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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung, die bei
Schienenfahrzeugen, insbesondere fir den Personenver-
kehr, im Bereich der Tiren (1) den Spalt (11) zwischen
dem WagenfuBboden (2) im Tiirbereich und dem Bahnsteig
(10) im wesentlichen Uberbriickt.

Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, daB die
Vorrichtung eine Uberbriickungsplatte (6) zur Uberbriik-
kung des Spaltes (11) aufweist, die an ihrer bahnsteig-
seitigen Kante (7) gelenkig mit einem im wesentlichen
L-férmigen Schwenkarm (8) verbunden ist. Die Schwenk-
achse (9) des Schwenkarmes (8) ist am freien Ende des
langeren Schenkels angeordnet, und liegt unterhalb des
durchgehenden Wagenldngstrigers (4).
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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung, die bei Schienen-
fahrzeugen, insbesondere flir den Personenverkehr, im
Bereich der Turen den Spalt zwischen dem Wagenfufboden im
Einstiegsbereich und dem Bahnsteig im wesentlich uUber-
brickt.

Derartige Vorrichtungen sind aus der Praxis bei U-Bahnen
bekannt. Dabei wird nach Art eines Kragtragers eine im
wesentlichen horizontale Platte, die sich unmittelbar
unterhalb des FuRbodens des Wagens im Einstiegbereich
befindet, nach Stillstand des Zuges nach auflen geschoben,
bis der Spalt zwischen dem Wagen und dem Bahnsteig im
wesentlichen Uberbriickt ist. Diese Vorrichtung ist einfach
in ihrem Aufbau und robust, hat aber den Nachteil, daf3 sie
im Bereich unterhalb des FuRbodens des Wagens viel verti-
kalen Platz benétigt, da die als Kragtrager ausgebildete

Platte &uBerst stabil sein mufs.

Bei einer ganzen Reihe von Schienenfahrzeugen ist ein der-
artiger Platz unterhalb des Fufbodens nicht verfigbar, da
im Bereiche knapp unterhalb des Fufbodens und der Lange
nach tber das ganze Fahrzeug verlaufend, ein Trager vorge-
sehen ist, der dem Fahrzeug im wesentlichen seine Steifig-
keit verleiht und der daher nicht ausgeschnitten, einge-

schnitten oder verandert werden darf.

Es ist das Ziel der Erfindung, eine Vorrichtung der ein-
gangs genannten Art auch bei diesen Schienenfahrzeugen zu
schaffen, ohne den &uferen Langstrager dieser Fahrzeuge zu

beeintrachtigen.

ErfindungsgemiaR werden diese Ziele dadurch erreicht, daf
eine Tragplatte zur Uberbriickung verwendet wird, die an
ihrer bahnsteigseitigen Kante gelenkig mit einem im
wesentlichen L-fdbrmigen Schwenkarm verbunden ist, dessen

Schwenkachse am freien Ende des lé&ngeren Schenkels ange-
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ordnet ist, und unterhalb des durchgehenden Wagenléngstra-
gers liegt.

Durch diese Mafnahme ist es mbglich, die Tragplatte an
ihren beiden bahnsteigparallelen Kanten zu stltzen, so daf
sie nicht nach Art eines Kragtragers belastet wixrd,
wodurch es mdglich ist, diese Platte wesentlich dinner und
nur wenig Platz bendtigend vorzusehen. Diese extrem dinne
Ausfihrung erlaubt es auch, die Platte knapp unterhalb des
Fuffbodens anzuordnen und so die unvermeidlich verbleibende

stufe zwischen Platte und Wagenfuflboden klein zu halten.

Die Erfindung wird an Hand der Zeichnung nédher erlautert.
Dabei zeigt

die Fig. 1 eine erfindungsgeméfe Vorrichtung in eingefah-
rener Lage,

die Fig. 2 in ausgefahrener Lage bei Uberbriickung eines
nur schmalen Spalten zwischen Wagen und Bahnsteig,

die Fig. 3 bei Uberbrickung eines breiten Spaltes,

die Fig. 4 eine schematische Ansicht der drei Figuren
nebeneinander zur Verdeutlichung der Anpassung der Vor-
richtung an verschiedene Bahnsteigsituationen und

die Fig. 5 einen méglichen Stelltrieb fiir eine erfindungs-
gemaRe Vorrichtung in den den Fig. 1 bis 3 entsprechenden
Stellungen.

Die Fig. 1 zeigt einen Schnitt durch ein Schienenfahrzeug
quer zZur Schienenlangsachse (gleich der Fahr-
zeuglangsachse) im Bereich einer Tire 1. Der Wagenkasten
weist im Bereich unterhalb des FuRbodenniveaus 2 eine
Tragkonstruktion 3 auf, die im Bereich der Wagenaufienseite
durch einen im wesentlichen die gesamte Lange des Fahrzeu-

ges einnehmenden Langstrager 4 verbunden ist.

Aus den oben genannten Grinden ist es nicht méglich, im
Bereich des Tragers 4 eine Vorrichtung der gegenstandli-
chen Art unterzubringen, da die Wande bzw. Stabe des Tra-

gers 4 keinesfalls beeintrachtigt werden durfen.
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Erfindungsgemdf? ist daher vorgesehen, im Einstiegsbereich
den Wagenboden 5 nur als dinne Tragplatte 5’ auszubilden
und den dadurch gewonnenen Raum zwischen den Tragkonstruk-
tionen 3,4 und der Tragplatte 5’ flir einen Uberbrickungs-

mechanismus zu verwenden.

Um auch die Uberbriuckungsplatte 6 entsprechend dinn aus-
bilden zu koénnen, ist diese mit ihrer bahnsteigseitigen
Kante 7 gelenkig mit einem L-férmigen Schwenkarm 8 verbun-
den. Der Schwenkarm 8 ist mit dem freien Ende seines lan-
gen Schenkels um eine Welle 9 schwenkbar gelagert, die
unterhalb des Langstragers 4, im wesentlichen parallel zur
Schienenlangsachse und nahe der Wagenauflenseite in einem

nicht dargestellten Lagerbock gelagert ist.

Die Fig. 2 zeigt die erfindungsgemdfe Vorrichtung im Ein-
satz bei einem relativ schmalen Spalt 11 zwischen einem
Bahnsteig 10 und dem Fahrzeug. Die ausgeschwenkte Lage
sowohl der Uberbriuickungsplatte 6 als auch des L-fdrmigen
Schwenkarmes 8 ist dabei etwas weiter dargestellt als es
der engstmdglichen Situation, die strichliert eingezeich-
net ist, entspricht. In Fig. 2 ebenfalls mit ausgezogenen
Linien dargestellt, ist die Lage des entferntest liegenden
Bahnsteiges. Aus Fig. 2 ist auch zu entnehmen, daf die
erfindungsgemiaRe Uberbrickungsplatte ausgefahren wird,
wahrend die Ture 1 noch geschlossen ist, ware die Ture 1
gedffnet, so ware sie ausgestellt (in der Fig. 2 nach

rechts verschoben) dargestellt.

Aus Fig. 2 ebenfalls ersichtlich ist der Betatigungsmecha-
nismus 12, der weiter unten anhand der Fig. 5 noch naher

erldutert wird.

Die Fig. 3 ist eine Darstellung analog zu den Fig. 1 und
2, wobei hier deutlich die groRe Auslenkung des L-fdérmigen
Schwenkarmes 8 ersichtlich ist, durch das das weitgehende

aus den Wagenkasten Hervortreten der Uberbrickungsplatte 6
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ermdglicht wird. Die Uberbriickungsplatte 6 ist, wie insbe-
sondere aus Fig. 3 deutlich zu entnehmen ist, nicht nur
mit ihrer bahnsteigseitigen Kante 7 gelenkig mit dem
Schwenkarm 8 verbunden und wird daher an dieser Kante auch
unterstiitzt und getragen, sie ist auch mit ihrer bahn-
steigfernen Kante 13 durch dort befestigte Rolle, Rader,
od.dgl. abgestiitzt und wird somit auf Biegung zwischen
zwel Auflagern und damit wesentlich. weniger beansprucht

als ein einseitig eingespannter Kragtrager.

Die drei Situationen entsprechend den Fig. 1,2 und 3 sind
in der Fig. 4 ohne weitere Bezugszeichen nochmals neben-
einander dargestellt, um die Flexibilitat der Funktions-

weise zu verdeutlichen.

Fig. 5 zeigt einen pneumatischen Antrieb 12 einer erfin-
dungsgemiffen Vorrichtung, wobei eine pneumatische Zylin-
der-Kolben-Einheit 13 Uber einen Schwenkhebelmechanismus
14 auf Angriffspunkte 15 im Bereich der bahnsteigfernen
Kante 13 der Tragplatte 6 wirkt.

Die oberste Ansicht der Fig. 5 zeigt die Situation ent-
sprechend der Fig. 3, die mittlere die Position entspre-
chend der Fig. 2 und die unterste entspricht der eingezo-
genen Lage entsprechend der Fig. 1. In der letztgenannten
Darstellung sind auch Rollen 16 eingezeichnet, die die
Tragplatte 6 an ihrer bahnsteigfernen Kante 13 unterstut-

zen.

Es ist der dargestellte Antriebsmechanismus nicht der ein-
zig verwendbare. So ist es mdglich, im Bereich der
Schwenkachse 9 eine Torsionsfeder vorzusehen, die den
Schwenkarm 8 in seine in Fig. 1 gezeigte Ruhelage ruckt.
Das Ausstellen der Vorrichtung kann sodann beispielsweise
mittels eines Seilzuges erfolgen, der an der bahnsteigfer-
nen Kante 13 der Tragplatte 16 angreift und Uber Rollen zu
einem Pneumatikzylinder oder einem Elektromotor mit Haspel

gefihrt wird.
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Es ist selbstverstandlich auch mdglich, die Feder im
Bereich der Schwenkachse 9 so auszugestalten, daff sie den
Schwenkarm 8 in die ausgelenkte Lage druckt, da damit
sichergestellt ist, daff die Ausstellbewegung bis zum
Anschlag am Bahnsteig 10 erfolgt. Nachteilig ist aber
dabei die Gefahr, daR bei einem Versagen des Ruckziehme-
chanismus der Schwenkarm 8 unerwunscht ausgelenkt wird und
dabei Uber das Lichtraumprofil ragt und so eine Gefahr fur
Personen darstellt, zumindest aber flir Beschaddigungen der
Vorrichtung des Fahrzeuges oder der Umgebung sorgt. Es
miRte daher auf jeden Fall eine zusatzliche Arretierungs-
vorrichtung geschaffen werden, die den Verbleib des
Schwenkarmes 8 1in seiner eingezogenen Lage auch dann

sicherstellt, wenn die Ruckholvorrichtung versagt.

Zur Verwendung der erfindungsgemifen und gattungsgleicher
vorbekannter Vorrichtung ist zu sagen, daf diese Ublicher-
weise nur bei maximal einem Einstieg eines Fahrzeuges vor-
gesehen werden und daR diese auch nicht im sténdigen
Gebrauch, sondern nur beim Ein- bzw. Aussteigen von Roll-
stuhlfahrern, besonders gebrechlichen Personen oder dem
Transport ganz spezieller Guter verwendet werden. Es muf3
daher diese Vorrichtung in der Lage sein, beispielsweise
bei stadtischen U-Bahnen, bei denen stets nur die dem
Fahrer zunachst gelegene Vorrichtung, und selbst diese nur
im Bedarfsfall, aktiviert wird, lange Zeit in der Ruhelage
zu verweilen und sodann dennoch bei der ersten Inbetrieb-
nahme zuverlassig zu funktionieren. Dies klingt nicht sehr
anspruchsvoll, doch muff bedacht werden, daf die Vorrich-
tung an einer Stelle des Fahrzeuges untergebracht ist, wo
sie bedeutenden Verschmutzungen und thermischen und mecha-

nischen Anfechtungen ausgesetzt ist.

Es ist daher in einer bevorzugten Ausfiihrungsform der
Erfindung vorgesehen, an der Unterseite der Fufbodenplatte
5’ in unmittelbarer Nahe der Wagenauflenseite eine Dichtung

17 parallel zur Wagenléngsachse anzuordnen, wie sie insbe-
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sondere aus Fig. 2 ersichtlich ist. Diese Dichtung und
auch die Dichtung der Ture 1 wirkt bevorzugt mit einer
Erhebung 18 des L-fdrmigen Schwenkarmes zusammen, die im

wesentlichen parallel zur Fahrzeuglangsachse verlauft.

Vorteilhafterweise ist auf der Unterseite des kurzen
Schenkels des L-férmigen Schwenkarmes 8 eine ebenfalls
parallel zur Wagenlangsachse verlaufende Dichtung 19 ange-
ordnet, die in der eingeschwenkten Lage der Vorrichtung am
Langstridger 4 oder einem mit ihm verbundenen Bauteil
anliegt. Analog kénnen die kurzen vertikalen Abschnitte

der Offnung im Wagenkasten abgedichtet sein.

Es soll zur Darstellung der Niveauhéhe des Bahnsteigs 10
noch ausgefihrt werden, daf die Fahrzeuge, die mit derar-
tigen Vorrichtungen versehen werden, Uber eine Niveaukon-
trolle verfligen, die es ihnen ermdéglicht, bezlUglich des
Bahnsteigniveaus ihre H&henlage auf + 1 cm oder geringfi-
gig davon abweichend einzustellen. Es bleibt somit nur
mehr der horizontale Spalt 11 zu Uberwinden, die Justie-
rung in der H&henlage erfolgt Uber die Fahrzeugsteuerung,

unabhangig von der erfindungsgemdfen Vorrichtung.

Es kann eine erfindungsgemife Vorrichtung selbversténdlich
auch vorteilhaft bei Gliterwadgen eingesetzt werden, um
einen erschiitterungsarmen, bzw. im Falle von Viehtranspor-

ten ungefahrlichen Ubergang zu schaffen.
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Anspriiche:

1. Vorrichtung, die bei Schienenfahrzeugen, insbesondere
fiir den Personenverkehr, im Bereich der Tlren (1) den
Spalt (11) zwischen dem Wagenfufboden (2) im Turbereich
und dem Bahnsteig (10) zumindest im wesentlicﬁaﬁberbrﬁckt,
dadurch gekennzeichnet, dafd die Vorrichtung eine
Uberbrickungsplatte (6) zur Uberbrickung des Spaltes (11)
aufweist, die an ihrer bahnsteigseitigen Kante (7) gelen-
kig mit einem im wesentlichen L-f&rmigen Schwenkarm (8)
verbunden ist, dessen Schwenkachse (9) am freien Ende des
langeren Schenkels angeordnet ist, unterhalb des durchge-
henden Wagenlangstragers (4) liegt und im wesentlichen

parallel zur Wagenlangsachse verlauft.

2. Vorrichtung nach BAnspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daR im Bereich der bahnsteigfernen Kante (13) der Uber-
brickungsplatte (6) Rollen (18) angeordnet sind, die zu-
mindest in der betriebsbereiten, ausgefahrenen Position

der Vorrichtung, die Uberbrickungsplatte (6) unterstitzen.

3. Vorrichtung nach einem der vorangehenden Anspruche, da-
durch gekennzeichnet, daf® ihr Betdtigungsmechanismus (12)
aus einem Linearantrieb, beispielsweise einer pneuma-
tischen Zylinder-Kolben-Einheit (13') und einem Schwenkhe-
belmechnismug~ (14) besteht, wobei zumindest die Anlenk-
punkte (ls)ﬁﬁzin Knicken aus der Ebene erlauben, bei-

spielsweise als Kugelgelenke ausgebildet sind.

4. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dafl ihr Betétigungsmechnismusﬁgﬁus einer
Feder, die die Vorrichtung in ihre eingeschwenkte Ruhelage
drangt und aus einem Austellantrieb, der beispielsweise
aus einem Seil od.dergl. und einer Haspel, oder einem

Linearantrieb, besteht.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 oder 2, dadurch

gekennzeichnet, daR ihr Betatigungsmechnismus aus einer
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Feder, die die Vorrichtung in ihre ausgeschwenkte Benut-
zungslage drangt und aus einem Einschwenkantrieb, der bei-
spielsweise aus einem Seil od.dergl. und einer Haspel oder
einem Linearantrieb besteht, wobeil ein bevorzugt
fernsteuerbares Verriegelungselement vorgesehen ist, das
auch bei Ausfall des Einschwenkantriebes das ungewollte

Ausschwenken der Vorrichtung verhindert.

6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 4 oder 5, dadurch
gekennzeichnet, daf3 die Feder eine Torsionsfeder ist, die
im Bereich der Schwenkachse (9) auf den L-fbérmigen

Schwenkarm (8) wirkt.

7. Vorrichtung nach einem der vorangehenden Anspruche, da-
durch gekennzeichnet, daff die Dichtung der Ture (1) beil
geschlossener Ture wund eingeschwenkter Vorrichtung am
L-férmigen Schwenkarm (8) anliegt.

8. Vorrichtung nach einem der vorangehenden Anspruche, da-
durch gekennzeichnet, daff eine an der Unterseite des Wa-
genbodens (5,5’) im wesentlichen parallel zur Wagen-
ladngsachse verlaufende Dichtung (17) in der eingeschwenk-
ten Ruhelage der Vorrichtung am L-fdérmigen Schwenkarm (8)

anliegt.

9. Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daf am kurzen Schenkel des L-férmigen Schwenk-
arms (8) eine im wesentlichen parallel zur Wagenlangsachse
verlaufende Erhebung (18) vorgesehen ist, an der die Dich-
tung(en)rzhliegt (anliegen) .

10. Vorrichtung nach einem der vorangehenden Anspruche,
dadurch gekennzeichnet, daf nahe des Treffpunktes der bei-
den Schenkel des L-fdérmigen Schwenkarmes (8), bevorzugt am
kurzen Schenkel, eine im wesentlichen parallel zur Wagen-
langsachse verlaufende Dichtung (19) befestigt ist, die in
der eingeschwenkten Ruhelage der Vorrichtung am Langstra-

ger (4) oder einem mit ihm verbundenen Bauteil anliegt.
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