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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Doppelstockeisen-
bahnfahrzeug mit einem unteren und einem dariber an-
geordneten oberen Geschoss und mit eingeschossigen
Bereichen, die sich oberhalb der Drehgestelle befinden
und hinsichtlich des Niveaus tiefer als das obere Ge-
schoss und héher als das untere Geschoss liegen, wobei
in mindestens einem der eingeschossigen Bereiche eine
Fahrzeugtir angeordnet ist, wobei die Drehgestelle drei-
achsig ausgefihrt sind.

[0002] Ein solches Doppelstockeisenbahnfahrzeug ist
beispielsweise aus der US-A-2,946,295 bekannt.
[0003] AuBerdem ist auf die EP 0 100 893 A2 hinzu-
weisen, die zum technischen Hintergrund der Erfindung
gehdrt und ein dreiachsiges Drehgestell fiir Schienen-
fahrzeuge offenbart.

[0004] Die eingeschossigen Bereiche befinden sich
oberhalb der Drehgestelle, da dortim Wagenkasten nicht
genigend Platz fiir zwei Geschosse ist. Von einem ein-
geschossigen Bereich fiihren dann Treppen sowohl in
das untere als auch in das obere Geschoss. Die Fahr-
zeugtiren eines solchen Doppelstockeisenbahnfahr-
zeuges, die zum Ein- und Aussteigen dienen, sind Ubli-
cherweise entweder im unteren Geschoss oder in den
eingeschossigen Bereichen oberhalb der Drehgestelle
in der Wand des Wagenkastens angeordnet.

[0005] Der so genannte europaische Standardbahn-
steig befindet sich 550 mm oberhalb der Schienenober-
kante. Wenn ausschlief3lich solche Bahnsteige angefah-
ren werden sollen, gewahrleisten Fahrzeugttren, die im
unteren Geschoss des Doppelstockeisenbahnfahrzeu-
ges angeordnet sind, ein vorteilhaftes niveaugleiches
Ein- und Aussteigen.

[0006] Es gibt aber auch héher angelegte Bahnsteige.
Beispielsweise sind in Deutschland und in den Nieder-
landen Bahnhofe mit Bahnsteigen ausgestattet, die sich
ca. 800 mm oberhalb der Schienenoberkante befinden.
Fur solche Bahnsteige liegen die Fahrzeugttren, die sich
im unteren Geschoss des Doppelstockeisenbahnfahr-
zeuges befinden, zu tief. Damit ein Zug auch solche
Bahnsteige anfahren kann, sind zuséatzliche héher ange-
ordnete Fahrzeugtiren notwendig. Falls ausschlief3lich
nur Bahnsteige mit einer Hohe von 800 mm Uber der
Schienenoberkante angefahren werden sollen, kénnen
auch ausschliefllich hdher angeordnete Fahrzeugtiiren
vorgesehen sein.

[0007] Es ist schon vorgeschlagen worden, diese ho-
her angeordneten Fahrzeugtiren im eingeschossigen
Bereich oberhalb der Drehgestelle vorzusehen. Damit ist
jedoch der Nachteil verbunden, dass wegen der Hohe
der Drehgestelle Stufen vorhanden sein missen, damit
Fahrgéste selbst von einem Bahnsteig aus, der sich 800
mm oberhalb der Schienenoberkante befindet, zu diesen
Fahrzeugtlren gelangen kénnen.

[0008] Es gab also bisher von einem Bahnsteig aus,
der 800 mm Uber der Schienenoberkante angeordnet ist,
keinen barrierefreien Zugang in ein Doppelstockeisen-
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bahnfahrzeug.

[0009] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Doppelstockeisenbahnfahrzeug anzugeben, das auch
an einem hdéher angelegten Bahnsteig, der sich hdher
als der européaische Standardbahnsteig, ndmlich ca. 800
mm oberhalb der Schienenoberkante befindet, einen stu-
fenlosen, barrierefreien Zugang fiir die Fahrgaste zum
Fahrzeug ermdglicht.

[0010] DieAufgabe wird gemaR der Erfindung dadurch
geldst, dass sich das Niveau des eingeschossigen Be-
reiches zwischen 750 mm und 850 mm oberhalb der
Schienenoberkante befindet und bei jedem Drehgestell
Federn der beiden duRReren Achsen eine niedrigere Stei-
figkeit und eine hoéhere Vorspannung haben als Federn
der mittleren Achse des Drehgestells.

[0011] Dadurch, dass dreiachsige Drehgestelle mit
sechs Radern eingesetzt werden, reichen kleinere Rader
aus, um das Gewicht des Doppelstockeisenbahnfahr-
zeuges zu tragen. Die Rader kdnnen dann vorteilhaft ei-
nen so kleinen Durchmesser haben, dass das Niveau
der eingeschossigen Bereiche, die sich oberhalb der
Drehgestelle befinden, ungeféahr mit dem Niveau eines
héher als Ublich angelegten Bahnsteiges ibereinstimmt,
der sich zwischen 750 mm und 850 mm oberhalb der
Schienenoberkante befindet.

[0012] Es ergibt sich daraus vorteilhaft die Mdglichkeit
an einem Doppelstockeisenbahnfahrzeug eine Fahr-
zeugtlr anzuordnen, die zum barrierefreien Ein- und
Aussteigen an einem hoher angelegten Bahnsteig ge-
eignet ist.

[0013] Das Niveau des mindestens einen eingeschos-
sigen Bereiches befindet sich beispielsweise 800 mm
oberhalb der Schienenoberkante. Das entspricht dem Ni-
veau der Ublichen héher angelegten Bahnsteige.
[0014] Beispielsweise haben die Drehgestelle innen
gelagerte Rader. Nach einem anderen Beispiel haben
die Drehgestelle zentrisch angeordnete Luftfedern. Bei-
spielsweise haben die Drehgestelle Doppelwankstabili-
satoren. Nach einem anderen Beispiel haben die Dreh-
gestelle Magnetschienenbremsen.

[0015] Diese Beispiele erzielen einzeln oder in jeder
mdglichen Kombination miteinander den Vorteil, dass die
Tragfahigkeit und damit die Zuverlassigkeit der dreiach-
sigen Drehgestelle, deren Rader einen kleineren Durch-
messer haben als die Rader eines bekannten zweiach-
sigen Drehgestells, noch weiter erhéht werden.

[0016] Insbesondere durch die beispielsweise vorge-
sehene unterschiedliche Steifigkeit und unterschiedliche
Vorspannung der Federn ergeben sich bessere Krafte-
verhaltnisse an den Drehgestellen, so dass die Gefahr
einer Entgleisung reduziert wird. Wahrend sonst die Ge-
wichtskrafte des Doppelstockeisenbahnfahrzeuges von
allen drei Achsen gleichmaRig aufgenommen werden
und die Fihrungskréfte, die bei einer Kurvenfahrt auftre-
ten, vorwiegend von der in Fahrtrichtung dritten Achse
aufgenommen werden, werden jetzt die Gewichtskrafte
in einem gréperen Anteil von Achsen aufgenommen, die
auch die Fuhrungskrafte aufnehmen. Selbst ein leeres
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Doppelstockeisenbahnfahrzeug, dessen Gewichtskrafte
im Vergleich zu den Flhrungskraften relativ gering sind,
wird mit einem derartigen dreiachsigen Drehgestell si-
cher auf der Schiene gehalten.

[0017] Mit dem Doppelstockeisenbahnfahrzeug nach
der Erfindung wird insbesondere der Vorteil erzielt, dass
erstmals auch von einem Bahnsteig aus, dessen Niveau
800 mm oberhalb der Schienenoberkante liegt, ein bar-
rierefreier Zugang zum Fahrzeug mdglich ist. Die dazu
notwendigen R&ader, die deutlich kleiner sind als bisher
Ubliche Rader, konnen verwendet werden, da das Dreh-
gestell vorteilhaft dreiachsig ausgeflhrt ist.

[0018] In der Fachwelt bekannte Nachteile eines drei-
achsigen Drehgestells gegeniiber einem zweiachsigen
Drehgestell sind insbesondere durch die Merkmale der
einzelnen Unteranspriiche, auch in Kombination mitein-
ander, behoben. Es ist somit erst durch den Einsatz drei-
achsiger Drehgestellte moglich geworden, ein Niveau fur
einen Bodenbereich und damit fiir eine Fahrzeugtir in
einem Doppelstockeisenbahnfahrzeug zu finden, das
sich wie die in Deutschland und den Niederlanden vor-
handenen Bahnsteige genau oder zumindest ungeféhr
800 mm oberhalb der Schienenoberkante befindet. Es
ist also auch fur solche Bahnsteige erstmals ein barrie-
refreies Ein- und Aussteigen in ein Doppelstockeisen-
bahnfahrzeug vorteilhaft moglich.

Patentanspriiche

1. Doppelstockeisenbahnfahrzeug mit einem unteren
und einem darliber angeordneten oberen Geschoss
und mit eingeschossigen Bereichen, die sich ober-
halb der Drehgestelle befinden und hinsichtlich des
Niveaus tiefer als das obere Geschoss und héher
als das untere Geschoss liegen, wobei in minde-
stens einem der eingeschossigen Bereiche eine
Fahrzeugtlr angeordnet ist, wobei die Drehgestelle
dreiachsig ausgefiihrt sind, dadurch gekennzeich-
net, dass
sich das Niveau des eingeschossigen Bereiches
zwischen 750 mm und 850 mm oberhalb der Schie-
nenoberkante befindet und
bei jedem Drehgestell Federn der beiden dufleren
Achsen eine niedrigere Steifigkeit und eine héhere
Vorspannung haben als Federn der mittleren Achse
des Drehgestells.

2. Doppelstockeisenbahnfahrzeug nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass sich das Niveau
des eingeschossigen Bereiches 800 mm oberhalb
der Schienenoberkante befindet.

3. Doppelstockeisenbahnfahrzeug nach einem der An-
spriche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass

die Drehgestelle innen gelagerte Rader haben.

4. Doppelstockeisenbahnfahrzeug nach einemder An-
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spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
die Drehgestelle zentrisch angeordnete Luftfedern
haben.

5. Doppelstockeisenbahnfahrzeug nach einem der An-
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
die Drehgestelle Doppelwankstabilisatoren haben.

6. Doppelstockeisenbahnfahrzeug nach einem der An-
spriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
die Drehgestelle Magnetschienenbremsen haben.

Claims

1. Double-decker railway vehicle having a lower deck
and an upper deck arranged thereon and having sin-
gle-deck areas which are located above the bogies
and are lower with respect to the level than the upper
deck and higher than the lower deck, wherein a ve-
hicle door is arranged in at least one of the single-
deck areas, wherein the bogies are of three-axle de-
sign, characterized in that
the level of the single-deck area is between 750 mm
and 850 mm above the upper edge of the rail and in
every bogie springs of the two outer axles have a
lower degree of stiffness and greater prestress than
springs of the central axle of the bogie.

2. Double-decker railway vehicle according to Claim 1,
characterized in that the level of the single-deck
area is located 800 mm above the upper edge of the
rail.

3. Double-decker railway vehicle according to one of
Claims 1 or 2, characterized in that the bogies have
internally mounted wheels.

4. Double-decker railway vehicle according to one of
Claims 1to 3, characterized in that the bogies have
centrally arranged air springs.

5. Double-decker railway vehicle according to one of
Claims 1to 4, characterized in that the bogies have
double rolling stabilizers.

6. Double-decker railway vehicle according to one of
Claims 1to 5, characterized in that the bogies have
magnetic rail brakes.

Revendications

1. Véhicule ferroviaire a deux étages, comprenant un
étage inférieur etun étage supérieur disposé au-des-
sus et comprenant des zones intercalées qui se trou-
vent au-dessus du bogie et qui, en ce que qui con-
cerne le niveau, sont plus basses que I'étage supé-
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rieur et plus haute que I'étage inférieur, dans lequel

une porte du véhicule est disposée dans au moins
'une des zones intercalées, le bogie étant réalisé a
trois essieux,

caractérisé en ce que 5
le niveau de la zone intercalée se trouve entre 750
mm et 850 mm au-dessus de la face supérieure du

rail et, pour chaque bogie, des ressorts des deux
essieux extérieurs ont une rigidité plus petite et une
précontrainte plus grande que des ressorts de I'es- 170
sieu médian du bogie.

Véhicule ferroviaire a deux étages suivant la reven-
dication 1, caractérisé en ce que le niveau des zo-

nes intercalées se trouvent a 800 mm au-dessus de 75
la face supérieure du rail.

Véhicule ferroviaire a deux étages suivant 'une des
revendications 1 ou 2, caractérisé en ce que le bo-
gie a des roues montées a l'intérieur. 20

Véhicule ferroviaire a deux étages suivant 'une des
revendications 1 ou 3, caractérisé en ce que le bo-

gie ades ressorts a air disposés de maniéere centrée.
25

Véhicule ferroviaire a deux étages suivant 'une des
revendications 1 ou 4, caractérisé en ce que les
bogies ont des stabilisateurs de roulis doubles.
Véhicule ferroviaire a deux étages suivant 'une des 30
revendications 1 ou 5, caractérisé en ce que les
bogies ont des freins électromagnétiques a patin sur

rail.
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