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(57) Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugkopf für ein
spurgebundenes Fahrzeug, insbesondere Schienen-
fahrzeug, wobei in dem Fahrzeugkopf eine Ausnehmung
vorgesehen ist, in die eine Frontscheibe einfügbar ist,
wobei die Frontscheibe wahlweise direkt am Rahmen
des Fahrzeugkopfes oder an einem separaten Rahmen
an dem Fahrzeugkopf angebunden ist. Die Erfindung ist
dadurch gekennzeichnet, dass der Rahmen für die Front-
scheibe zumindest ein Verformungselement aufweist,
das entsprechend Energie aufnehmen und durch geziel-
te Verformung abbauen kann, derart dass die Frontschei-
be aus dem Rahmen bruchfrei sich bewegt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugkopf für
ein spurgebundenes Fahrzeug, insbesondere Schienen-
fahrzeug, wobei eine Ausnehmung vorgesehen ist, in die
eine Frontscheibe einfügbar ist und die Frontscheibe
wahlweise direkt von dem Rahmen des Fahrzeugkopfes
oder von einem separaten Fensterrahmen an dem Fahr-
zeugkopf angebunden ist sowie einen Rahmen zur Auf-
nahme einer Frontscheibe zur Anordnung an einem
Fahrzeugkopf für ein spurgebundenes Fahrzeug.
[0002] Fahrzeugköpfe zur Befestigung an der Stirnsei-
te eines spurgebundenen Fahrzeuges, insbesondere ei-
nes Schienenfahrzeuges sind in unterschiedlichsten
Ausführungen aus dem Stand der Technik bekannt.
[0003] Die Druckschrift GB 2 411 630 A offenbart einen
Rahmen für eine Fahrzeugkabine eines Schienenfahr-
zeuges, wobei der Rahmen aus Rahmenelementen auf-
gebaut ist, welche die Front-, Boden- und Dachteile so-
wie die seitlichen Teile der Fahrzeugkabine definieren.
Der aus diesem Stand der Technik bekannte Rahmen
weist eine Vielzahl von nachgiebigen Regionen auf, die
auf die Rahmenelemente verteilt sind. Im Crashfall, das
heißt bei einer Kollision eines mit dem aus dem Stand
der Technik bekannten Fahrzeugkopf ausgerüsteten
Schienenfahrzeugs mit einem anderen Schienenfahr-
zeug oder einem anderen Hindernis als Kollisionsgeg-
ner, geben die nachgiebigen Regionen nach, sodass sich
der Rahmen an die Konturen des Kollisionsgegners zu-
mindest teilweise anpassen kann, wodurch die aufgrund
der Kollision im Rahmen eingeleitete Stoßenergie zumin-
dest teilweise abgebaut wird. Um dem Fahrzeugführer
eines solchen schienengebundenen Fahrzeugs eine
große Übersicht zu ermöglichen, ist bei aus dem Stand
der Technik beschriebenen Fahrzeugköpfen in der Regel
eine flächenmäßig große Frontscheibe vorgesehen. Die-
se Frontscheibe erstreckt sich über einen großen Teil
der Stirnseite und ist an ihren Rändern über entsprechen-
de Hilfsmittel mit dem Fahrzeugkopf zumindest mittelbar
verbunden.
[0004] Um eine solche Verbindung bereitzustellen, ist
vorgesehen, entweder die Frontscheibe unmittelbar an
dem Fahrzeugkopf in einem an dem Fahrzeugkopf inte-
grieren Rahmen anzuordnen oder die Frontscheibe wird
mit einem entsprechenden Fensterrahmen versehen,
der wiederum in das Rahmengestell des Fahrzeugkop-
fes einbringbar ist.
[0005] Im zuvor erwähnten Crashfall ergibt sich jedoch
der Nachteil, dass die Frontscheibe aufgrund der Verfor-
mung des Fahrzeugkopfes in mehrere große Teile bricht
und so für den Fahrzeugführer eine Gefahr darstellt oder
aber als Ganzes in die Fahrerkabine eindringt. Der an
sich zuvor definierte Sicherheitsraum für den Fahrzeug-
führer ist aufgebrochen und die notwendige sichere In-
tegrität ist nicht mehr gegeben.
[0006] Um ein Eindringen der Frontscheibe in die
Fahrerkabine zu vermeiden, ist aus DE 10 2007 007 594
A1 eine Ausführung einer Frontscheibenanordnung, die

die Frontscheibe und deren Halteeinrichtung umfasst,
bekannt, die in einem Übergangsbereich zwischen ei-
nem unteren Abschnitt und einem oberen Abschnitt der-
art gegenüber dem oberen Abschnitt geschwächt aus-
gebildet ist, dass diese in einer vorgebbaren Frontalc-
rashsituation in dem Übergangsbereich ein definiertes
Versagen der Frontscheibenanordnung ermöglicht. Da-
durch wird ein definiertes Abklappen des unteren Ab-
schnitts gegenüber dem oberen Abschnitt ermöglicht
und gleichzeitig verhindert, dass die bei dem Crash wir-
kenden Lasten ungehindert in den oberen Abschnitt der
Frontscheibenanordnung weitergeleitet werden.
[0007] Aufgabe der Erfindung ist es, für einen mögli-
chen Crashfall eine Integrität der im Fahrzeugkopf ent-
haltenen Frontscheibe zumindest teilweise zu ermögli-
chen, wobei diese im Crashfall ein gezieltes Herausbe-
wegen aus dem Verformungsbereich erfährt und ein Ein-
drücken der Frontscheibe in die Fahrerkabine vermieden
wird.
[0008] Die erfindungsgemäße Lösung der Aufgabe ist
durch die Merkmale der Ansprüche 1 und 10 charakte-
risiert. Vorteilhafte Ausbildungen sind in den Unteran-
sprüchen wiedergegeben.
[0009] Ein Rahmen zur Aufnahme einer Frontscheibe
für einen Fahrzeugkopf für ein spurgebundenes Fahr-
zeug, insbesondere Schienenfahrzeug, wobei der Rah-
men wahlweise direkt durch den Fahrzeugkopf oder
durch einen separaten Rahmen gebildet ist, ist erfin-
dungsgemäß dadurch gekennzeichnet, dass der Rah-
men für die Frontscheibe zumindest ein Verformungse-
lement aufweist, welches entsprechend Energie aufneh-
men und durch gezielte Verformung abbauen kann, der-
art dass die Frontscheibe aus dem Rahmen sich bewegt
ohne dass große Bruchstücke den Fahrzeugführer ge-
fährden.
[0010] Der Fahrzeugkopf gemäß Anspruch 10 für ein
spurgebundenes Fahrzeug, insbesondere Schienen-
fahrzeug, wobei in dem Fahrzeugkopf eine Ausnehmung
vorgesehen ist, in die eine Frontscheibe einfügbar ist,
wobei die Frontscheibe wahlweise direkt am Rahmen
des Fahrzeugkopfes oder an einem separaten Rahmen
an dem Fahrzeugkopf angebunden ist, ist erfindungsge-
mäß dadurch gekennzeichnet, dass der Rahmen für die
Frontscheibe zumindest ein Verformungselement auf-
weist, das entsprechend Energie aufnehmen und durch
gezielte Verformung abbauen kann, derart dass der
Frontscheibe aus dem Rahmen und/oder dem Fahrzeug-
kopf ohne große, den Fahrzeugführer gefährdende
Bruchstücke sich bewegt. Die Lösung der Aufgabe be-
steht somit darin, dass die im Fahrzeugkopf angeordnete
Frontscheibe an dem Rahmen/Fensterrahmen ein Ver-
formungselement vorsieht. Das Verformungselement
kann am Rahmen oder in diesem integriert ausgeführt
werden. Im Crashfall wird bei Verformung und ggf. Zer-
störung dessen die Frontscheibe gezielt und aus der An-
schlussumgebung derart bewegt, dass die Insassen in
der Fahrerkabine nicht verletzt werden. Die Frontscheibe
wird zerstört (kleine Risse und/oder Rissnetze), aber das
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Hineinfallen in den Überlebensraum des Fahrzeugfüh-
rers wird durch den Rahmen verhindert. Durch den mög-
lichen Weg, den die Scheibe im Crashfall machen kann,
wird diese nicht aus dem Fensterrahmen gestoßen oder
gerissen. Bruchstücke werden nicht aus der Scheibe he-
rausgetrennt und können somit den Fahrer nicht gefähr-
den. Auch das Eindringen von großem Außenhüllenma-
terial, z.B. GFK wird vermieden und somit der Fahrer
geschützt.
[0011] Der Grundgedanke der Erfindung ist es, die In-
tegrität der Frontscheibe auch im Crashfall zumindest
teilweise zu erhalten. Dies wird dadurch erreicht, dass
bei der entsprechenden Verformung des Fahrzeugkop-
fes die Frontscheibe aus dem diese haltenden Rahmen
bzw. Fensterrahmen ausbrechen kann, sodass die Ver-
formungsenergie nicht mehr auf die Frontscheibe über-
tragen wird. Dies wird in besonders vorteilhafter Ausbil-
dung dadurch erreicht, dass der die Frontscheibe halten-
de Rahmen zumindest in Teilbereichen eine Sollbruch-
stelle aufweist. Diese Sollbruchstelle führt dazu, dass
sich die Frontscheibe von dem Rahmen des Fahrzeug-
kopfes, der eine Verformung im Crashfall erfährt, trennen
kann bzw. elastisch verformen kann.
[0012] Es sind unterschiedliche Ausführungsformen
vorgesehen, die es ermöglichen, dass die Frontscheibe
auch im Crashfall noch erhalten bleibt. Auch wenn sich
kleine Splitter nicht vermeiden lassen, ist die Scheibe
zwar defekt, aber noch im Verbund. Dies bringt unter
anderem den wesentlichen Vorteil mit sich, dass der
Raum, in dem sich der Fahrzeugführer befindet, zum ei-
nen weiterhin zumindest teilweise von der Frontscheibe
abgedeckt bleibt, aber auch, dass es vermieden wird,
dass an sich durch einen Bruch in der Frontscheibe ent-
stehende Bruchstücke nicht in den Fahrzeugführerraum
gelangen können und so den Fahrzeugführer möglicher-
weise verletzen können.
[0013] Technisch wird dies dadurch erreicht, dass am
Rahmen entsprechende Sollbruchstellen vorgesehen
sind. Die Sollbruchstellen können in unterschiedlicher Art
und Weise ausgeführt und vorgesehen sein. Vorzugs-
weise weist das zumindest eine Verformungselement ei-
ne derartige Sollbruchstelle auf. Die Sollbruchstelle bzw.
Triggerstelle befindet sich insbesondere neben der
Scheibe in einem vordefinierten, insbesondere ausrei-
chendem Abstand, so dass eine definierte Verformung
im Crashfall möglich ist. Die Scheibe kann sich im Ver-
bund je nach Anordnung der Sollbruchstelle mit einem
diese in Umfangsrichtung umschließenden, verstärkten
Bereich, insbesondere Rahmenteil aus dem Fahrzeug-
kopf herausbewegen.
[0014] Die Sollbruchstelle kann dabei als Funktion zu-
mindest einer Kenngröße aus der nachfolgenden Grup-
pe oder einer Kombination aus diesen definiert sein:

- geometrische Ausführung des einzelnen Verfor-
mungselementes

- Dimensionierung des einzelnen Verformungsele-
mentes

- Material des einzelnen Verformungselementes

[0015] Dadurch kann das Verhalten die Bewegung der
Frontscheibe betreffend im Crashfall entscheidend über
die Definition der Sollbruchstelle und damit des Anspre-
chens im Crashfall beeinflusst werden.
[0016] In einer vorteilhaften Ausbildung ist das zumin-
dest eine Verformungselement in Umfangsrichtung zu-
mindest teilweise, vorzugsweise vollständig um die
Frontscheibe verlaufend angeordnet. Letztere Möglich-
keit erlaubt ein vollständiges Herauslösen der Front-
scheibe, während die erstere Möglichkeit den Vorteil bie-
tet, die Frontscheibe im Crashfall definiert zu halten.
[0017] Vorteilhafterweise weist der Rahmen Verfor-
mungselemente in Form von Sicken auf. Diese bewirken,
dass die Frontscheibe im Crashfall durch die Sicke ent-
sprechend Bewegungsraum erhält und so ihre Position
bezogen auf den Fahrzeugkopf verändern kann. In be-
vorzugter Ausbildung ist das einzelne Verformungsele-
ment als in Umfangsrichtung um die Frontscheibe voll-
ständig verlaufende Sicke ausgeführt.
[0018] Die Sicken selbst können in unterschiedlicher
Art und Weise gestaltet werden. Sie sind zum einen bo-
genförmig, eckig oder weisen auch in Draufsicht einen
runden Querschnitt auf.
[0019] Verformungselemente können als Einzelele-
mente oder aber in Reihe hintereinander angeordnet
werden. Die Reihenschaltung bietet den Vorteil, dass
hier bis zum Ansprechen der Sollbruchstelle größere
Kräfte auf kleinem Raum entsprechend aufgenommen
werden können.
[0020] Der Rahmen des Fahrzeugkopfes kann unter-
schiedlich aufgebaut sein. Dieser umfasst gemäß einer
ersten Ausbildung eine zur Aufnahme eines Fahrzeug-
führerstandes im Wesentlichen verformungssteife,
selbsttragende und aus einzelnen Strukturelementen ge-
bildete Kopfstruktur und eine mit diesen verbundene Au-
ßenhülle. Weist die selbsttragende Kopfstruktur eine Un-
terbodenstruktur auf, die mit den anderen Strukturele-
menten und/oder Außenhülle der selbsttragenden Kopf-
struktur stoffschlüssig und/oder formschlüssig verbun-
den ist, kann in vorteilhafter Weise ein optimiertes Ver-
halten im Crashfall erzielt werden.
[0021] In einer zweiten Ausbildung ist der Rahmen des
Fahrzeugkopfes von einer Außenhülle des Fahrzeug-
kopfes gebildet.
[0022] In Abhängigkeit der Ausbildung des Rahmens
des Fahrzeugkopfes bestehen unterschiedliche Mög-
lichkeiten für die Ausbildung des Rahmens der Front-
scheibe. Dieser kann gemäß einer ersten Ausführung
direkt durch den Rahmen des Fahrzeugkopfes, insbe-
sondere den Strukturelementen und/oder der Außenhül-
le des Fahrzeugkopfes gebildet werden, indem dieser in
den Strukturelementen und/oder der Außenhülle inte-
griert ist.
[0023] In einer alternativen zweiten Ausführung kann
auch vorgesehen sein, dass ein separater Fensterrah-
men zunächst die Frontscheibe umgibt und diese dann
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zusammen als Einheit in den Fahrzeugkopf eingesetzt
wird oder aber zuerst ein separater Rahmen mit dem
Rahmen des Fahrzeugkopfes verbunden wird, in den
dann die Frontscheibe eingesetzt wird. Das Verfor-
mungselement kann dabei direkt am Rahmen für die
Frontscheibe oder dem Rahmen des Fahrzeugkopfes
angeordnet bzw. in diesem integriert sein. Integrale Lö-
sungen bieten den Vorteil, dass diese bereits bei der Her-
stellung mit berücksichtigt werden können und keine zu-
sätzlichen Verbindungsbereiche geschaffen werden
müssen.
[0024] In beiden Fällen wird sichergestellt, dass die
Stoßenergie nicht maßgeblich auf die Frontscheibe über-
tragen wird und diese in große Bruchstücke bricht
und/oder in den Überlebensraum eindringt. Es wird viel-
mehr erreicht, dass die Frontscheibe als Ganzes ihre La-
ge relativ zum Fahrzeugkopf verändert.
[0025] In einer besonders vorteilhaften Weiterbildung
ist es vorgesehen, den Rahmen für die Frontscheibe im
diese in Umfangsrichtung umschließenden Bereich ge-
genüber dem übrigen Rahmen des Fahrzeugkopfes hin-
sichtlich seiner Festigkeit verstärkt auszubilden. Die Ver-
stärkung des der Rahmens für die Frontscheibe kann
dabei durch eine der nachfolgenden Maßnahmen oder
eine Kombination aus diesen eingestellt werden:

- Dimensionierung des Rahmens für die Frontscheibe
- Material
- geometrische Auslegung des Rahmens, insbeson-

dere Längen- /Dickenverhältnis.

[0026] Die verstärkte Ausführung des Rahmens im Zu-
sammenhang mit den Verformungselementen erlaubt
auch beim Ansprechen der Verformungselemente eine
stabile Fixierung der Frontscheibe in diesem, wodurch
die Frontscheibe beim Lösen vom Fahrzeugkopf nicht
aus dem Rahmen gelöst sondern noch fixiert in diesem
bewegt wird.
[0027] Der Rahmen für die Frontscheibe kann aus ei-
nem Material aus der nachfolgenden Gruppe von Mate-
rialien ausgeführt sein:

- einem Kunststoff
- einem Faserverbund- bzw. Faserverbund-Sand-

wich-Werkstoff;
- ggf. auch Metall.

[0028] Bezüglich möglicher Verbindungsarten zwi-
schen der Frontscheibe und dem Rahmen besteht eine
Mehrzahl von Möglichkeiten. Diese wird vorzugsweise
stoffschlüssig und/oder formschlüssig erfolgen. Vor-
zugsweise ist eine stoffschlüssige Verbindung zu wäh-
len, weil mit dieser gute Dämpfungseigenschaften und
eine gleichmäßige Krafteinleitung im Crashfall gegeben
ist. Aufgrund elastischer Verformung im Crashfall kann
die Klebenaht den Verbund von Rahmen und Fenster
mit Hilfe der großen Bruchdehnung des Klebstoffes er-
halten.

[0029] Dies gilt in Analogie für die Verbindung des se-
paraten Rahmens für die Frontscheibe mit dem Rahmen
des Fahrzeugkopfes. Diese erfolgt vorzugsweise eben-
falls stoffschlüssig und/oder formschlüssig. Der Vorteil
stoffschlüssiger Verbindung besteht in der gleichmäßi-
gen Krafteinleitung und Dichtigkeit gegenüber Feuchtig-
keit.
[0030] Die Erfindung ist nicht darauf beschränkt, Soll-
bruchstellen an Frontscheiben von Fahrzeugköpfen von
schienengebundenen Fahrzeugen beziehungsweise im
Anbindungsbereich an die Anschlussumgebung einzu-
setzen. Vielmehr sollen Sollbruchstellen an den Rahmen
für Fenster von schienengebundenen Fahrzeugen vor-
gesehen sein, die derart ausgelegt sind, dass sie ent-
sprechende Verformungsenergie in einem Crashfall auf-
nehmen müssen.
[0031] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen gehen
aus der nachfolgenden Beschreibung, den Zeichnungen
sowie den Ansprüchen hervor.
[0032] Es zeigen:

Figur 1a eine Seitenansicht auf den Fahrzeugkopf frei
von der Außenhülle;

Figur 1b eine perspektivische Ansicht auf einen Fahr-
zeugkopf eines schienengebundenen Fahr-
zeuges in Teildarstellung;

Figur 2a ein erstes Ausführungsbeispiel einer Ausbil-
dung einer Sollbruchstelle am Rahmen einer
Frontscheibe;

Figur 2b ein Detail aus Figur 2a;
Figur 3 in schematisiert vereinfachter Darstellung

die Ausbildung des Rahmens für die Front-
scheibe vom Rahmen des Fahrzeugkopfes
beziehungsweise der Außenhülle;

Figur 4 in schematisiert vereinfachter Darstellung
die Ausbildung des Rahmens für die Front-
scheibe von einem separaten Rahmen;

Figur 5 eine Weiterentwicklung der Ausführung ge-
mäß Figur 3;

Figur 6 eine Weiterentwicklung der Ausführung ge-
mäß Figur 4;

Figur 7 mögliche Sickenformen.

[0033] In den Figuren 1a und 1b ist ein Fahrzeugkopf
1 für ein schienengebundenes Fahrzeug dargestellt, wel-
cher an einen Wagenkasten in Längsrichtung zu diesem
angeordnet und befestigt ist. Dieser ist durch eine Er-
streckung in Längsrichtung, Breitenrichtung und Höhen-
richtung charakterisiert. Zur Verdeutlichung der einzel-
nen Richtungen ist ein Koordinatensystem an den Fahr-
zeugkopf angelegt. Die X-Richtung entspricht der Längs-
richtung und fällt mit der Längsrichtung des schienenge-
bundenen Fahrzeuges zusammen. Die Y-Richtung ent-
spricht der Breitenrichtung und fällt mit der Querrichtung
des schienengebundenen Fahrzeuges zusammen. Die
Z-Richtung entspricht der Höhenrichtung.
[0034] Im Fahrzeugkopf 1 ist eine Ausnehmung 12 vor-
gesehen, in die eine Frontscheibe 4 wahlweise am Rah-
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men des Fahrzeugkopfes 1 oder an einem separaten
Rahmen angebunden ist. Bei der in den Figuren 1a und
1b dargestellten Ausführung erfolgt die Anbindung der
Frontscheibe 4 an den Rahmen 8 des Fahrzeugkopfes
1. Der Fahrzeugkopf 1 umfasst eine zur Aufnahme eines
Fahrzeugführerstandes im Wesentlichen verformungs-
steife, selbsttragende und aus einzelnen Strukturele-
menten 13 gebildete Kopfstruktur 14 und eine mit den
Strukturelementen 13 verbundene Außenhülle 2. Die
selbstragende Kopfstruktur 14 umfasst ferner eine Un-
terbodenstruktur 3 und einen Dachbereich 5, vorzugs-
weise noch eine Stirnwand 7. Im dargestellten Fall sind
die Strukturelemente 13 von sogenannten A-Säulen ge-
bildet, die sich beidseits der Längsachse des Fahrzeug-
kopfes 1 vorzugsweise in Längs- und Höhenrichtung er-
streckend ausgeführt sind und die über die Stirnwand 7
sowie den Dachbereich 3 und die Unterbodenstruktur 3
miteinander verbunden sind.
[0035] An der Stirnseite der Außenhülle 2 ist eine
Frontscheibe 4 vorgesehen. Diese Frontscheibe 4 er-
streckt sich bei dem hier dargestellten Ausführungsbei-
spiel von einem Dachbereich 5 bis hin zu dem durch die
Unterbodenstruktur 3 gebildeten Fußbodenbereich 6 des
Fahrzeugkopfes 1. Dadurch ist eine flächenmäßig große
Frontscheibe 4 gegeben, die eine entsprechende Über-
sicht für den Fahrzeugführer gewährleistet.
[0036] Die Strukturelemente 13 und die Außenhülle 2
selbst sind in vorteilhafter Weise aus einem Faserver-
bund hergestellt. Dieser Faserverbund bringt zum einen
den Vorteil, dass der Fahrzeugkopf 1 hinsichtlich seines
Gewichtes leicht ist, aber auch, dass eine definierte Sta-
bilität vorgegeben ist. Zudem ist dieser so ausgelegt,
dass dieser im Crashfall entsprechende Stoßenergie
aufnehmen kann, sodass insbesondere Tragelemente
derart gestaltet sind, dass sie entsprechende Verformun-
gen an definierten Stellen im Crashfall bereitstellen.
[0037] Die Frontscheibe 4 ist vorzugsweise aus ein-
oder mehrschichtig aufgebauten Sicherheitsglas ausge-
führt. Die Anbindung der Frontscheibe 4 in der Ausneh-
mung 12 erfolgt über einen Rahmen 8, der die Front-
scheibe in Umfangsrichtung aufnehmend beziehungs-
weise um die Frontscheibe 4 in Umlaufrichtung umlau-
fend ausgeführt ist. Die Frontscheibe 4 kann ein- oder
mehrteilig ausgeführt sein. Der Rahmen 8 ist mit der
Frontscheibe verbunden. Der Rahmen 8 kann entweder
Bestandteil bereits der Kopfstruktur 14, insbesondere
der Außenhülle 2 sein oder der Rahmen 8 ist separat an
der Frontscheibe 4 diese aufnehmend oder an diese an-
gebunden angeordnet.
[0038] In der Ausführung gemäß Figur 1a und 1b wird
der Rahmen 8 direkt von der Außenhülle 2 der Kopfstruk-
tur 14 gebildet. D.h. es ist kein separater Rahmen erfor-
derlich. Der Rahmen 8 weist erfindungsgemäß zumin-
dest ein Verformungselement 16 auf. Das Verformungs-
element 16 ist vorzugsweise in Umfangsrichtung um die
Frontscheibe 4 vollständig umlaufend ausgebildet und
durch eine Sollbruchstelle charakterisiert.
[0039] Der Fahrzeugkopf 1 ist beispielhaft. Dieser

weist weitere zweite Strukturelemente 15 auf, die an der
Kopfstruktur 14 angelenkt, gelagert oder abgestützt sind.
Beispielhaft sind hier Energieverzehreinrichtungen wie-
dergegeben.
[0040] Die Figuren 2a und 2b zeigen anhand eines
Ausschnittes aus der Außenhülle 2 des Fahrzeugkopfes
1, wie beispielsweise in Figur 1a und 1b ausgeführt, eine
erste erfindungsgemäße Ausführung. Der Rahmen 8
weist ein Verformungselement 16 auf. Dieses Verfor-
mungselement 16 ist dafür vorgesehen, zumindest einen
Teil der durch den Crashfall erzeugten Stoßenergie auf-
zunehmen und sich derart zu verformen, dass die Front-
scheibe 4 sich aus dem Rahmen 8 frei bewegen kann.
Ein solches Verformungselement kann eine Sicke 9 sein.
Die Sicke 9 weist eine in Draufsicht eckige Darstellung
auf. Sie ist dazu geeignet, dass sich bei entsprechender
Stoßenergie, die in einem Crashfall auf die Außenhülle
wirkt, die Sicke 9 in eine oder mehrere Pfeilrichtungen
10 verformen kann. Dadurch wird die Scheibe 7 aus dem
Rahmen 8 freigegeben und kann sich nun frei in Richtung
der Stoßenergie bewegen, ohne dass diese zerbricht.
[0041] Überträgt man dies beispielsweise auf die Dar-
stellung gemäß Figur 1a. 1, so ist insbesondere im un-
teren Bereich der Frontscheibe 4 eine Anbringung einer
solchen Sicke 9 von Vorteil. Die Scheibe 7 würde sich
dann in Pfeilrichtung 11 bewegen, wenn die Stoßenergie
(Pfeil S) in die entsprechende Richtung wie dargestellt
wirkt. Die Außenhülle 2 würde dann durch die Stoßen-
ergie S entsprechend verformt werden. Die Frontscheibe
4 verbleibt jedoch als Ganzes auf der Außenhülle in die-
sem Bereich liegen und bewegt sich ausschließlich in
Richtung des Pfeiles 11 (Figur 1 b).
[0042] Grundsätzlich können die Sicken 9 in unter-
schiedlichen Formen ausgebildet sein. Ziel ist es, die
Verformungsenergie, die durch die Stoßenergie bereit-
gestellt wird, auf den Rahmen 8 der Frontscheibe 4 wir-
ken kann, derart, dass der Rahmen zumindest teilweise
verformt oder aufgebrochen wird, sodass die vorzugs-
weise aus Sicherheitsglas bestehende Frontscheibe sich
dann frei bewegen kann, sodass ein Zerbrechen vermie-
den wird. Sickengeometrien im Querschnitt in Dreiecks-
form, Rechteckform oder gerundet sind, wie in Figur 7
beispielhaft wiedergegeben, denkbar.
[0043] Die Figuren 3 und 4 zeigen schematisiert ver-
einfacht beispielhaft mögliche Anbindungen der Front-
scheibe 4 an einen Rahmen 8. Gemäß Figur 3 wird der
Rahmen 8 von der Außenhülle 2 der Kopfstruktur 14 ge-
bildet. Dargestellt ist beispielhaft stark schematisiert eine
mögliche Anbindung der Frontscheibe 4. Der Rahmen 8
ist an der Außenhülle 2 ausgeformt und weist einen Fü-
gebereich 21 und einen Verformungsbereich 22 auf, wo-
bei der Verformungsbereich 22 das zumindest eine Ver-
formungselement 16 umfasst. Der Fügebereich 21 bildet
dabei den Bereich, in welchem die Verbindung mit der
Frontscheibe 4 erfolgt, hier durch eine stoffschlüssige
Verbindung 17 in Form einer Klebeverbindung. Dabei
schließt sich der Verformungsbereich 22 direkt an den
Fügebereich 21 an, sodass die Verbindung 17 zum einen
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unabhängig vom Crashfall ausgelegt werden kann und
ferner im Crashfall die Frontscheibe 4 direkt nach dem
Fügebereich 21, d.h. der Verbindung zum Rahmen 8 von
diesem getrennt wird.
[0044] Die Figur 4 verdeutlicht demgegenüber eine
Ausführung mit Anbindung der Frontscheibe 4 über einen
separaten Rahmen 8 an die Außenhülle 2 beziehungs-
weise die Kopfstruktur 14. Dabei weist der Rahmen einen
Fügebereich 21, innerhalb welchem die Verbindung mit
der Frontscheibe 4 angeordnet ist, auf. Ferner weist der
Rahmen 8 einen Verformungsbereich 22 auf, innerhalb
dessen das zumindest eine Verformungselement 16, ins-
besondere die Sicke 9 angeordnet ist. Dieser ist hier im
Rahmen 8 integriert und vorzugsweise zwischen den bei-
den Verbindungsbereichen zur Anbindung an die Front-
scheibe 4 - der Verbindung 19 - und der Verbindung 20
zur Verbindung des Rahmens 8 mit der Kopfstruktur 14,
insbesondere der Außenhülle 2 angeordnet. Im Crashfall
bricht somit der Rahmen 8 mit der Frontscheibe 4 aus
der Außenhülle 2.
[0045] Die Figuren 5 und 6 zeigen Ausführungen ge-
mäß der Figuren 3 und 4, welche durch zusätzliche Ver-
stärkungselemente im Rahmen 8 und/oder der Außen-
hülle 2 charakterisiert sind. Die Figur 5 verdeutlicht eine
Ausführung gemäß Figur 4 mit Verstärkung des separa-
ten Rahmens 8. Der verstärkte Bereich ist mit 19 be-
zeichnet. Ferner ist auch die Außenhülle 2 der Kopfstruk-
tur 14 dem Verbindungsbereich, d.h. der Verbindung 18
mit dem Rahmen 8 nachgeordnet verstärkt ausgeführt.
Der verstärkte Bereich ist mit 20 bezeichnet.
[0046] Die Figur 6 zeigt anhand einer Ausführung der
Figur 3 die Verstärkung des Rahmens 8, gebildet von
der Außenhülle 2 der Kopfstruktur 14 des Fahrzeugkop-
fes 1. Die Verstärkungsbereiche sind mit 19 und 20 be-
zeichnet.
[0047] Bei allen Ausführungen gemäß der Figuren 3
bis 6 sind der Rahmen 8 und die Außenhülle 2 vorzugs-
weise aus Kunststoff, besonders bevorzugt aus Faser-
verbundmaterial ausgebildet. Die einzelnen Verstär-
kungsbereich 19, 20 können von Schaumkernen gebildet
werden, um die der Aufbau des Rahmens 8 beziehungs-
weise der Außenhülle 2 erfolgt.

Bezugszeichenliste

[0048]

1 Fahrzeugkopf
2 Außenhülle
3 Unterbodenstruktur
4 Frontscheibe
5 Dachbereich
6 Fußbodenbereich / unterer Bereich
7 Stirnseite
8 Rahmen
9 Sicke
10 Pfeilrichtung
11 Pfeilrichtung

12 Ausnehmung
13 Strukturelemente
14 Kopfstruktur
15 weitere Strukturelemente
16 Verformungselement
17 Verbindung
18 Verbindung
19 verstärkter Bereich
20 verstärkter Bereich
21 Füge-/Verbindungsbereich
22 Verformungsbereich
S Pfeil / Stoßenergie

Patentansprüche

1. Rahmen zur Aufnahme einer Frontscheibe für einen
Fahrzeugkopf für ein spurgebundenes Fahrzeug,
insbesondere Schienenfahrzeug, wobei der Rah-
men wahlweise direkt durch den Fahrzeugkopf oder
durch einen separaten Rahmen gebildet ist;
dadurch gekennzeichnet, dass
der Rahmen (8) für die Frontscheibe (4) zumindest
ein Verformungselement aufweist, welches entspre-
chend Energie aufnehmen und durch gezielte Ver-
formung abbauen kann, derart dass die Frontschei-
be (4) aus dem Rahmen (4) ohne große, vorzugs-
weise frei von Bruchstücken sich bewegt.

2. Rahmen nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das zumindest eine Verformungselement in einem
vordefinierten Abstand zur Fensterscheibe angeord-
net ist.

3. Rahmen nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
das zumindest eine Verformungselement eine Soll-
bruchstelle aufweist.

4. Rahmen nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Sollbruchstelle als Funktion zumindest einer
Kenngröße aus der nachfolgenden Gruppe oder ei-
ner Kombination aus diesen definierbar ist:

- geometrische Ausführung des einzelnen Ver-
formungselementes
- Dimensionierung des einzelnen Verformungs-
elementes
- Material des einzelnen Verformungselemen-
tes.

5. Rahmen nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Mehrzahl von in Reihe hintereinander angeord-
neten Verformungselementen vorgesehen ist.
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6. Rahmen nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
das zumindest eine Verformungselement in Um-
fangsrichtung zumindest teilweise, vorzugsweise
vollständig um die Frontscheibe verlaufend ange-
ordnet ist.

7. Rahmen nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass
das einzelne Verformungselement als in Umfangs-
richtung um die Frontscheibe verlaufende Sicke aus-
geführt ist.

8. Rahmen nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Frontscheibe (4) aus einem ein- oder mehr-
schichtigen Sicherheitsglas besteht.

9. Rahmen nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Verformungselement am Außenumfang des
Rahmens angeordnet oder in diesem integriert ist.

10. Fahrzeugkopf für ein spurgebundenes Fahrzeug,
insbesondere Schienenfahrzeug, wobei in dem
Fahrzeugkopf eine Ausnehmung vorgesehen ist, in
die eine Frontscheibe einfügbar ist, wobei die Front-
scheibe wahlweise direkt am Rahmen des Fahr-
zeugkopfes oder an einem separaten Rahmen an
dem Fahrzeugkopf angebunden ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Rahmen (8) für die Frontscheibe (4) zumindest
ein Verformungselement aufweist, das entspre-
chend Energie aufnehmen und durch gezielte Ver-
formung abbauen kann, derart dass die Frontschei-
be (4) aus dem Rahmen (4) und/oder Fahrzeugkopf
ohne große Bruchstücke, vorzugsweise frei von
Bruchstücken sich bewegt.

11. Fahrzeugkopf nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass
das zumindest eine Verformungselement in einem
vordefinierten Abstand zur Fensterscheibe am Rah-
men oder in diesem integriert angeordnet ist.

12. Fahrzeugkopf nach Anspruch 10 oder 11,
dadurch gekennzeichnet, dass
das zumindest eine Verformungselement eine Soll-
bruchstelle aufweist.

13. Fahrzeugkopf nach Anspruch 12,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Sollbruchstelle als Funktion zumindest einer
Kenngröße aus der nachfolgenden Gruppe oder ei-
ner Kombination aus diesen definierbar ist:

- geometrische Ausführung des einzelnen Ver-
formungselementes
- Dimensionierung des einzelnen Verformungs-
elementes
- Material des einzelnen Verformungselemen-
tes

14. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 13,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Mehrzahl von in Reihe hintereinander angeord-
neten Verformungselementen vorgesehen ist.

15. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, dass
das zumindest eine Verformungselement in Um-
fangsrichtung zumindest teilweise, vorzugsweise
vollständig um die Frontscheibe verlaufend ange-
ordnet ist.

16. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 15,
dadurch gekennzeichnet, dass
das einzelne Verformungselement als in Umfangs-
richtung um die Frontscheibe verlaufende Sicke aus-
geführt ist.

17. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 16,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Frontscheibe (4) aus einem ein- oder mehr-
schichtigen Sicherheitsglas besteht.

18. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 17,
dadurch gekennzeichnet, dass
das der Rahmen für die Frontscheibe im diese in
Umfangsrichtung umschließenden Bereich gegenü-
ber dem Fahrzeugkopf hinsichtlich seiner Festigkeit
verstärkt ausgebildet ist.

19. Fahrzeugkopf nach Anspruch 18,
dadurch gekennzeichnet, dass
das die Verstärkung des der Rahmens für die Front-
scheibe durch eine der nachfolgenden Maßnahmen
oder eine Kombination aus diesen einstellbar ist:

- Dimensionierung des Rahmens für die Front-
scheibe
- Material
- geometrische Auslegung.

20. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 19,
dadurch gekennzeichnet, dass
das der Rahmen für die Frontscheibe aus einem Ma-
terial aus der nachfolgenden Gruppe von Materialien
ausgeführt ist:

- einem Kunststoff
- einem Faserverbund- bzw. Faserverbund-
Sandwich-Werkstoff.
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21. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 20,
dadurch gekennzeichnet, dass
das der Fahrzeugkopf eine zur Aufnahme eines
Fahrzeugführerstandes im Wesentlichen verfor-
mungssteife, selbsttragende und aus einzelnen
Strukturelementen gebildete Kopfstruktur und eine
mit diesen verbundene Außenhülle umfasst.

22. Fahrzeugkopf nach Anspruch 21,
dadurch gekennzeichnet, dass
das die selbsttragende Kopfstruktur eine Unterbo-
denstruktur aufweist, die mit den anderen Struktur-
elementen und/oder Außenhülle der selbsttragen-
den Kopfstruktur stoffschlüssig und/oder form-
schlüssig verbunden ist.

23. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 20,
dadurch gekennzeichnet, dass
das der Rahmen des Fahrzeugkopfes von einer Au-
ßenhülle gebildet wird.

24. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 21 bis 23,
dadurch gekennzeichnet, dass
das der Rahmen für die Frontscheibe von Struktur-
elementen der selbsttragenden Kopfstruktur oder
der Außenhülle gebildet ist.

25. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 21 bis 23,
dadurch gekennzeichnet, dass
das der Rahmen für die Frontscheibe von einem se-
paraten Rahmen gebildet ist, der mit dem Rahmen
des Fahrzeugkopfes verbunden ist.

26. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 21 bis 23,
dadurch gekennzeichnet, dass
das die Frontscheibe mit dem Rahmen für die Front-
scheibe stoffschlüssig und oder formschlüssig ver-
bunden ist.

27. Fahrzeugkopf nach Anspruch 26,
dadurch gekennzeichnet, dass
das der separate Rahmen für die Frontscheibe mit
dem Rahmen des Fahrzeugkopfes stoffschlüssig
oder formschlüssig verbunden ist.

28. Fahrzeugkopf nach einem der Ansprüche 10 bis 27,
dadurch gekennzeichnet, dass
das der Rahmen des Fahrzeugkopfes aus einem
Material, ausgewählt aus der nachfolgenden Gruppe
von Materialien ausgeführt ist:

- einem Kunststoff
- einem Faserverbund- bzw. Faserverbund-
Sandwich-Werkstoff.
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