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(54) SCHIENENFAHRZEUGWAGEN MIT OBERSTOCK, UNTERSTOCK UND ZWISCHENSTOCK

(57)  Schienenfahrzeugwagen (100) mit einem Un-
terstock (110), einem Oberstock (120), einem in Langs-
richtung des Schienenfahrzeugwagens (100) versetzt
zum Oberstock (120) und Unterstock (110) angeordne-
ten Zwischenstock (130), einer vom Unterstock (110)
zum Zwischenstock (130) fihrende erste Innentreppe
(140), und einer vom Zwischenstock (130) zum Ober-

stock (120) fihrende zweite Innentreppe (150). Der Zwi-
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schenstock (130) weist eine Verkehrsflache (131) und
ein Podest (132) auf, welches an die Verkehrsflache
(131) angrenzt und etwa eine Treppenstufe héher liegt
als die Verkehrsflache (131). Das Podest (132) hat eine
flachige Ausdehnung, die mindestens 3-mal so gro ist,
insbesondere mindestens 4-mal so grof ist, wie die fla-
chige Ausdehnung einer Treppenstufe der zweiten In-
nentreppe (150).
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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die Erfindung liegt auf dem Gebiet der Schie-
nenfahrzeugtechnik und betrifft einen Schienenfahr-
zeugwagen fir den Personennah-, Regional- und Per-
sonenfernverkehr mit einem Oberstock, einem Unter-
stock und einem Zwischenstock.

TECHNISCHER HINTERGRUND

[0002] Zur effizienten Beférderung von Fahrgasten
werden seit langem Schienenfahrzeuge mit Oberstock
und Unterstock, sogenannte Doppelstockwagen, einge-
setzt. Derartige Doppelstockwagen gestatten es, eine im
Vergleich zu einstéckigen Schienenfahrzeugen hdhere
Anzahl an Fahrgasten zu beférdern. Glnstig ist die Ver-
wendung von Doppelstockwagen auch dort, wo die
Bahnsteiglange vergleichsweise kurz ist und deswegen
nur Schienenfahrzeug mit einer kurzen Lange eingesetzt
werden kénnen, um trotzdem "pro Lange" Schienenfahr-
zeug eine ausreichende Anzahl von Platzen anzubieten.
[0003] Problematisch ist jedoch, dass Fahrgaste zum
Ein- und Aussteigen sowohl vom Unterstock als auch
vom Oberstock zu einem Einstiegsbereich gelangen
missen. Der Zugang zum Oberstock erfolgt dabei typi-
scherweise Uiber eine Innentreppe, die vom Unterstock
oder einem Einstiegsbereich zum Oberstock fihrt. Im
Einstiegsbereich treffen sich die Fahrgaststréme, und es
kann zu einem "Stau" kommen. Diese Situation trifft ins-
besondere bei Einsatz von Doppelstockwagen im Per-
sonennahverkehr oder Regionalverkehr auf, da es hier
zu einem haufigen Halten an Bahnhéfen kommt.
[0004] Um den Fahrgastfluss mdglichst optimal zu ge-
stalten, wurden verschiedene Ansatze vorgeschlagen.
So offenbart beispielsweise die Druckschrift DE 44 23
243 A1 die Verwendung von zwei geschwungenen In-
nentreppen, die Uber einen Zwischenstock miteinander
verbunden sind.

[0005] Die Druckschrift EP 1 458 603 B1 verfolgt da-
gegen den Ansatz, dass Fahrgaste uber lediglich eine
Innentreppe direkt von einem Einstiegsbereich zum
Oberstock ohne Uber einen zwischengelagerten Zwi-
schenstock gelangen.

[0006] Ungeachtet dieser Ansatze besteht grundsatz-
lich Bedarf, den Fahrgastfluss weiter zu verbessern und
eine moglichst raumeffiziente Ausgestaltung der Zu-
gangswege zum Oberstock bereitzustellen.

ERFINDUNGSGEMASSE LOSUNG

[0007] Diese Aufgabe wird geldst durch ein Schienen-
fahrzeugwagen gemafR Anspruch 1. Weitere Ausflh-
rungsformen, Ausgestaltungen und Vorteile ergeben
sich aus den abhangigen Anspriichen und der nachfol-
genden Beschreibung.

[0008] GemaR einer Ausfiuhrungsform umfasst ein
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Schienenfahrzeugwagen einen Unterstock, einen tber
dem Unterstock angeordneten Oberstock, einen in
Langsrichtung des Schienenfahrzeugwagens versetzt
zum Oberstock und Unterstock angeordneten Zwischen-
stock, eine vom Unterstock zum Zwischenstock fihrende
erste Innentreppe, und eine vom Zwischenstock zum
Oberstock filhrende zweite Innentreppe. Der Zwischen-
stock hat eine Verkehrsflache und ein Podest, welches
an die Verkehrsflache angrenzt und etwa eine Treppen-
stufe hoher liegt als die Verkehrsflache. Das Podest hat
eine flachige Ausdehnung, die mindestens 3-mal so
groB, insbesondere mindestens 4-mal so grofl? oder min-
destens 4,5-mal so grof, ist wie die flachige Ausdehnung
einer Treppenstufe der zweiten Innentreppe, wobei be-
vorzugt die Verkehrsflache des Zwischenstocks eine
gréRere flachige Ausdehnung als das Podest hat und
insbesondere mindestens doppelt so groB ist wie das
Podest.

[0009] Das Podest ist gegeniber der Verkehrsflache
des Zwischenstocks erhoht, und zwar um eine Hohe, die
etwa einer Treppenstufe, beispielsweise der untersten
Treppenstufe der zweiten Innentreppe, entspricht. Da-
durch Gbernimmtdas Podest die Funktion einer weiteren,
unterhalb der untersten Treppenstufe der zweiten Innen-
treppe liegenden Treppenstufe. Die zweite Innentreppe
kann dadurch kirzer ausgebildet werden und bean-
sprucht weniger Platz.

[0010] Durch das Verkiirzen der zweiten Innentreppe
gelangen die Fahrgaste auch schneller von der ersten
Innentreppe zur zweiten Innentreppe. Das Podest bildet
dabei eine Art Pufferflache fiir Fahrgaste, die vom Ober-
stock kommend Uber den Zwischenstock zum Unter-
stock wollen oder beispielsweise einen Platz im Zwi-
schenstock suchen. Dies gilt auch umgekehrt fir Fahr-
gaste, die vom Unterstock kommend zum Oberstock wol-
len. Fahrgaste, die vom Unterstock kommend lediglich
in den Zwischenstock gelangen wollen, missen dage-
gen nicht das Podest betreten. Der Raum im Zwischen-
stock vor dem oberen Ende der ersten Innentreppe und
dem unteren Ende der zweiten Innentreppe ist damit be-
vorzugt zweigeteilt, wobei der eine Teil, angrenzend an
die erste Innentreppe, durch die Verkehrsflache des Zwi-
schenstocks gebildet wird und der andere Teil, angren-
zend and die zweite Innentreppe, durch das Podest.
Fahrgaste, welche Uber die erste Innentreppe zum Zwi-
schenstock gelangen, betreten dann direkt die Verkehrs-
flache des Zwischenstocks. Diese Zweiteilung, welche
auch fur die Fahrgaste durch die unterschiedlichen Ni-
veaus von Verkehrsflache und Podest erkennbar ist,
fuhrt dazu, dass Fahrgaste, vom Oberstock kommend,
auf der vom Podest gebildeten Pufferflache verbleiben,
wenn die Verkehrsflache des Zwischenstocks durch
Fahrgaste belegt ist.

[0011] Die erste Innentreppe flihrt daher direkt zur,
oder endet an der Verkehrsflache des Zwischenstocks,
wahrend die zweite Innentreppe auf dem Podest beginnt.
[0012] Unter der Verkehrsflache des Zwischenstocks
soll hier die Flache des InnenfuBbodens verstanden wer-
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den, welche den Fahrgasten zum Durchschreiten zur
Verfligung steht. Eine Flache unmittelbar vor einem
Fahrgastsitz wird dagegen als erforderlicher Fufiraum
dieses Fahrgastsitzes angesehen, der von einem aufdie-
sem Fahrgastsitz sitzenden Fahrgast beansprucht wird,
und daher nicht zur Verkehrsflache gezahlt. Die Ver-
kehrsflache ist groRer als die flichenmaflige Ausdeh-
nung des Podests.

[0013] Da das Podest eine im Vergleich zur untersten
Treppenstufe der zweiten Innentreppe deutlich gré3ere
Flachenausdehnung hat, ist ein Handlauf fir das die
Funktion einer weiteren Treppenstufe lUbernehmende
Podest nicht erforderlich. Dadurch kann auch der Hand-
lauf der zweiten Innentreppe verkirzt werden, wodurch
ebenfalls Platz fiir einen verbesserten Fahrgastfluss be-
reitgestellt wird.

[0014] Typischerweise verlaufen die erste und zweite
Innentreppe im Wesentlichen in entgegengesetzter
Richtung. Die erste Innentreppe steigt in Richtung eines
Endes des Schienenfahrzeugwagens an, die zweite In-
nentreppe dagegen von diesem Ende weg. Der Fahr-
gastfluss von der ersten Innentreppe zur zweiten Innen-
treppe umfasst daher eine vollstandige Wendung. Die
Verklrzung der zweiten Innentreppe durch die Ausbil-
dung einer weiteren Treppenstufe als Podest ermdglicht
es daher den Fahrgasten trotz der erforderlichen Wen-
dung, relativ rasch zur zweiten Innentreppe zu gelangen.
[0015] Die Ausgestaltung des Weges vom Unterstock
in den Oberstock iber zwei Innentreppen, die im We-
sentlichen entgegengesetzt zueinander verlaufend, ist
raumsparend.

[0016] GemaR einer Ausfiihrungsform, die mit ande-
ren hierin beschriebenen Ausfiihrungsformen kombiniert
werden kann, hat die erste Innentreppe einen geraden
Langsverlauf in Langsrichtung des Schienenfahrzeug-
wagens, d. h. die Innentreppe verlauft geradlinig, parallel
zur Langsrichtung des Schienenfahrzeugwagens. Ge-
maf einer weiteren Ausfilhrungsform, die mit anderen
hierin beschriebenen Ausfiihrungsformen kombiniert
werden kann, hat die zweite Innentreppe, optional bis
aufihre oberste Treppenstufe, einen geraden Langsver-
lauf und verlauft zur Langsrichtung des Schienenfahr-
zeugwagens schrag.

[0017] Die Ausbildung der ersten und/oder zweiten In-
nentreppe als geradlinig verlaufende Treppe ermdglicht
eine gunstige Fertigung und einen einfacheren Aufbau
bei geringeren Toleranzabweichungen. Bei der bereits
weiter oben genannten Druckschrift DE 44 23 243 A1
haben die Innentreppen dagegen einen geschwungenen
Verlauf. Geschwungene Treppenverlaufe sind konstruk-
tivaufwendig und weisen eine vergleichsweise hohe Ma-
Rungenauigkeit auf, sodass wahrend der Produktion auf-
wendige Nacharbeiten erforderlich sind. Diese Nachteile
werden durch die gerade Ausbildung der ersten und/oder
zweiten Innentreppe vermieden.

[0018] Die zweite Innentreppe verlauft bevorzugt
schrdg zur Langsrichtung des Schienenfahrzeugwa-
gens. Dabei ist es bevorzugt, wenn das obere Ende der

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

zweiten Innentreppe etwa mittig, bezogen auf eine virtu-
elle Langsachse des Schienenfahrzeugwagens, im
Oberstock endet. Das untere Ende der zweiten Innen-
treppe kann dann bezliglich der virtuellen Langsachse
des Schienenfahrzeugwagens seitlich versetzt sein. Ist
die erste Innentreppe beispielsweise in einer Seitenhalf-
te des Schienenfahrzeugwagens bezuglich der virtuellen
Langsachse angeordnet und verlauft zu dieser parallel,
ist das untere Ende der zweiten Innentreppe bevorzugt
zu der gegenuberliegenden Seitenhalfte des Schienen-
fahrzeugwagens versetzt. In virtueller Aufsicht auf den
Schienenfahrzeugwagen, insbesondere in Aufsicht auf
den Zwischenstock, verlauft die zweite Innentreppe mit
ihrem oberen Ende auf das untere Ende der ersten In-
nentreppe zu, wobei sich diese beiden Enden natirlich
auf unterschiedlichen Niveaus befinden.

[0019] Durch den schragen Verlaufder zweiten Innen-
treppe wird zuséatzlicher Platz fir den Fahrgastfluss be-
reitgestellt. Der Raum vor dem oberen Ende der ersten
Innentreppe wird durch das seitlich bezuglich der virtu-
ellen Langsachse versetzte untere Ende der zweiten In-
nentreppe aufgeweitet. Fahrgaste kénnen von dort ent-
weder in andere Bereiche des Zwischenstocks gelangen
oder das Podest betreten und von dort tber die zweite
Innentreppe zum Oberstock gelangen. Darlber hinaus
bietet der aufgeweitete Raum im Zwischenstock vor dem
oberen Ende der ersten Innentreppe zuséatzlichen Platz,
um beispielsweise einen weiteren Fahrgastsitz oder ein
Gepéackregal vorzusehen.

[0020] Insgesamt ist die Anordnung der ersten und
zweiten Innentreppe unsymmetrisch beztglich der virtu-
ellen Langsachse. Die erste Innentreppe kann vollstan-
dig innerhalb einer Seitenhalfte des Schienenfahrzeugs
angeordnet sein, wahrend die zweite Innentreppe Uber-
wiegend in der anderen Seitenhalfte des Schienenfahr-
zeugs angeordnet ist und dort beginnt, dann jedoch
schrag nach oben verlaufend teilweise in die Seitenhalfte
hineinragt, in welcher die erste Innentreppe angeordnet
ist.

[0021] GemaR einer Ausfihrungsform, die mit ande-
ren hierin beschriebenen Ausfiihrungsformen kombiniert
werden kann, ist das Podest daher beziiglich der virtu-
ellen Langsachse des Schienenfahrzeugwagens ver-
setztzu einer Seitenwand des Schienenfahrzeugwagens
angeordnet. Dabei kann sich das Podest bezlglich der
virtuellen Langsachse des Schienenfahrzeugwagens
nur auf einer Seite des Schienenfahrzeugwagens befin-
den und sich von der Seitenwand in etwa bis zur virtuellen
Langsachse erstrecken. Weiterhin kann im Zwischen-
stock zwischen dem Podest und der gegenuberliegen-
den Seitenwand des Schienenfahrzeugwagens ein Ein-
zelsitz angeordnet sein, wobei ausreichend Platz fiir den
Durchgang von Fahrgasten zwischen dem Podest und
dem Einzelsitz verbleibt.

[0022] Sofern die zweite Innentreppe schrag zur virtu-
ellen Langsachse verlaufend angeordnet ist, verbleibt
zwischenihr und der ihr nachsten Seitenwand ein Raum,
der beispielsweise als Technikraum verwendet werden
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kann.

[0023] Der Winkel, unter dem die zweite Innentreppe
relativ zur virtuellen Langsachse verlauft, Iasst sich ge-
eignet anpassen, um sowohl den Fahrgastfluss als auch
das Platzangebot zu optimieren.

[0024] GemaR einer Ausfiihrungsform, die mit ande-
ren hierin beschriebenen Ausfiihrungsformen kombiniert
werden kann, hat die zweite Innentreppe mehr Treppen-
stufen als die erste Innentreppe hat. Die zweite Innen-
treppe ist somit langer als die erste Innentreppe.
[0025] GemaR einer Ausfiihrungsform, die mit ande-
ren hierin beschriebenen Ausflihrungsformen kombiniert
werden kann, weist das Podest eine erste Stufenkante
zur Verkehrsflache auf, die im Wesentlichen parallel zur
Langsrichtung des Schienenfahrzeugwagens verlauft.
Zusatzlich kann das Podest eine zweite Stufenkante zur
Verkehrsflache aufweisen, die an die erste Stufenkante
angrenzt und schrag zur Langsrichtung des Schienen-
fahrzeugwagens verlauft. Vom Podest ausgehend kén-
nen Fahrgaste entweder Uber die Verkehrsflache zur ers-
ten Innentreppe oder weiter in andere Bereiche des Zwi-
schenstocks gelangen. Da hiermit eine etwas unter-
schiedliche Bewegungsrichtung der Fahrgaste verbun-
den ist, verlaufen die erste und zweite Stufenkante je-
weils so, dass der Ubergang vom Podest zu der Ver-
kehrsflache des Zwischenstocks fiir die jeweilige Bewe-
gungsrichtung der Fahrgaste optimiert ist. Die Fahrgaste
Uberqueren die entsprechende Stufenkante (Fahrgast-
fluss von zweiter Innentreppe zur ersten Innentreppe
oder von zweiter Innentreppe in andere Bereiche des
Zwischenstocks) bevorzugt senkrecht zu dieser und
nicht schrag dazu, was eine Stolpergefahr darstellen
wiirde. Dadurch wird die Sicherheit fiir die Fahrgaste ver-
bessert.

[0026] GemaR einer Ausfiihrungsform, die mit ande-
ren hierin beschriebenen Ausfiihrungsformen kombiniert
werden kann, umfasst der Oberstock einen ersten Sitz-
bereich und einen zweiten Sitzbereich. Der erste Sitzbe-
reich ist zwischen dem im Oberstock endenden Ende
(oberes Ende) der zweiten Innentreppe und dem zweiten
Sitzbereich angeordnet ist, wobei der erste Sitzbereich
Fahrgastsitze aufweist, welche quer zur Langsrichtung
angeordnet sind. Alternativ oder zuséatzlich ist es mog-
lich, dass der Oberstock einen Gepackbereich aufweist,
derzwischen dem oberen Ende der zweiten Innentreppe
und dem zweiten Sitzbereich angeordnet ist. Der Ober-
stock kann damit einen zweiten (oder alleinigen) Sitzbe-
reich mit Fahrgastsitzen aufweisen, die in Langsrichtung
des Schienenfahrzeugwagens angeordnet sind (d. h. die
Fahrgaste sitzen hintereinander und schauen in Langs-
richtung des Schienenfahrzeugwagens) und optional
entweder einer ersten Sitzbereich mit Fahrgastsitzen
quer zur Langsrichtung, einen Gepackraum mit mindes-
tens einem Gepackregal, oder sowohl einen ersten Sitz-
bereich und einen Gepackraum aufweisen. Der Gepack-
raum kann auch nur auf einer Seite im Oberstock vorge-
sehen sein, wobeidann auf der gegentiberliegenden Sei-
te Fahrgastsitze (in Quer- oder Langsanordnung) ange-
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ordnet sein kdnnen.

[0027] Ziel all dieser Varianten ist es, den (ber die
zweite Innentreppe in den Oberstock gelangenden Fahr-
gasten zunachst einen Bereich mit relativ breitem Gang
anzubieten, damit die Fahrgaste vergleichsweise schnell
von der zweiten Innentreppe in tiefere Bereiche des
Oberstocks gelangen kénnen. Sowohl der Gepacksbe-
reich als auch der erste Sitzbereich weisen einen ver-
gleichsweise breiten Gang auf.

[0028] GemalR einer Ausfihrungsform, die mit ande-
ren hierin beschriebenen Ausfiihrungsformen geeignet
kombiniert werden kann, sind im Zwischenstock angren-
zend an das oder benachbart zu dem Podest Fahrgast-
sitze mit ihren Riickenlehnen zum Podest weisend an-
geordnet sind. Diese Fahrgastsitze sind typischerweise
aufder gleichen Seitenhalfte wie das Podest angeordnet.
Damit wird der Raum im Zwischenstock besser ausge-
nutzt.

[0029] GemaR einer Ausfihrungsform, die mit ande-
ren hierin beschriebenen Ausfiihrungsformen geeignet
kombiniert werden kann, weist der Schienenfahrzeug-
wagen einen Einstiegsbereich mit Fahrgasttiiren zum
Ein- und Aussteigen auf. Die erste Innentreppe fiihrt vom
Einstiegsbereich zum Zwischenstock. Der Einstiegsbe-
reich ist typischerweise Teil des Unterstocks und zwi-
schen dem unteren Ende der ersten Innentreppe und
einem Sitz-, Gepack- oder Mehrzweckbereich, der auch
eine Fahrgasttoilette umfassen kann, angeordnet. Fahr-
gaste kdnnen daher direkt vom Einstiegsbereich in die-
sen Bereich gelangen, ohne eine der beiden Innentrep-
pen nutzen zu missen.

[0030] GemaR einer Ausfihrungsform, die mit ande-
ren hierin beschriebenen Ausfiihrungsformen geeignet
kombiniert werden kann, weist der Schienenfahrzeug-
wagen an jedem seiner Langsenden zwei Zwischensto-
cke auf. Der Oberstock und der Unterstock ist jeweils
zwischen den beiden Zwischenstdcken angeordnet, wo-
bei vom Unterstock zu jedem der zwei Zwischenstocke
jeweils eine erste Innentreppe und von jedem der zwei
Zwischenstécke zum Oberstock jeweils eine obere In-
nentreppe angeordnet ist. Fahrgaste kdnnen damit zur
weiteren Verbesserung des Fahrgastflusses an beiden
Langsenden des Schienenfahrzeugwagens in den Ober-
stock gelangen.

[0031] Typischerweise sind die beiden Zwischensto-
cke oberhalb der Drehgestelle des Schienenfahrzeug-
wagens angeordnet. Dort ist der Schienenfahrzeugwa-
gen lediglich einstéckig, wahrend der Schienenfahrzeug-
wagen im Bereich zwischen den Drehgestellen doppel-
stockig ist.

FIGUREN

[0032] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
Ausfuhrungsformen naher erlautert, ohne dass diese
den durch die Schutzanspriiche definierten Schutzbe-
reich einschranken sollen.

[0033] Die beiliegenden Zeichnungen veranschauli-
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chen Ausfiihrungsformen und dienen zusammen mit der
Beschreibung der Erlduterung der Prinzipien der Erfin-
dung. Die Elemente der Zeichnungen sind relativ zuein-
ander und nicht notwendigerweise maRstabsgetreu.

Figur 1 zeigt einen Schienenfahrzeugwagen geman
einer Ausfiihrungsform mit einem Oberstock, einem
Unterstock und zwei Zwischenstdcken, die jeweils
am Langsende des Schienenfahrzeugwagens an-
geordnet sind.

Figur 2 zeigt eine Aufsicht entlang des mit AA in Figur
1 angedeuteten Schnitts.

Figur 3 zeigt eine Aufsichtentlang des mit BB in Figur
1 angedeuteten Schnitts.

Figur4istein vergroRerter Teilausschnittder Figur 3.
AUSFUHRUNGSBEISPIELE

[0034] Figur 1 zeigt einen Schienenfahrzeugwagen
gemal einer Ausfiihrungsform. Der Schienenfahrzeug-
wagen 100 stltzt sich auf zwei Drehgestellen 101 ab, die
im Bereich der Langsenden des Schienenfahrzeugwa-
gens 100 angeordnet sind. Oberhalb der Drehgestelle
101 befindet sich jeweils ein Zwischenstock 130. Der In-
nenfulRboden des Zwischenstocks 130, der eine Ver-
kehrsflache 131 des Zwischenstocks 130 bildet, istin der
hier gezeigten Ausfilihrungsform ein Hochflurbereich des
Schienenfahrzeugwagens 100.

[0035] Zwischen den zwei Zwischenstécken 130 be-
findet sich ein Unterstock 110 und ein oberhalb des Un-
terstocks 110 angeordneter Oberstock 120. An jedem
seiner zum jeweiligen Zwischenstock 130 weisenden En-
den des Unterstocks 110 befindet sich ein Einstiegsbe-
reich 112 mit Fahrgasttiren 105, tber welche die Fahr-
gaste in den Schienenfahrzeugwagen 100 einsteigen
oder diesen verlassen kdnnen. Die Einstiegstiren 105
kénnen zweispurig sein, um gleichzeitig zwei Personen
das Einsteigen oder Aussteigen zu ermdglichen. Der Ein-
stiegsbereich 112 ist am besten in Figur 3 zu erkennen.
Der InnenfulRboden 111 des Unterstocks 110 liegt unter-
halb des InnenfuBbodens 131 des Zwischenstocks 130
und bildet daher einen Niederflurbereich des Schienen-
fahrzeugwagens 100. Der Unterstock 110, bevorzugt ein
jeweiliger Einstiegsbereich 112 des Unterstocks 110, ist
Uber eine jeweilige erste Innentreppe 140 mit dem jewei-
ligen Zwischenstock 130 verbunden.

[0036] Dagegen ist der Oberstock 120 jeweils iber ei-
ne zweite Innentreppe 150 vom jeweiligen Zwischen-
stock 130 zu erreichen. Wie in Figur 1 erkennbar, ist der
InnenfulRboden 121 des Oberstocks 120 zu seinen En-
den hin, die zu dem jeweiligen Zwischenstock 130 wei-
sen, leicht ansteigend, um eine groRere Raumhdhe im
jeweils darunterliegenden Einstiegsbereich 112 zu er-
moglichen.

[0037] Der Schienenfahrzeugwagen 100 hat daher
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zwei einstdckige Bereiche 103, die von den beiden Zwi-
schenstocken 130 gebildet werden, und einen doppel-
stockigen Bereich 104, der in Langsrichtung gesehen
zwischen den beiden einstdckigen Bereichen 103 ange-
ordnet ist und den Unterstock 110 und den Oberstock
120 umfasst.

[0038] Mit Bezug auf die Figuren 2 bis 4 wird die An-
ordnung der Innentreppen naher beschrieben.

[0039] Figur 3 zeigt eine Aufsicht auf einen Teil des
Unterstocks 110 und den Zwischenstock 130. Figur 2
zeigt dagegen einen Teil des Oberstocks 120 und einen
Teil des Zwischenstocks 130. Die Darstellung des Zwi-
schenstocks 130 in Figur 2 ist durch die in Figur 1 er-
kennbare Dachstufe 102 begrenzt. Figur 4 zeigt dagegen
eine vergroRerte Aufsicht auf den Zwischenstock 130.
[0040] WieinFiguren 3 und4 erkennbar, fiihrt die erste
Innentreppe 140 vom Unterstock 110 zum Zwischen-
stock 130. Das untere Ende 144 der ersten Innentreppe
140 befindet sich daher am oder im Unterstock 110, wah-
rend das obere Ende 145 der ersten Innentreppe 140
zum Zwischenstock 130 und insbesondere zur Verkehrs-
flache 131 des Zwischenstocks 130 fihrt und dort endet.
Die erste Innentreppe 140 hat in der hier gezeigten Aus-
fuhrungsform drei Treppenstufen 141, 142, 143, wobei
141 die unterstes und 143 die oberste Treppenstufe be-
zeichnet. Die erste Innentreppe 140 ist bezliglich einer
virtuellen Langsachse 160 des Schienenfahrzeugwa-
gens 100 seitlich versetzt und befindet sich praktisch un-
mittelbar neben einer Seitenwand 107 des Schienenfahr-
zeugwagens 100. Somit ist die erste Innentreppe 140
vollstandig in einer Seitenhalfte des Schienenfahrzeug-
wagens 100 angeordnet. Die erste Innentreppe 140 ist
daher beziglich der virtuellen Langsachse 160 seitlich
zur Seitenwand 107 versetzt. Damit wird ausreichend
Bauraum zwischen der ersten Innentreppe 140 und einer
gegenuiberliegenden Seitenwand 106 des Schienenfahr-
zeugwagens 100 belassen, der insbesondere fir die
zweite Innentreppe 150 verwendet wird.

[0041] Die zweite Innentreppe 150 hat wie die erste
Innentreppe 140 einen geradlinigen Verlauf. Allerdings
verlauft die zweite Innentreppe 150 schrag zur virtuellen
Langsachse 160 des Schienenfahrzeugwagens 100.
Das untere Ende 162 der zweiten Innentreppe 150 be-
findet sich in der hier gezeigten Ausfiihrungsform prak-
tisch vollstandig innerhalb der anderen Seitenhélfte des
Schienenfahrzeugwagens 100. Dort beginnend quert die
zweite Innentreppe 150 bei ihrem Verlauf zum Oberstock
120 teilweise die virtuelle Langsachse 160 und lauft da-
mit, in Aufsicht gesehen, auf das untere Ende 144 der
ersten Innentreppe 140 zu, um allerdings im Oberstock
120 zu enden. Das untere Ende 162 der zweiten Innen-
treppe 150 und das obere Ende 145 der ersten Innen-
treppe 140 sind in Langsrichtung des Schienenfahrzeug-
wagens gesehen versetz zueinander angeordnet.
[0042] Da das untere Ende 162 der zweiten Innentrep-
pe 150 bewusst zur gegenuberliegenden Seitenwand
106 versetzt wurde, wird der vor dem oberen Ende 145
der ersten Innentreppe 140 befindliche Raum erweitert.
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Dieser Raum ist in Figur 4 mit 131a angedeutet und wird
als Teilverkehrsflache des Zwischenstocks 130 bezeich-
net. Dagegen ist in dem Raumbereich vor dem unteren
Ende 162 der zweiten Innentreppe 150 ein Podest 132
angeordnet, welches gegenlber der Teilverkehrsflache
131a etwa um die Hohe einer Treppenstufe erhoht ist.
Damit ist der Raumbereich vor dem oberen Ende 145
der ersten Innentreppe 140 und dem unteren Ende 162
der zweiten Innentreppe 150 und zwischen den beiden
Seitenwanden 106 und 107 in etwa zweigeteilt. Der eine
Teil wird von der Teilverkehrsflache 131a und der andere
Teil wird von dem Podest 132 eingenommen.

[0043] Mdochte ein Fahrgast vom Unterstock 110, kon-
kret vom Einstiegsbereich 112, zum Oberstock 120 ge-
langen, wird er zunachst die erste Innentreppe 140 be-
nutzen und dadurch zur ersten Teilverkehrsflache 131a
des Zwischenstocks 130 gelangen. Um zur zweiten In-
nentreppe 150 zu gelangen, muss der Fahrgast dann
das Podest 132 betreten. Die Laufrichtung des Fahrgas-
tes ist in den Figuren 2 und 3 jeweils mit einem strich-
punktierten Pfeil angedeutet.

[0044] Da das Podest 132 bereits die Funktion einer
weiteren Treppenstufe Ubernimmt, kann die zweite In-
nentreppe 150 kiirzer ausgebildet werden. Damit ver-
kirzt sich auch ein Handlauf 157 (siehe Figur 2) der zwei-
ten Innentreppe 150, sodass das untere Ende 158 des
Handlaufs 157 weniger weit in den Zwischenstock 130
hineinragt. Auch wenn zwischen der Verkehrsflache 131,
insbesondere zwischen der Teilverkehrsflache 131a,
und dem Podest 132 eine Stufenkante ausgebildet ist,
bedarf es hier keines Handlaufs oder eines anderen Hal-
temittels, an denen sich die Fahrgaste festhalten kdnnen.
Das im Vergleich zur GroR3e einer Treppenstufe flachen-
maRig deutlich gréRere Podest 132 gilt aus Sicht der ein-
schlagigen Normen (Z.B. DIN EN 16585-2:2017-05 und
DIN 18065:2020-08) nicht als Teil einer Treppe, sodass
hier auf einen Handlauf verzichtet werden kann. Das Po-
dest 132 kann beispielsweise flachenmaRig mindestens
3-mal so groR sein wie eine Treppenstufe der zweiten
Innentreppe 150, bevorzugt sogar mindestens 4-mal.
Gemal einer Ausfiihrungsform ist das Podest 132 fla-
chenmaRig etwa 4,4 bis 4,8-mal so grol3 wie eine Trep-
penstufe der zweiten Innentreppe 150. Die Flache des
Podests 132 ist damit ausreichend gro3, damit ein Fahr-
gast sicher auf dem Podest 132 stehen kann und ggf.
auch Ausweichschritte aufgrund der Fahrbewegungen
des Schienenfahrzeugwagens 100 auf dem Podest 132
vornehmen kann, um das Gleichgewicht zu halten.
[0045] Die Treppenstufen 151 bis 155 der zweiten In-
nentreppe 150 haben bevorzugt alle im Wesentlichen die
gleiche GroRe, ggf. bis auf eine optionale oberste Stufe
156.

[0046] Ware das Podest 132 nicht vorhanden, so
musste die zweite Innentreppe 150 um eine Treppenstu-
fe verlangert werden. Damit wirde auch der Handlauf
157 langer werden und die Fahrgaste somit einen gro-
Reren oderlangeren "Bogen" nehmen, umvon der ersten
Innentreppe 140 zur zweiten Innentreppe 150 zu gelan-
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gen. Da durch das Vorsehen des Podests 132 die zweite
Innentreppe 150 in vorteilhafter Weise kirzer ausgebil-
det ist, wird der Weg, den ein Fahrgast nehmen muss,
verkurzt und damit der Fahrgastfluss insgesamt verbes-
sert.

[0047] Das Podest 132 weist zur Verkehrsflache 131
hin eine erste Stufenkante 133 auf, die parallel zur virtu-
ellen Langsachse 160 verlauft. In der hier gezeigten Aus-
fuhrungsform verlauft die erste Stufenkante 133 sogar
entlang der virtuellen Langsachse 160. Eine zweite Stu-
fenkante 134 verlauftdagegen ausgehend von der ersten
Stufenkante 133 schrag zur virtuellen Langsachse 160.
Diese Anordnung der beiden Stufenkanten 133 und 134
erleichtert es Fahrgasten, vom Podest 132 entweder zur
ersten Innentreppe 140 zu gelangen oder weiter in den
Zwischenstock 130 zu treten, wobei sie die jeweilige Stu-
fenkante 133, 134 dabei senkrecht Uiberschreiten.
[0048] In Figur 4 ist die Verkehrsflache 131 des Zwi-
schenstocks 130 virtuell in die Teilverkehrsflache 131a
und eine weitere Teilverkehrsflache 131b unterteilt. Die
Unterteilung erfolgte danach, ob ein Bereich der Ver-
kehrsflache 131 fiir den Fahrgastfluss von der ersten In-
nentreppe 140 zur zweiten Innentreppe 150 beansprucht
wird oder nicht. Die Grenze zwischen den beiden Teil-
verkehrsflachen 131a und 131b ist in Figur 4 natirlich
etwas willkirlich, da keine eindeutige und exakte Grenze
gezogen werden kann. Die Teilverkehrsflache 131b wird
im Wesentlichen von dem Bereich der Verkehrsflache
131 gebildet, der sich zwischen den Fahrgastsitzen 136
befindet. Der Uibrige Bereich wurde dagegen der Teilver-
kehrsflache 131a zugeordnet.

[0049] Durch den schragen Verlaufder zweiten Innen-
treppe 150 und dem dadurch vergréerten Raum vor
dem oberen Ende 145 der ersten Innentreppe 140 ist es
sogar moglich, einen Einzelsitz 135 im Bereich der Teil-
verkehrsflache 131a vorzusehen. Alternativ kann dort
auch ein Gepackregal eingebaut werden. Ein ausrei-
chender Abstand zwischen dem Einzelsitz 135 und der
zweiten Innentreppe 150 wird durch den schragen Ver-
lauf der zweiten Innentreppe 150 sichergestellt.

[0050] Zwischen der zweiten Innentreppe 150 und der
Seitenwand 106 verbleibt ein Raum, derals Technikraum
113 genutzt werden kann. Dieser Technikraum 113 kann
sich vom Unterstock 110 bis zum Oberstock 120 erstre-
cken. Es ist jedoch auch mdglich, dass der Technikraum
113 im Wesentlichen auf den Bereich des Unterstocks
110 begrenztist und eine Gepackablage 122 im Bereich
des Oberstocks 120 oberhalb des Technikraums 113 ne-
ben der aufsteigenden zweiten Innentreppe 150 vorge-
sehen wird. Der Technikraum 113 ist vom Unterstock
110 aus zugangig, insbesondere vom Einstiegsbereich
112.

[0051] Da die zweite Innentreppe 150 schrag verlauft,
bedarfes einer Anpassung dieses Schragverlaufs anden
Fahrgastbereichim Oberstock 120. Dazu kann die zweite
Innentreppe 150 eine optionale oberste Stufe 156 auf-
weisen, welche eine Art Keilform hat. Alternativ kann die-
se Stufe 156 konstruktiv auch als Teil des Oberstocks
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120 ausgebildet sein und gehdrt dann nicht mehr zur
zweiten Innentreppe 150. Die zweite Innentreppe 150
hat dann vollstandig einen geraden Verlauf und alle ihre
Treppenstufen 151-155 sind praktisch gleich, wobei mit
151 die unterste Treppenstufe und mit 155 die oberste
Treppenstufe der zweiten Innentreppe 150 bezeichnet
ist. Das obere Ende 161 der zweiten Innentreppe 150
fuhrt dann zur keilférmigen Stufen 156. Damit ist es mog-
lich, die zweite Innentreppe 150 effizient und kosten-
glinstig zu konstruieren, herzustellen und einzubauen.
[0052] Von der zweiten Innentreppe 150 gelangt ein
Fahrgast zunachst in einen ersten Sitzbereich 123 des
Oberstocks 120 und anschlieRend in einen zweiten Sitz-
bereich 124. Im ersten Sitzbereich 123 sind die Fahr-
gastsitze quer zur Langserstreckung des Schienenfahr-
zeugwagens 100 angeordnet und kénnen beispielsweise
als Klappsitze ausgebildet sein. In Figur 2 ist der den
Fahrgastsitzen zugeordnete FuBbereich durch eine
Kreuzschraffur angedeutet. Wird dieser FuRRbereich als
Teil des Ganges zwischen den Fahrgastsitzen betrach-
tet, dann weist der erste Sitzbereich 123 einen breiteren
Gang auf als der zweite Sitzbereich 124. Anstelle des
ersten Sitzbereichs 123 kann dort auch ein Gepackbe-
reich vorgesehen sein oder auf einer Seite des ersten
Sitzbereichs 123 sind Fahrgastsitze, auf der gegenuber-
liegenden Seite ein Gepackregal.

[0053] Der Unterstock 110 weist ebenfalls einen Sitz-
bereich 114 auf. Zwischen diesem Sitzbereich 114 und
der ersten Innentreppe 140 ist der Einstiegsbereich 112
angeordnet.

[0054] Im Zwischenstock 130 ist ebenfalls ein Sitzbe-
reich mit Fahrgastsitzen, hier ebenfalls als Doppelsitze
136, vorgesehen. Zur besseren Ausnutzung des vorhan-
denen Raumbereichs ist der Doppelsitz 136, der unmit-
telbar an das Podest 132 angrenzt, so angeordnet, dass
seine beiden Riickenlehnen zum Podest 132 weisen.
[0055] Wenngleich hierin spezifische Ausfiihrungsfor-
men dargestellt und beschrieben worden sind, liegt es
im Rahmen der vorliegenden Erfindung, die gezeigten
Ausfiihrungsformen geeignet zu modifizieren, ohne vom
Schutzbereich der vorliegenden Erfindung abzuwei-
chen.

BEZUGSZEICHENLISTE

[0056]

100 Schienenfahrzeugwagen
101 Drehgestell

102 Dachstufe

103 einstockiger Bereich
104 doppelstdckiger Bereich
105 Fahrgasttir

106, 107 Seitenwand

110 Unterstock

111 Innenfulboden

112 Einstiegsbereich

113 Technikraum
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114 Sitzbereich
120 Oberstock
121 InnenfulRboden
122 Gepackablageflache
123 erster Sitzbereich
124 zweiter Sitzbereich
130 Zwischenstock
131 Verkehrsflache / InnenfulRboden
131a, 131b  Teilverkehrsflache
132 Podest
133 erste Stufenkante
134 zweite Stufenkante
135 Einzelsitz
136 Doppelsitz
140 erste Innentreppe
141-143 Treppenstufen
144 unteres Ende der ersten Innentreppe
145 oberes Ende der ersten Innentreppe
150 zweite Innentreppe
151-155 Treppenstufen
156 keilférmige Stufe
157 Handlauf
158 unteres Ende des Handlaufs
160 virtuelle Langsachse
161 oberes Ende der zweiten Innentreppe
162 unteres Ende der zweiten Innentreppe
Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeugwagen, aufweisend:

einen Unterstock (110), einen tUber dem Unter-
stock (110) angeordneten Oberstock (120), ei-
nen in Langsrichtung des Schienenfahrzeugwa-
gens versetzt zum Oberstock (120) und Unter-
stock (110) angeordneten Zwischenstock (130),
eine vom Unterstock (110) zum Zwischenstock
(130) fuhrende erste Innentreppe (140), und ei-
ne vom Zwischenstock (130) zum Oberstock
(120) fuhrende zweite Innentreppe (150),
wobei der Zwischenstock (130) eine Verkehrs-
flache (131) und ein Podest (132) aufweist, wel-
ches an die Verkehrsflache (131) angrenzt und
etwa eine Treppenstufe hoher liegt als die Ver-
kehrsflache (131), und wobei das Podest (132)
eine flachige Ausdehnung hat, die mindestens
3-mal so groR ist, insbesondere mindestens 4-
mal so groB ist, wie die flachige Ausdehnung
einer Treppenstufe (151) der zweiten Innentrep-
pe (150).

Schienenfahrzeugwagen nach Anspruch 1, wobei

die erste Innentreppe (140) einen geraden Langs-
verlauf in Langsrichtung des Schienenfahrzeugwa-
gens hat.

Schienenfahrzeugwagen nach Anspruch 1 oder 2,
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wobei die zweite Innentreppe (150), optional bis auf
ihre oberste Treppenstufe, einen geraden Langsver-
lauf hat und zur Langsrichtung des Schienenfahr-
zeugwagens schrag verlauft.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei die zweite Innentreppe
(150) mehr Treppenstufen als die erste Innentreppe
(140) hat.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei das Podest (132) eine
erste Stufenkante (133) zur Verkehrsflache (131)
aufweist, dieim Wesentlichen parallel zur Langsrich-
tung des Schienenfahrzeugwagens verlauft.

Schienenfahrzeugwagen nach Anspruch 5, wobei
das Podest (132) eine zweite Stufenkante (134) zur
Verkehrsflache (131) aufweist, die an die erste Stu-
fenkante (133) angrenzt und schrag zur Langsrich-
tung des Schienenfahrzeugwagens verlauft.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei das Podest (132) beziig-
lich einer virtuellen Langsachse (160) des Schienen-
fahrzeugwagens versetzt zu einer Seitenwand (106)
des Schienenfahrzeugwagens angeordnet ist.

Schienenfahrzeugwagen nach Anspruch 7, wobei
das Podest (132) bezuglich der virtuellen Langsach-
se (160) des Schienenfahrzeugwagens nur auf einer
Seite des Schienenfahrzeugwagens angeordnet ist
und sich von der Seitenwand (106) in etwa bis zur
virtuellen Langsachse (160) erstreckt.

Schienenfahrzeugwagen nach Anspruch 7 oder 8,
wobei im Zwischenstock (130) zwischen dem Po-
dest (132) und einer gegeniiberliegenden Seiten-
wand (107) des Schienenfahrzeugwagens ein Ein-
zelsitz (135) angeordnet ist, wobei ausreichend
Platz fir den Durchgang von Fahrgasten zwischen
dem Podest (132) und dem Einzelsitz (135) ver-
bleibt.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei der Oberstock (120) ei-
nen ersten Sitzbereich (123) und einen zweiten Sitz-
bereich (124) aufweist, wobei der erste Sitzbereich
(123) zwischen dem im Oberstock (120) endenden
Ende der zweiten Innentreppe (150) und dem zwei-
ten Sitzbereich (124) angeordnet ist, und wobei der
erste Sitzbereich (123) Fahrgastsitze aufweist, wel-
che quer zur Langsrichtung angeordnet sind, wobei
der erste Sitzbereich (123) weiterhin optional einen
Gepackbereich zur zweiten Innentreppe (150) hin
umfasst.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der Anspri-
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12.

13.

14.

15.

che 1 bis 9, wobei der Oberstock (120) einen Sitz-
bereich (124) und einen Gepackbereich aufweist,
derzwischen dem im Oberstock (120) endenden En-
de der zweiten Innentreppe (150) und dem Sitzbe-
reich (124) angeordnet ist.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei im Zwischenstock (130)
benachbart zum Podest (132) Fahrgastsitze mit ih-
ren Rickenlehnen zum Podest (132) weisend ange-
ordnet sind.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei der Schienenfahrzeug-
wagen einen Einstiegsbereich (112) mit Fahrgastti-
ren (105) zum Ein- und Aussteigen aufweist, wobei
die erste Innentreppe (140) vom Einstiegsbereich
(112) zum Zwischenstock (130) fuhrt.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei der Schienenfahrzeug-
wagen an jedem seiner Langsenden jeweils einen
Zwischenstock (130) aufweist und der Oberstock
(120) und der Unterstock (110) jeweils zwischen den
beiden Zwischenstdcken (130) angeordnet ist, wo-
bei vom Unterstock (110) zu jedem der zwei Zwi-
schenstocke (130) jeweils eine erste Innentreppe
(140) und von jedem der zwei Zwischensttcke (130)
zum Oberstock (120) jeweils eine zweite Innentrep-
pe (150) flhrt.

Schienenfahrzeugwagen nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei zwischen der zweiten In-
nentreppe (140) und der ihr nachsten Seitenwand
(106) ein Technikraum (113) angeordnet ist.



EP 3 909 825 A1

orl GOl oyl 101
g 0Ll m 50l

fwllw||l% || % || #|

T . conmn GRUISE OSND WSS SNER SERGL DU NN GOSN SSRGS WSS S

) (%67 N (%) (%) (%) oz

P o W Lo

v 12l 0cl

A
A
\ 4

v0l €0l

00}



EP 3 909 825 A1

A

ovl Gol

5
s i >
o 7 P
s \\ e Pia s
_—
p \ \\ A )

: ;,;k;,; Vy;[k.wyﬁ!/

, / oclL &l 05, il

\

10



EP 3 909 825 A1

gl p Bl

—" ovl

! ) P
e e £l ehl vl Lyl

\\\\\\\\\M\\\ G e i 7 P NN WSS ol T T T T S
\\\\w\m \\\\ “ 4 ) \/ ) \ 7 \\\\\ | '

P
7

Z¢l Gl zGlL ¢SL ¥l GS1
ol T o 91

061

ecl

A
(]
(9P
—

1"



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 3 909 825 A1

Européisches
Patentamt
European
Patent Office
Office européen

des brevets

w

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 21 17 0744

Kategoriel

der maBgeblichen Teile

Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich,

Betrifft
Anspruch

KLASSIFIKATION DER
ANMELDUNG (IPC)

X

US 2 281 581 A (REUBEN HORTON)
5. Mai 1942 (1942-05-05)
* Absatz [0012]; Abbildungen 1,2 *

[FR]) 5. Marz 1997 (1997-03-05)
* Abbildung 2 *

19. September 2007 (2007-09-19)
* Abbildung 2 *

24. August 2005 (2005-08-24)

* Abbildung 3 *

DE 10 2006 042070 Al (BOMBARDIER TRANSP
GMBH [DE]) 13. Marz 2008 (2008-03-13)

* Abbildung 1 *

EP 0 760 321 Al (GEC ALSTHOM TRANSPORT SA

EP 1 834 856 Al (ALSTOM TRANSPORT SA [FR])

EP 1 566 322 Al (ALSTOM TRANSPORT SA [FR])

1,3-15

1-15

INV.
B61D1/06

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

B61D
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fir alle Patentanspriiche erstellt
Recherchenort AbschluBdatum der Recherche Prafer
Miinchen 8. Oktober 2021 Lorandi, Lorenzo

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Veréffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angefiihrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument

& : Mitglied der gleichen Patentfamilie, Gibereinstimmendes

12



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EPO FORM P0461

EP 3 909 825 A1

ANHANG ZUM EUEOPI\ISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR.

EP 21 17 0744

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefuhrten

Patentdokumente angegeben.

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

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

08-10-2021
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angeflihrtes Patentdokument Verdffentlichung Patentfamilie Verdffentlichung
US 2281581 A 05-05-1942  KEINE
EP 0760321 Al 05-03-1997 CA 2184745 Al 05-03-1997
DE 69608190 T2 14-12-2000
EP 0760321 Al 05-03-1997
FR 2738208 Al 07-03-1997
us 5644989 A 08-07-1997
EP 1834856 Al 19-09-2007 AU 2007201160 Al 04-10-2007
CA 2581550 Al 16-09-2007
CN 101037113 A 19-09-2007
EP 1834856 Al 19-09-2007
FR 2898569 Al 21-09-2007
JP 2007246088 A 27-09-2007
KR 20070094510 A 20-09-2007
EP 1566322 Al 24-08-2005 AT 449715 T 15-12-2009
AU 2005200691 Al 08-09-2005
EP 1566322 Al 24-08-2005
FR 2866615 Al 26-08-2005
DE 102006042070 Al 13-03-2008  KEINE

Far nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82

13




EP 3 909 825 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gréter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

«  DE 4423243 A1 [0004] [0017] .+ EP 1458603 B1 [0005]

14



	Bibliographie
	Zusammenfasung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht
	Aufgeführte Dokumente

