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Bugklappenanordnung

(57)  Es wird eine Bugklappenanordnung, ein Schie-
nenfahrzeug mit Bugklappenanordnung und ein Verfah-
ren zum Offnen und/oder SchlieBen einer Bugklappen-
anordnung eines Schienenfahrzeugs beschrieben. Die
Bugklappenanordnung umfasst eine erste (210; 410)
und eine zweite Klappe (220; 420), die jeweils um eine
im Wesentlichen vertikale Achse (230; 430) zwischen
einer ersten Position, in welcher die Bugklappenanord-
nung (200; 400) in einer Betriebsstellung gedffnetist und
in welcher die Klappen (210; 410; 220; 420) voneinander
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getrennt sind, und einer zweiten Position, in welcher die
Bugklappenanordnung (200; 400) geschlossen ist, ver-
schwenkbar sind. Jede Klappe (210; 220; 410; 420) weist
eine Aullenkante (215; 225; 415; 425) an ihrem zur je-
weils anderen Klappe weisenden Ende auf. Die erste
Klappe (210; 410) weist in einem AuRenkantenbereich
entlang ihrer AulRenkante eine Stufe (240; 440) auf, um
die zweite Klappe (220; 420) mit ihrer AulRenkante (225;
425) in der zweiten Position aufzunehmen.
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Beschreibung

Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung liegt auf dem Gebiet der Fahr-
zeugtechnik und insbesondere der Schienenfahrzeug-
technik und betrifft eine Bugklappenanordnung fur Schie-
nenfahrzeuge, sowie ein Schienenfahrzeug mit einer
Bugklappenanordnung. Weiterhin betrifft die Erfindung
ein Verfahren zum Offnen und/oder SchlieRen einer Bug-
klappenanordnung eines Schienenfahrzeugs.

Vorbekannter Stand der Technik

[0002] Bei Schnellziigen mit aerodynamisch gestalte-
ten Wagenenden (Fahrzeugkopf) sind in bekannten Sys-
temen in der Regel Kupplungselemente durch bewegli-
che Bugklappen verkleidet. Dies dient einerseits dazu,
die Kupplungselemente zu schiitzen, andererseits ver-
bessern sich durch die Bugklappen auch die aerodyna-
mischen und asthetischen Eigenschaften des Schienen-
fahrzeugs. Um verlassliche Mechanismen fir die Bug-
klappen zu realisieren, sind heute Kinematiken mit ein-
facher rotatorischer Bewegungen bevorzugt. Eine einfa-
che rotatorische Bewegung wird insbesondere bevor-
zugt, weil der daflir benétigte Mechanismus als hinrei-
chend robust gilt. Als problematisch stellt sich allerdings
die Integration dieser einfachen Kinematik in eine aero-
dynamisch optimierte Frontgeometrie des Schienenfahr-
zeugs dar. Dabei muss zusatzlich gewabhrleistet sein,
dass sich die Bugklappe weit genug 6ffnen kann, um alle
Kupplungsausschlage zu ermdglichen.

[0003] Umdennoch eine den Anforderungen nach Ae-
rodynamik, Aussehen und Funktionalitdt gentigende
Bugklappenanordnung bereit zu stellen, wurden bisher
entweder komplizierte Mechaniken eingesetzt oder die
Fahrzeugfrontwurde entsprechend breit gestaltet. Dabei
sind vertikale rotatorische Drehbewegungen bisher im-
mer senkrecht verlaufen.

[0004] Bisherige Bugklappensysteme erlaubenjedoch
nur eine begrenzte Abdeckung von Elementen, was oft
dazu fuhrt, dass manche Elemente nicht von den Bug-
klappen abgedeckt werden kénnen. Aufgrund der oben
genannten Zwange wird zum Beispiel das Fiihrungshorn
oft nicht abgedeckt, da dessen Abdeckung eine Vergro-
Rerung der Bugklappe erforderlich machen wirde, was
wiederum zu einer geringeren Offnungsbreite fiihren
wirde. Dies bringt jedoch designtechnische und aerody-
namische Nachteile mit sich. Dennoch ist eine Abde-
ckung des Fihrungshorns gewiinscht.

[0005] Sollendie oben aufgefiihrten Vorteile eines um-
schlossenen Fihrungshorns bei heutigem Stand der
Technik erreicht werden, wird Ublicherweise eine teles-
kopierbare Kupplung verwendet, die eine wesentlich
komplexere Technik mit entsprechend negativen Aus-
wirkungen auf Gewicht, Bauteilpreis und Lebenszyklus-
kosten erfordert. Alternativ ist eine aufwendigere Klap-
penkinematik méglich, die einen gréReren Offnungswin-
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kel erlaubt, die aber im Wesentlichen die gleichen Nach-
teile wie eine teleskopierbare Kupplung mit sich bringt.

[0006] AusderDE 4006811 A1isteine sich quer Uber
die Fahrzeugbreite erstreckende StoR3stange bekannt,
die einen schwenkbaren Bereich aufweist, um ein Kupp-
lungselement frei zu legen. Dabei ist die StoRstange in
mehrere Segmente geteilt, die je nach gewiinschtem Off-
nungswinkel aufgeschwenkt werden kdnnen oder ge-
schlossen bleiben. Die verschwenkbaren Segmente der
StoRstange erstrecken sich im gedffneten Zustand etwa
parallel zur Fahrzeuglédngsachse und nehmen eine den
Abstand zweier miteinander gekuppelter Fahrzeuge
Uberbriickende Lage ein.

[0007] Inder DE 102009 005693 A1 isteine Klappen-
anordnung fiir Schienenfahrzeuge beschrieben, die aus
drei Klappen besteht. Zwei Klappen sind dabei um eine
vertikale Achse verschwenkbar, wahrend die dritte Klap-
pe um eine horizontale Ache verschwenkt werden kann.
Durch die drei Klappen wird eine groRe Offnungsflache
am Bug des Schienenfahrzeugs ermdglicht. Allerdings
erfordert die Anordnung der drei Klappen eine kompli-
zierte und Raum einnehmende Kinematik.

[0008] Die DE 20 2012 101 220 U1 zeigt eine vierge-
teilte Bugklappenanordnung, wobei zwei nahe an der
Fahrzeugmitte liegende Klappen verschwenkbar sind.
Die auReren Klappen, die dazu dienen, die (")ffnungs-
breite zu erhéhen, um einen groRen Auslenkwinkel eines
Kupplungselements zu erlauben, sind verschiebbar. Da-
durch wird der Platzbedarf fir eine Bugklappenanord-
nung mit vier Klappen verringert und gleichzeitig ein sta-
biler Mechanismus gezeigt.

Nachteile des Standes der Technik

[0009] Beiden bekannten Systemen werden die min-
destens zwei sich bei der Offnung trennenden Klappen
von einem Betatigungsmechanismus angetrieben, was
zu deren synchroner Offnung fiihrt. Die Offnungsbreite
des Bugklappensystems begrenzt sich dabei durch die
AuBenkanten der Klappen im gedffneten Zustand. Im ge-
schlossenen Zustand bildet sich zwischen den Klappen
eine mittige Fuge aus. Die Bugklappen sind meist so aus-
gestaltet, dass das Eindringen von Schmutz, Wasser und
Eis durch die Fuge hindurch verhindert wird und die Ae-
rodynamik zumindest nicht negativ beeinflusst wird. Da-
fur ist meist eine der Bugklappen mit einer Stufe entlang
der AuBenkante ausgestattet, um die andere Bugklappe
innenseitig entlang der AuRenkante zu tGberdecken und
so die Fuge von Innen abzuschlielen. Diese Art der Aus-
gestaltung fiihrt jedoch zu einer unsymmetrischen Off-
nungsbreite der Fuge.

[0010] Durch diese unsymmetrische Offnungsbreite
hat das freigelegte Kupplungselement nicht auf beiden
Seiten den gleichen Spiel- oder Auslenkungsraum und
es kann, zum Beispiel bei engen Kurvenfahrten, zur Kol-
lision zwischen dem weit ausgelenkten Kupplungsele-
ment und einer der Aulenkanten einer Klappe kommen.
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Problemstellung

[0011] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, eine einfache, robuste und kostenglinstige Bug-
klappenanordnung zur Verfiigung zu stellen, die eine Dif-
ferenz in der Offnungsbreite zweier getrennter Klappen
vermeidet und das Abdecken hervorstehender Elemente
durch die Bugklappenanordnung erméglicht.

ErfindungsgemafRe Lésung

[0012] Diese Aufgabe wird durch eine Bugklappenan-
ordnung nach Anspruch 1 geldst. Weiterhin wird diese
Aufgabe durch ein Schienenfahrzeug nach Anspruch 9
sowie ein Verfahren zum Offnen und/oder SchlieRen ei-
ner Bugklappenanordnung eines Schienenfahrzeugs
nach Anspruch 11 geldst. Weitere Ausfiihrungsformen,
Modifikationen und Verbesserungen ergeben sich an-
hand der folgenden Beschreibung und gemaf den bei-
gefligten Ansprichen.

[0013] GemaR einer Ausfiihrungsform wird eine Bug-
klappenanordnung fiir ein Schienenfahrzeug bereitge-
stellt. Die Bugklappenanordnung umfasst eine erste
Klappe und eine zweite Klappe, die jeweils um eine im
Wesentlichen vertikale Achse zwischen einer ersten Po-
sition und einer zweiten Position verschwenkbar sind. In
der ersten Position ist die Bugklappenanordnungin einer
Betriebsstellung geoffnet und die Klappen sind vonein-
ander getrennt. In der zweiten Position ist die Bugklap-
penanordnung geschlossen. Jede Klappe weist eine Au-
Renkante an ihrem zur jeweils anderen Klappe weisen-
den Ende auf. Weiterhin weist die erste Klappe in einem
AuBenkantenbereich entlang ihrer AuRenkante eine Stu-
fe auf, um die zweite Klappe mit ihrer Aulenkante in der
zweiten Position aufzunehmen. In der zweiten, geschlos-
senen Position befindet sich zwischen der ersten Klappe
und zweiten Klappe eine Fuge. Dabei Uberlappt der Au-
Renkantenbereich der ersten Klappe mit einem Aullen-
kantenbereich der zweiten Klappe im Bereich einer zur
vertikalen Achse parallelen Mittelflache der Bugklappen-
anordnung in der zweiten Position so dass die Fuge ver-
setzt zur Mittelflache der Bugklappenanordnung ange-
ordnet ist. AuBerdem sind die Klappen so ausgestaltet,
dass die AuRenkanten der ersten Klappe und der zweiten
Klappe in der ersten Position eine bezliglich der Mittel-
flache weitgehend symmetrische Offnungsbreite aufwei-
sen.

[0014] Die erste Klappe ist mit einer Stufe entlang der
AuBenkante versehen, um die Fuge optisch und stro-
mungstechnisch insbesondere innenseitig zu schliefen.
Durch die erfindungsgemafRe Ausgestaltung und die An-
ordnung der Klappen zueinander in geschlossenem Zu-
stand, wird die Fuge zwischen den Klappen asymmet-
risch zur Mittelflache gelegt, wobei die Mittelflache die
Fahrzeuglangsachse oder die Fahrzeugmittelflache ent-
halten kann. Durch diese MalRnahme haben in gedffne-
tem Zustand die AulRenkanten der beiden Klappen im
Wesentlichen die gleiche Entfernung zur Mittelfliche,
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und, ein symmetrischer Ausschlag des Kupplungsele-
ments vorausgesetzt, zum Kupplungselement. Dadurch
ist es moglich, eine weitere Optimierung der Bugklap-
penanordnung oder des zugrunde liegenden Mechanis-
mus unabhangig von der Stufe der ersten Klappe durch-
zuflihren.

[0015] Durch die erfindungsgemafle Ausgestaltung
wird die Offnungsbreite der Bugklappen weitgehend
symmetrisch, ohne mehr Bauraum in der Frontpartie des
Schienenfahrzeugs zu beanspruchen. Der den Klappen
zugewiesene Bauraum kann besser ausgenutzt werden.
Gleichzeitig verbessert sich die Aerodynamik des Fahr-
zeugs, da die Stufe an der ersten Klappe die Fuge stro-
mungstechnisch verschlie3t, und die gedffnete Bugklap-
penanordnung weiterhin Symmetrie bezlglich der Fahr-
zeugmittelflache aufweist.

[0016] Dieerfindungsgemale Ldsung erlaubtbeiiden-
tischem Offnungswinkel praktisch gleich groRe Kupp-
lungsausschlage, bietet also bei identischem Offnungs-
winkel eine nahezu identische Offnungsbreite. Damit
kann zum Beispiel auch eine Klappengréfie oder - lange
gewahlt werden, die das Fihrungshorn abdeckt. Des
Weiteren erlaubt die erfindungsgemafRe Ausgestaltung
der Bugklappenanordnung durch eine einfache geome-
trische Optimierung die Beibehaltung von einfacher
Technik. Dadurch wird eine wesentliche Verbesserung
der Fahrzeugperformance in Bezug auf Lebensdauer-
kosten, Masse, Aerodynamik, Akustik und asthetischem
Design erreicht.

[0017] In einer Ausfiihrungsform ist die Stufe entlang
der AulRenkante der ersten Klappe als S-Schlags aus-
geflihrt. Durch den S-Schlag wird die Fuge auf besonders
einfache und robuste Weise verschlossen, um das Ein-
dringen von Schmutz, Wasser und anderen Verunreini-
gungen in die Frontpartie des Schienenfahrzeugs zu ver-
hindern. Auch erlaubt ein S-Schlag eine einfache Auf-
nahme der zweiten Klappe in der ersten Klappe in der
geschlossenen Position. Durch die Verwendung eines
S-Schlages an einer Klappe kann auch auf bewéhrte For-
men der bisherigen Klappen zurlickgegriffen werden.
Das Ausbilden eines S-Schlags ermdglicht weiterhin auf
einfache Weise die erfindungsgemafRe Anordnung der
Bugklappenanordnung in geéffnetem oder geschlosse-
nem Zustand zu realisieren.

[0018] GemaR einer hierin beschriebenen Ausfiih-
rungsform kann das MaR, um das die AuRenkantenbe-
reiche der beiden Klappen in der zweiten Position Gber-
lappen, in etwa der Breite des AuRenkantenbereichs ent-
lang der AufRenkante der ersten Klappe entsprechen, der
eine Stufe aufweist. Dadurch wird eine einfache Geome-
trie und eine Platz sparende Ausgestaltung der tberlap-
penden Bereiche ermdglicht. Weiterhin ist es dadurch
moglich, den Bereich der Klappen auRerhalb der AulRen-
kantenbereiche beliebig zu formen, zum Beispiel anhand
strdbmungstechnischer Betrachtungen. Wenn, wie in die-
ser Ausflihrungsform, die liberlappenden AulRenkanten-
bereiche nur auf Bereiche beschrankt sind, die in etwa
der Stufe der ersten Klappe entsprechen, kdnnen die bei-
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den Klappen abgesehen vom Aufenkantenbereich ahn-
lich oder gleich geformt werden. Dies vereinfacht sowohl
die Konstruktion als auch die Herstellung und erméglicht
dadurch eine kostengtinstige Herstellung der erfindungs-
gemalen Bugklappenanordnung.

[0019] In einer Ausgestaltung ist die Fuge in der zwei-
ten Position ungeféahr 10 mm bis ungefahr 150 mm ge-
genuber der Mittelflache der Bugklappenanordnung ver-
setzt. Dadurch kdnnen die beiden Klappen mit Ausnah-
me dieses Bereiches (der zum Beispiel den Auflenkan-
tenbereich umfassen kann) dhnlich ausgebildet werden,
was Konstruktions- und Herstellungskosten verringert.
AuBerdem kann auf bestehende und bewahrte Systeme
zurlickgegriffen werden, zumindest, was den Bereich au-
Rerhalb des AuRenkantenbereichs der Klappen betrifft.
[0020] Die Stufe entlang der AulRenkante der ersten
Klappe ist erfindungsgemaR bezlglich der Mittelflache
versetzt, wenn die Bugklappenanordnung in der zweiten
Position ist. Beziiglich der Mittelfliche kann der Uberlapp
der beiden Klappen gleich sein. Ist weiterhin moglich,
dass der Uberlapp der beiden Klappen beziiglich der Mit-
telflache auch ungleichmaRig sein. Dadurch kann bei-
spielsweise ausgeglichen werden, dass die typischer-
weise nach Innen weisende Stufe der ersten Klappe die
Offnungsweite gegeniiber der ohne Stufe ausgebildeten
zweiten Klappe leicht einschrankt. Im Ergebnis kann so-
mit eine vollstandig symmetrische Offnungsweite er-
reicht werden.

[0021] GemaR einer erfindungsgemalen Ausflh-
rungsform sind die erste Klappe und die zweite Klappe
im Wesentlichen in horizontaler Richtung verschwenkbar
und die AulRenkanten der ersten Klappe und der zweiten
Klappe verlaufen im Wesentlichen parallel zur Mittelfla-
che, wenn die Klappen in der zweite Position sind. Da-
durch ist es mdglich, eine einfache Kinematik mit einfa-
cher Rotationsbewegung zu verwenden, was eine un-
komplizierte, wenig fehleranfallige, und kostengunstige
Ausgestaltung der Bugklappenanordnung ermdglicht.
Weiterhin bietet diese Ausgestaltung etliche Mdglichkei-
ten der Anordnung des Drehmechanismus im Bug des
Schienenfahrzeugs, was die Variabilitdt bei der Kon-
struktion des Bugbereichs des Schienenfahrzeugs er-
hoht.

[0022] In einer Ausgestaltung der Bugklappenanord-
nung ist die erste Klappe um eine vertikale erste Achse
verschwenkbar und die zweite Klappe ist um eine von
der ersten Achse verschiedene vertikale zweite Achse
verschwenkbar, wobei die erste Achse und die zweite
Achse parallel zueinander angeordnet sind. Zum Bei-
spiel kbnnen die erste Achse und die zweite Achse einen
im Wesentlichen horizontalen Abstand von ungefahr 6
cm aufweisen. Dies ermdglicht, die beiden Bugklappen-
verschwenkmechanismen getrennt voneinander in den
Bugbereich des Schienenfahrzeugs einzubauen. Da-
durch werden mehr Gestaltungsfreiheiten fir den Bug-
bereich geschaffen.

[0023] Bei einer weiteren Ausgestaltung der oben be-
schriebenen Bugklappe sind die erste Achse und die
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zweite Achse bezuglich der Mitteflache symmetrisch zu-
einander angeordnet. Dies begtinstigt eine einfache und
robuste Konstruktion des Bugbereichs des Schienen-
fahrzeugs. AuRerdem wird dadurch die Planbarkeit bei
der Gestaltung des Bugbereichs erhéht, da eine symme-
trische Gestaltung der im Bugbereich untergebrachten
Elemente moglich ist.

[0024] In einer Ausflihrungsform weisen die erste
Klappe und die zweite Klappe in der ersten Position einen
zur Mittelflaiche symmetrischen Offnungswinkel auf. Dies
erlaubt, einen robusten Mechanismus zum Offnen und
SchlieRen der Klappen zu verwenden, der kostenspa-
rend fir beide Klappen verwendet werden kann. Eine
individuelle Anpassung des Mechanismus der Bugklap-
penanordnung zum Offnen der Klappen ist nicht nétig.
[0025] GemaR einer Ausfiihrungsform wird ein Schie-
nenfahrzeug bereit gestellt, das eine Mittelflache entlang
einer Langsachse des Schienenfahrzeugs, ein Kupp-
lungselement, und eine hierin beschriebenen Bugklap-
penanordnung aufweist, wobei die Bugklappenanord-
nung das Kupplungselement in der ersten Position frei-
legt und in der zweiten Position abdeckt.

[0026] Ineineranderen Ausgestaltung des erfindungs-
gemaRen Schienenfahrzeugs weist das Kupplungsele-
ment des Schienenfahrzeugs ein Fihrungshorn auf, das
von der Bugklappenanordnung in der zweiten Position
abgedeckt wird. Durch die oben beschriebene Ausge-
staltung der Bugklappenanordnung und die symmetri-
sche Offnungsbreite kénnen die Klappen langer in Rich-
tung der Fahrzeuglédngsachse ausgestaltet werden, als
bei bisher bekannten Klappen. Dadurch wird es méglich,
mit den Klappen auch das Fuhrungshorn abzudecken.
Dadurch wird die Aerodynamik des Schienenfahrzeugs
wesentlich verbessert. AuBerdem wird damit auch das
Fahrungshorn abgedeckt, was in Bezug auf eindringen-
den Schmutz und Wasser vorteilhaft ist.

[0027] In einer anderen Ausgestaltung wird ein Ver-
fahren zum Offnen und/oder SchlieRen einer Bugklap-
penanordnung eines Schienenfahrzeugs beschrieben.
Das Offnen und/oder SchlieRen erfolgt durch Ver-
schwenken einer ersten Klappe und einer zweiten Klap-
pe um eine im Wesentlichen vertikale Achse, wobei jede
Klappe an ihrem zur jeweils anderen Klappe weisenden
Ende eine AuRenkante aufweist. Erfindungsgemaf
nimmt zum Schlieen der Bugklappenanordnung die Au-
Renkante der ersten Klappe die AulRenkante der zweiten
Klappe auf. Dabei tiberlappt ein AulRenkantenbereich der
ersten Klappe mit einem AuRenkantenbereich der zwei-
ten Klappe im Bereich einer zur vertikalen Achse paral-
lelen Mittelflache der Bugklappenanordnung so, dass ei-
ne Fuge, welche zwischen der ersten Klappe und zweiten
Klappe nach dem SchlieRen ausgebildet ist, versetzt zur
Mittelflache der Bugklappenanordnung angeordnet ist.
Beim Offnen der Bugklappenanordnung wird durch jede
der AuRenkanten der beiden Klappen eine beztiglich der
Mittelflache symmetrische Offnungsbreite bereitgestellt.
Das Verfahren erlaubt eine einfache und zuverlassige
Offnung einer Bugklappenanordnung und verhindert
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gleichzeitig eine zur Fahrzeugmittelachse oder Mittelfla-
che asymmetrische Offnungsbreite der beiden Klappen.
[0028] In einer Ausfiihrungsform des hierin beschrie-
benen Verfahrens wird durch das Verschwenken der ers-
ten Klappe und der zweiten Klappe ein Kupplungsele-
ment des Schienenfahrzeugs freigelegt und/oder abge-
deckt. Durch das Abdecken des Kupplungselements
werden das Kupplungselement und die Frontpartie des
Schienenfahrzeugs vor eindringenden Verunreinigun-
gen geschitzt. AuRerdem kann der Bugbereich gleich-
zeitig durch die Klappen strémungstechnisch vorteilhaft
gestaltet werden. Dadurch, dass durch ein einfaches
Verschwenken ein Kupplungselement des Schienen-
fahrzeugs freigelegt wird, werden komplizierte und feh-
leranfallige Konstruktionen fir das Kupplungselement
vermieden.

[0029] GemaR einer Ausfilhrungsform des Verfahrens
werden die erste und zweite Klappe beim Offnen
und/oder SchlieRen jeweils mit einem bezlglich der Mit-
telfliche symmetrischen Offnungswinkel verschwenkt.
Dadurch kann ein robuster Mechanismus zum Offnen
und/oder Schliefen der Klappen verwendet werden, der
kostengtinstig sowohl flr die erste als auch fiir die zweite
Klappe eingesetzt werden kann. Zudem erhoht sich die
planerische Sicherheit bei der Gestaltung des Bugbe-
reichs des Schienenfahrzeugs.

[0030] Mit dem oben geschilderten Ansatz werden
zahlreiche Vorteile auf einfache Weise erzielt. Zum einen
wird die Aerodynamik durch die Abdeckung des Fuh-
rungshorns (und damit weniger herausstehende Teile als
im Stand der Technik) verbessert. Durch die weniger he-
rausstehenden frei umstrémten Fahrzeugteile wird auch
die Aeroakustik verbessert, was in Hinblick auf Larm-
schutz besonders wichtig ist. Zum anderen wird auch die
Asthetik durch eine homogene Fahrzeugfront ochne her-
ausstehende Fahrzeugteile ansprechender. Damit passt
der Bugbereich des Schienenfahrzeugs besser zumrest-
lichen Schienenfahrzeug.

[0031] Weiterhin wird durch die einfache und robuste
Ausgestaltung der einzelnen Teile Kosten gespart und
die Lebensdauer der entsprechenden Teile erhoht. Die
einfach gehaltenen Komponenten der erfindungsgema-
Ren Bugklappe bedingt aulerdem ein geringes Gesamt-
gewichtder Bugklappenanordnung und des Bugbereichs
des Schienenfahrzeugs. Insgesamt werden durch die er-
findungsgemaRe Gestaltung der Bugklappenanordnung
und der entsprechend frei zu gestaltenden Kupplung ge-
ringe Systemgesamtkosten erzeugt.

[0032] Die Erfindung kann in Schienenfahrzeugen,
insbesondere Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen, ange-
wendet werden. AuRerdem kann die Erfindung in jedem
Schienenfahrzeug angewendet werden, das hinsichtlich
der Gestaltung des Bugbereichs des Schienenfahrzeugs
mit Bauraumkonflikten konfrontiert ist.

Figuren

[0033] Die beiliegenden Zeichnungen veranschauli-
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chen Ausfiihrungsformen und dienen zusammen mit der
Beschreibung der Erlauterung der Prinzipien der Erfin-
dung. Die Elemente der Zeichnungen sind relativ zuein-
ander und nicht notwendigerweise malstabsgetreu.
Gleiche Bezugszeichen bezeichnen ahnliche Teile.

Figur 1 zeigt eine Bugklappenanordnung des Stands
der Technik in geschlossenem Zustand.

Figur 2 zeigt eine Bugklappenanordnung des Stands
der Technik in gedffnetem Zustand.

Figur 3 zeigt eine Bugklappenanordnung in ge-
schlossenem Zustand gemal einer Ausfihrungs-
form der Erfindung.

Figur 4 zeigt eine Bugklappenanordnung in gedffne-
tem Zustand gemaR einer Ausfiihrungsform der Er-
findung.

Figur 5 zeigt einen Ausschnitt eines Bugbereichs ei-
nes Schienenfahrzeugs des Stands der Technik mit
geschlossener Bugklappenanordnung.

Figur 6 zeigt einen Ausschnitt eines Bugbereichs ei-
nes Schienenfahrzeugs des Stands der Technik mit
geoffneter Bugklappenanordnung.

Figur 7 zeigt einen Ausschnitt eines Bugbereichs ei-
nes Schienenfahrzeugs mit geschlossener Bugklap-
penanordnung gemal einer Ausfiihrungsform der
Erfindung.

Figur 8 zeigt einen Ausschnitt eines Bugbereichs ei-
nes Schienenfahrzeugs mit gedffneter Bugklappen-
anordnung gemal einer Ausfiihrungsform der Erfin-
dung.

Ausflihrungsbeispiele

[0034] Nachfolgend wird eine Bugklappenanordnung
gemal einer Ausfihrungsformen der Erfindung be-
schrieben, die es ermdglicht, eine symmetrische Off-
nungsbreite und genliigend Raum fiir die Unterbringung
eines Fuhrungshorns bereit zu stellen. Dies wird durch
eine geometrische und konstruktive MalRnahme erwirkt,
dieim Folgenden beispielhaftin den Figuren beschrieben
ist.

[0035] Figur 1 zeigteine im Stand der Technik bekann-
te Bugklappenanordnung 100 eines (nicht gezeigten)
Schienenfahrzeugs in geschlossenem Zustand. Die
Bugklappenanordnung 100 weist eine erste Klappe 110
und eine zweite Klappe 120 auf. An der ersten Klappe
110 befindet sich entlang der Aulenkante ein sogenann-
ter S-Schlag 140.

[0036] DieinFigur1 gezeigte Ansichtder Bugklappen-
anordnung 100 des Stands der Technik zeigt weiterhin
eine Mittelflache 160 der Bugklappenanordnung, welche
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in einem Beispiel die Fahrzeuglédngsachse 160 des
Schienenfahrzeugs enthalten kann. AuRerdem ist in der
Figur 1 noch eine Rotationsachse 130 dargestellt, die
sich vertikal erstreckt und um die die Klappen 110 und
120 rotieren kénnen, und somit auseinander geschwenkt
werden koénnen. Die Klappen 110 und 120 bedecken in
geschlossenem Zustand ein Kupplungselement (in die-
ser Ansicht nicht gezeigt) des Schienenfahrzeugs. Au-
Rerdem zeigt die Figur 1 eine Fuge 150, die zwischen
der ersten Klappe 110und zweiten Klappe 120 in der ge-
schlossenen Position ausgebildet ist. An der Fuge 150
schlieen die Klappen 110 und 120 die Bugklappenan-
ordnung.

[0037] Figur 2 zeigt die Bugklappenanordnung 100
des Stands der Technikin einer gedffneten Position, wel-
che durch die Rotation der Klappen 110 und 120 um die
Rotationsachse 130 erreicht wird. Die Bugklappen 110
und 120 weisen, wie in den Abschnitten 181 und 182
gesehen werden kann, eine unterschiedliche Offnungs-
breite auf. Die zumindest im AuRenkantenbereich der
Klappen asymmetrische Ausgestaltung der Klappen
fihrt zu unterschiedlichen Offnungsbreiten. Werden die-
se im AulRenkantenbereich asymmetrisch ausgebildete-
ten Klappen beim Offnen der Bugklappenanordnung
synchron mit dem gleichen Offnungswinkel verschwenkt,
ergibt sich eine Differenz zwischen dem freigelegten
Raum auf der Seite der mit der Stufe ausgestatteten
Klappe und dem freigelegten Raum auf der Seite der
anderen Klappe.

[0038] Zurbesseren Darstellung ist eine virtuelle Linie
170 in Figur 2 eingezeichnet, die die Differenz zwischen
der Offnungsbreite der ersten Klappe 110 und der Off-
nungsbreite der zweiten Klappe 120 verdeutlicht. Die
Klappen sollen jedoch so weit 6ffnen, dass die maxima-
len Ausschlage des Kupplungselements zu keiner Kolli-
sion von Kupplungselement und gedéffneter Aulenkante
der Klappe fuihrt. Wie im Ausschnitt 182 gesehen werden
kann, erlaubt die Klappe 120 ohne S-Schlag vergleichs-
weise viel Freiraum und die Klappe 120 mit S-Schlag
vergleichsweise wenig Freiraum. Durch die unterschied-
lichen (")ffnungsbreiten miusste, um eine an beiden Seiten
ausreichende Offnungsbreite zu gewahrleisten, ein gro-
Rer Offnungswinkel bereit gestellt werden, was zu einer
komplizierten Kinematik und/oder zu einem Platzprob-
lem im Bugbereich des Schienenfahrzeugs fiihrt.
[0039] Die derzeitige Ausgestaltung der Bugklappen-
anordnungen von Schienenfahrzeugen erlaubt also kei-
ne identische Offnungsbreite auf jeder Seite der Bug-
klappe. Die Offnungsbreite kann im Stand der Technik
durch weitere Klappen erweitert werden, was sich jedoch
nachteilig auf den Platz in der Frontpartie des Schienen-
fahrzeugs, auf die Kosten fiir die Bugklappe und die Ro-
bustheit des Mechanismus auswirkt. Zwar bieten diese
Ansatze des Stands der Technik (wie zum Beispiel oben
erlautert) eine gewisse Verbreiterung des gedffneten
Raumes und erlauben damit eine gréf3ere Variabilitat bei
der Auslenkung eines freigelegten Kupplungselements,
jedoch sind diese sehr aufwendig und kostenintensiv.
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[0040] Figuren 3 und 4 zeigen eine Bugklappenanord-
nung 200 gemaR einer Ausfiihrungsform der Erfindung
in einer ersten Position, das heillt in einem gedffneten
Zustand (Figur 4) und in einer zweiten Position, das heif3t
in einem geschlossenen Zustand (Figur 3). Die Bugklap-
penanordnung 200 umfasst eine erste Klappe 210 und
eine zweite Klappe 220 auf, die jeweils eine Auflenkante
215, beziehungsweise 225 aufweisen. Entlang der Au-
Renkante 215 der ersten Klappe 210 ist eine Stufe 240
ausgebildet, die in einer Ausfiihrungsform ein S-Schlag
sein kann. In einer Ausfiihrungsform kann der S-Schlag
eine Breite in horizontaler Richtung von ungefahr 3 cm
bis ungefahr 10 cm, bevorzugt von ungefdhr 5 cm bis
ungefahr 8 cm, und besonders bevorzugt ungefdhr 5 cm
einnehmen.

[0041] Der herein beschriebene S-Schlag soll generell
als eine S-férmige Gestaltung der AuRenkante verstan-
den werden, die in einer horizontalen Schnittansicht der
ersten Klappe sichtbar wird. Die Gestaltung der ersten
Klappe entlang der AuRenkante kann auch vereinfacht
ausgedrickt eine Stufe enthalten, die, wie in den Bildern
gezeigt, in einer horizontalen Schnittansicht sichtbar ist.
[0042] Generellwird der hierin verwendete Begriff "Au-
Renkante" einer Klappe flr die der jeweils anderen Klap-
pe zugewandte Kante verwendet. Die AulRenkante kann
ferner als die Kante beschrieben werden, die in gedffne-
ten Zustand nach aufen ragt und somit die Offnungs-
breite in Bezug auf eine Mittelflache der Bugklappenan-
ordnung definiert. Der Begriff "AulRenkantenbereich" ei-
ner Klappe soll verstanden werden als der Bereich oder
die Flache der Klappe, der sowohl die AuRenkante
selbst, als auch den unmittelbar daran angrenzenden Be-
reich der Klappe enthalt. Zum Beispiel kann der Aul3en-
kantenbereich der Klappe ungeféhr 2% bis ungefahr
10%, vorzugsweise ungefahr 4% bis ungefahr 8%, und
besonders bevorzugt ungefahr 5% der gesamten Klap-
penbreite in horizontaler Richtung umfassen.

[0043] DieindenFigurengezeigte Mittelflache 260 des
Schienenfahrzeugs kann die Fahrzeugldngsachse des
Schienenfahrzeugs enthalten. In einer Ausfiihrungsform
kann die Mittelflache im Wesentlichen eine Symmetrie-
flache der Bugklappenanordnung und/oder des Schie-
nenfahrzeugs sein. Sowohl die Langsachse des Schie-
nenfahrzeugs als auch die Mittelflache kénnen als im
Wesentlichen parallel zur vertikalen Rotationsachse der
Bugklappenanordnung beschrieben werden. Der hierin
verwendete Begriff "im Wesentlichen" bedeutet, dass
auch eine gewisse Abweichung von der Eigenschatft, die
mit "im Wesentlichen" beschrieben wird, von der Be-
schreibung umfasst wird. Zum Beispiel kann der Begriff
"im Wesentlichen parallel" bedeuten, dass die mitdiesem
Begriff bezeichneten Elemente um einige Prozent von
der streng mathematischen Definition des Begriffes "pa-
rallel" abweichen kénnen. Zum Beispiel kann "im We-
sentlichen parallel" eine Abweichung von 1°-10° von der
parallelen Position beinhalten. Dasselbe gilt flir Bezeich-
nungen wie "im Wesentlichen vertikal" oder "im Wesent-
lichen horizontal".
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[0044] Wie in den Figuren 3 und 4 gesehen werden
kann, Uberlappen der AulRenkantenbereich der ersten
Klappe 210 und der AuRenkantenbereich der zweiten
Klappe 220 jeweils in der geschlossenen Position. Die
erste Klappe 210 und die zweite Klappe 220 Uiberlappen
im Wesentlichen im Bereich der Mittelflache 260 der Bug-
klappenanordnung 200. Typischerweise Uberlappen die
AulRenkantenbereiche der ersten Klappe 210 und der
zweiten Klappe 220 so, dass die Fuge 250 versetzt zur
Mittelflache 260 der Bugklappenanordnung 200 ange-
ordnet ist.

[0045] GemaR einer Ausfiihrungsform kann die Fuge
250 dabei in Bezug auf die Mittelflache 260 um ungefahr
5 mm bis ungefahr 200 mm, bevorzugt um ungefahr 10
mm bis ungefahr 180 mm, und besonders bevorzugt um
ungefahr 10 mm bis ungefahr 150 mm versetzt sein. Ge-
malR einer anderen Ausflihrungsform kann die Fuge 250
in Bezug auf die Mittelflache 260 um ungefahr 2% bis
10%, bevorzugt um ungeféhr 3% bis ungeféhr 8%, und
besonders bevorzugt um ungefahr 5% der Breite des
Fahrzeugrahmens versetzt sein.

[0046] Figur 4 zeigt, dass bei der Bugklappenanord-
nung 200 gemaR einer Ausfiihrungsform die erste Klap-
pe 310 und die zweite Klappe 320 beim Verschwenken
um die Achse 230 getrennt werden. AuRerdem weisen
die AuRRenkanten 215, 225 in der gedffneten (also ersten)
Position eine bezlglich der Mittelflache 260 symmetri-
sche Offnungsbreite 271, 272 auf. Die Offnungsbreite
soll dabei verstanden werden als die Breite in horizonta-
ler Richtung, die von einer der Klappen durch die Dre-
hung um die vertikale Achse 230 in der gedffneten Po-
sition freigelegt wird, und zwar gemessen als Abstand
zwischen der Mittelflache 260 und der jeweiligen Aufen-
kante der Klappe. So ist die Offnungsbreite 271 der ers-
ten Klappe 210 definiert als der Abstand von der Mittel-
flache 260 zur AuRenkante 215, und die (")ffnungsbreite
272 der zweiten Klappe 220 ist definiert als der Abstand
von der Mittelflache 260 zur AufRenkante 225.

[0047] In Figur 5 sind ein Bugklappensystem 300 des
Stands der Technik und ein Kupplungselement 380 des
Schienenfahrzeugs gezeigt. Im geschlossenen Zustand
sieht man die Fuge 350, die im Wesentlichen auf der
Mittelflache 360 liegt. Figur 6 zeigt die Bugklappenan-
ordnung 300 im gedffneten Zustand, wobei das Kupp-
lungselement 380 in der jeweils maximal ausgelenkten
Position gezeigt wird. Die Offnungsbreite wird durch den
Freiraum des ausgelenkten Kupplungselements zur Au-
Renkante der Klappe begrenzt. Die Ausschnitte 381 und
382 verdeutlichen die oben beschriebene Problematik
des zu grof} dimensionierten Freiraums der gedffneten,
zweiten Klappe 320 und des zu gering vorhandenen Frei-
raums der gedffneten, ersten Klappe 310 in dem Bug-
klappensystem des Stands der Technik.

[0048] Die Figuren 7 und 8 zeigen eine Bugklappena-
nordnung 400 gemaR einer Ausfiihrungsform mit einem
Kupplungselement 480 des (nicht gezeigten) Schienen-
fahrzeugs. Die Aulienkantenbereiche der beiden Klap-
pen 410 und 420 Uberlappen in der in Bezug auf die Fi-
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guren 3 und 4 beschriebenen Weise. Typischerweise
kénnen die AuBenkanten 415 und 425 der Klappen 410
und 420 dabei jeweils Uber die Mittelflache 460 hinaus
ragen.

[0049] Figur 8 zeigt die Bugklappenanordnung 400 in
gedffnetem Zustand, wobei das Kupplungselement 480
in den maximalen Ausschlagen auf beiden Seiten abge-
bildet ist. Die durch die erfindungsgemafle Ausgestal-
tung erméglichte symmetrische Offnungsbreite der ers-
ten Klappe 410 und der zweiten Klappe 420 bei symme-
trischem (")ffnungswinkel verhindert, dass Raum auf der
Seite der zweiten Klappe 420 verschwendet wird, und
verhindert gleichzeitig die Kollisionsgefahr der ersten
Klappe 410 mit dem Kupplungselement 480. Im Gegen-
satz zu den Bildausschnitten 381 und 382 in der Figur 6
zeigen die Bildausschnitte 481 und 482 in Figur 8 eine
symmetrische Offnungsbreite trotz asymmetrischer Aus-
gestaltung der Aufenkantenbereiche der beiden Klap-
pen.

[0050] Durch die oben beschriebenen Ausflihrungs-
formen ist es méglich, die Bugklappen in Fahrzeuglangs-
achsenrichtung langer zu gestalten, wodurch das Ver-
decken des Fiihrungshorns ermdglicht wird. AuRerdem
kann beim Freilegen des Kupplungselements ein kleine-
rer Offnungswinkel gewahlt werden, was eine platzspa-
rende Ausgestaltung des Bugbereichs des Schienen-
fahrzeugs begtinstigt.

[0051] Die vorstehend beschriebenen Ausfliihrungs-
formen kdnnen beliebig miteinander kombiniert werden.
[0052] Wenngleich hierin spezifische Ausfiihrungsfor-
men dargestellt und beschrieben worden sind, liegt es
im Rahmen der vorliegenden Erfindung, die gezeigten
Ausflhrungsformen geeignet zu modifizieren, ohne vom
Schutzbereich der vorliegenden Erfindung abzuwei-
chen. Die nachfolgenden Anspriiche stellen einen ers-
ten, nicht bindenden Versuch dar, die Erfindung allge-
mein zu definieren.

Bezugszeichenliste

[0053]

100 Bugklappenanordnung des Stands der Technik
110 erste Klappe

115  AuBenkante der ersten Klappe
120 zweite Klappe

125  AuBenkante der zweiten Klappe
130 Rotationsachse

140 S-Schlag

150 Fuge

160  Mittelflache

170  virtuelle Linie

181 Bildausschnitt

182  Bildausschnitt

200 Bugklappenanordnung

210  erste Klappe

215  Aulienkante der ersten Klappe
220 zweite Klappe
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225  AuBenkante der zweiten Klappe
230 Rotationsachse

240  Stufe

250 Fuge

260  Mittelflache

271 Offnungsbreite der ersten Klappe
272  Offnungsbreite der zweiten Klappe
300 Bugklappenanordnung des Stands der Technik
310 erste Klappe

320 zweite Klappe

330 Rotationsachse

340 S-Schlag

350 Fuge

360 Mittelflache

380  Kupplungselement

381 Bildausschnitt

382  Bildausschnitt

400 Bugklappenanordnung

410 erste Klappe

415  AuBenkante der ersten Klappe
420 zweite Klappe

425  AuBenkante der zweiten Klappe
430 Rotationsachse

440  Stufe

450 Fuge

460  Mittelflache

480 Kupplungselement

481 Bildausschnitt

482  Bildausschnitt

Patentanspriiche

1. Bugklappenanordnung (200; 400) fir ein Schienen-
fahrzeug, umfassend:

eine erste Klappe (210; 410) und eine zweite
Klappe (220; 420), die jeweils um eine im We-
sentlichen vertikale Achse (230; 430) zwischen
einer ersten Position, in welcher die Bugklap-
penanordnung (200; 400) in einer Betriebsstel-
lung gedffnet ist und in welcher die Klappen
(210; 410; 220; 420) voneinander getrennt sind,
und einer zweiten Position, in welcher die Bug-
klappenanordnung (200; 400) geschlossen ist,
verschwenkbar sind, wobei jede Klappe (210;
220; 410; 420) eine AuBenkante (215; 225; 415;
425) an ihrem zur jeweils anderen Klappe wei-
senden Ende aufweist, und die erste Klappe
(210; 410) in einem AuBenkantenbereich ent-
lang ihrer AuRenkante eine Stufe (240; 440) auf-
weist, um die zweite Klappe (220; 420) mit ihrer
AuBenkante (225; 425) in der zweiten Position
aufzunehmen; und

eine Fuge (250; 450), welche zwischen der ers-
ten Klappe (210; 410) und der zweiten Klappe
(220; 420) in der zweiten Position ausgebildet
ist,
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dadurch gekennzeichnet, dass

der AulRenkantenbereich der ersten Klappe mit
einem AulRenkantenbereich der zweiten Klappe
im Bereich einer zur vertikalen Achse (230; 430)
parallelen Mittelflache (260; 460) der Bugklap-
penanordnung (200; 400) in der zweiten Positi-
on so uberlappt, dass die Fuge versetzt zur Mit-
telflache (260; 460) der Bugklappenanordnung
(200; 400) angeordnet ist; und

dass die AuRenkanten (215; 225; 415; 425) der
ersten und zweiten Klappe in der ersten Position
eine bezlglich der Mittelflache (260; 460) weit-
gehend symmetrische Offnungsbreite (271;
272) aufweisen.

Bugklappenanordnung nach Anspruch 1, wobei die
Stufe (240; 440) in Form eines S-Schlags ausgefiihrt
ist.

Bugklappenanordnung nach einem der vorange-
henden Anspriiche, wobei das Mal}, um das die Au-
Renkantenbereiche der beiden Klappen (210; 220;
410; 420) in der zweiten Position Uberlappen, etwa
der Breite des Auflenkantenbereichs entlang der Au-
Renkante (215; 415) der ersten Klappe (210; 410)
entspricht, der eine Stufe (240; 440) aufweist.

Bugklappenanordnung nach einem der vorange-
henden Anspriiche, wobei die Fuge in der zweiten
Position ungefdhr 10 mm bis ungefahr 150 mm ge-
genuber der Mittelflache der Bugklappenanordnung
versetzt ist.

Bugklappenanordnung nach einem der vorange-
henden Anspriiche, wobei die erste Klappe (210;
410) und die zweite Klappe (220; 420) im Wesentli-
chen in horizontaler Richtung verschwenkbar sind
und die AufRenkanten (215; 225;415; 425) der ersten
Klappe (210;410) und der zweiten Klappe (220; 420)
im Wesentlichen parallel zur Mittelflache verlaufen,
wenn die Klappen in der zweite Position sind.

Bugklappenanordnung nach einem der vorange-
henden Anspriiche, wobei die erste Klappe (210;
410) um eine vertikale erste Achse verschwenkbar
ist und die zweite Klappe (220; 420) um eine von der
ersten Achse verschiedene vertikale zweite Achse
verschwenkbar ist, wobei die erste Achse und die
zweite Achse im Wesentlichen parallel zueinander
angeordnet sind.

Bugklappenanordnung nach Anspruch 6, wobei die
erste und die zweite Achse bezliglich der Mitteflache
symmetrisch zueinander angeordnet sind.

Bugklappenanordnung nach einem der vorange-
henden Anspriiche, wobei die erste Klappe und die
zweite Klappe in der ersten Position einen zur Mit-
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telfliche symmetrischen Offnungswinkel aufweisen.

Schienenfahrzeug mit einer Mittelflache (260; 460)
entlang einer Langsachse des Schienenfahrzeugs,
einem Kupplungselement (480), und einer Bugklap-
penanordnung (200; 400) nach einem der vorange-
henden Anspriche, die das Kupplungselement
(480) in der ersten Position freilegt und in der zweiten
Position abdeckt.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 9, wobei das
Kupplungselement (480) weiterhin ein Fihrungs-
horn aufweist, das von der Bugklappenanordnung
(200; 400) in der zweiten Position abgedeckt wird.

. Verfahren zum Offnen und/oder SchlieRen einer

Bugklappenanordnung (200; 400) eines Schienen-
fahrzeugs durch Verschwenken einer ersten Klappe
(210; 410) und einer zweiten Klappe (220; 420) um
eine im Wesentlichen vertikale Achse (230; 430),
wobei jede Klappe (210; 410; 220; 420) an ihrem zur
jeweils anderen Klappe weisenden Ende eine Au-
Renkante (215; 225; 415; 425) aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass

zum SchlieRen der Bugklappenanordnung (200;
400) die AuBenkante (215; 415) der ersten Klappe
(210; 410) die AuRenkante (225; 425) der zweiten
Klappe (220; 420) aufnimmt, und ein AuRenkanten-
bereich der ersten Klappe mit einem AulRenkanten-
bereich der zweiten Klappe im Bereich einer zur ver-
tikalen Achse (230; 430) parallelen Mittelflache (260;
460) der Bugklappenanordnung (200; 400) so uber-
lappt, dass eine Fuge (250; 450), welche zwischen
der ersten Klappe (210; 410) und zweiten Klappe
(220; 420) nach dem SchlielRen ausgebildet ist, ver-
setzt zur Mittelflache (260; 460) der Bugklappenan-
ordnung (200; 400) angeordnet ist; und

dass beim Offnen der Bugklappenanordnung durch
jede der AulRenkanten (215; 415; 225; 425) der bei-
denKlappen (210;410; 220;425) eine symmetrische
Offnungsbreite (271; 272) beziiglich der Mittelfla-
che(260; 460) bereitgestellt wird.

Verfahren nach Anspruch 11, wobei durch das Ver-
schwenken der ersten Klappe (210; 410) und der
zweiten Klappe (410; 420) ein Kupplungselement
(480) des Schienenfahrzeugs freigelegt und/oder
abgedeckt wird.

Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, wobei die ers-
te und zweite Klappe beim Offnen und/oder Schlie-
Ren jeweils miteinen bezuglich der Mittelflache sym-
metrischen Offnungswinkel verschwenkt werden.
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b E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
b X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet nach dem Anmeldedatum verdffentlicht worden ist
3 Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer D : in der Anmeldung angefiihrtes Dokument
é anderen Veréffentlichung derselben Kategorie L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument
T Atechnologischer Hintergrund e e e et e
Q O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, tibereinstimmendes
o P : Zwischenliteratur Dokument
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ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT

UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 14 15 9169

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefiihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben tber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

27-06-2014
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefiihrtes Patentdokument Veréffentlichung Patentfamilie Versffentlichung
EP 2623390 Al 07-08-2013 DE 102012201569 Al 08-08-2013
EP 2623390 Al 07-08-2013
WO 2007073273 Al 28-06-2007 AT 498529 T 15-03-2011
CN 101351372 A 21-01-2009
EP 1963160 Al 03-09-2008
ES 2362123 T3 28-06-2011
HK 1126729 Al 15-02-2013
WO 2007073273 Al 28-06-2007
DE 29706073 ul 31-07-1997 AT 254556 T 15-12-2003
Cz 9800728 A3 14-16-1998
DE 29706073 U1 31-07-1997
EP 0870667 A2 14-10-1998
EP 2208655 Al 21-07-2010 DE 102009005693 Al 22-07-2010
EP 2208655 Al 21-07-2010
ES 2471132 T3 25-06-2014
DE 202012161226 Ul 17-04-2012 DE 202012101220 U1 17-04-2012
WO 2013149786 Al 10-10-2013
WO 2011154527 Al 15-12-2011 AU 2011263704 Al 17-01-2013
CA 2801879 Al 15-12-2011
CN 102933445 A 13-02-2013
DE 102010023318 Al 15-12-2011
EP 2580100 Al 17-04-2013
KR 20130125286 A 18-11-2013
US 2013133547 Al 30-05-2013
WO 2011154527 Al 15-12-2011

Far nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siche Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82
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IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA tibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

 DE 4006811 A1 [0006] » DE 202012101220 U1 [0008]
» DE 102009005693 A1 [0007]
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