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(54) Spaltiaberbrickung
(57)  Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung, die bei
Schienenfahrzeugen, insbesondere fur den Personen-
verkehr, im Bereich der Tiren (1) den Spalt (11) zwi-
schen dem WagenfuBBboden (2) im Turbereich und dem
Bahnsteig (10) im wesentlich Uberbricki.

Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, daB die

Vorrichtung eine Uberbriickungsplatte (6) zur Uberbrilk-
kung des Spaltes (11) aufweist, die an ihrer bahnsteig-
seitigen Kante (7) gelenkig mit einem im wesentlichen
L-férmigen Schwenkarm (8) verbunden ist. Die
Schwenkachse (9) des Schwenkarmes (8) ist am freien
Ende des langeren Schenkels angeordnet, und liegt un-
terhalb des durchgehenden Wagenlangstragers (4) .
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Spaltiberbrickung,
namlich eine Vorrichtung, die bei Schienenfahrzeugen,
insbesondere solchen flir den Personenverkehr, im Be-
reich der Turen den Spalt zwischen dem WagenfuBBbo-
den im Einstiegsbereich und dem Bahnsteig im wesent-
lich Uberbrucki.

[0002] Derartige Vorrichtungen sind aus der Praxis
bei U-Bahnen und aus der FR 2 587 667 A bekannt.
Dabei wird nach Art eines Kragtragers eine im wesent-
lichen horizontale Platte, die sich unmittelbar unterhalb
des FuBbodens des Wagens im Einstiegbereich befin-
det, nach Stillstand des Zuges nach auB3en geschoben,
bis der Spalt zwischen dem Wagen und dem Bahnsteig
im wesentlichen Uberbrickt ist. Diese Vorrichtung ist
einfach in ihrem Aufbau und robust, hat aber den Nach-
teil, daB sie im Bereich unterhalb des FuBbodens des
Wagens viel vertikalen Platz benétigt, da die als Krag-
trager ausgebildete Platte duBerst stabil sein muf3.
[0003] Bei der aus der genannten FR A bekannten
Variante ist zur Uberbriickung der Stufe oberhalb des
ausgefahrenen Kragtragers bis zum Wagenboden letz-
terer um eine horizontale Achse schwenkbar ausgebil-
det und liegt mit seinem freien Ende auf dem Kragtrager
auf, eine komplizierte und stéranfallige Mechanik bené-
tigend.

[0004] Beieiner ganzen Reihe von Schienenfahrzeu-
gen ist ein derartiger Platz unterhalb des FuB3bodens
nicht verfiagbar, da im Bereiche knapp unterhalb des
FuBbodens und der Lange nach Uber das ganze Fahr-
zeug verlaufend, ein Trager vorgesehen ist, der dem
Fahrzeug im wesentlichen seine Steifigkeit verleiht und
der daher nicht ausgeschnitten, eingeschnitten oder
verandert werden darf.

[0005] Andere Konstruktionen sind aus der AT 347
459 B, der DE 43 29 614 A und der EP 0 348 928 B
(bzw. deren in Osterreich vorgelegter Ubersetzung, der
AT 77 316 E) bekannt. Dabei handelt es sich aber um
ausfahrbare Stufen, die sowohl einen Hohenunter-
schied als auch den horizontalen Spalt zwischen Fahr-
zeug und Bahnsteig Uberbricken, die duBerst kompli-
ziert im Aufbau sind, stetiger, aufwendiger, Wartung be-
dirfen und einen groBen Platzbedarf aufweisen. Fir die
der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe, einen im we-
sentlichen horizontalen Abstand zu Gberbriicken, sind
alle diese vorbekannten Vorrichtungen zu aufwendig.
[0006] Es ist das Ziel der Erfindung, eine Vorrichtung
der eingangs genannten Art mit so geringem Platzbe-
darf anzugeben, daf3 sie auch bei den genannten Schie-
nenfahrzeugen zu verwenden ist, ohne die Integritat des
auBeren Langstragers dieser Fahrzeuge zu beeintrach-
tigen.

[0007] Erfindungsgeman werden diese Ziele dadurch
erreicht, daB eine Tragplatte zur Uberbriickung verwen-
det wird, die an ihrer bahnsteigseitigen Kante gelenkig
mit einem im wesentlichen L-férmigen Schwenkarm
verbunden ist, dessen Schwenkachse am freien Ende
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des langeren Schenkels angeordnet ist, und unterhalb
des durchgehenden Wagenlangstragers liegt.

[0008] Durch diese MaBnahme ist es méglich, die
Tragplatte an ihren beiden bahnsteigparallelen Kanten
zu stiitzen, so daf sie nicht nach Art eines Kragtragers
belastet wird, wodurch es méglich ist, diese Platte we-
sentlich dinner und nur wenig Platz bendtigend vorzu-
sehen. Diese extrem dinne Ausflhrung erlaubt es
auch, die Platte knapp unterhalb des FuB3bodens anzu-
ordnen und so die unvermeidlich verbleibende Stufe
zwischen Platte und WagenfuBboden klein zu halten.
[0009] Die Erfindung wird an Hand der Zeichnung na-
her erlautert. Dabei zeigt

die Fig. 1 eine erfindungsgemafBe Vorrichtung in
eingefahrener Lage,

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

die Fig. 3 bei Uberbriickung eines breiten Spaltes,
die Fig. 4 eine schematische Ansicht der drei Figu-
ren nebeneinander zur Verdeutlichung der Anpas-
sung der Vorrichtung an verschiedene Bahnsteigsi-
tuationen,

die Fig. 5 einen méglichen Stelltrieb fur eine erfin-
dungsgemaBe Vorrichtung in den den Fig. 1 bis 3
entsprechenden Stellungen,

die Fig. 6 und 7 eine Variante des Antriebes der er-
findungsgemafBen Vorrichtung,

die Fig. 8 und 9 eine andere Variante des Antriebes
der erfindungsgeméBen Vorrichtung und

die Fig. 10 und 11 eine Variante des Flhrungsme-
chanismus der erstgenannten Ausfihrungsform.

[0010] Die Fig. 1 zeigt einen Schnitt durch ein Schie-
nenfahrzeug quer zur Schienenlangsachse (gleich der
Fahrzeuglangsachse) im Bereich einer Ture 1. Der Wa-
genkasten weist im Bereich unterhalb des FuB3bodenni-
veaus 2 eine Tragkonstruktion 3 auf, die im Bereich der
WagenaufB3enseite durch einen im wesentlichen die ge-
samte Lange des Fahrzeuges einnehmenden Langstra-
ger 4 verbunden ist.

[0011] Aus den oben genannten Grlinden ist es nicht
méglich, im Bereich des Tragers 4 eine Vorrichtung der
gegenstandlichen Art unterzubringen, da die Wande
bzw. Stabe des Tragers 4 keinesfalls beeintrachtigt wer-
den dirfen.

[0012] Erfindungsgeman ist daher vorgesehen, im
Einstiegsbereich den Wagenboden 5 nur als diinne
Tragplatte 5' auszubilden und den dadurch gewonne-
nen Raum zwischen den Tragkonstruktionen 3,4 und
der Tragplatte 5' fiir einen erfindungsgemaBen Uber-
briickungsmechanismus zu verwenden.

[0013] Um auch die Uberbriickungsplatte 6 entspre-
chend diinn ausbilden zu kénnen, ist diese mit ihrer
bahnsteigseitigen Kante 7 gelenkig mit einem L-férmi-
gen Schwenkarm 8 verbunden. Der Schwenkarm 8 ist
mit dem freien Ende seines langen Schenkels um eine
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Welle 9 schwenkbar gelagert. Die Welle 9 ist unterhalb
des Langstragers 4, im wesentlichen parallel zur Schie-
nenldngsachse und nahe der WagenauBenseite in ei-
nem nicht dargestellten Lagerbock gelagert.

[0014] Die Fig. 2 zeigt die erfindungsgemafe Vorrich-
tung im Einsatz bei einem relativ schmalen Spalt 11 zwi-
schen einem Bahnsteig 10 und dem Fahrzeug. Die aus-
geschwenkte Lage sowoh| der Uberbriickungsplatte 6
als auch des L-férmigen Schwenkarmes 8 ist dabei et-
was weiter dargestellt als es der engstméglichen Situa-
tion, die strichliert eingezeichnet ist, entspricht. In Fig.
2 ebenfalls mit ausgezogenen Linien dargestellt, ist die
Lage des entferntest liegenden Bahnsteiges.

[0015] Aus Fig. 2 ist auch zu entnehmen, daf die er-
findungsgemaBe Uberbriickungsplatte ausgefahren
wird, wahrend die Tire 1 noch geschlossen ist, ware die
Tare 1 gedfinet, so ware sie ausgestellt (in der Fig. 2
nach rechts verschoben) dargestellt.

[0016] Aus Fig. 2 ebenfalls ersichtlich ist der Betati-
gungsmechanismus 12, der weiter unten anhand der
Fig. 5 noch ndher erlautert wird.

[0017] Die Fig. 3 ist eine Darstellung analog zur den
Fig. 1 und 2, wobei hier deutlich die gro8e Auslenkung
des L-férmigen Schwenkarmes 8 ersichtlich ist, durch
das das weitgehende aus dem Wagenkasten Hervortre-
ten der Uberbriickungsplatte 6 ermdglicht wird.

[0018] Die Uberbriickungsplatte 6 ist, wie insbeson-
dere aus Fig. 3 deutlich zu entnehmen ist, nicht nur mit
ihrer bahnsteigseitigen Kante 7 gelenkig mit dem
Schwenkarm 8 verbunden und wird daher an dieser
Kante auch unterstltzt und getragen, sie ist auch mit
ihrer bahnsteigfernen Kante 13 durch dort befestigte
Rollen, Rader, od.dgl. abgestitzt und wird somit auf Bie-
gung zwischen zwei Auflagern und damit wesentlich
weniger beansprucht als ein einseitig eingespannter
Kragtrager.

[0019] Die drei Situationen entsprechend den Fig. 1,
2und 3sindinderFig. 4 ohne Bezugszeichen nochmals
nebeneinander dargestellt, um die Flexibilitat der Funk-
tionsweise zu verdeutlichen.

[0020] Fig. 5 zeigt einen pneumatischen Antrieb 12
einer erfindungsgeméBen Vorrichtung, wobei eine
pneumatische Zylinder-Kolben-Einheit 13 Uber einen
Schwenkhebelmechanismus 14 auf Angriffspunkte 15
im Bereich der bahnsteigfernen Kante 13 der Tragplatte
6 wirkt.

[0021] Die oberste Ansicht der Fig. 5 zeigt die Situa-
tion entsprechend der Fig. 3, die mittlere die Position
entsprechend der Fig. 2 und die unterste entspricht der
eingezogenen Lage der Fig. 1. In der letztgenannten
Darstellung sind auch Rollen 16 eingezeichnet, die die
Tragplatte 6 an ihrer bahnsteigfernen Kante 13 unter-
stltzen.

[0022] Wie im Zusammenhang insbesondere mit Fig.
4 zu sehen ist, ist die Verbindung der Tragplatte 6 mit
dem Mechanismus 12 so ausgebildet, daB3 das Ver-
schwenken der Tragplatte gegeniiber der horizontalen
Lage im eingezogenen Zustand erméglicht wird. Dies
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kann beispielsweise durch entsprechende Gummige-
lenke oder sphéarische Gelenke erreicht werden.
[0023] Es ist der dargestellte Antriebsmechanismus
nicht der einzig verwendbare. So ist es méglich, im Be-
reich der Schwenkachse 9 eine Torsionsfeder vorzuse-
hen, die den Schwenkarm 8 in seine in Fig. 1 gezeigte
Ruhelage ricki. Das Ausstellen der Vorrichtung kann
sodann beispielsweise mittels eines Seilzuges erfolgen,
der an der bahnsteigfernen Kante 13 der Tragplatte 16
angreift und Uber Rollen zu einem Pneumatikzylinder
oder einem Elektromotor mit Haspel geflhrt wird.
[0024] Es ist selbstverstandlich auch méglich, die Fe-
der im Bereich der Schwenkachse 9 so auszugestalten,
daB sie den Schwenkarm 8 in die ausgelenkie Lage
drickt, da damit sichergestellt ist, da3 die Ausstellbe-
wegung bis zum Anschlag am Bahnsteig 10 erfolgt.
Nachteilig ist aber dabei die Gefahr, daf3 bei einem Ver-
sagen des Riickziehmechanismus der Schwenkarm 8
unerwiinscht ausgelenkt wird und dabei Uber das Licht-
raumprofil ragt und so eine Gefahr fiir Personen dar-
stellt, zumindest aber flr Besch&digungen der Vorrich-
tung des Fahrzeuges oder der Umgebung sorgt. Es
muBte daher auf jeden Fall eine zusatzliche Arretie-
rungsvorrichtung geschaffen werden, die den Verbleib
des Schwenkarmes 8 in seiner eingezogenen Lage
auch dann sicherstellt, wenn die Ruickholvorrichtung
versagt.

[0025] Aus den Fig. 6 und 7 ist eine Variante ersicht-
lich, bei der die Tragplatte 6 durch Betétigung eines
Balgzylinders 20 ein- bzw. ausgefahren wird. Fiir den
Balgzylinder 20 ist nur ein kleines Loch im Langstrager
4 vorzusehen, was in den meisten Fallen mechanisch
zulaBig ist, wenn dadurch keine Verstarkungsrippen be-
troffen werden.

[0026] Bei dieser Variante ist die Tragplatte 6' an ih-
rem bahnsteigseitigen Ende mit einer nach unten ge-
richteten Schirze 21 versehen, durch die das Gelenk
zwischen der Tragplatte 6' und dem L-férmigen
Schwenkarm 8 abgedeckt und vor Schmutz etc ge-
schitzt wird. Die Fiihrung der Tragplatte 6' erfolgt mit-
tels Rollen 22.

[0027] In den Fig. 8 und 9 ist eine weitere Variante
dargestellt, die der in den Fig. 6 und 7 gezeigten ahnelt,
wobei aber statt des Balgzylinders eine Ubliche Kolben-
Zylinder-Einheit 20' vogesehen ist. Statt dieser kann
auch ein elektrischer Linearantrieb vorgesehen sein.
[0028] Bei beiden letztgenannten Varianten kann der
Antrieb doppeliwirksam sein und beide Bewegungen
bewirken, oder aber, was bevorzugt wird, er ist nur ein-
fachwirkend, fiir die Ausfahrbewegung, wobei die Ein-
fahrbewegung durch einer bzw. mehrere Federn erfolgt.
Diese kénnen entweder im Bereich der Rollen 22 an-
greifen oder etwa parallel (oder auch konzentrisch) zum
Zylinder 20, 20' liegen oder als Torsionsfeder im Bereich
der Achse 9 vorgesehen sein.

[0029] Die Fig. 10 und 11 zeigen eine Variante des
Mechanismus der Fig. 5. Dabei wird die mechanische
Stabilitat der Tragplatte 6 ausgenutzt, um den Schwenk-
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hebelmechanismus zu vereinfachen. Durch den mitti-
gen Angriff wird ein leichtes "Verziehen" des Mechanis-
mus erlaubt, was zu einer guten Anpassung der Stel-
lung der Tragplatte 6 in ausgefahrener Stellung, bei-
spielsweise bei gekrimmten Bahnsteigen, fihrt.
[0030] Im dargestellten Beispiel ist die Kolben-Zylin-
der-Einheit 13" einfachwirkend ausgebildet und fihrt die
Ausstellbewegung gegen die Kraft einer Feder 23
durch. Auch hier kénnten mehrere Federn oder anders
angeordnete Federn verwendet werden.

[0031] Zur Verwendung der erfindungsgemafBen und
gattungsgleicher vorbekannter Vorrichtung ist zu sagen,
dafB diese liblicherweise nur bei maximal einem Einstieg
eines Fahrzeuges vorgesehen werden und daB3 diese
auch nicht im standigen Gebrauch, sondern nur beim
Ein- bzw. Aussteigen von Rollstuhlfahrern, besonders
gebrechlichen Personen oder dem Transport ganz spe-
zieller Giter verwendet werden. Es muf daher diese
Vorrichtung in der Lage sein, beispielsweise bei stadti-
schen U-Bahnen, bei denen stets nur die dem Fahrer
zunachst gelegene Vorrichtung, und selbst diese nurim
Bedarfsfall, aktiviert wird, lange Zeit in der Ruhelage zu
verweilen und sodann dennoch bei der ersten Inbetrieb-
nahme zuverlassig zu funktionieren. Dies klingt nicht
sehr anspruchsvoll, doch muB3 bedacht werden, daB3 die
Vorrichtung an einer Stelle des Fahrzeuges unterge-
bracht ist, wo sie bedeutenden Verschmutzungen und
thermischen und mechanischen Anfechtungen ausge-
setzt ist.

[0032] Esistdaher, wiein Fig. 2und 3 gezeigt, in einer
bevorzugten Ausfihrungsform der Erfindung vorgese-
hen, an der Unterseite der FuBbodenplatte 5' in unmit-
telbarer Nahe der WagenauBenseite eine Dichtung 17
parallel zur Wagenlangsachse anzuordnen, wie sie ins-
besondere aus Fig. 2 ersichtlich ist. Diese Dichtung und
auch die Dichtung der Tire 1 wirkt bevorzugt mit einer
Erhebung 18 des Schwenkarmes (bzw. in einer Ausge-
staltung mit einer analogen Erhebung 18 der Tragplatte
6') zusammen, die im wesentlichen parallel zur Fahr-
zeuglangsachse verlauft.

[0033] Vorteilhafterweise ist auf der Unterseite des
kurzen Schenkels des L-férmigen Schwenkarmes 8 ei-
ne ebenfalls parallel zur Wagenlangsachse verlaufende
Dichtung 19 angeordnet, die in der eingeschwenkten
Lage der Vorrichtung am Langstrager 4 oder einem mit
ihm verbundenen Bauteil anliegt. Analog kdénnen die
kurzen vertikalen Abschnitte der Offnung im Wagenka-
sten abgedichtet sein.

[0034] Der Schwenkarm 8 muB nicht L-férmig ausge-
bildet sein, wenn dies auch aus Stabilitdtsgrinden be-
vorzugt wird. Durch eine solche Ausgestltung ist es
auch moéglich, das Gelenk mit der Tragplatte in ge-
schitzter Lage anzuordnen.

[0035] Es soll zur Darstellung der Niveauhéhe des
Bahnsteigs 10 noch ausgefihrt werden, daf3 die Fahr-
zeuge, die mit derartigen Vorrichtungen versehen wer-
den, lblicherweise tiber eine Niveaukontrolle verfligen,
die es ihnen erméglicht, bezlglich des Bahnsteigni-
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veaus ihre Héhenlage auf + 1 cm oder geringflgig da-
von abweichend einzustellen. Es bleibt somit nur mehr
der horizontale Spalt 11 zu Uberwinden, die Justierung
in der Héhenlage erfolgt Uber die Fahrzeugsteuerung
unabhangig von der erfindungsgemafen Vorrichtung.
[0036] Es kann eine erfindungsgemane Vorrichtung
selbverstandlich auch vorteilhaft bei einem Giiterwagen
eingesetzt werden, um einen erschitterungsarmen,
bzw. im Falle von Viehtransporten ungefahrlichen Uber-
gang zu schaffen.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung, die bei Schienenfahrzeugen, insbe-
sondere flir den Personenverkehr, im Bereich der
Tdren (1) den Spalt (11) zwischen dem
WagenfuBboden (2) im Turbereich und dem Bahn-
steig (10) zumindest im wesentlichen Uberbrickt,
dadurch gekennzeichnet, daB3 die Vorrichtung eine
Uberbriickungsplatte (6,6') zur Uberbriickung des
Spaltes (11) aufweist, die an ihrer bahnsteigseitigen
Kante (7) gelenkig mit einem bevorzugt im wesent-
lichen L-férmigen Schwenkarm (8) verbunden ist,
dessen Schwenkachse (9) am freien Ende des lan-
geren Schenkels angeordnet ist, unterhalb des
durchgehenden Wagenlangstragers (4) liegt und im
wesentlichen parallel zur Wagenlangsachse ver-
lauft.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daf3 im Bereich der bahnsteigfernen Kan-
te (13) der Uberbriickungsplatte (6) Rollen (13, 22)
angeordnet sind, die zumindest in der betriebsbe-
reiten, ausgefahrenen Position der Vorrichtung, die
Uberbriickungsplatte (6) unterstiitzen.

3. Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
sprliche, dadurch gekennzeichnet, daB ihr Betati-
gungsmechanismus (12) aus einem Linearantrieb,
beispielsweise einer pneumatischen Zylinder-Kol-
ben-Einheit (13',13") und einem Schwenkhebel-
mechnismus (14) besteht, wobei zumindest die An-
lenkpunkte (15), ein Knicken aus der Ebene erlau-
ben, beispielsweise als Kugelgelenke ausgebildet
sind.

4. \Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dafl ihr Betatigungs-
mechnismus (12) aus einer Feder (23), die die Vor-
richtung in ihre eingeschwenkte Ruhelage drangt
und aus einem Austellantrieb, der beispielsweise
aus einem Seil od.dergl. und einer Haspel oder ei-
nem Linearantrieb (13,13",20,20'), besteht.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dafl ihr Betatigungs-
mechnismus aus einer Feder, die die Vorrichtung in
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ihre ausgeschwenkie Benutzungslage dréngt und
aus einem Einschwenkantrieb, der beispielsweise
aus einem Seil od.dergl. und einer Haspel oder ei-
nem Linearantrieb besteht, wobei ein bevorzugt
fernsteuerbares Verriegelungselement vorgesehen
ist, das auch bei Ausfall des Einschwenkantriebes
das ungewollte Ausschwenken der Vorrichtung ver-
hindert.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 4 oder 5,
dadurch gekennzeichnet, daB die Feder eine Torsi-
onsfeder ist, die im Bereich der Schwenkachse (9)
auf den L-férmigen Schwenkarm (8) wirkt.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daf3 die Dich-
tung der Tire (1) bei geschlossener Tire und ein-
geschwenkter Vorrichtung am Schwenkarm (8) an-
liegt.

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spruche, dadurch gekennzeichnet, daf3 eine an der
Unterseite des Wagenbodens (5,5") im wesentli-
chen parallel zur Wagenlangsachse verlaufende
Dichtung (17) in der eingeschwenkten Ruhelage
der Vorrichtung am Schwenkarm (8) anliegt.

Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dal3 entweder am kurzen Schenkel
des L-férmigen Schwenkarms (8) oder im bahn-
steigseitigen Bereich der Tragplatte (6') eine im we-
sentlichen parallel zur Wagenlangsachse verlau-
fende Erhebung (18) vorgesehen ist, an der die
Dichtung(en) (17) anliegt (anliegen).

Vorrichtung nach einem der vorangehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, da3 nahe des
Treffpunktes der beiden Schenkel des L-férmigen
Schwenkarmes (8), bevorzugt am kurzen Schen-
kel, eine im wesentlichen parallel zur Wagenlangs-
achse verlaufende Dichtung (19) befestigt ist, die in
der eingeschwenkten Ruhelage der Vorrichtung am
Langstrager (4) oder einem mit ihm verbundenen
Bauteil anliegt.
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