer vorgegebenen Form verhelfen und im
druckiosen Zustand des Luftkissens ein Flattern verhindern. Die Tragspangen kénnen
innen oder aulen am Luftkissen angeordnet sein. Vorzugsweise sind die Tragspangen

ortsfest am Aufbau angebaut und sind als integral, homogenes Bauteil hergestellt.
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Uberraschenderweise hat sich herausgestellt, dass eine signifikante Verbesserung des
Luftwiderstandsbeiwertes bereits erreicht wird, wenn das Luftleitelement den Spalt auf

ein Restspaltmal’ von maximal 500 mm reduziert.

Vorteilhafterweise ist innerhalb des Fiillkanals und/oder an dessen Eintritt am Luftkis-
sen ein Rickschiagventil angeordnet. Das Riickschlagventil kann bei einer vorgegebe-
nen unteren Fahrgeschwindigkeit verschlossen bleiben, so dass das Luftkissen zum
Beispiel im Stau, bei Ortsdurchfahrten oder generell bei wechselnden Fahrgeschwin-

digkeiten seine maximale Kontur beibehélt und zwischenzeitlich nicht zusammenfillt.

Gulnstigerweise sollte jedoch das Luftkissen mit einem Abblasventil zusammenwirken,
Uber welches zum Rangieren oder bei einem Wechsel des Anh&ngerfahrzeugs der
Innendruck des Luftkissens in die Umgebung abgelassen wird. Bei einem Wechsel des
Anhéngerfahrzeugs wird durch diese Vorgehensweise sichergestellt, dass auch Anha-
ngerfahrzeuge mit einem gréReren vorderen Uberstand angekuppelt werden kdnnen,
ohne mit dem Luftkissen zu kollidieren. Vorzugsweise ist dient als Abblasventil das

Riickschlagventil.

Gemal einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform ist das Luftkissen an einem
formstabilen Spoiler befestigt. Dieser formstabile Spoiler kann als Dachspoiler auf der
Dachwand des Aufbaus oder als Seitenspoiler an den Seitenwanden des Aufbaus
angeordnet sein und vorteilhafterweise mit seinem in Fahrtrichtung vorderen Ende
schwenkbar an dem Zugfahrzeug angreifen. Somit ist der formstabile Spoiler an min-
destens einer Stelle dauerhaft und unmittelbar an dem Aufbau befestigt. Dies hat den
Vorteil, dass ein wesentlicher Teil der auf den Spoiler wirkenden Kréafte Uber die
schwenkbare Anbringung in den Aufbau eingeleitet werden. Torsionskréfte oder Zug-
kréfte wéren Uber einen Kraftfluss ausschlieRlich durch das Luftkissen kaum zu beherr-
schen. Mit Hilfe des Luftkissens stellt sich der formstabile Spoiler geschwindigkeitsab-
héngig in die vorgesehene Fahrstellung auf. Das Luftkissen dient somit als Aktuator fur

den formstabilen und gegeniiber dem Aufbau zwangsgefiihrten Spoiler.
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Zum besseren Verstandnis wird die Erfindung nachfolgend anhand von insgesamt 8

Figuren ndher erldutert. Dabei zeigen die

Fig. 1:

Fig. 2:

Fig. 3:

Fig. 4:

~ Fig. 5:

Fig. 6:

Fig. 7:

Fig. 8:

eine schematische Seitenansicht auf ein Zug- und Anhé-
ngerfahrzeug mit einem Luftleitelement im Fahrmodus ge-

mal einer ersten Ausflihrungsform;

eine Seitenansicht geman Fig. 1 mit dem Luftleitelement

im Stand- und Rangiermodus;
eine Ruckansicht auf das Zugfahrzeug geman Fig. 1;

eine Ruckansicht auf das Zugfahrzeug mit einem Luftleit-

element gemal einer zweiten Ausfithrungsform;

eine Rickansicht auf das Zugfahrzeug mit einem Luftleit-

element gemaf einer dritten Ausfiihrungsform;

eine Vorderansicht auf das Zugfahrzeug mit einer an einem

Dachspoiler angeordneten Lufteintrittséffnung;

einen Ausschnitt einer Seitenansicht auf das Zug- und An-
hangerfahrzeug mit einem Luftleitelement gemaR einer

vierten Ausfiihrungsform und

eine Seitenansicht auf das Zug- und Anhangerfahrzeug mit
einem Luftleitelement gemaR einer funften Ausfiihrungs-

form.

Die Fig. 1 zeigt das erfindungsgemaRe Luftleitelement 1 umfassend ein Luftkissen 5

und einen daran angeschlossenen Fiillkanal 8, der an seinem in Fahrtrichtung F lie-



10

15

20

25

30

WO 2013/110487 PCT/EP2013/050154

genden, vorderen Ende an einer Anstromseite 25 des Zugfahrzeugs 3 miindet. Unter
der Anstrémseite wird die vom Fahrtwind angestromte Kontur des Zugfahrzeugs 3

verstanden.

Das Luftkissen 5 ist in einem Spalt 2 zwischen einem Zugfahrzeug 3 und einem Anhé-
ngerfahrzeug 4 angeordnet. Bei dem Zugfahrzeug 3 handelt es sich um eine Sattel-
zugmaschine, an dessen heckseitigem Ende sich als Kupplungseinrichtung eine ge-
wohnliche Sattelkupplung 20 befindet. Das.Anhéingerfahrzeug 4 ist dementsprechend
als Sattelauflieger ausgebildet und mittels eines an der Unterseite befestigten Kénigs-

zapfens (nicht dargestellt) I0sbar in der Sattelkupplung 20 gehalten.

Das Zugfahrzeug 3 weist einen Aufbau 9 auf, in dem unter anderem das Fahrerhaus
untergebracht ist. Uber dem Aufbau 9 ist zudem ein fest montierter Spoiler 18 zu er-
kennen, welcher den Aufbau 9 im Sinne einer Dachwand 10 nach oben begrenzt. In
diesem Fall entspricht das vertikale Niveau der Dachwand 10 ungeféhr dem Niveau

des Anhangerfahrzeugs 4.

An einer Rickwand 22 des Aufbaus 9 des sich in Fahrtrichtung F bewegenden Zug-
fahrzeugs 3 ist das Luftkissen 5 befestigt, welches im gezeigten Fahrmodus zu seiner
maximalen GréRe aufgeblasen ist und sowohl mit der aus dem Spoiler 18 gebildeten
Dachwand 10 des Zugfahrzeugs 3 als auch der Dachwand 23 des Anh&ngerfahr-
zeugs 4 in einer gemeinsamen horizontalen Ebene abschlieRt. In Fahrtrichtung F kann
ein Restspaltmal W von maximal 500 mm zwischen dem Luftkissen 5 und einer Fronf-

seite 24 des Anhangerfahrzeugs 4 verbleiben.

Das Luftkissen 5 ist an den Flllkanal 6 angeschlossen, der auf einer dem Luftkissen 5
abgewandten Seite 7 in Fahrtrichtung F des Zugfahrzeugs 3 in einer Lufteintritts6ff-
nung 8 miindet. Die Lufteintrittsdffnung 8 ist in Fahrtrichtung F ausgerichtet und wird
demzufolge im Fahrmodus vom Fahrtwind angestromt. Glnstigerweise weist die Luft-
eintritts6ffnung 8 eine konische Aufweitung in Fahrtrichtung F auf, wodurch sich beson-
ders effizient ein Staudruck innerhalb des Flillkanals 6 und des dahinter befindlichen
Luftkissens 5 aufbaut. Aufgrund des Staudruckes bléht sich das Luftkissen 5 auf bezie-

hungsweise fallt bei nachlassendem Staudruck zusammen. Da (blicherweise bei
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schneller Geradeausfahrt keine engen Kurvenfahrten mit einer erheblichen Relativbe-
wegung zwischen Zugfahrzeug 3 und Anhéngerfahrzeug 4 zu erwarten sind, ist das

Luftkissen & maximal gefiillt und es stellt sich ein minimales Restspaltmal W ein.

Sobald das Zugfahrzeug 3 seine Fahrgeschwindigkeit verringert, sinkt auch der Stau-
druck im Luftkissen 5, so dass dieses im Stand- und Rangiermodus entsprechend der
Darstellung in Fig. 2 in sich zusammenfallt.

Die Fig. 2 zeigt ein stehendes Zugfahrzeug 3, dessen Luftkissen 5 aufgrund des feh-
lenden Staudrucks unter seinem Eigengewicht zusammengesackt ist. Demzufolge hat
sich das Restspaltmall W mehr als verdoppelt, so dass nunmehr auch ein Rangieren
mit einem engen Kurvenradius madglich ist. Der wihrend der Fahrt aufgebaute Stau-
druck ist bereits bei sinkender Fahrgeschwindigkeit sukzessive tiber den Fiillkanal 6

entwichen.

Die Fig. 3 verdeutlicht die anndhernd flachendeckende Abdeckung einer
Querschnittskontur 12 des Aufbaus 9 in Fahrtrichtung F des Zugfahrzeugs 3 durch das
Luftkissen 5. Im vorliegenden Fall wird der Aufbau @ durch den Spoiler 18 bis auf das
Niveau des Anhangerfahrzeugs 4 erhoht. Das Luftkissen 5 schlieRt auf seiner Obersei-
te demzufolge mit dem Spoiler 18 ab. In seitlicher Richtung erstreckt sich das Luftkis-
sen 5 bis an die Seitenwénde 11a, 11b, die sich im Bereich des Spoilers 18 fortsetzen.

Aufgrund der vollflachigen Abdeckung der Riickwand 22 des Aufbaus 9 durch das
Luftkissen 5 ist es notwendig, die ansonsten mittig an der Riickwand 22 angeordnete
Versorgungskonsole 21 zu verlegen und dadurch einen Zugriff auf die Versorgungslei-

tungen 26 zu ermdglichen.

Die Fig. 4 zeigt eine alternative Ausfilhrungsform des Luftkissens 5 in U-Form, bei dem
nur aufleren Randabschnitte der Riickwand 22 angrenzend an die Seitenwinde 11a,
T1b und die Dachwand 10 von dem Luftkissen 5 {iberdeckt sind. Die
Querschnitiskontur 12 des Aufbaus 9 wird somit ausschliefilich an ihrem duferen

Randbereich von dem Luftkissen 5 abgedeckt.
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Die mittig an der Riickwand 22 angeordnete Versorgungskonsole 21 mit daran ange-
steckten Versorgungsleitungen 26 ist nur teilweise von dem Luftkissen 5 umgeben und

kann ohne weitere Umbaumalinahmen genutzt werden.

Das Befiillen des Luftkissens 5 und der nachfolgende Aufbau des Staudrucks erfolgt
tber den horizontal in das Luftkissen 5 miindenden Fiillkanal 6. Das Luftkissen 5 ist fir
eine besonders stabile Aussteifung im inneren des geschlossenen Kérpers an mehre-
ren Stellen mit einem kammerbildenden Konus 14 versehen. Der Konus 14 bewirkt
einerseits eine Stltzwirkung des Luftkissens 5 bei Vorliegen eines noch geringen
Staudrucks und vermeidet andererseits bei Undichtigkeiten eine Entleerung des ge-
samten Luftkissens 5. Bei einer auftretenden Undichtigkeit ist hiervon lediglich eine der
Luftkammern 13a, 13b, 13c betroffen. Die anderen Luftkammern 13a, 13b, 13c behal-

ten weiterhin ihre Form bei.

Hierdurch ist es jedoch notwendig, fiir eine Entliiftung des Lufikissens 5 auf beiden
Seiten des kammerbildenden Konus 14 zu sorgen. Vorzugsweise wird dieses tber

mehrere, dezentral an dem Luftkissen 5 angeordnete Abblasventile 17 realisiert.

Ein Offnen der Abblasventile 17 erfolgt zum Beispiel von Hand durch den Fahrer des
Zugfahrzeugs 3. Besonders vorteilhaft ist jedoch eine Kopplung des Abblasventils 17
mit dem Fahrzeugsteuergerat (27) in Abhéngigkeit eines vorgegebenen Brems- oder
Lenkgradienten. Hierbei ist das Abblasventil vom Fahrzeugsteuergerit angesteuert,
wobel der Brems- oder Lenkgradient unmittelbar im Fahrzeugsteuergerat (27) oder
einem externen, dem Abblasventil zugeordneten Steuergerét (28) erzeugt ist. Demzu-
folge kann das aus dem Brems- oder Lenkgradienten abgeleitete Steuersignal fiir das
Abblasventil (17) auch innerhalb des Fahrzeugsteuergerates (27) oder des externen
Steuergerates (28) ermittelt sein. Der Brems- oder Lenkgradient wird aus einer Erho-
hung des Bremsdrucks beziehungsweise einem Lenkeinschlag pro Zeiteinheit berech-
net, so dass beim Rangieren oder einer Vollbremsungen mit einem nachfolgenden
Ausweichmandver der Staudruck Uber das oder die Abblasventil(e) 17 entweichen kann
und ein ausreichend grofies RestspaltmaRl W (siehe Fign. 1 und 2) filr die notwendige
Relativbewegung zwischen Zugfahrzeug 3 und Anhangerfahrzeug 4 zur Verfligung
steht.
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Die Fig. 5 stellt eine weitere Ausfiihrungsform des Luftkissens 5 dar, bei dem jedoch
die U-Form Uber mehrere aneinander angrenzende Luftkissen 5 erreicht wurde. Das
Beflillen und der Aufbau des Staudrucks erfolgt Giber den Fillkanal 8, der sich jedoch
Uber mehrere Verteilungskanéle 6a verzweigt und somit an mehrere Luftkissen 5 ange-
schlossen sein kann. Die Entleerung der mehreren Luftkissen 5 kann, muss aber nicht,
Uber mehrere Abblasventile 17 realisiert sein. Ebenso ware es mdglich, mehrere Luft-

kissen 5 Uber den Fillkanal 6 und die Verteilungskanéle 6a zu beatmen.

In der Fig. 6 ist ein Zugfahrzeug 3 im Fahrmodus mit Anhangerfahrzeug 4 gezeigt, das
heilst mit aufgeblasenem Luftkissen 5 des Luftleitelementes 1. Das Luftkissen 5 steht
seitlich sowohl Uber die Seitenwande 11a, 11b als auch die vom Spoiler 18 gebildete

Dachwand 10 geringfugig tber. Der Fiillkanal 6 ist in den Spoiler 18 integriert.

Um im Fahrbetrieb einen ausreichenden Staudruck bereitstellen zu kénnen, weist der
in der Fahrzeugldngsachse ausgerichtete Fiillkanal 6 eine sich in Fahrtrichtung konisch
aufweitende Lufteintrittséffnung 8 auf. Grundsétzlich wére es jedoch auch méglich, den

Flllkanal 6 oberhalb des Spoilers 18, seitlich oder unter dem Aufbau 9 vorzusehen.

Die Fig. 7 zeigt eine weitere Ausflihrungsform, bei welcher das Luftkissen 5 als Schiir-
ze mit einem dreieckigen Querschnitt ausgebildet ist. Der am Aufbau 9 des Zugfahr-
zeugs 3 angreifende Abschnitt des Luftkissens 5 ist verhaltnismaRig klein im Hinblick
auf die Weite des zu Uiberbriickenden Spaltes 2. Aus diesem Grund befinden sich zur
Erhaltung des Profils und zur Aussteifung im Inneren des Luftkissens 5 mehrere Trag-
spangen 15. Die Tragspangen 15 weisen elastische Eigenschaften auf und verformen

sich im Stand- und Rangiermodus gegebenenfalls reversibel.

Die Ausflihrungsform gemaR Fig. 7 weist ein gemeinsames Riickschlag- und
Abblasventil 16, 17 auf. Hierdurch wird vermieden, dass das Luftkissen 5 bei schwan-
kender Fahrgeschwindigkeit des Zugfahrzeugs 3 sténdig seine duRRere Form &ndert.
Die Ansteuerung des Abblasventils 17 erfolgt gemald den Ausflihrungen zu Fig. 5,
wobei es hier nicht notwendig ist, das Abblasventil 17 dauerhaft mit dem flexiblen

Wandmaterial des Luftkissens 5 zu verbinden.
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Gemal der Ausfihrungsform in Fig. 8 wirkt das Luftkissen 5 mit einem formstabilen
Spoiler 18 zusammen. Beispielhaft ist in durchgehender Linie die Position des Spoi-
lers 18 im Fahrmodus und in unterbrochener Linie im Stand- und Rangiermodus ge-

zeigt.

Das Luftleitelement 1 mit dem Luftkissen 5 und dem formstabilen Spoiler 18 befindet
sich auf der Dachwand 10 des Aufbaus 9, wobei die Dachwand 10 auf einem tieferen
Niveau als die Dachwand 23 des Anhéngerfahrzeugs 4 angeordnet ist. Im Fahrmodus
bléht sich das Luftkissen 5 auf und driickt dadurch den Spoiler 18 so weit nach oben,
bis dieser mit seinem dem Anhédngerfahrzeug 4 benachbarten Ende ungeféhr das
vertikale Niveau der Dachwand 23 des Anhéngerfahrzeugs 4 erreicht oder geringfiigig

(iberschreitet.

Der Spoiler 18 ist mit seinem vorderen Ende 19 an der oder in der N&he der Dach-

wand 10 schwenkbar gelagert.

Das Befiillen des Luftkissens 5 und der anschlieBende Aufbau des Staudruckes wird
ebenfalls Gber den Fillkanal 6 realisiert, welcher hierflir neben dem Aufbau 9 vorbeige-
fihrt und in Fahrtrichtung F ausgerichtet ist. Innerhalb des Fillkanals 6 befindet sich
ein Rlckschlagventil 16, das bei dieser Ausfilhrungsform besonders sinnvoll ist und
das durch den Spoiler 18 belasteten Luftkissen 5 auch bei Schwankungen der Fahrge-
schwindigkeit in der maximal aufgeblahten Position hilt. Das Abblasventil 17 kann, wie
gezeigt, unmittelbar an dem Luftkissen 5 oder in dem Fiillkanal 6 als Kombinationsven-

til zusammen mit dem Riickschlagventil 16 angeordnet sein.
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Bezugszeichenliste

Luftleitelement

Spalt

Zugfahrzeug

Anhangerfahrzeug

Luftkissen

Fiillkanal

Verteilungskanal

Luftkissen abgewandte Seite Flillkanal
Lufteintritts6ffnung

Aufbau Zugfahrzeug

Dachwand

11a, b Seitenwand

12
13a-c
14
15
16
17
18
19

20
21
22
23
24
25
26
27

Querschnittskontur Aufbau
Luftkammern
kammerbildender Konus
Tragspangen
Rickschlagventil
Abblasventil

Spoiler

vorderes Ende Spoiler

Sattelkupplung
Versorgungskonsole
Ruckwand Aufbau Zugfahrzeug
Dachwand Anhingerfahrzeug
Frontseite Anhéngerfahrzeug
Anstromseite Zugfahrzeug
Versorgungsleitung

Fahrzeugsteuergerat
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Patentanspriiche

Luftleitelement (1) fir ein verbessertes Uberstrdmen eines Spaltes (2) zwischen
einem Zugfahrzeug (3) und einem Anhéngerfahrzeug (4), wobei das Luftleitele-
ment (1) an dem Zugfahrzeug (3) oder dem Ahhéngerfahrzeug {(4) befestigbar
ist und ein flexibles und luftdichtes Luftkissen (5) umfasst, welches an einen
Fillkanal (6) angeschlossen ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Flllkanal (6) auf seiner zum Luftkissen (5) abgewandten Seite (7) eine
in Fahrtrichtung (F) ausgerichtete Lufteintrittséffnung (8) aufweist, die derart an-
geordnet ist, dass das Luftkissen (5) ausschlieBlich durch einen Staudruck des

Fahrtwindes gefullt wird.

Luftleitelement nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das mindes-
tens eine Luftkissen (§) U-férmig an eine aulere Querschnittskontur eines kas-
tenférmigen Aufbaus (9) des Zugfahrzeugs (3) angepasst ist und an eine Dach-

wand (10) sowie an zwei Seitenwénde (11a, 11b) des Aufbaus (9) angrenzt.

Luftieitelement nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Luftkis-
sen (5) den Spalt (2) vollflachig innerhalb der duReren Querschnittskontur (12)
eines kastenfdrmigen Aufbaus (9) des Zugfahrzeugs (3) ausflillt.

Luftleitelement nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass das mindestens eine Luftkissen (5) im inneren mehrere Luftkammern (13a,
13b, 13c) aufweist.

Luftleitelement nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass das mindestens eine Lufikissen (5) eine Aussteifung miitels Tragspan-

gen (15) aufweist.
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Luftleitelement nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass das Luftleitelement (1) den Spalt (2) auf ein Restspaltmalt (W) von maxi-

mal 500 mm reduziert.

Luftleitelement nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass innerhalb des Fillkanals (6) und/oder an dem Luftkissen (5) ein Riick-

schlagventil (16) angeordnet ist.

Luftleitelement nach einem der Ansprliche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,

dass an dem Luftkissen (5) ein Abblasventil (17) angeordnet ist.

Luftleitelement nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
dass das Abblasventil (17) mit einem Fahrzeugsteuergerat (27) und/oder einem

externen Steuergerat (28) zusammenwirkt.

Luftleitelement nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
dass das Fahrzeugsteuergerat (27) und/oder das externe Steuergerat (28) ein
Steuersignal fir das Abblasventil (17) bereitstellt, welches einen Brems- oder

Lenkgradienten berlicksichtigt.

Luftleitelement nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,

dass das Luftkissen (5) an einem formstabilen Spoiler (18) befestigt ist.

Luftleitelement nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Spoi-
ler (18) mit seinem in Fahririchtung (F) vorderen Ende (19) schwenkbar an dem

Zugfahrzeug (3) angreift.
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