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Beschreibung
FLUCHTRAMPENANTRIEB

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die Erfindung betrifft einen Fluchtrampenantrieb flr eine Passagierschienenfahrzeug-
fluchtrampe.

STAND DER TECHNIK

[0002] Zur Evakuierung von Passagieren aus Schienenfahrzeugen ist insbesondere auBerhalb
von Bahnhdéfen oder Haltestellen der betrachtliche Niveauunterschied zwischen dem Passagier-
raumboden und dem Gileisbettniveau zu beriicksichtigen. Dieser Niveauunterschied kann nur
mittels einer rampenahnlichen Konstruktion bzw. einer Treppe oder Leiter Gberwunden werden,
da sonst eine sehr groBe Verletzungsgefahr fir die Passagiere entsteht. Bei der Evakuierung
von Passagieren sind zwei Moglichkeiten zu unterscheiden. Einerseits kdnnen die Passagiere
auf die Strecke (auf Gleisbettniveau) evakuiert werden (engl, train to track) oder es kénnen die
Passagiere in ein weiteres Schienenfahrzeug evakuiert werden (engl, ,train to train"). Ge-
brauchlicherweise werden rampenahnliche Konstruktionen (Fluchtrampen) eingesetzt, die eine
Ruhelage bei Nichtgebrauch in Ausnehmungen des Wagenkastens angeordnet sind und wel-
che bei Gebrauch in eine Gebrauchslage gebracht werden. Dabei sind Bedienvorgénge auszu-
fihren welche eines betrachtlichen Kraftaufwandes bedlrfen und vorzugsweise mit einem
Kraftantrieb (z.B. einem elektrischen oder pneumatischen Antrieb) versehen sind. In einer Eva-
kuierungssituation kann jedoch nicht von dem Vorhandensein einer Energiequelle (z.B. der
Fahrspannung) ausgegangen werden. Ublicherweise vorgesehene Hilfsenergiespeicher (Ak-
kumulatoren, Druckluftspeicher, etc.) kénnen nur eine begrenzte Energiemenge speichern,
sodass es zu geféahrlich ist die Bedienung einer Notfalleinrichtung von diesen Energiequellen
abhangig zu machen. Bestehende Lésungen benutzen deshalb die Schwerkraft um eine Flucht-
rampe in eine Gebrauchslage zu bringen. Dazu wird ein Teil der Stirnwand eines Passagier-
schienenfahrzeugs mittels eines Drehgelenks in Form einer Tlr herausgeklappt und die Passa-
giere verlassen das Schienenfahrzeug lber diese Tir. Eine andere bekannte Lésung sieht eine
nach oben 6ffnende Tlr vor, welche mittels Gasdruckspeicher kraftunterstitzt geéffnet wird und
wobei mittels dieser Kraftunterstiitzung gleichzeitig eine Fluchtrampe aus einer Ruhelage in
eine Gebrauchslage gebracht wird. Diese Lésungen gemaB dem Stand der Technik ermégli-
chen jedoch keine Evakuierung von Passagieren unmittelbar in ein weiteres Schienenfahrzeug
(,Train to train Evakuierung). Aus dem Stand der Technik sind Fluchtrampen und Fluchtram-
penantriebe bekannt, beispielsweise offenbart EP 0 776 808 A1 eine Evakuierungsrampe um-
fassend einem Rahmen mit Bespannung, wobei der Rahmen nach Offnung einer Notaus-
stiegstlr aus der TUréffnung herausgeklappt wird. ES 2 133 092 A1 zeigt eine Evakuierungs-
rampe, welche aus mehreren, zueinander schiebbar gelagerten Platten besteht, wobei sich
jedoch ein groBer Bauraumbedarf ergibt. Eine weitere klappbare Evakuierungsrampe ist in WO
2010/069032 A1 offenbart. Gemas dieser Schrift sind einzelne, untereinander mittels Scharnie-
ren schwenkbar verbundene Trittplatten an einem Rahmen angeordnet und dieser Rahmen ist
aus der Turéffnung herausklappbar. Diese Evakuierungsrampe bendtigt ebenfalls sehr viel
Bauraum im Bereich der Turdffnung.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0003] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, einen Fluchtrampenantrieb flr eine
Passagierschienenfahrzeugfluchtrampe anzugeben, welcher eine ausschlieBlich manuelle
Bedienung erlaubt und sowohl eine Evakuierung der Passagiere auf das Gleisbettniveau als
auch in ein weiteres Schienenfahrzeug erméglicht.

[0004] Die Aufgabe wird durch einen Fluchtrampenantrieb fiir eine Passagierschienenfahrzeug-
fluchtrampe mit den Merkmalen des Anspruchs 1 gelést. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind
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Gegenstand untergeordneter Anspriiche.

[0005] Dem Grundgedanken der Erfindung nach wird ein Antrieb fir eine Fluchtrampe fir ein
Passagierschienenfahrzeug aufgebaut Diese Fluchtrampe ist in einer Ruhelage unterhalb des
Notausstiegs des Passagierschienenfahrzeugs angeordnet und in einer Gebrauchslage die
Evakuierung von Personen aus dem Passagierschienenfahrzeug ermdglicht geldst, wobei die
Fluchtrampe einen Rahmen aus mindestens zwei Teilrahmen aufweist und diese Teilrahmen
ineinander schiebbar angeordnet sind, und eine Trittflache vorgesehen ist, welche in Ge-
brauchslage der Fluchtrampe eine begehbare Flache bildet. Dabei befindet sich die Fluchtram-
pe in Ruhelage in einer platzsparenden Position unterhalb des stirnseitigen Einstiegs des
Schienenfahrzeugs Uber welchen die Personen evakuiert werden sollen. Die Fluchtrampe um-
fasst einen Rahmen, welcher aus mindestes zwei (im Allgemeinen jedoch mehreren) Teilrah-
men besteht, die ineinander nach Art des Teleskops schiebbar gelagert sind.

[0006] In Ruhelage ist die Fluchtrampe unterhalb des Notausstiegs angeordnet, typischerweise
im Untergestell des Wagenkastens.

[0007] Ein erfindungsgemaBer Fluchtrampenantrieb fir eine Passagierschienenfahrzeugflucht-
rampe ist dadurch gekennzeichnet, dass die Fluchtrampe mittels eines manuell betdtigbaren
Antriebselements zwischen einer Ruhelage und mindestens einer Gebrauchslage stufenlos
bewegbar ist. Dabei ist vorgesehen, manuelle Bedienkraft zum bewegen der Fluchtrampe ein-
zusetzen, da in einem Evakuierungsfall das Vorhandensein einer Energiequelle nicht vorausge-
setzt werden kann.

[0008] Eine wesentliche Eigenschaft gegenstandlicher Erfindung ist es, dass mittels eines
Antriebselements diese Bedienkraft aufgenommen wird und Uber Kraftiibertragungselemente
an die Bauteile der Fluchtrampe Ubermittelt wird. Solcherart kann ein Bewegen der Fluchtrampe
von einem Bedienort erfolgen.

[0009] Ein weiterer wesentlicher Vorteil der Erfindung ist es, dass eine Evakuierung der Passa-
giere sowohl auf das Gleisbettniveau als auch in ein weiteres Schienenfahrzeug erfolgen kann.
Diese beiden Evakuierungsarten kénnen von derselben Fluchtrampe realisiert werden, wobei
nur eine jeweils unterschiedliche Bedienung erforderlich ist.

[0010] Dabei weist die Fluchtrampe eine erste Gebrauchslage und eine zweite Gebrauchslage
auf, wobei bei der ersten Gebrauchslage die Fluchtrampe sich bis auf das Schienenniveau
erstreckt und bei der zweiten Gebrauchslage die Fluchtrampe sich zu einem weiteren Schienen-
fahrzeug erstreckt.

[0011] In einer Ausflihrungsform der Erfindung wird die manuelle Bedienkraft mittels Seilzligen
von dem Antriebselement an die Bauteile der Fluchtrampe Ubertragen. Dabei ist es vorteilhaft,
eine Seiltrommel mit Kurbelantrieb als Antriebselement einzusetzen.

[0012] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfindung wird die manuelle Bedienkraft mittels
eines Fluides in Form eines Hydraulikantriebs von dem Antriebselement an die Bauteile der
Fluchtrampe Ubertragen. Dabei ist es vorteilhaft, das manuell betatigbare Antriebselement in
Form einer Hydraulikpumpe auszuflihren und mittels des solcherart unter Druck gesetzten
Fluids die Bedienkraft an Bauteile der Fluchtrampe zu Ubertragen. Anstelle eines Hydraulikan-
triebs kann auch der Antrieb mittels eines pneumatischen Antriebs erfolgen.

[0013] Das Bewegen der Bauteile der Fluchtrampe kann vorteilhafterweise mittels eines Ge-
stdngeantriebs in Form einer Mehrfach-Scherenkonstruktion erfolgen. Dadurch ist der Vorteil
erzielbar eine hohe Ubersetzung der aufgewendeten Kraft in eine groBe Ausfahrweite realisie-
ren zu kdénnen. Dies ist insbesondere vorteilhaft, da zum Ausfahren einer Fluchtrampe keine
besonders hohen Krafte Gberwunden werden missen, da nur die Reibung der Fihrungen der
einzelnen Bauteile der Fluchtrampe untereinander Gberwunden werden mufB.

[0014] Eine weitere, besonders vorteilhafte Anordnung zum Bewegen der Bauteile der Fluch-
trampe sieht einen Seilzug vor, welcher kaskadierend die einzelnen Bauteile der Fluchtrampe
umschlingend angeordnet ist und solcherart das Ausfahren der Fluchtrampe mittels Zugkraft
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ermdglicht. Diese Zugkraft kann aus beliebiger Richtung erfolgen, die Ausfahrrichtung der
Fluchtrampe ist dabei unerheblich.

[0015] Die Ausfahrweite einer Fluchtrampe mit einem erfindungsgeméaBen Fluchtrampenantrieb
kann auf eine bestimmte Lange (kirrzer als die maximale Ausfahrweite) beschrankt werden.
Dabei ist ein Halteseil vorgesehen, welches an einem seiner Enden am Wagenkasten des
Passagierschienenfahrzeugs befestigt ist und welches an seinem anderen Ende an einem dem
Passagierschienenfahrzeug weitestméglich abgewandten Punkt der Fluchtrampe befestigt ist
und welches die maximale Ausfahrweite der Fluchtrampe begrenzt.

[0016] Um mehrere unterschiedliche Ausfahrweiten zu realisieren empfiehlt es sich, das Halte-
seil mit mindestens zwei Befestigungseinrichtungen auszustatten an welchen es jeweils mit
dem Seilbefestigungspunkt des Wagenkastens verbunden werden kann, sodass die maximale
Ausfahrweite der Fluchtrampe auf mindestens zwei unterschiedliche Langen begrenzt wird.

[0017] In weiterer Fortbildung der Erfindung ist es empfehlenswert, die Ausfahrweitenbegren-
zung mittels eines Halteseils auch zur automatischen Absenkung der Fluchtrampe einzusetzen.
Dabei ist die fahrzeugseitige Befestigungseinrichtung des Halteseils so mit einer Absenkvorrich-
tung der Fluchtrampe zu verbinden, dass diese bei Erreichen einer gestreckien Lage des Halte-
seils ausgeldst wird. Die solcherart ausgeldoste Absenkvorrichtung senkt daraufhin die waag-
recht ausgefahrene Fluchtrampe ab. Dabei ist die Fluchtrampe um einen Drehpunkt gelagert,
welcher im Bereich des fahrzeugseitigen Endes der Fluchtrampe angeordnet ist und um wel-
chen die Fluchtrampe drehbar gelagert ist. Die Absenkvorrichtung halt bis zu ihrer automati-
schen Auslésung die ausgefahrene Fluchtrampe in waagrechter Position.

[0018] Es ist vorteilhaft, die Fluchtrampe mit zwei Gebrauchsstellungen zu versehen. Eine erste
Gebrauchsstellung dient der Evakuierung von Personen bis auf das Niveau des Schienenbetts,
wobei der Rahmen der Fluchtrampe vollstindig (bis auf seine maximale Ausfahrlange) ausge-
fahren wird und anschlieBend die vom Schienenfahrzeug abgewandte Seite auf das Schienen-
bett abgesenkt wird.

[0019] Eine zweite Gebrauchsstellung dient der Evakuierung von Personen in ein im Wesentli-
chen niveaugleiches weiteres Schienenfahrzeug (,train to train" Evakuierung). Dabei wird der
Rahmen nur auf die jeweils bendtigte Lange ausgefahren welche erforderlich ist um den Zwi-
schenraum zu dem weiteren Schienenfahrzeug zu Uberbriicken. Die Fluchtrampe wird bei
dieser zweiten Gebrauchsstellung in waagrechter Position belassen.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

ES ZEIGEN BEISPIELHAFT:

[0020] Fig.1 Passagierschienenfahrzeug mit einer Fluchtrampe.
[0021] Fig.2 Fluchtrampenantrieb - Seilzug mit Gesténge.
[0022] Fig.3 Fluchtrampenantrieb - hydraulisch mit Gesténge.
[0023] Fig.4 Fluchtrampenantrieb - Seilzug.

[0024] Fig.5 Fluchtrampe ausgefahren - waagrecht.

[0025] Fig.6 Fluchtrampe ausgefahren - abgesenkt.

AUSFUHRUNG DER ERFINDUNG

[0026] Fig. 1 zeigt beispielhaft und schematisch ein Passagierschienenfahrzeug mit einer
Fluchtrampe. Es ist ein Langsschnitt durch ein Passagierschienenfahrzeug 1 in einem stirnseiti-
gen Teil dargestellt, welches mit einer Fluchtrampe 2 ausgeriistet ist. Das Passagierschienen-
fahrzeug 1 weist eine Notausstiegstir auf, welche stirnseitig, beispielsweise in der Fahrzeugfiih-
rerkabine angeordnet ist. Unterhalb dieser Notausstiegstir ist die Fluchtrampe 2 angeordnet.
Die Fluchtrampe 2 umfasst einen Rahmen 7 aus Teilrahmen 6 (diese Rahmen sind in Fig.1
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nicht dargestellt), welche teleskopartig ineinander schiebbar angeordnet sind und welche aus
dem Aufbewahrungsort (Ruhestellung) ausgefahren werden kdnnen. Die Fluchtrampe 2 ist mit
einem Schienenfahrzeugseitig angeordnetem Gelenk ausgestattet, welches sowohl das Absen-
ken (anwinkeln) der Rampe fiir die erste Gebrauchsstellung als auch das beibehalten der im
Wesentlichen waagrechten Lage des Rahmens bei der zweiten Gebrauchsstellung ermdglicht.

[0027] Die betretbare Flache der Fluchtrampe 2, die Trittflache, ist aus flexiblem Material (z.B.
Kunststoffgewebe) gefertigt. Diese Trittflache ist in Ruhestellung der Fluchtrampe 2 in einem
Aufbewahrungsraum innerhalb des Passagierschienenfahrzeugs 1 gerollt oder gefaltet aufbe-
wabhrt. Die Trittflache ist an ihren Langsseiten an dem Rahmen 7 der Fluchtrampe 2 geflhrt und
an diesen Seiten gleitend an dem Rahmen 7 angebunden. Weiters ist die Trittfliche an ihrer
Stirnseite (der ausfahrseitigen Kante) mit dem Rahmen 7 der Fluchtrampe 2 fest verbunden.
Solcherart wird die Trittflache bei einem Ausfahren des Rahmens 7 selbsttatig mitausgefahren.

[0028] Fig. 2 zeigt beispielhaft und schematisch einen Fluchtrampenantrieb - Seilzug mit Ge-
stdnge. Es ist eine Aufsicht auf eine Fluchtrampe 2 dargestellt, wobei die Trittflache nicht dar-
gestellt ist. Der Antrieb der Fluchtrampe 2 erfolgt mittels eines Antriebselements 3, welches in
dem gezeigten Ausfiihrungsbeispiel als manuell betreibbare Kurbel ausgefiihrt ist. Die Drehbe-
wegung dieses Antriebselements 3 wird in eine lineare Zugbewegung eines Seils 4 gewandelt
und diese Zugbewegung Uber das Seil 4 an ein Gestdnge 5 nach Scherengitterart geleitet.
Dieses Gestange 5 wandelt die Zugbewegung des Seils 4 in eine auf den letzten Teilrahmen 6
des Rahmens 7 der Fluchtrampe 2. Solcherart wird die Fluchtrampe 2 aus der Ruhelage in eine
Gebrauchslage gefahren. Mindestes ein Kreuzungspunkt der Bauteile des Gestanges 5 nach
Scherengitterart sind mit einem Teilrahmen 6, vorzugsweise dem der Stirnseite des Schienen-
fahrzeugs 1 nachstliegenden ortsfest zu verbinden.

[0029] Fig. 3 zeigt beispielhaft und schematisch einen Fluchtrampenantrieb - hydraulisch mit
Gestange. Es ist die Fluchtrampe 2 aus Fig.2 dargestellt, wobei zum Antrieb des Gestanges 5
ein hydraulischer Antrieb 8 aus zwei Hydraulikzylindern eingesetzt ist. Der flr die Betatigung
des hydraulischen Antriebs 8 erforderliche Fluiddruck wird durch eine manuell antreibbare
Pumpe erzeugt. Diese Pumpe kann einen Kraftantrieb umfassen, sodass bei Vorhandensein
von entsprechender Energie die Fluchtrampe auch kraftunterstiitzt ausgefahren werden kann.

[0030] Fig.4 zeigt beispielhaft und schematisch einen Fluchtrampenantrieb - Seilzug. Es ist ein
weiteres Ausflihrungsbeispiel eines Fluchtrampenantriebs dargestellt, bei welchem ein Gestan-
ge 5 entfallen kann. Ein Seil 4 ist kaskadierend durch die Teilrahmen 6 des Rahmens 7 einer
Fluchtrampe 2 gefuihrt und an dem letzen Teilrahmen 6 an einer Endbefestigung 10 fest mit
diesem letzen Teilrahmen 6 verbunden. Die Teilrahmen 6 umfassen an den Umlenkpunkten fur
das Seil jeweils Umlenkungen 9. Diese Umlenkungen 9 sind méglichst reibungsarm, beispiels-
weise in Form einer Seilrolle auszufiihren. Der dem Schienenfahrzeug nachstliegende Teilrah-
men 6 ist mit dem Schienenfahrzeug schiebefest verbunden. Bei einer Zugbewegung des Seils
4 in Pfeilrichtung fahrt die Fluchtrampe 2 aus ihrer Ruhelage aus.

[0031] Fig. 5 zeigt beispielhaft und schematisch eine ausgefahrene Fluchtrampe - waagrechte
Position. Eine Fluchtrampe 2, umfassend drei Teilrahmen 6 ist mittels eines Drehpunks 11
drehbar an ein Passagierschienenfahrzeug 1 angebunden. Die Fluchtrampe 2 ist auf die maxi-
male Weite ausgefahren, welche von der Lénge eines Halteseils 13 bestimmt ist. Dieses Halte-
seil 13 ist an dem, dem Passagierschienenfahrzeug 1 weitest abgewandten Teilrahmen 6 be-
festigt und einer Befestigungseinrichtung 14 schienenfahrzeugseitig befestigt. Diese Befesti-
gungseinrichtung 14 kann das Halteseil 13 an unterschiedlichen Langen an dem Passagier-
schienenfahrzeug 1 befestigen und somit die Ausfahrweite auf verschiedene Langen begren-
zen. Die Fluchtrampe 2 ist in dem in Fig.5 gezeigten Beispiel in waagrechter Position angeord-
net wie sie fiir die Evakuierung von Passagieren in ein weiteres Schienenfahrzeug erforderlich
ist. Diese waagrechte Position ist durch eine Absenkvorrichtung 12 vorgegeben, welche die an
dem Drehpunkt 11 drehbar befestigte Fluchtrampe 2 in waagrechter Position halt. Durch aus-
schwenken der Absenkvorrichtung 12 kann die Fluchtrampe 2 angewinkelt, bzw. abgesenkt
werden.
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[0032] Fig.6 zeigt beispielhaft und schematisch eine ausgefahrene Fluchtrampe - abgesenkte
Position. Es ist das Passagierschienenfahrzeug 1 aus Fig.5 mit abgesenkter Fluchtrampe 2
dargestellt, die Absenkvorrichtung 12 ist dabei ausgeschwenkt. Dies ist die Position der Fluch-
trampe 2, die flr eine Evakuierung der Passagiere auf das Gleisbettniveau erforderlich ist.

[0033] Die Absenkvorrichtung 12 kann einerseits als die Fluchtrampe 2 stitzendes Bauteil
ausgefihrt sein, andererseits kann die Absenkvorrichtung 12 in Form einer Kulissenfiihrung
ausgefihrt sein, welche gegeniber entsprechenden eingreifenden Bauteilen der Fluchtrampe
schiebbar angeordnet ist. Durch Verschieben der Kulissenfiihrung ist solcherart eine Zwangs-
fihrung der Fluchtrampeneigung gegeben.

LISTE DER BEZEICHNUNGEN
Passagierschienenfahrzeug
Fluchtrampe
Antriebselement
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Patentanspriiche

1. Fluchtrampenantrieb fiir eine Passagierschienenfahrzeugfluchtrampe (2), wobei die Fluch-
trampe (2) mittels eines manuell betétigbaren Antriebselements (3) zwischen einer Ruhe-
lage und mindestens einer Gebrauchslage stufenlos bewegbar ist, wobei die Fluchtrampe
(2) in einer Gebrauchslage die Evakuierung von Personen aus dem Passagierschienen-
fahrzeug (1) ermdglicht und einen Rahmen (7) aus mindestens zwei Teilrahmen (6) auf-
weist und eine Trittflaiche vorgesehen ist, welche in Gebrauchslage der Fluchtrampe (2) ei-
ne begehbare Flache bildet, dadurch gekennzeichnet, dass die Fluchtrampe (2) in ihrer
Ruhelage unterhalb des Notausstiegs des Passagierschienenfahrzeugs (1) angeordnet ist
und die Teilrahmen (6) ineinander schiebbar angeordnet sind und zur Ubertragung der von
dem manuell betdtigbaren Antriebselement (3) aufgenommen Kraft auf die Fluchtrampe ein
Gestange (5) in Form einer Mehrfach-Scherenkonstruktion vorgesehen ist.

2. Fluchtrampenantrieb fur eine Passagierschienenfahrzeugfluchtrampe (2) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Fluchtrampe (2) eine erste Gebrauchslage und eine
zweite Gebrauchslage aufweist, wobei bei der ersten Gebrauchslage die Fluchtrampe (2)
sich bis auf das Gleisbettniveau erstreckt und bei der zweiten Gebrauchslage die Fluch-
trampe (2) sich im Wesentlichen waagrecht zu einem weiteren Schienenfahrzeug erstreckt.

3. Fluchtrampenantrieb flr eine Passagierschienenfahrzeugfluchtrampe (2) nach einem der
Anspriiche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das manuell betatigbare Antrieb-
selement (3) eine Hydraulikpumpe antreibt und das von dieser Hydraulikpumpe beférderte
Fluid mittels eines Hydraulikzylinder die Bewegung der Fluchtrampe bewirkt.

4. Fluchtrampenantrieb fiir eine Passagierschienenfahrzeugfluchtrampe (2) nach einem der
Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass ein Halteseil (13) vorgesehen ist, wel-
ches an einem seiner Enden am Wagenkasten des Passagierschienenfahrzeugs (1) befes-
tigt ist und welches an seinem anderen Ende an einem dem Passagierschienenfahrzeug
(1) weitestmdglich abgewandten Punkt der Fluchtrampe (2) befestigt ist und welches die
maximale Ausfahrweite der Fluchtrampe (2) begrenzt.

5. Fluchtrampenantrieb fir eine Passagierschienenfahrzeugfluchtrampe (2) nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass das Halteseil (13) mindestens zwei Befestigungseinrich-
tungen aufweist, an welchen es jeweils mit der Befestigungseinrichtung (14) des Wagen-
kastens verbunden werden kann, sodass die maximale Ausfahrweite der Fluchtrampe (2)
auf mindestens zwei unterschiedliche Langen begrenzt wird.

6. Fluchtrampenantrieb flr eine Passagierschienenfahrzeugfluchtrampe (2) nach einem der
Anspriiche 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass eine Absenkvorrichtung (12) vorge-
sehen ist, welche bei erreichen der maximalen Ausfahrldnge der Fluchtrampe (2) durch
das dabei gespannte Halteseil (13) ausgeldst wird und welche dadurch das dem Schienen-
fahrzeug (1) abgewandte Ende der Fluchtrampe (2) auf das Gleisbettniveau absenkt.

7. Fluchtrampenantrieb flr eine Passagierschienenfahrzeugfluchtrampe (2) nach einem der
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass ein zusatzlicher Kraftantrieb zur Be-
wegung der Fluchtrampe (2) zwischen einer Ruhelage und der mindestens einen Ge-
brauchslage vorgesehen ist.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen

6/9



> gsterreichisches AT 512 024 B1 2013-09-15
V patentamt

FIG 1 N

e —
Z H

‘ |

- |

/ |

/ |

/ i

|

\ |

S |

5 l
—

7/9



> gsterreichisches AT 512 024 B1 2013-09-15
V patentamt

8/9



> gsterreichisches AT 512 024 B1 2013-09-15
V patentamt

FIG 5 e -

FIG 6 | T -

9/9



	BIBLIOGRAPHY
	DESCRIPTION
	CLAIMS
	DRAWINGS

