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(54) DOPPELSTOCKIGES SCHIENENFAHRZEUG

(567)  Die Erfindung betrifft ein doppelstockiges Schie-
nenfahrzeug zur Personenbeférderung, mit einem Ober-
deck (O), einem Unterdeck (U) und zwei sich jeweils von
Stirnwanden (W) des Schienenfahrzeugs in Richtung
Schienenfahrzeugmitte erstreckenden Zwischendecks
(Z), an deren Boden jeweils ein Drehgestell angebunden
ist, wobei beidseitig eines der Zwischendecks (Z) jeweils
eine Einstiegstir (T1, T2) vorgesehen ist und dieses Zwi-
schendeck (Z) auf einer ersten Fahrzeuglangsseite Gber
eine erste Treppe (TR1) mit dem Oberdeck (O) und auf
einer der ersten Fahrzeuglangsseite gegenuberliegen-
den zweiten Fahrzeuglangsseite tUber eine Rampe oder
eine zweite Treppe (TR2) mit dem Unterdeck (U) ver-
bunden ist, wobei die einander gegeniiberliegenden Ein-

FIG 1
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stiegstiren (T1, T2) des Zwischendecks (Z) beziiglich
einer vertikalen Langsmittelebene des Schienenfahr-
zeugs asymmetrisch zueinander angeordnet sind, wobei
die Einstiegstir (T1) auf der ersten Fahrzeuglangsseite,
auf der die Treppe (TR1) zum Oberdeck (O) vorgesehen
ist, unmittelbar an die Treppe (TR1) zum Oberdeck (O)
angrenzt und die Position der Treppe (TR1) in Langs-
richtung des Schienenfahrzeugs entweder durch eine
vollstdndige Ausnutzung einer vorgegebenen lichten
Mindesthéhe (MH) iber wenigstens einer untersten Stu-
fe (ST1) der Treppe (TR1) zum Oberdeck (O) oder einer
vorgegebenen Mindestlange (ML) zwischen der Ein-
stiegstur (T1) auf der ersten Fahrzeuglangsseite und der
Stirnwand (W) des Zwischendecks (Z) festgelegt ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein doppelsto-
ckiges Schienenfahrzeug nach dem Oberbegriff von An-
spruch 1.

[0002] Danach ist ein doppelstdckiges Schienenfahr-
zeug zur Personenbeférderung bekannt, mit einem
Oberdeck, einem Unterdeck und zwei sich jeweils von
Stirnwanden des Schienenfahrzeugs in Richtung Schie-
nenfahrzeugmitte erstreckenden Zwischendecks, an de-
ren Boden jeweils ein Drehgestell angebunden ist, wobei
beidseitig eines der Zwischendecks jeweils eine Ein-
stiegstir vorgesehen ist und dieses Zwischendeck auf
einer ersten Fahrzeuglangsseite Uber eine Treppe mit
dem Oberdeck und auf einer der ersten Fahrzeuglangs-
seite gegenuberliegenden zweiten Fahrzeuglangsseite
Uber eine Rampe oder eine Treppe mit dem Unterdeck
verbunden ist.

[0003] Beieinem solchen doppelstdckigem Schienen-
fahrzeug zur Personenbeférderung liegen die Zwischen-
decks an den Fahrzeugenden, wahrend Oberdeck und
Unterdeck Ubereinander angeordnet sind und jeweils in
Langsrichtung des Schienenfahrzeugs zwischen den
beiden Zwischendecks angeordnet sind. Insofern weist
das Schienenfahrzeug einen Doppelstockbereich auf,
der zentral angeordnet und durch die Lage des Ober-
decks und des Unterdecks bestimmt ist. Demgegenuber
sind die Fahrzeugenden, in deren Bereich die beiden
Zwischendecks liegen, einstdckig ausgebildet.

[0004] Beieinem solchen doppelstdckigen Schienen-
fahrzeug zur Personenbeférderung sind die Einstiegsti-
ren bei den Zwischendecks typischerweise beztiglich ei-
ner vertikalen LAngsmittelebene des Schienenfahrzeugs
symmetrisch zueinander angeordnet. Dies bringt jedoch
Nachteile dahingehend mit sich, was die verfiigbare
Nutzflache des Schienenfahrzeugs abgeht, insbesonde-
re die Ausstattung des doppelstéckigen Schienenfahr-
zeugs mit moglichst vielen Sitzplatzen fir Fahrgaste.
[0005] Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die Auf-
gabe zugrunde, das doppelstdckige Schienenfahrzeug
der eingangs genannten Art derart weiterzuentwickeln,
dass sich eine erhéhte Nutzflache ergibt.

[0006] Diese Aufgabe wird bei dem eingangs genann-
ten doppelstockigen Schienenfahrzeug zur Personenbe-
foérderung dadurch geldst, dass die einander gegentiber-
liegenden Einstiegstiiren des Zwischendecks beziglich
einer vertikalen Langsmittelebene des Schienenfahr-
zeugs asymmetrisch zueinander angeordnet sind, wobei
die Einstiegstur auf der ersten Fahrzeuglangsseite, auf
der die Treppe zum Oberdeck vorgesehen ist, unmittel-
bar an die Treppe zum Oberdeck angrenzt und die Po-
sition der Treppe in Langsrichtung des Schienenfahr-
zeugs durch entweder eine vollstandige Ausnutzung ei-
ner vorgegebenen lichten Mindesthdhe tiber wenigstens
einer Stufe der Treppe zum Oberdeck oder einer vorge-
gebenen Mindestlange zwischen der Einstiegstir und
der Stirnwand des Zwischendecks festgelegt ist.

[0007] Durch die vorgesehene Positionierung der
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Treppe zwischen dem Zwischendeck und dem Ober-
deck, insbesondere aber nicht ausschlielich die voll-
stéandige Ausnutzung einer vorgegebenen Mindesthdhe
Uber der Treppe zum Oberdeck, kann der Doppelstock-
anteil des Schienenfahrzeugs gegeniiber einem bekann-
ten Schienenfahrzeug mit zur vertikalen Langsmittelebe-
ne symmetrischen Einstiegstiiren des Zwischendecks
erheblich erweitert werden. Dadurch steigt die Fahrgast-
kapazitat des Schienenfahrzeugs bzw. eine bestuhlbare
Flache des Schienenfahrzeugs wird vergréRert.

[0008] Sofernbeider Konzeptionierung des Schienen-
fahrzeugs z. B. zur Bereitstellung eines ausreichenden
Bauraums fir Fahrradhalter zwischen Stirnwand und
Einstiegstir eine Mindestlange einzuhalten ist, wird die-
se Mindestlange vollstdndig ausgenutzt, d. h. nicht tber-
schritten. Die Einhaltung dieses Kriteriums kann dazu
fihren, dass die lichte Mindesthdhe Uber der Treppe
grundsatzlich unkritisch ist, d. h. dass alle Stufen der
Treppe zum Oberstock eine einzuhaltende lichte Min-
desthdhe Gberschreiten. Die vorgegebene Mindestlange
zwischen der Einstiegstir und der Stirnwand des Zwi-
schendecks bestimmt somit gemeinsam mit einer vorge-
gebenen Breite der Einstiegstir einen minimalen mogli-
chen Abstand der Treppe zum Oberstock von der Stirn-
wand des betreffenden Zwischendecks.

[0009] Bevorzugt kann die Treppe zum Oberdeck ei-
nen Abschnitt aufweisen, der oberhalb eines Drehge-
stellbereichs des Schienenfahrzeugs angeordnet ist.
Dies bedeutet, dass die Treppe zum Oberdeck ver-
gleichsweise nahe an einer zugeordneten Stirnwand des
Schienenfahrzugs positioniert ist, so dass in gleicher
Weise ein oberes Treppenende vergleichsweise nah an
dieser Stirnwand positioniert ist. Daraus ergibt sich eine
hohe nutzbare Lange des Doppelstockabschnitts des
Schienenfahrzeugs.

[0010] Die Einstiegstiren kénnen eine einheitliche
lichte Turweite aufweisen und ein Mittenversatz der Ein-
stiegstiren kann in Langsrichtung des Schienenfahr-
zeugs wenigstens 5%, bevorzugt 25%, besonders be-
vorzugt 45-50% der lichten Turweite der Einstiegstiiren
betragen.

[0011] Um es Fahrgasten zu ermdglichen, auf das Un-
terdeck des Schienenfahrzeugs zu gelangen, kann vor-
gesehen sein, dass die Einstiegtir auf der zweiten Fahr-
zeuglangsseite Uber einen Gang mit der Rampe oder
Treppe zum Unterdeck (U) verbunden ist.

[0012] Dabei ergibt es sich typischer Weise, dass die
Einstiegstlr auf der ersten Fahrzeuglangsseite, auf der
auch die Treppe zwischen Zwischendeck und Oberdeck
liegt, naher an einer zugeordneten Stirnwand des Schie-
nenfahrzeugs liegt als die Einstiegstiir der zweiten Fahr-
zeuglangsseite, auf der die Treppe oder Rampe zwi-
schen dem Zwischendeck und dem Unterdeck vorgese-
hen ist.

[0013] In Langsrichtung des Schienenfahrzeugs kann
die Einstiegstir auf der zweiten Fahrzeuglangsseite zwi-
schen einer Sanitarzelle und der Rampe oder Treppe
zum Unterdeck angeordnet sein.
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[0014] In dieser Weise wird ein verfiigbarer Bauraum
im Zwischendeckbereich gut ausgenutzt. Insbesondere
kann die Sanitarzelle an die zugeordnete Stirnwand des
Schienenfahrzeugs unmittelbar angrenzen. Stattder Sa-
nitrzelle kénnen jedoch auch andere Nutzungen des
betreffenden Bauraums vorgesehen sein, z B. Einbau
weiterer Fahrgastsitze oder von Fahrradhaltern.

[0015] In Langsrichtung des Schienenfahrzeugs kann
die Einstiegstur auf der ersten Fahrzeuglangsseite zwi-
schen einer Bestuhlung und der Treppe zum Oberdeck
angeordnet sein. Durch die MalRnahme ergibt sich eben-
falls eine gunstige Ausnutzung des verfligbaren Bau-
raums auf dem Zwischendeck und dariber hinaus eine
vorteilhafte Positionierung der Treppe zwischen Zwi-
schendeck und Oberdeck.

[0016] Die Bestuhlung kann als vis-a-vis-Bestuhlung
ausgefiihrt sein und an die zugeordnete Stirnwand des
Schienenfahrzeugs angrenzen. Alternativ kann der zu-
gehdrige Bauraum auch fiir Fahrradhalter oder Querbe-
stuhlung genutzt werden.

[0017] Es kann vorgesehen sein, dass in Langsrich-
tung des Schienenfahrzeugs zwischen der Einstiegstir
aufder zweiten Fahrzeuglangsseite und der Treppe oder
Rampe zum Unterdeck eine abtrennende Innentir vor-
gesehen ist. Dies hat insbesondere den Vorteil, dass
beim Ein- und Ausstieg von Personen an Bahnsteigen
auftretende Gerausche nicht in dem Mafle im Bereich
des Unterdecks wahrgenommen werden kénnen oder
eine optische Abtrennung bestimmter Fahrzeugbereiche
stattfinden kann (z.B. 1. Klasse).

[0018] Ebenfalls zur giinstigen Ausnutzung des ver-
fugbaren Bauraums kann oberhalb der zum Unterdeck
fihrenden Treppe oder Rampe ein insbesondere verklei-
deter Bauraum vorgesehen sein. Dieser Bauraum wiirde
sichdannin einem Ubergangsbereich zwischen dem ein-
stockigen Bereich im Bereich der Zwischendecks und im
doppelstockigen Bereich mit Unterdeck und Oberdeck
befinden, in dem eine vorgesehene Innendecke schrag
verlauft.

[0019] Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird
nachfolgend unter Bezugnahme auf die Zeichnungen
noch naher erlautert. In den Figuren sind funktionell
gleich wirkende Komponenten mit denselben Bezugs-
zeichen bezeichnet. Es zeigen:

eine schematische Ansicht von oben auf ein
Wagenende eines doppelstéckigen Schie-
nenfahrzeugs,

Figur 1

eine schematische Seitenansicht eines dem
Wagenende von Figur 1 gegeniiberliegenden
Wagenendes des Schienenfahrzeugs und

Figur 2

eine schematische Seitenansicht aus einer
vertikalen Langsmittelebene des Schienen-
fahrzeugs von Fig. 1 und Fig. 2.

Figur 3

[0020] Figur 1 zeigt eine Ansicht von oben auf ein Wa-
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genende WE1 eines doppelstockigen Schienenfahr-
zeugs. Dieses Schienenfahrzeug weist einen zentralen
Doppelstock-Abschnitt auf, in dem ein Oberdeck O und
eine Unterdeck U vertikal Gbereinander angeordnet sind.
Das Unterdeck U und das Oberdeck O sind jeweils Giber
ein Zwischendeck Z zugéanglich, welches beidseitig je-
weils eine Einstiegstir T1, T2 aufweist. Dabei ist die Ein-
stiegstir T1 auf einer ersten Langsseite des Schienen-
fahrzeugs angeordnet. Auf derselben Langsseite gestat-
tet eine Treppe TR1 flir Fahrgaste, die das Schienen-
fahrzeug Uber die Tir T1 betreten haben, einen Zugang
zum Oberdeck O. Anders ausgedrickt, verbindet die
Treppe TR1 das Zwischendeck Z mit dem Oberdeck O.
Die Eingangstiir T1 grenztunmittelbar an die Treppe TR1
zum Oberdeck O an. Dabei ist die Position der Treppe
TR1 zwischen Zwischendeck Z und Oberdeck O in
Langsrichtung des Schienenfahrzeugs auf der ersten
Fahrzeuglangsseite dadurch festgelegt, dass uber we-
nigstens eine unterste Stufe ST1 eine vorgegebene lichte
Mindesth6he MH zu einer Innenraumdecke 1D (vgl. Fig.
3) des Schienenfahrzeugs vollstandig ausgenutzt wird.
Anders ausgedriickt, wird die Treppe TR1 derart nahe
an eine zugeordnete, d. h. zum Wagenende WE1 geho-
rende, Stirnwand W heran gesetzt, wie dies unter Ein-
haltung der vorgegebenen lichten Mindesthéhe MH tber
der Treppe TR1 moglich ist.

[0021] Die Innenraumdecke ID verlauft oberhalb der
Treppe TR1 vom Zwischendeck Z aus Richtung Ober-
deck O schrag aufwarts. Dabei ist ein Steigungswinkel
der Innenraumdecke ID in diesem Bereich typischer Wei-
se groRer oder gleich als ein Steigungswinkel der Treppe
TR1. Mittels einer derartigen Konstruktion kann sicher-
gestellt werden, dass die Einhaltung der lichten Mindest-
héhe MH Uber der gesamten Treppe TR1 erreicht wird.
[0022] Wie aus Figur 1 hervorgeht, liegt die die Treppe
TR1 an derjenigen Seite der ersten Einstiegstir T1, die
in Fahrzeugmitte weist. Auf der, in Langsrichtung des
Schienenfahrzeugs gesehen, der Treppe TR1 gegeni-
berliegenden Seite der ersten Einstiegstir T1 ist eine
Vis-a-Vis-Bestuhlung V angeordnet, welche unmittelbar
an die zugeordnete Stirnwand W einerseits und die Ein-
stiegstir T1 andererseits angrenzt. Ausgehend von der
zugeordneten Stirnwand W sind somit in Richtung auf
Fahrzeugmitte hintereinander angeordnet: Vis-a-Vis-Be-
stuhlung V, erste Einstiegstir T1, Treppe TR1 zwischen
Zwischendeck Z und Oberdeck O. Bei der relativen An-
ordnung der Vis-a-Vis-Bestuhlung V der Einstiegstir T1
und der Treppe TR1 wird zudem eine geforderte lichte
Weite fiir die Einstiegstir T1 beachtet.

[0023] Auf der der ersten Fahrzeuglangsseite gegen-
Uberliegenden zweiten Fahrzeuglangsseite ist die zweite
Einstiegstir T2 vorgesehen. Fahrgaste, welche das dop-
pelstdockige Schienenfahrzeug tiber die zweite Einstiegs-
tir T2 betreten, gelangen Uber einen in Langsrichtung
des Schienenfahrzeugs verlaufenden Gang G zunachst
zu einer abtrennenden Innentlr IT, deren Schwenkwin-
kel in Figur 1 durch einen Halbkreis angedeutet ist. Bei
der Bewegung entlang des Ganges G in Richtung Fahr-
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zeugmitte und nach Passieren der Innentur IT gelangen
Fahrgaste Uber eine zweite Treppe TR2 vom Zwischen-
deck Z zum Unterdeck U.

[0024] Zudem ist im dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel zwischen der Einstiegstiir T2 und der zugeordneten
Stirnwand W eine Sanitarzelle S vorgesehen, welche in
Fahrzeuglangsrichtung unmittelbar an die Einstiegstir
T2 angrenzt. Auf der der Sanitarzelle S gegeniberlie-
genden Seite der Einstiegstir T2 in Langsrichtung des
Schienenfahrzeugs befindet sich der oben beschriebene
Gang G in Richtung Unterdeck U. Im Ergebnis ist das
Unterdeck U Uber die zweite Einstiegstir T2 und den
Gang G in bequemer Art und Weise zu erreichen.
[0025] Wahrend mogliche Positionen fiir die erste
Treppe TR1 in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs
durch die zulassige lichte Mindesthéhe MH Uber dieser
Treppe TR1 bestimmt ist, sind bei der Positionierung der
zweiten Treppe TR2 andere Randbedingungen zu be-
ricksichtigen. Dies wird nunmehr anhand von Figur 2
erlautert.

[0026] Die Einstiegstiren T1, T2 weisen eine einheit-
liche lichte Turweite auf. Ein Mittenversatz der Einstiegs-
tiren (T1, T2) in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs
betragt in dem gezeigten Ausfiihrungsbeispiel 50% der
lichten Turweite der Einstiegstiiren T1, T2, kann aber in
anderen Varianten auch geringer sein. Dabei liegt die
erste Einstiegstir T1 deutlich naher an der Stirnwand W
als die zweite Einstiegstur T2.

[0027] Figur2zeigtein dem Wagenende WE1 von Fig.
1 gegenuberliegendes Wagenende WE2. Die Tiren T1,
T2 und Treppen TR1, TR2 sind bei den beiden Wage-
nenden WE1, WE2 punktsymmetrisch beziiglich eines
Punktes im Bereich der Mitte des doppelstdckigen Schie-
nenfahrzeugs angeordnet.

[0028] Fig. 2 ist ein innen gelagertes (Rader sind an
AuBenseiten eines Fahrwerkrahmens angeordnet) Fahr-
werk F entnehmbar, bei dem ein erforderlicher Freiraum
fur Auslenkbewegungen zugeordnet ist. Das Fahrwerk
F ist am Boden des Zwischendecks Z angelenkt. Die
zweite Treppe TR2 ist in ihrer Position durch besagten
Freiraum fir das Fahrwerk F bestimmt. Zwischen dem
Zwischendeck Z und dem Unterdeck U verlauft ein Bo-
den des Fahrzeugrohbaus des Schienenfahrzeuges
schrag nach unten, dadas Unterdeck U aufeinem Niveau
unterhalb des Zwischendecks Z liegt. Daraus ergibt sich
eine Schrage SC fiir den Boden des Schienenfahrzeugs.
Oberhalb dieser Schrage SC ist die zweite Treppe TR2
positioniert.

[0029] Die erste Treppe TR1 liegt wesentlich naher an
der zugeordneten Stirnwand W als die zweite Treppe
TR2. Ebensosind die Einstiegstiiren T1 und T2 bezuglich
einer vertikalen Langsmittelebene asymmetrisch ange-
ordnet. Dabei befindet sich die erste Einstiegstiir T1 we-
sentlich naher an der zugeordneten Stirnwand W als die
zweite Einstiegstlir T2. Dies ist in den Figuren 1 bis 3
anhand der Male a, dem Abstand der Wand W zur Mitte
der Tir T2, und b, dem Abstand der Wand W zur Mitte
der Tur T1) veranschaulicht.
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[0030] Im Ergebnis wirdim Oberstock O asymmetrisch
Sitzplatzbereich gewonnen, da die erste Treppe TR1,
welche das Zwischendeck Z mit dem Oberdeck O ver-
bindet, im Vergleich zu symmetrisch angeordneten Ti-
ren weiter in Richtung der Stirnwand W gezogen werden
kann. Daher entsteht aus derjenigen Wagenseite, auf
der die Treppe TR1 angeordnet ist, im Oberdeck zusatz-
licher Raum fiir Bestuhlung. Durch die sich ergebende
Verlangerung des Ganges G zwischen der Tir T2 und
der Treppe TR2 zwischen Zwischendeck Z unter Unter-
deck U ergibt sich zudem der Vorteil, dass ein verfligba-
rer Bauraum B Uber der zweiten Treppe TR2 vergroRRert
ist. In diesem Bauraum B, der verkleidet sein kann, kon-
nen technische Ausrlstungsgegenstdande aufgenom-
men sein. Zudem ist es moglich, in diesem Bauraum
Schlielfachervorzusehen, oder Gepackstlicke und/oder
Verbrauchsmaterial unterzubringen.

[0031] Auch im Zwischendeck Z wird asymmetrisch
Platz gewonnen, da hier die Tlr T2 nicht parallel gescho-
ben wird, sondern im Vergleich zu einer symmetrischen
Turenanordnung in die Gegenrichtung versetzt ist, und
zwar in Richtung der zweiten Treppe TR2 zwischen Zwi-
schendeck Z und Unterdeck U.

[0032] Fir die Positionierung der ersten Treppe TR1
zwischen Zwischendeck Z und dem Oberdeck O ist, wie
vorstehend schon im Detail erlutert, die zulassige Min-
desthdhe MH (ber der Treppe TR1 mafigeblich. Diese
Mindesthohe kann beispielsweise durch Normen, wie die
TSI, bestimmt sein. Diese Norm erfordert Giblicherweise
eine Mindesthdhe MH zwischen 1950mm und 2100mm.
Es ist aber auch mdglich, dass die Mindesthéhe MH
durch Uber die TSI-Norm hinausgehende Vorgaben in
Kundenlastenheften bestimmtist. Dann kann die hier zur
Bestimmung der Position der Treppe TR1 herangezoge-
ne Mindesthéhe MH die in der TSI-Norm angegebenen
MalRe noch unterschreiten.

[0033] Im Ergebnis nimmt ein vertikal Gber den Fahr-
werk F liegender Abschnitt der ersten Treppe TR1 zum
Oberdeck wenigstens 30% der Langserstreckung des
Drehgestellbereiches ein. Dabei ist der Drehgestellbe-
reich durch den Freiraum definiert, der unterhalb des Zwi-
schendecks Z fir das Fahrwerk F frei gehalten ist.
[0034] Mit dem vorstehenden Ausfiihrungsbeispiel
wird erlautert, wie die Position der Treppe TR1 zum Ober-
deck O anhand des Kriteriums der Einhaltung der vor-
gegebenen lichten Mindesth6he MH zur Innendecke 1D
zu bestimmen ist.

[0035] Sofern jedoch eine vorgegebene Mindestlange
ML zwischen der Einstiegstir T1 (incl. beidseitige Tur-
saulen) auf der ersten Fahrzeuglangsseite und der Stirn-
wand W des Zwischendecks Z einzuhalten ist, um bei-
spielsweise Fahrradhalter oder Bestuhlung zwischen
Stirnwand W und Einstiegstir T1 unterzubringen, kann
die Einhaltung der Mindesthéhe MH auch unkritisch sein.
Dann bestimmt sich die Langsposition der wiederum un-
mittelbar neben der Einstiegstir T1 angeordneten un-
tersten Treppenstufe ST1 danach, welche Mindestlange
ML fiir z. B. die Fahrradhalter oder auch andere Einrich-
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tungen einzuhalten ist. Ziel ist wiederum, die Treppe TR1
so nah wie moglich an der Stirnwand W zu positionieren,
um die GroRe des Doppelstockbereiches zu optimieren.
Danach betragt der Abstand der untersten Treppenstufe
ST1 der vorgegebenen Mindestlange ML zuziglich der
vorgegebenen lichten Turweite fir die Einstiegstir T1.

[0036]

Die Mindestlange ML kann fir die Unterbrin-

gung von Fahrradhaltern oder einer vis-a-vis-Bestuhlung
beispielsweise 1800mm betragen. Die lichte Tirweite zz-
gl. einer Tlrsaule kann 1500mm betragen.

Patentanspriiche

1.

Doppelstockiges Schienenfahrzeug zur Personen-
beférderung, mit einem Oberdeck (O), einem Unter-
deck (U) und zwei sich jeweils von Stirnwanden (W)
des Schienenfahrzeugs in Richtung Schienenfahr-
zeugmitte erstreckenden Zwischendecks (Z), an de-
ren Boden jeweils ein Drehgestell angebunden ist,
wobei beidseitig eines der Zwischendecks (Z) je-
weils eine Einstiegstir (T1, T2) vorgesehen ist und
dieses Zwischendeck (Z) auf einer ersten Fahr-
zeuglangsseite Uber eine erste Treppe (TR1) mit
dem Oberdeck (O) und auf einer der ersten Fahr-
zeuglangsseite gegenuberliegenden zweiten Fahr-
zeuglangsseite Uber eine Rampe oder eine zweite
Treppe (TR2) mit dem Unterdeck (U) verbunden ist,
dadurch gekennzeichnet, dass

die einander gegenuberliegenden Einstiegstiren
(T1, T2) des Zwischendecks (Z) beziiglich einer ver-
tikalen Langsmittelebene des Schienenfahrzeugs
asymmetrisch zueinander angeordnet sind, wobei
die Einstiegstir (T1) auf der ersten Fahrzeuglangs-
seite, auf der die Treppe (TR1) zum Oberdeck (O)
vorgesehenist, unmittelbar an die Treppe (TR1) zum
Oberdeck (O) angrenzt und die Position der Treppe
(TR1) in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs
durch eine vollstadndige Ausnutzung einer vorgege-
benen lichten Mindesthdhe (MH) Uber wenigstens
einer Stufe (ST1) der Treppe (TR1) zum Oberdeck
(O) oder einer vorgegebenen Mindestlange (ML)
zwischen der Einstiegstur (T1) auf der ersten Fahr-
zeuglangsseite und der Stirnwand (W) des Zwi-
schendecks (Z) festgelegt ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Treppe (TR1) zum Oberdeck (O) einen Abschnitt
aufweist, der oberhalb eines Drehgestellbereichs
des Schienenfahrzeugs angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Einstiegstiren (T1, T2) eine einheitliche lichte
Turweite aufweisen und ein Mittenversatz der Ein-
stiegstiiren (T1, T2) in Langsrichtung des Schienen-
fahrzeugs wenigstens 5%, bevorzugt 25%, beson-
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1.

ders bevorzugt 45% der lichten Turweite der Ein-
stiegstiren (T1, T2) betragt.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Einstiegtlr (T2) auf der zweiten Fahrzeuglangs-
seite Uber einen Gang (G) mit der Rampe oder Trep-
pe (TR2) zum Unterdeck (U) verbunden ist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
4,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Einstiegstur (T1) auf der ersten Fahrzeuglangs-
seite néher an einer zugeordneten Stirnwand (W)
des Schienenfahrzeugs liegtals die Einstiegstir (T2)
auf der zweiten Fahrzeuglangsseite.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspruiche 1 bis
5,

dadurch gekennzeichnet, dass

in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs die Ein-
stiegstir (T2) auf der zweiten Fahrzeuglangsseite
zwischen einer Sanitarzelle (S) und der Rampe oder
Treppe (TR2) zum Unterdeck (U) angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Sanitarzelle (S) an die zugeordnete Stirnwand
(W) des Schienenfahrzeugs angrenzt.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
7,

dadurch gekennzeichnet, dass

in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs die Ein-
stiegstir (T1) auf der ersten Fahrzeuglangsseite
zwischen einer Bestuhlung und der Treppe (TR1)
zum Oberdeck (O) angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Bestuhlung als Vis-a-Vis-Bestuhlung (V) ausge-
fuhrt ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 8 oder 9,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Bestuhlung an die zugeordnete Stirnwand (W)
des Schienenfahrzeugs angrenzt.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
10,

dadurch gekennzeichnet, dass

in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs zwischen
der Einstiegstir (T2) auf der zweiten Fahrzeuglangs-
seite und der Rampe oder Treppe (TR2) zum Unter-
stock (U) eine abtrennende Innentir (IT) vorgesehen
ist.
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12. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
11,
dadurch gekennzeichnet, dass
oberhalb der zum Unterdeck (U) fihrenden Treppe
(TR2) oder Rampe ein Bauraum (B) vorgesehen ist.
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