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EINER TUR UND EINEM BAHNSTEIG

(57)  Schienenfahrzeug (1), aufweisend ein in Teilbe-
reichen elastisch verformbares oder als Ganzes elas-
tisch verformbares Briickenelement (6, 65) zur Uberbrii-
ckung eines Spalts (S¢, S,) zwischen einem Boden (10)
des Schienenfahrzeugs und einem Bahnsteig (15) im Be-
reich einer Tiir (5), und/oder zur Uberbriickung eines H6-
henversatzes (H,, H,) zwischen einem Boden des Schie-
nenfahrzeugs und einem Bahnsteig im Bereich einer Tir,
wobei das Briickenelement unterhalb der Tur aufRensei-

SCHIENENFAHRZEUG MIT BRUCKENELEMENT ZUR SPALTUBERBRUCKUNG ZWISCHEN

tig an dem Schienenfahrzeug angebracht ist, wobei an
dem Briickenelement ein erstes Flihrungselement (22,
24, 28) ausgebildet oder angebracht ist, das mit einem
an dem Bahnsteig vorgesehenen zweiten Fiihrungsele-
ment (23, 30) kontaktierbar ist, sodass bei Zusammen-
wirken von erstem und zweitem Fiihrungselement eine
Kraft auf das Briickenelement auslibbarist, durch welche
das Briickenelement verformbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schienen-
fahrzeug mit einem Briickenelement zur Uberbriickung
eines Spalts zwischen einem Boden des Schienenfahr-
zeugs und einem Bahnsteig im Bereich einer Tr.
[0002] Beim Halt eines Schienenfahrzeugs an einem
Bahnsteig wird zwischen dem Schienenfahrzeug und
dem Bahnsteig ein Spalt gebildet, der eine Gefahrenstel-
le fir einsteigende oder aussteigende Fahrgaste bildet.
Im Stand der Technik werden verschiedene Lésungen
angegeben, wie ein solcher Spalt Uberbriickt werden
kann.

[0003] Eingéangiges Mittel zur Spaltiiberbriickung sind
beispielsweise ausfahrbare Schiebetritte, wie beispiels-
weise aus WO 2010/072585 A1 bekannt.

[0004] Schiebetritte oder ausfahrbare Trittstufen wei-
sen das Problem auf, dass ein Spalt zwischen Fahrzeug
und Bahnsteigkante nicht immer vollstadndig tUberbriickt
werden kann. Ferner weisen diese Einrichtungen oftmals
ein komplexes Design auf und bendtigen in der Regel
eine aktiv betriebene Mechanik, die stéranfallig ist, was
zum Ausfall des Bewegungsmechanismus fihren kann.
Des Weiteren sind Trittstufen unflexibel bei der Anpas-
sung an verschiedene Bahnsteigniveaus, woraus ein H6-
henversatz zwischen Trittstufe und Bahnsteigniveau re-
sultiert.

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, flr eines oder
mehrere dieser Probleme eine Lésung anzugeben.
[0006] Nach einer grundlegenden Idee der Erfindung
wird ein elastisch verformbares Briickenelement ange-
geben, das in vertikaler Richtung, nach oben oder nach
unten, verformbar ist, sodass ein Hohenunterschied zwi-
schen Fahrzeugboden und Bahnsteig tGiberbriickbar oder
reduzierbar ist. Durch die Verformung des Briickenele-
ments nach oben wird ein Héhenversatz zwischen Fahr-
zeugboden und Bahnsteig ausgeglichen oder reduziert.
Das elastisch verformbare Briickenelement kann bei Halt
an einem Bahnsteig nach oben verformt werden. Hierbei
kann eine gerade verlaufende oder schrag verlaufende
Trittflache entstehen, die eine Biegung aufweisen kann.
Dadurch kann ein Héhenversatz zwischen Fahrzeugbo-
den und Bahnsteig bzw. eine zwischen Fahrzeug und
Bahnsteig gebildete Stufe ganz oder zumindest teilweise
Uberbruckt werden.

[0007] Ein Briickenelement kann auch als "Briicke",
Trittelement oder als "Tritt" bezeichnet werden.

[0008] Das erfindungsgemafe Briickenelement kann
mit einem Fihrungselement zusammenwirken, das an
dem Bahnsteig vorgesehen ist, also ortlich stationar ist.
Durch das Fiihrungselement am Bahnsteig wird das Brii-
ckenelement, insbesondere die Stirnseite des Briicken-
elements in einer vorbestimmten Position relativ zum
Bahnsteig gebracht.

[0009] Die Stirnseite ist eine vom Fahrzeug weg wei-
sende oder vom Fahrzeug beabstandete Seite des Bri-
ckenelements. Anders ausgedriickt ist die Stirnseite die
Seite, die vom Fahrzeug ausgesehen die Endseite des

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Briickenelements ist bzw. vom Bahnsteig aus gesehen
die Anfangsseite ist. Noch anders ausgedriickt ist die
Stirnseite die Seite des Briickenelements, die dem Bahn-
steig, insbesondere einer Seitenwand des Bahnsteigs,
benachbart ist.

[0010] Bei Kontakt mit dem Fihrungselement am
Bahnsteig kann eine Kraft auf das Briickenelement aus-
gelibt werden, durch welche das Brlckenelement ver-
formt wird. Insbesondere wird das Briickenelement nach
oben verformt. Insbesondere wird durch das Fiihrungs-
element das Briickenelement so nach oben verformt,
dass ein Hohenunterschied zwischen Fahrzeugboden
und Bahnsteig Uberbrickt oder reduziert wird.

[0011] Nach einer grundlegenden Idee der Erfindung
kann ein Fihrungselement an dem Briickenelement vor-
gesehen sein, das mit einem Fihrungselement im Be-
reich des Bahnsteigs zusammen wirken kann. Es kann
dem Brickenelement eine gewiinschte Verformung
durch Fihrungselemente aufgepragt werden, wobei ein
Flhrungselement an dem Briickenelement ausgebildet
oder angebracht ist und ein weiteres Fiihrungselement
an dem Bahnsteig vorgesehen ist. Bei Zusammenwirken
beider Fihrungselemente wird eine Verformung des Bri-
ckenelements bewirkt.

[0012] Durch die raumliche Anordnung der Fliihrungs-
elemente, insbesondere eines Fihrungselements am
Bahnsteig, kann das Briickenelement in eine definierte
Lage und/oder Form gebracht werden. Eine definierte
Lage ist insbesondere eine Lage der Stirnseite des Bri-
ckenelements relativ zum Bahnsteig. Die Stirnseite des
Briickenelements ist die dem Fahrzeug abgewandte Sei-
te des Briickenelements. Die Stirnseite kann beispiels-
weise als Stirnkante oder Stirnflache ausgebildet sein.
[0013] Das erste Fihrungselement und das zweite
Flhrungselement kdnnen bei Kontaktierung bzw. Zu-
sammenwirken ein Gleitlager bilden. Das erste Fih-
rungselement und das zweite Fllhrungselement kénnen
bei Kontaktierung bzw. Zusammenwirken ein Rolllager
bilden. Bei Bewegung des Briickenelements relativ zum
Bahnsteig kann somit eine Gleitlagerung oder eine Roll-
lagerung des Briickenelements am Bahnsteig erfolgen.
[0014] Eine Verformung des Briickenelements kannin
verschiedene Richtungen stattfinden. Das Briickenele-
ment kann in vertikale Richtung verformt werden
und/oder das Briickenelement kann in Richtung des
Fahrzeugs verformt, insbesondere in Richtung des Fahr-
zeugs komprimiert, werden. Durch eine vertikale Verfor-
mung wird ein Vertikalversatz zwischen Fahrzeugboden
und Bahnsteig ausgeglichen oder teilweise ausgegli-
chen. Bei einer Kompression wird ein horizontaler Spalt
zwischen Schienenfahrzeug und Bahnsteig mit dem
komprimierten Briickenelement geftllt bzw. verschlos-
sen. Vondem erfindungsgemafen Briickenelement kén-
nen eine oder beide dieser Funktionen erfiillt werden.
[0015] Durch die beschriebene Verformbarkeit des
Briickenelements in verschiedene Richtungen, insbe-
sondere eine Kompression in Richtung des Fahrzeugs
und/oder eine Verformungin vertikale Richtung (in dieser
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Erfindung auch bezeichnet als Auslenkung oder Verbie-
gung), werden folgende Vorteile erzielt:

- Es ist méglich, den Bahnsteig ndher zu dem Fahr-
zeug hin anzuordnen und einen Kontakt zwischen
Fahrzeug und Bahnsteig vorzusehen.

- Unterschiedlich breite horizontale Spalte zwischen
Fahrzeug und Bahnsteig kénnen durch entspre-
chend starke Verformung des Briickenelements
ausgeglichen werden.

- Ein vertikaler Versatz kann reduziert werden. Es ist
moglich, einen Teil einer Hohendifferenz oder eine
vollstdndige Héhendifferenz zwischen Fahrzeugbo-
den und Bahnsteig zu kompensieren bzw. auszu-
gleichen.

[0016] Von der Erfindung werden weiterhin, in allge-
meiner oder in spezieller Ausfiihrungsform, folgende
Vorteile erzielt:

- Es wird ein einfaches und passiv bewegliches Sys-
tem auf der Fahrzeugseite bereitgestellt.

-  Das Briickenelement kann mit einfachen bahnsteig-
seitig angebrachten Fiihrungselementen in geeig-
nete Form und/oder Lage gebracht werden.

- Die Gestaltung der Spaltiiberbriickung ist einfach,
billig und nahezu wartungsfrei.

- Es ist mdglich, einen vertikalen Versatz des Fahr-
zeuges, beispielsweise bis zu +/-30 mm, auszuglei-
chen.

- Das Briickenelement ist mit verschiedensten Typen
von Turschwellen kombinierbar und verschiedens-
ten TlUrmechanismen kombinierbar.

- Das Bruckenelement ist leicht vom Fahrzeug ent-
nehmbar, beispielsweise flir Austausch oder War-
tung.

- Es kann eine gute Griffigkeit der betretbaren Ober-
flache, je nach Auspragung des Briickenelements,
geschaffen werden.

- Das erfindungsgemale Konzept kann leicht an be-
reits existierenden Fahrzeugen und Bahnsteigen
nachgeristet werden

- Das erfindungsgemaRe Konzept ermdglicht eine
Kompatibilitat. Es ist mdglich, das Konzept in ein be-
stehendes Netzwerk einzubringen, in dem weiterhin
auch Fahrzeuge oder Bahnsteige ohne das erfin-
dungsgemalie Konzept vorhanden sind.
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- Das erfindungsgemaRe Konzept ermdglicht eine Mi-
schung aus konventionellen Briickenelementen,
oder keinen Briickenelementen, und erfindungsge-
mafRen Briickenelementen an demselben Fahrzeug.
Das erfindungsgemaRe Briickenelement kann nur
an einigen Tlren eines Fahrzeugs angebracht sein,
beispielsweise Tlren, die flir/bei Rollstuhlzonen im
Fahrzeug vorgesehen sind.

[0017] Angegeben wird von der Erfindung insbeson-
dere ein Schienenfahrzeug, aufweisend ein in Teilberei-
chen elastisch verformbares oder als Ganzes elastisch
verformbares Briickenelement zur Uberbriickung oder
Reduzierung eines Spalts zwischen einem Boden des
Schienenfahrzeugs und einem Bahnsteig im Bereich ei-
ner Tir und/oder zur Uberbriickung oder Reduzierung
eines Hohenversatzes zwischen einem Boden des
Schienenfahrzeugs und einem Bahnsteig im Bereich ei-
ner Tur, wobei das Briickenelement unterhalb der Tir
aulenseitig an dem Schienenfahrzeug angebracht ist,
wobei an dem Briickenelement ein erstes Fiihrungsele-
ment ausgebildet oder angebracht ist. Unterhalb der Tir
bedeutet unterhalb des Tlrausschnitts oder unterhalb ei-
nes oder mehrerer Turfligel.

[0018] Das erste Fihrungselement ist mit einem an
dem Bahnsteig vorgesehenen zweiten Fihrungsele-
ment kontaktierbar. Bei Kontaktierung sodass bei Zu-
sammenwirken von erstem und zweitem Fihrungsele-
ment eine Kraft auf das Briickenelement austibbar ist,
durch welche das Briickenelement verformbar ist.
[0019] Das erste Fihrungselementistin einer Ausfiih-
rungsform an einem unteren Rand oder an einer Unter-
seite des Briickenelements angebracht oder ausgebil-
det.

[0020] Eine Verformung des Briickenelements an ei-
nem Bahnsteig erfolgtinsbesondere durch Kompression
und/oder Scherung. Eine Kompression erfolgt vorzugs-
weise in Richtung quer zur Schienenfahrzeuglangsach-
se. Eine Kompression findetinsbesondere statt bei Uber-
briickung eines Spalts zwischen Fahrzeug und Bahn-
steig. Eine Scherung des Briickenelements erfolgt vor-
zugsweise nach oben. Die Richtung der Scherung ist
durch die Richtung der Scherkraft definiert. Eine Kom-
pression findet insbesondere statt bei Uberbriickung ei-
nes Héhenversatzes zwischen Fahrzeug und Bahnsteig.
Erwahnte Fihrungselemente kénnen derart angeordnet
und/oder ausgestaltet sein, dass eine Kompression
und/oder eine Scherung ermdglicht wird.

[0021] Die Anbringung aul3enseitig an dem Schienen-
fahrzeug ist vorzugsweise derart, dass das Briickenele-
ment an einer festen Position unterhalb der Tur fixiert ist.
Das Briickenelement ist beispielsweise an einem Wa-
genkasten, einer Seitenwand, oder einem Unterbau des
Schienenfahrzeugs fixiert. Die Anbringung ist vorzugs-
weise derart, dass das Briickenelement ohne Hohenver-
satz oder mit geringem Hohenversatz an einen Boden
des Schienenfahrzeugs anschlielt. Mit dem Boden ist
der fur Fahrgaste betretbare Boden im Innenbereich des
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Fahrzeugs, insbesondere im Turbereich, gemeint.
[0022] Beispielhafte Schienenfahrzeuge sind Fernver-
kehrsziige, Nahverkehrsziige, S-Bahnen, Stralenbah-
nen, U-Bahnen.

[0023] In einer Ausfliihrungsform ist das erste Fuh-
rungselement derart an dem Briickenelement ausgebil-
det oder angebracht, dass durch das zweite Fiihrungs-
element an dem Bahnsteig eine Kraft in vertikale Rich-
tung auf das erste Fiihrungselement ausiibbar ist. Diese
Kraft fihrt vorzugsweise zu einer Verformung des Bri-
ckenelements durch Scherung. Beispielsweise ist das
erste Fihrungselementan einer Unterseite des Briicken-
elements angeordnet. Das erste Fiihrungselement kann
mit einem zweiten Flihrungselement an dem Bahnsteig,
das bei Halt des Schienenfahrzeugs unterhalb des Bri-
ckenelements angeordnet ist, in Kontakt treten. Durch
die vertikale Kraft kann das Briickenelement nach oben
verformt werden.

[0024] Insbesondere weist das erste Fihrungsele-
ment einen oder mehrere Angriffsstellen, beispielsweise
in Form einer Gleitflache oder einer AuRenflache eines
Rollelements auf, die nach unten gerichtet sind. Auf sol-
che nach unten gerichtete Angriffstellen ist durch das
zweite Fuhrungslement an dem Bahnsteig eine nach
oben gerichtete Kraft ausiibbar, durch welche das Bri-
ckenelement nach oben verformbar ist.

[0025] In einer Ausfihrungsform ist durch Kontakt des
Briickenelements mit dem Bahnsteig eine Kraft in Fahr-
zeugquerrichtung, auch bezeichnet als Y-Richtung, auf
das Briickenelement austibbar. Dadurch wird das Bri-
ckenelement in Richtung Fahrzeug komprimiert. Ver-
schieden breite Spalte zwischen Wagenkasten und
Bahnsteig kénnen durch entsprechend starke Kompres-
sion des Briickenelements Uberbriickt werden.

[0026] Der Kontakt des Briickenelements mit dem
Bahnsteig erfolgt vorzugsweise an einer Stirnseite des
Briickenelements. Der Kontakt des Briickenelements mit
dem Bahnsteig kann Uber ein nachfolgend noch be-
schriebenes zweites Gleitelement oder zweites Rollele-
ment erfolgen, das mit dem Bahnsteig kontaktierbar ist.
[0027] Das erste Fihrungselement kann ein Gleitele-
ment aufweisen oder als Gleitelement ausgebildet sein.
Insbesondere weist das erste Filhrungselement eine
Gleitflache auf. Die Gleitflache weist vorzugsweise nach
unten. Ein Gleitelement oder eine Gleitflache ist dazu
geeignet, eine gleitende Lagerung bereitzustellen. Das
Fihrungselement kann ein Material aufweisen, das dem
Fihrungselement Gleiteigenschaften verleiht, das ins-
besondere ein erwahntes Gleitelement oder eine Gleit-
flache bildet. Ein solches Material ist vorzugsweise ein
Material mit geringem Reibungskoeffizienten und/oder
mit zumindest einer glatten Oberflache, die eine Gleitfla-
che bilden kann. Beispielhafte Materialien sind Kunst-
stoff, vorzugsweise nicht elastomerer Kunststoff, wie bei-
spielsweise Teflon, oder Metall. Alternativ oder zusatz-
lich kann das Gleitelement oder die Gleitflache kann mit
einem Schmiermittel behandelt sein oder mit einem
Schmiermittel behandelt werden.
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[0028] Ein an dem Bahnsteig vorgesehenes zweites
FUhrungselement, das mit dem ersten Flihrungselement
zusammenwirken kann, kann ein Gleitelement aufwei-
sen oder als Gleitelement ausgebildet sein. Insbesonde-
re kann das zweite Fihrungselement eine Gleitflache
aufweisen. Das zweite Fiihrungselement, oder ein Glei-
telement oder eine Gleitfliche kann ebenso ausgebildet
sein wie zuvor fur das erste Fiilhrungselement beschrie-
ben. Eine Gleitflache eines ersten Fihrungselements
und eine Gleitflache eines zweiten Fihrungselements
kénnen beim Zusammenwirken der Fiihrungselemente
aufeinander gleiten bzw. aneinander entlang gleiten. Das
erste und das zweite Flihrungselement kénnen eine glei-
tende Flhrung oder ein Gleitlager ausbilden.

[0029] Das erste Fiihrungselement kann schienenfor-
mig ausgebildet sein. Ein solches schienenférmiges Ele-
ment kann eine oben beschriebene Gleitflaiche aufwei-
sen.

[0030] In einer Auspragung der Erfindung kann das
erste Flihrungselement zumindest ein Rollelement auf-
weisen oder als zumindest ein Rollelement ausgebildet
sein. Beispielsweise kdnnen an dem Fihrungselement
ein oder mehrere Rollen vorgesehen sein. Das Rollele-
ment ist insbesondere um eine Drehachse rotierbar, die
quer zum Schienenfahrzeug ist. Insbesondere ist eine
Drehachse eines Rollelements bei Geradeausstellung
von Réadern des Fahrzeugs parallel zu der Drehachse
der Rader des Fahrzeugs.

[0031] Mittels zumindest eines Rollelements ist das
erste Flhrungselement entlang einem zweiten Fih-
rungselement, das am Bahnsteig vorgesehen ist, ver-
fahrbar. Beispielsweise kann das zweite Fihrungsele-
ment eine Flache aufweisen, auf welcher das erste Fiih-
rungselement mittels Rollelementen verfahrbar ist. Eine
umgekehrte Anordnung ist moglich, wobei das zweite
FUhrungselement (bahnsteigseitig) Rollen aufweist und
das erste Fuhrungselement eine Flache aufweist.
[0032] In einer Ausfiihrungsform der Erfindung ist an
der Stirnseite des Briickenelements ein Gleitelement an-
gebrachtoder ausgebildet. Vorzugsweise weist das Glei-
telement eine von dem Fahrzeug wegweisende Gleitfla-
che auf. Diese Gleitflache kann mit einem Bahnsteig in
Kontakt treten, insbesondere mit einer Seitenflache ei-
nes Bahnsteigs, die zwischen Gleisbett und Bahnsteig-
rand bzw. Bahnsteigkante ausgebildet sein kann. Mit
dem Gleitelement wird eine Reibung zwischen Briicken-
element und Bahnsteig verringert, wenn das Briickene-
lement den Bahnsteig beriihrt und dabei vorzugsweise
in Richtung Fahrzeug komprimiert wird. Auf der Seite des
Bahnsteigs kann ein weiteres Gleitelement vorgesehen
sein, das mit dem Gleitelement, das an dem Brilickene-
lementangebracht oder ausgebildetist, zusammenwirkt.
Ein Gleitelement, das an dem Briickenelement ausge-
bildet oder angebracht ist, ist insbesondere aus einem
Material gebildet, das einen geringen Reibungskoeffizi-
enten aufweist. Gleiches kann fiir ein bahnsteigseitiges
Gleitelement gelten.

[0033] In einer Ausfiihrungsform ist an der Stirnseite
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des Briickenelements ein Rollelement angebracht. Die-
ses Rollelement kann insbesondere entlang einer Sei-
tenflaiche des Bahnsteigs rollen, die sich insbesondere
zwischen Gleisbett und Bahnsteigkante erstreckt. Zweck
des Rollelements ist die Verringerung von Reibung,
wenn das Briickenelement mit dem Bahnsteig in Kontakt
kommt und dabei vorzugsweise in Richtung Fahrzeug
komprimiert wird.

[0034] In einer Ausgestaltung der Erfindung weist das
Briickenelement ein starres Endelement auf, auch be-
zeichnet als Abschlusselement, welches eine AulRensei-
te aufweist, die die Stirnseite des Briickenelements bil-
det. Die AuRenseite kann als AulRenflache ausgebildet
sein, die vorzugsweise eine vertikal oder im Wesentli-
chen vertikal verlaufende Flache ist, wobei die Aul3en-
flache die Stirnseite des Brickenelements bildet. Das
Endelement ist beispielsweise ein Endprofil oder eine
Endplatte, auch bezeichnet als Abschlussprofil oder Ab-
schlussplatte. An einem solchen starren Endelement
kann das erwahnte erste Fiihrungselement angebracht
sein oder ausgebildet sein, vorzugsweise an einem un-
teren Rand. An dem starren Endelement kann ein zuvor
beschriebenes Gleitelement angebracht oder ausgebil-
det sein.

[0035] In einer Ausgestaltung der Erfindung ist ein zu-
vor erwahntes starres Endelement mit zumindest einem
Gelenk derart an dem Schienenfahrzeug angelenkt,
dass es in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs be-
weglich und gleichzeitig zu dem Schienenfahrzeug hin
beweglich ist. Mit Hilfe des zumindest einen Gelenks
kann bei Blick auf die TUr6ffnung des Schienenfahrzeugs
das Endelement eine kombinierte Bewegung zur Seite
und zum Schienenfahrzeug bzw. zur Tur hin vollfihren.
Die Bewegung, die mit dem Gelenk erméglichte Bewe-
gung des Endelements, ist eine Schwenkbewegung.
[0036] Das Gelenk kann eine Gelenkverbindung sein,
sodass ein zuvor erwahntes starres Endelement Uber
zumindest eine Gelenkverbindung an dem Schienen-
fahrzeug angelenkt ist. Nachfolgend kann, wenn von ei-
nem Gelenk die Rede ist, auch eine Gelenkverbindung
verwendet werden.

[0037] Das zumindesteine Gelenk kann so ausgestal-
tet sein, dass eine Parallelogrammfiihrung des starren
Endelements erzielt wird, insbesondere eine Parallelo-
grammfiihrung relativ zu dem Schienenfahrzeug, insbe-
sondere zu einer Seitenwand oder einem Unterbau des
Schienenfahrzeugs.

[0038] Das zumindest eine Gelenk ermdglicht vor-
zugsweise translatorische Bewegungen des starren En-
delements in folgende Raumrichtungen:

- in Querrichtung (Y) des Fahrzeugs,
- in Langsrichtung (X) des Schienenfahrzeugs.

Vorzugsweise ermdglicht das Gelenk zusatzlich eine
translatorische Bewegung des starren Endelements in
Vertikalrichtung (Z), wie unten noch erlautert.

[0039] Daszumindesteine Gelenk verhindertvorzugs-
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weise eine Rotationsbewegung des starren Endele-
ments, vorzugsweise jegliche Rotationsbewegung. Ins-
besondere ist das zumindest eine Gelenk so ausgestal-
tet, dass eine Rotationsbewegung des Endelements um
eine oder mehrere der folgenden Drehachsen verhindert
ist:

- einerotatorische Bewegung um eine Drehachse, die
zu einer Langsachse des

F ahrzeugs parallel ist oder damit identisch ist,

- eine rotatorische Bewegung um eine vertikale Dreh-
achse, die zu einer vertikalen Achse des Fahrzeugs
parallel ist oder damit identisch ist bzw die vertikal
zur Langsachse des Fahrzeugs ist.

, die die insbesondere vertikal zur Ladngsachse des Fahr-
zeugs ist. Vorzugsweise verhindert das Gelenk zusatz-
lich eine Rotationsbewegung des starren Endelements
um eine Drehachse, die zur Langsachse des Fahrzeugs
quer steht.

[0040] Vorzugsweise wird durch ein oder mehrere Ge-
lenke bewirkt, dass bei Bewegung des starren Endele-
ments ein vertikaler oder im Wesentlichen vertikaler Ver-
lauf einer AulRenflaiche des Endelements beibehalten
wird, wenn das Endelement eine solche AulRenflache
aufweist. Dies kann erreicht werden, indem eine Rotati-
onsbewegung des starren Endelements durch das Ge-
lenk gesperrt bzw. verhindert ist.

[0041] In einer speziellen Weiterbildung der Erfindung
ist das zuvor erwahnte Gelenk derart ausgestaltet, dass
das Endelement in vertikale Richtung beweglich ist, also
in vertikale Richtung translatorisch beweglich ist. Anders
ausgedriickt ermdglicht das Gelenk in dieser speziellen
Ausfihrungsform einen Translationsfreiheitsgrad in ver-
tikale Richtung. Damit wird ein H6henausgleich erreicht,
wenn das Briickenelement in vertikale Richtung verformt
wird.

In einer Variante ist das Gelenk translatorisch in vertikale
Richtung beweglich. Ein mit dem Gelenk angelenktes
Endelement ist somit durch Bewegung des Gelenks
ebenfalls in vertikale Richtung beweglich. Es kannin die-
ser Variante zumindest ein Anschlag vorhanden sein,
der eine translatorische Bewegung des Gelenks in ver-
tikale Richtung begrenzt. Vorzugsweise sind ein oberer
Anschlag vorhanden, der eine Bewegung des Gelenks
nach oben begrenzt, und ein unterer Anschlag, der eine
Bewegung nach unten begrenzt.

In einer anderen Variante weist das Gelenk zwei Gelenk-
elemente auf, die relativ zueinander in vertikale Richtung
beweglich sind.

[0042] In einer Ausfiihrungsform der Erfindung weist
das Briickenelement zumindest ein elastisch verformba-
res Elastomerelement auf. Ein Elastomerelement ist vor-
zugsweise aus natirlichem Elastomer, beispielsweise
Kautschuk, oder elastomerem Kunststoff gebildet. Das
elastomere Element ist insbesondere als Hohlkdrper
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ausgestaltet, beispielsweise réhrenférmig. Ein Elasto-
merelement kann mit anderen, vorzugsweise starren
Elementen des Briickenelements formschlissig, kraft-
schlussig und/oder stoffschlissig verbunden sein.
[0043] In einerspeziellen Weiterbildung weist das Brii-
ckenelement eine Abfolge aus Elastomerelementen auf,
die jeweils durch starre Zwischenelemente voneinander
getrennt sind, beispielsweise sind starre Zwischenele-
mente in Form von Platten oder Profilen ausgebildet.
Hierbei weist das Briickenelement sowohl elastisch ver-
formbare Zonen als auch starre Zonen auf, wodurch eine
vorteilhafte Kombination aus Verformbarkeit und Starr-
heit, zwecks Briickenstabilitat bei Betreten, erhalten
wird.

[0044] In einer speziellen Weiterbildung sind die star-
ren Zwischenelemente auf der Oberseite des Briicken-
elements betretbar. Die starren Zwischenelemente kén-
nen Uber Elastomerelemente hervorstehen oder zumin-
dest bindig mit Elastomerelementen abschlieRen, so-
dass sie betretbar sind. Eine Betretbarkeit der starren
Zwischenelemente erzeugt auf Seiten des Fahrgastes,
der die Briicke betritt, ein Geflihl der Stabilitat, da die
betretenen starren Zwischenelemente nicht nachgiebig
sind.

[0045] Das Briickenelement kann ohne Kontakt zwi-
schen dem ersten Fihrungselement und dem an dem
Bahnsteig vorgesehenen zweiten Flihrungselement eine
Neutralposition einnehmen. Die Neutralposition wird
auch bezeichnet als Neutralform, weil das Briickenele-
ment nicht am Fahrzeug neu positioniert wird, sondern
in sich verformt wird. Die Neutralposition wird beispiels-
weise eingenommen, wenn das Fahrzeug sich aul3er-
halb eines Bahnhofes bzw. entfernt von einem Bahnsteig
befindet und keine Verformungskraft auf die Briicke aus-
gelibt wird. Die Neutralposition ist vorzugsweise eine
nach unten verformte, insbesondere nach unten ge-
scherte Position des Briickenelements. Am meisten be-
vorzugt ist die Neutralposition die eine weitestmdglich
nach unten verformte Position.

[0046] Ineiner vorteilhaften Variante wird aus der Neu-
tralposition heraus das Briickenelement bei Kontakt zwi-
schen dem ersten Fihrungselement und dem zweiten
Fihrungselement in vertikale Richtung verformt. Insbe-
sondere ist das Briickenelement mit einem Federele-
ment gekoppelt, das bei der Verformung des Briickene-
lements ebenfalls verformt wird und das bei Dekontak-
tierung des ersten Fihrungselements und des zweiten
Fihrungselements eine Ruckstellkraft auf das Briicken-
element auslibt, wodurch das Briickenelement in die
Neutralposition zuriick gebracht wird. Insbesondere ist
das Federelement in der Neutralposition entspannt und
wird bei Verformung des Briickenelements, aus der Neu-
tralposition heraus, gespannt. Die hierdurch erzeugte
Ruckstellkraft bewirkt bei Verlust des Kontakts der Fih-
rungselemente eine Riickbewegung bzw. Riickverfor-
mung des Briickenelements in seine Neutralposition.
[0047] In einem weiteren Aspekt betrifft die Erfindung
ein Verfahren zur Uberbriickung eines Spalts zwischen
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einem Boden eines Schienenfahrzeugs und einem
Bahnsteig im Bereich einer Tir, und/oder zur Uberbri-
ckung eines Hohenversatzes zwischen einem Boden
des Schienenfahrzeugs und einem Bahnsteig im Bereich
einer Tur, aufweisend:

- Fahren eines Schienenfahrzeugs, aufweisend einin
Teilbereichen elastisch verformbares oder als Gan-
zes elastisch verformbares Briickenelement, das
unterhalb der TurauRenseitig an dem Schienenfahr-
zeug angebrachtistneben einen Bahnsteig und hier-
bei

- Kontaktieren eines ersten Fiilhrungselementes, das
am dem Briickenelement ausgebildet oder ange-
bracht ist, mit einem an dem Bahnsteig vorgesehe-
nen zweiten Fliihrungselement, wobei durch das Zu-
sammenwirken von erstem und zweitem Flhrungs-
element eine Kraft auf das Briickenelement ausge-
Ubt wird, durch die das Briickenelement verformt
wird.

[0048] In dem Verfahren kénnen alle gegenstandli-
chen Merkmale zur Asnwendung kommen, die bereits zu-
vor beschrieben wurden, und zwar einzeln oder in belie-
biger Kombination. Ferner kénnen in dem Verfahren
Schritte, Bewegungen oder Tatigkeiten, die zuvor an-
hand des Wirkmechanismus eines erfindungsgemalen
Schienenfahrzeugs und eines erfindungsgemafen Bri-
ckenelements beschrieben wurden, ausgefiihrt werden,
einzeln und in beliebiger Kombination.

[0049] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
Ausflihrungsbeispielen beschrieben. Es zeigen

Fig. 1 ein erfindungsgeméafles Schienenfahr-
zeug, ausschnittweise, mit einem au-
Ren angebrachten erfindungsgeméafien
Briickenelement

Fig. 2 einen Querschnitt durch ein erfindungs-
gemales Schienenfahrzeug und einen
Bahnsteig

Fig.3a, b das Zusammenwirken von Flhrungse-
lementen am Bahnsteig und Briickene-
lement in seitlicher Perspektive, einmal
in der Ausflihrungsform gemaf Fig. 2
(Fig. 3a) und in alternativer Ausfih-
rungsform (Fig. 3b)

Fig.4a, b eine Detailansicht der Fig. 2 mit ver-
schieden starker Verformung in y-Rich-
tung

Fig. 5a, b Eine Verformung des Briickenelements
in Z-Richtung und eine Neutralposition

eine Draufsicht auf das Briickenele-
ment und einen Bahnsteig, wobei das

Fig. 6a, b
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Briickenelement gelenkig an einem
Schienenfahrzeugwagen angebunden
ist, in verschiedenen Gelenkpositionen
Fig. 7a,b einen Querschnitt entlang A-A aus Fig.
6a bei einem vertikal beweglichen Ge-
lenk in zwei verschiedenen Gelenkpo-

sitionen

eine Draufsicht auf das Gelenk aus Fig.
7aund 7b

Fig. 9 eine Sicht auf das Gelenk aus Fig. 7a
und 7b von der Seite

Fig. 10a, b eine alternative Ausfiihrungsform eines
vertikal verschiebbaren Gelenks in glei-
cher Perspektive wie in Fig. 7a und 7b
Fig. 11 eine Draufsicht auf eine alternative Aus-
fuhrungsform eines Briickenelements
mit alternativen Elastomerelementen
Fig. 12a, b, ¢ die Ausfuhrungsform aus Fig. 11, im
Querschnitt entlang A-A, in verschiede-
nen Verformungszustanden des Bri-
ckenelements

[0050] Fig. 1 zeigt ausschnittweise ein Schienenfahr-
zeug 1, hier eine aus Modulen 2, 3 zusammengesetzte
StralRenbahn. Die Module sind durch den Wellenbalg 4
in Bereich des nicht dargestellten Dreh-Nick-Gelenks
verbunden. Unterhalb der Tir 5, die eine zweiflligelige
Schwenkschiebetlirist, ist das Briickenelement 6 aufl3en-
seitig an dem Schienenfahrzeug 1 angebracht. Das Brii-
ckenelement 6 erstreckt sich tiber die gesamte Breite der
Tur bzw. der dahinter liegenden Turdffnung. Der Blick
des Betrachters fallt in Fig. 1 auf die Stirnseite des Bri-
ckenelements 6.

[0051] In Fig. 2 ist ein Querschnitt durch das Schie-
nenfahrzeug 1 im Bereich der Tir gezeigt. Der geschlos-
sene Turfligel 7, beispielsweise der linke Turflligel in Fig.
1, istim Querschnitt gezeigt. Der gedffnete und zur Seite
verschobene Tirfligel ist unter dem Bezugszeichen 7’
dargestellt. Zur Offnung wird der Tiirfliigel 7 in Fig. 1 nach
aullen, zum Betrachter hin und zur Seite des Wellen-
balgs 4, bewegt. Entsprechend wird der Turfligel 8 in
Fig. 1 nach aulRen und nach rechts in Richtung des Fens-
ters 9 bewegt. Beim Offnen des Tiirfliigels 7 oder des
Turfligels 8 wird die Trittschwelle 9 freigelegt, die den
aulleren, tirseitigen Rand des Bodens 10 des Schienen-
fahrzeugs bildet. In Fig. 2 sind ferner der untere Bau 11
des Schienenfahrzeugs, das Rad 12 und die Schiene 13,
auf der das Rad 12 lauft, dargestellt. Die Schiene 13 ist
in die StralBe 14 eingelassen.

[0052] Fig.2zeigtdie Haltesituation des Schienenfahr-
zeugs 1 an einem Bahnsteig 15. Zwischen dem Boden
10 des Schienenfahrzeugs 1, hier dem dufRRersten Rand
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der Trittschwelle 9 und der Kante 16 des Bahnsteigs 15
istder sich horizontal erstreckende Spalt S gebildet, der
vom Bruckenelement 6 tberbrickt wird.

[0053] Das Briickenelement 6 weist ein inneres Profil
17 auf, das im Querschnitt T-férmig ausgebildet ist und
das an dem Unterbau 11 des Schienenfahrzeugs 1 fest-
geschraubt ist. Bahnsteigseitig ist ein duBeres Profil 18
vorgesehen, dass ein starres Endelement im Sinne die-
ser Erfindung ist und stirnseitig an dem Briickenelement
6 angeordnet ist. Zwischen dem inneren Profil 17 und
dem dulieren Profil 18 ist eine Abfolge von Elastomere-
lementen 20a, b, ¢, d vorgesehen, die jeweils durch starre
Zwischenelemente in Form von Platten 19a, b, c getrennt
sind. Die Platten 19a, b, ¢ verlaufen parallel zueinander
und parallel zur Seitenwand 21 des Bahnsteigs 15, die
sich von der Bahnsteigkante 16 bis zur Oberflache der
StralRe 14 erstreckt.

[0054] Die Elastomerelemente 20a, b, ¢, d kénnen mit
den Platten 19a, b, c verklebt, verschraubt und/oder auf-
vulkanisiert sein, was nicht naher dargestellt ist. Eben-
falls kann das innenseitige Elastomerelement 20a mit
dem innenseitigen Profil 17 verklebt, verschraubt
und/oder aufvulkanisiert sein und das auflere Elastor-
merelement 20d kann mit dem AuRenprofil 18 verklebt,
verschraubt und/oder aufvulkanisiert sein, was ebenfalls
nicht naher dargestellt ist.

[0055] Die elastomeren Elemente 20a-c kdnnen auf
die Metallplatten 19a-c und das Profil 17 und das Profil
18 an den jeweiligen BerGihrungspunkten aufvulkanisiert
sein und dadurch eine stoffschllissige Verbindung gebil-
det sein.

[0056] Die Elastomerelemente 20a, b, c, d sind
schlauchférmig oder réhrenférmig ausgebildet, wobei
der Roéhrenquerschnitt oval ist. Durch diese Hohlk&rper-
struktur mit einem inneren Hohlraum ergibt sich eine ver-
besserte Verformbarkeit. Auf die Verformung des Bri-
ckenelements 6 wird anhand spéaterer Figuren noch ein-
gegangen.

[0057] Am unteren Rand des dul3eren starren Profile-
lements 18 ist eine Gleitleiste 22 angebracht. Das End-
profil 18 ist im unteren Bereich L-férmig und unter dem
seitlichen Schenkel des L-Profils ist die Gleitleiste 22 an-
gebracht, die sich in Blickrichtung des Betrachters der
Fig. 2 erstreckt. Die Gleitleiste 22 ist ein erstes Flihrungs-
element im Sinne dieser Erfindung.

[0058] Auf der Seite des Bahnsteigs 15 ist, ortlich sta-
tionar, das zweite Fihrungselement 23 angeordnet. Das
zweite Fihrungselement 23 ist ebenfalls in Form einer
Gleitleiste oder Gleitschiene ausgebildet und erstreckt
sich in Blickrichtung des Betrachters. Das Fiihrungsele-
ment 23 ist in der Decke am Ubergang zwischen Stra-
Renoberflache 14 und Bahnsteigseitenflache 21 ange-
ordnet.

[0059] Bei Fahrt des Schienenfahrzeugs 1 an den
Bahnsteig 15 kénnen das Fiihrungselement 22 an dem
Briickenelement 6 und das bahnsteigseitige Fihrungs-
element 23 in Beriihrung kommen. Das erste Flihrungs-
element 22 und das zweite FUhrungselement 23 gleiten
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aufeinander. Dazu weist das erste Fiihrungselement 22
die unterseitige Gleitflache 24 auf und das zweite Fih-
rungselement 23 die oberseitige Gleitflache 25. Auf eine
Verformung des Briickenelements 6 bei Zusammenwir-
ken der Fihrungselemente 22, 23 wird anhand spéaterer
Figuren noch eingegangen.

[0060] An dem auReren Profil 18 des Brickenele-
ments 6 ist ferner eine Gleitleiste 26 vorgesehen, durch
die ein reibungsarmer Kontakt zwischen Briickenele-
ment 6 und Seitenflache 21 des Bahnsteigs 15 bewirkt
wird.

[0061] Fig. 3a zeigt den Blick auf die Seitenflache 21
des Bahnsteigs 15, wobei der Blick des Betrachters
durch das Briickenelement 6 hindurch auf das Endprofil
18 fallt, weitere Teile des Briickenelements also nicht
dargestellt sind. Das Endprofil 18 ist transparent darge-
stellt, sodass die Struktur der Seitenflache 21 des Bahn-
steigs 15 sichtbarist. Zu sehenist die Ldngsausdehnung
der Flhrungselemente 22, 23 in Schienenfahrzeug-
Langsrichtung (X-Richtung). Die Lange des &ufleren
Profils 18 in X-Richtung entspricht der Breite der Tur 5
(Fig. 1).

[0062] Das bahnsteigseitige Fiihrungselement 23 ist
an der Bahnsteigseitenwand 21 mit Schraubverbindun-
gen 26 befestigt. Am Anfang und am Ende des bahn-
steigseitigen Fihrungselements 23 sind Abschragungen
27 vorgesehen, um beim Einfahren eines Schienenfahr-
zeugs 1die StoRenergie zwischen dem ersten Fiihrungs-
element 22, das zusammen mit dem Fahrzeug 1 bewegt
wird und dem zweiten Fihrungselement 23 am Bahn-
steig zureduzieren. Die Neigungen der Schragen 27 kdn-
nen geringer ausgefiihrt sein, um einen weitgehend
stoBarmen Kontakt zu erméglichen.

[0063] In Fig. 3b ist eine alternative Ausfiihrungsform
gezeigt. Das erste Fihrungselement 22 ist nicht als Gleit-
leiste 22 ausgebildet, sondern in Form mehrerer Rollen
28, die an dem aufieren Profil 18 angelenkt sind.
[0064] InderAusfihrungsform nach Fig. 3a bilden das
erste Fihrungselement 22 und das zweite Fiihrungsele-
ment 23 ein Gleitlager. In der Ausfiihrungsform nach Fig.
3b bilden die ersten Fiihrungselemente 28 und das zwei-
te Fuhrungselement 23 ein Rolllager.

[0065] Fig. 4a zeigt einen Ausschnitt aus Fig. 2 im Be-
reich des Briickenelements 6. Die in Fig. 4a gezeigten
Gegenstande wurden bereits anhand Fig. 2 erldutert und
die Bezugszeichen sind identisch gewahlt. Zusatzlich zu
Fig. 2 ist eine vertikal verlaufende Flache 29 an der Au-
Renseite des Endprofils 18 gezeigt, die der Seitenflache
21 des Bahnsteigs 15 gegenliberliegt. Zwischen den Fla-
chen 21, 29 ist das Gleitelement 26 angeordnet. Das
sogenannte zweite Gleitelement 26 weist die Gleitflache
30 auf, die an der Seitenflache 21 des Bahnsteigs 15
entlang gleitet. Die vertikal verlaufende Flache 29 bildet
die Stirnseite des Briickenelements 6, so dass das Glei-
telement 26 stirnseitig an dem Briickenelement 6 ange-
bracht ist. Alternativ kénnen an der Stirnseite eine oder
mehrere Rollen an dem Profil 18 angebracht sein, durch
welche eine rollende Lagerung des Profils 18 an der Sei-
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tenflache 21 des Bahnsteigs 15 bereitgestellt wird Rollen
nicht gezeigt. Die Gleitleiste 26 kann in X-Richtung eine
gleiche oder ahnliche Dimensionierung aufweisen wie
die Gleitleiste 22, die in Fig. 3a in X-Richtung dargestellt
ist.

[0066] Fig. 4a und 4b zeigen einen Schnitt entlang B-
B aus der nachfolgenden Fig. 6a in Verformungssituati-
onen des Briickenelements 6 zum Fahrzeug hin. In Fig.
4a ist das Briickenelement 6 in Y-Richtung, d.h. in Fahr-
zeugquerrichtung, leicht komprimiert und der Spalt S
zwischen Trittbrett 9 und Bahnsteigkante 16 wird Uber-
briickt. Wie bereits zuvor erwahnt, bildet das Trittbrett 9
einen Teil bzw. eine Fortsetzung des FulRbodens 10 des
Schienenfahrzeugs 1. In Fig. 4b ist das Briickenelement
6 in Y-Richtung starker komprimiert, da zwischen Tritt-
leiste 9 und Bahnsteigkante 16 ein kleinerer Spalt S,
gebildet ist. In der Situation der Fig. 4b befindet sich das
Schienenfahrzeug 1 ndher am Bahnsteig 15. Eine Ver-
formung des Briickenelements 6 findet statt durch Kom-
primierung der Elastomerelemente 20a, b, ¢, d in Y-Rich-
tung.

[0067] In Fig. 4a und 4b ist ferner der Zustand einer
Verformung des Briickenelements 6 nach oben gezeigt.
In einer Neutralposition, d.h. ohne dass das Brlickene-
lement 6 in Kontakt mit einem Bahnsteig 15 oder einem
FlUhrungselement 23 ist, nehmen das Profil 18 und damit
das Fihrungselement 22 eine niedrigere Position ein.
Wenn der Kontakt der Fiihrungselemente hergestellt
wird, wie in Fig. 4a, b gezeigt, wird das Briickenelement
6 nach oben geschert. Hierauf wird bei Fig. 5 nochmals
eingegangen.

[0068] Fig. 5a und 5b zeigen einen Schnitt entlang B-
B aus der nachfolgenden Fig. 6a in Verformungssituati-
onen des Briuickenelements 6 nach oben oder nach un-
ten. Fig. 5a, b zeigen eine Verformung des Briickenele-
ments 6 in Z-Richtung nach oben (Fig. 5a) oder in Z-
Richtung nach unten (Fig. 5b).

[0069] Die in Fig. 5a, b gezeigten Verformungen kon-
nen zusatzlich zu der in Fig. 4b im geringeren Ausmale
in Fig. 4a gezeigten Verformungen, die eine Kompressi-
on ist, auftreten. In Fig. 5a liegt das Bodenniveau am
Vorderrand der Trittleiste 9 unterhalb des Niveaus des
Bahnsteigs 15, sodass ein Hohenversatz H, auftritt. In
der Situation in Fig. 5b ist das Niveau des FulRbodens
10 am vorderen Rand der Trittleiste 9 héher als das Bahn-
steigniveau und es ist ein H6henversatz H, in umgekehr-
ter Richtung gebildet.

[0070] Inder Situation der Fig. 5a wird Gber das zweite
FUhrungselement 23 am Bahnsteig 15 ein Druck nach
oben auf das Briickenelement 6 ausgedibt, also ein Druck
in Z-Richtung, wodurch das Briickenelement 6 nach
oben verformt wird. Anders ausgedriickt wird eine Kraft
von dem Fihrungselement 23 lber das Fiihrungsele-
ment 22 an dem Briickenelement 6 und auf das duere
Profil 18 eingeleitet. Dadurch, dass das Briickenelement
6 mit dem inneren Profil 17 an dem Schienenfahrzeug 1
an einer festen Position an dem Schienenfahrzeug 1 be-
festigt ist, wird das Briickenelement 6 nach oben ge-
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schert, sodass eine Verformung durch Scherung statt-
findet. Die elastische Scherverformung wird durch eine
Verformung der elastischen Elemente 22a-d realisiert.
Durch die Scherung des Briickenelements 6 entsteht auf
der Oberseite des Briickenelements ein Anstieg nach
oben in Richtung Bahnsteigkante 16 und der Héhenver-
satz H; wird Uberbrickt.

[0071] In Fig. 5b ist die Neutralposition des Briicken-
elements 6 gezeigt. Das Briickenelement 6 berihrt kei-
nen Bahnsteig oder ein Fihrungselement 23 an einem
Bahnsteig. Die Neutralposition wird also insbesondere
wahrend der Fahrt aulRerhalb eines Bahnhofs eingenom-
men. In der Neutralposition nimmt die Stirnseite des Brii-
ckenelements 6, hier gebildet durch das duRere Profil
18, die tiefste Position in Z-Richtung ein. In diesem Bei-
spiel istin der Neutralposition das Briickenelement nach
unten verformt und bildet eine vom Fahrzeug aus eine
abfallende Schrage. Diese Form des Briickenelements
6 in Neutralposition kann durch das Eigengewicht des
Briickenelements 6 hergestellt sein, oder durch eine Vor-
belastung oder Vorspannkraft, die durch eine Feder be-
wirkt werden kann, wie weiter unten noch erlautert.
[0072] Fig. 6a zeigt eine Draufsicht auf das Briicken-
element6, den Bahnsteig 15und den Boden 10 des Fahr-
zeugs 1 von oben. Erkennbar ist die La&ngsausdehnung
in X-Richtung des &ufleren Profils 18, die bereits aus
anderer Perspektive in Fig. 3a gezeigtist. Von dem Profil
18 ist der untere Schenkel gezeigt, der aufdem (verdeck-
ten) Fihrungselement 23 aufliegt. Das Flihrungselement
22 befindet sich unterhalb des Profils 18 und ist in dieser
Ansicht nicht sichtbar, da vom Betrachter abgewandt.
Erkennbar ist in Fig. 6a ferner die Ladngsausdehnung der
plattenférmigen Zwischenelemente 19a, b, c. Erkennbar
ist ferner, dass entlang der Fahrzeugléangsachse X-Ach-
se bzw. entlang der Langsachse des Briickenelements
6 mehrere Satze Elastomerelemente 20 vorhanden sind.
Einzeln mit Bezugszeichen versehen sind die Elastomer-
elemente 20a-d die bereits in vorangehenden Abbildun-
gen beschrieben wurden. Die weiteren Satze Elastor-
merelemente 20 rechts und links davon sind in analoger
Weise aufgebaut. Alternativ kann es vorgesehen sein,
Elastomerelemente jeweils Uber die gesamte Lange in
X-Richtung des Briickenelements 6 zu flihren.

[0073] Diein Fig. 6a dargestellte Briicke 6 weist ferner
zwei Gelenke 39, 40 auf, womit das aulRere Profil 18 an
dem Schienenfahrzeug 1 angelenkt ist. Jedes der Ge-
lenke 39, 40 weist Gelenkarme 41, 42 (siehe Fig. 7) auf
und zwei senkrecht zur Zeichnungsebene in z-Richtung
stehende Drehachsen D1, D2 fiir die Gelenkarme 41, 42.
[0074] In Fig. 6b ist die durch die Gelenke 39, 40 er-
moglichte Bewegung des duReren Profils 18 gezeigt. Bei
Fahrt des Schienenfahrzeugs 1 in X-Richtung neben
dem Bahnsteig kommt die Gleitleiste 26 mit der Seiten-
wand 21 des Bahnsteigs 15 in Kontakt und das Briicken-
element 6 wird in Y-Richtung komprimiert, wie in Fig. 4b
gezeigt. Da eine Reibung zwischen Gleitleiste 26 und
Bahnsteigseitenwand 21 verbleibt, wird das aulere Profil
18 gegen die Fahrtrichtung, also in Abbildung Fig. 6b
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nach links gedriickt. Das Briickenelement 6 wird nach
links, in -X-Richtung geschert, was durch den Versatz
der Elastomerelemente 20 und der Platten 19a-c darge-
stellt ist. Die Lage des auferen Profils 18 wird durch die
Gelenke 39, 40 stabilisiert, die Uiber die Gelenkarme 41,
42 eine Parallellogrammfiihrung des dulReren Profils 18
bewirken. Das aufere Profil 18 wird in -Y-Richtung zum
Fahrzeug hin und in -X-Richtung nach links bewegt. Die
Parallellogrammfiihrung des Profils 18 bildet die Sche-
rung des Briickenelements 6 ab.

[0075] Durchdie Gelenke 39, 40 wird bewirkt, dass die
AuRenflache 29 des Profils 18 ihren relativen Verlauf zur
idealerweise als senkrecht angenommenen Seitenfla-
che 21 des Bahnsteigs beibehalt. Durch die Parallello-
grammfiihrung mit den Gelenken 39, 40 werden lediglich
Translationen des Profils 18 gegenliber dem Bahnsteig
15 in X- und Y-Richtung und gegebenenfalls in Z-Rich-
tung, siehe nachfolgende Figuren ermdglicht und eine
relative Rotation des Profils 18 gegen den Bahnsteig 15
verhindert.

[0076] Die Gelenke verhindern eine Rotationsbewe-
gung des Endelements 18 folgende Drehachsen:

- einerotatorische Bewegung um eine Drehachse, die
zu einer Langsachse (X) des Fahrzeugs parallel ist
oder damit identisch ist. Als Langsachse kann hier
die eingezeichnete X-Achse angenommen werden,
die sich in Langsrichtung des Fahrzeugs erstreckt.

- eine rotatorische Bewegung um eine vertikale Dreh-
achse, die zu einer vertikalen Achse (Z) des Fahr-
zeugs parallel ist oder damit identisch ist bzw die
vertikal zur Langsachse (X) des Fahrzeugs ist. Als
vertikale Achse des Fahrzeugs kann die eingezeich-
nete Achse Z angenommen werden.

- eine eine rotatorische Bewegung um eine Drehach-
se (Y), die zur Langsachse des Fahrzeugs quer
steht.

[0077] Fig. 7aund Fig. 7b zeigen einen Schnitt entlang
A-A aus Fig. 6a, in zwei verschiedenen Bewegungssitu-
ationen des Gelenks 40.

[0078] Das Gelenk 40 weist den Gelenkarm 42 auf.
Am auReren Ende ist der Gelenkarm 42 iber den Stift
43 drehbar verbunden, um die Drehachse D2. Am inne-
ren Ende ist der Gelenkarm 41 tber den Stift 44 mit dem
Halteelement 45 drehbar um die Drehachse D1 verbun-
den.

[0079] Das Halteelement 45 ist tiber das in Fig. 7b, 8
und 9 gezeigte Stahlblatt 46 an der Gelenkaufhdngung
47 befestigt. Die Gelenkaufhdngung 47 ist mit dem Un-
terbau 11 des Schienenfahrzeugs 1 verschraubt.
[0080] Das Stahlblatt 46 ermdglicht eine Translation
des gesamten Gelenks 40 in vertikale Richtung Z. Das
Stahlblatt bewirkt durch seine Steifigkeit ferner die Ein-
stellung einer Neutralposition, wie anhand Fig. 9 noch
erlautert.

[0081] Fig. 7a zeigt das Gelenk 40 an der untersten
Position entlang der Z-Achse, der oben beschriebenen
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Neutralposition, die der Form des Briickenelements in
Fig. 5b entspricht, wie nachfolgend noch erlautert. Das
Halteelement 45 schlagt am unteren Schenkel 48 des
Gelenktragers 47 an.

[0082] Fig. 7b zeigt die oberste translatorische Positi-
on entlang der Z-Achse des Gelenks 40, die beispiels-
weise der Form des Briickenelements in Fig. 5b ent-
spricht. Das Halteelement 45 schlagt in diesem Beispiel
am oberen Schenkel 49 der Gelenkfiihrung 47 an und
das gebogene Stahlband 46 istin dieser Ansicht sichtbar.
[0083] Dadurch, dass das Gelenk 40 aus der Neutral-
position nach oben in einem vordefinierten Bereich ver-
schiebbar ist, ist auch das angelenkte dufiere Profil 18
des Briickenelements 6 aus der Neutralposition nach
oben verschiebbar. Dadurch kann die Parallellogram-
manlenkung des auleren Profils 18 einer Scherverfor-
mung des Briickenelements 6 nach oben oder nach un-
ten, die in Fig. 5a, b gezeigt ist, mit vollziehen. Bei einer
Scherung nach oben gemaR Fig. 5a ist eine Translation
des Gelenks 40 nach oben erforderlich.

[0084] Fig. 8 zeigt eine Sicht auf den Gelenkaufbau
aus Fig. 7a und 7b von oben. Gleiche Bezugszeichen
haben, wie generell in diesen Beispielen, die gleiche Be-
deutung. In unterbrochener Darstellung ist das Stahl-
band 46 von oben zu sehen, das mit einem Ende an dem
Halteelement 45 befestigt ist und mit einem anderen En-
de am Befestigungselement 50, das in nicht ndher dar-
gestellter Weise seinerseits mit dem Wagenkasten, bei-
spielsweise einem Unterbau 11 verbunden ist. Beispiels-
weise ist das Befestigungselement 50 an der Gelenkauf-
hangung 47 aus Fig. 7a, b befestigt.

[0085] Fig. 9 zeigt einen Blick in Y-Richtung. Gezeigt
sind eine Neutralposition N des Stahlbandes 46 und da-
mitdes Gelenks 40 dargestellt als untere gestrichelte/ge-
punktete Linie. Gezeigt sind ferner zwei mégliche, und
nicht ausschlieRliche, Auslenkungsposition in Z-Rich-
tung nach oben, dargestellt durch die gestrichelten/ge-
punkteten Linien L1 und L2.

[0086] In Fig. 9 befinden sich das Stahlband 46 und
das Gelenk 40 in der untersten Lage, der Neutralposition
N die auch in Figur 7a gezeigt ist. Diese Lage nimmt das
Gelenk 40 beispielsweise in der in Fig. 5b gezeigten Si-
tuation ein.

[0087] Kommt das Briickenelement 6 in Kontakt mit
einem Fihrungselement 23 an einem Bahnsteig 15, wird
das Briickenelement 6 nach oben geschert wie in Fig.
7b gezeigt, und das Gelenk 40 wird nach oben bewegt,
dargestellt durch den Pfeil in Z-Richtung. In entsprechen-
der Weise wird das Gelenk 39 nach oben bewegt. Das
Stahlband wird gebogen und nimmt auf Seite des Ge-
lenks 40 beispielsweise eine der Lagen L1 oder L2 ein,
wodurch sich ein S-férmiger Verlauf des Bands 46 ergibt.
Gezeigt ist durch getrichelte Linie die Position des Stahl-
bands in L1

[0088] Fahrtdas Fahrzeug aus dem Bahnhof aus und
verliert das Briickenelement 6 den Kontakt mit dem Fih-
rungselement 23 an dem Bahnsteig 15, dann nimmt es
die Neutralposition wieder ein. Das elastische Band 46
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geht zurlick in seine Ausgangslage N, in eine gerade,
unverspannte Form, und Gbt dadurch eine Vorspannkraft
auf das Briickenelement 6 bzw. aus, sodass dieses die
Neutralposition der Fig. 5b einnimmt.

[0089] Fig. 10a und 10b zeigen eine alternative Aus-
fuhrungsform eines Gelenks, das eine translatorische
Bewegung des Endprofils 18 in vertikale Richtung Z er-
moglicht. Das Profil 18 ist Gber den Stift 53 drehbar mit
dem Gelenkarm 52 verbunden. Der Gelenkarm 52 ist
Uber dem Stift 54 an den Gelenktrager 55 angelenkt, der
am Wagenkastenunterbau 11 befestigtist. Das Endprofil
18 ist relativ zu dem Gelenkarm 52 in Z-Richtung ver-
schiebbar. Ebenso ist der Gelenkarm 52 in Z-Richtung
gegeniber dem Gelenktrager 55 verschiebbar. Die Ver-
schiebung findet jeweils entlang der Stifte 53 bzw. 54
statt.

[0090] Fig. 10azeigtdie unterste Position des dulReren
Profils 18, die einer Neutralposition entspricht, und Fig.
10b die oberste Position des duReren Profils 18, die ein-
genommen werden kann, wenn das Briickenelement 6
nach oben geschert wird.

[0091] Fig. 11 zeigt eine alternative Ausfiihrungsform
eines Briickenelements 65 mit anders ausgestalteten
Elastomerelementen 60, 61, 62.

[0092] Im Gegensatz zur zuvor beschriebenen Aus-
fuhrungsform sind in der Ausfihrungsform der Fig. 11
Elastomerelemente 60, 61, 62 vorgesehen, die sich je-
weils vom Unterbau 11 bis zu dem auReren Profil 18
erstrecken. Auf Zwischenelemente 19a, b, c wird also in
dieser Ausfiihrungsform verzichtet. Zur Schaffung von
Stabilitat sind oberhalb und unterhalb der Elastomerele-
mente 60, 61, 62 Metallplatten 63, 64 vorgesehen.
[0093] Die Figuren 12a, b, c zeigen verschiedene Ver-
formungssituationen des so bezeichneten Briickenele-
ments 65. Fig. 12a gibt die gleiche Situation wie in Fig.
4a wieder. Das Elastomerelement 60 ist nicht oder nur
wenig komprimiert. In Fig. 12b ist die Situation aus Fig.
4b wiedergegeben. Das Elastomerelement 60 ist in Y-
Richtung verformt. In Fig. 12c ist die Situation aus Fig.
5a abgebildet. Das Briickenelement 65 ist nach oben ge-
schert. In jeder Verformungssituation wird durch die obe-
re Metallplatte 63 eine Trittflache auf dem Briickenele-
ment 65 bereitgestellt.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug (1), aufweisend

ein in Teilbereichen elastisch verformbares oder als
Ganzes elastisch verformbares Briickenelement (6,
65) zur Uberbriickung oder Reduzierung eines
Spalts (S4, S,) zwischen einem Boden (10) des
Schienenfahrzeugs und einem Bahnsteig (15) im
Bereich einer Tir (5), und/oder zur Uberbriickung
oder Reduzierung eines Hohenversatzes (H,) zwi-
schen einem Boden des Schienenfahrzeugs und ei-
nem Bahnsteig im Bereich einer Tur

wobei das Briickenelement unterhalb der Tar au-
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Renseitig an dem Schienenfahrzeug angebracht ist,
wobei an dem Briickenelement (6; 65) ein erstes
Fihrungselement (22, 24, 28) ausgebildet oder an-
gebracht ist, das mit einem an dem Bahnsteig (15)
vorgesehenen zweiten Fiihrungselement (23) kon-
taktierbar ist, sodass bei Zusammenwirken von ers-
tem und zweitem Fihrungselement eine Kraft auf
das Briickenelement ausiibbarist, durch welche das
Brickenelement verformbar ist.

Schienenfahrzeug (1) nach Anspruch 1, wobei das
erste Flihrungselement (22, 24, 28) derart an dem
Briickenelement (6; 65) ausgebildet oder ange-
bracht ist, dass Uber das zweite Fihrungselement
(23) eine Kraft in vertikaler Richtung auf das erste
Fihrungselement (22, 24, 28) ausibbar ist.

Schienenfahrzeug (1) nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, wobei das erste Flihrungselement
(22, 24, 28) ein Gleitelement aufweist oder als Glei-
telement (22, 24) ausgebildet ist, oder zumindest ein
Rollelement aufweist oder als Rollelement (28) aus-
gebildet ist.

Schienenfahrzeug (1) nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, wobei durch Kontakt des Briicken-
elements mit dem Bahnsteig eine Kraft in Fahrzeug-
querrichtung (Y) auf das Brickenelement (6; 65)
auslibbar ist, sodass das Briickenelement (6; 65) in
Richtung des Schienenfahrzeugs komprimierbar ist.

Schienenfahrzeug (1) nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, aufweisend zumindest ein an der
Stirnseite des Briickenelements (6; 65) angebrach-
tes oder ausgebildetes zweites Gleitelement (26)
oder aufweisend zumindest ein an der Stirnseite des
Briickenelements (6; 65) angebrachtes Rollelement,
das mit dem Bahnsteig kontaktierbar ist.

Schienenfahrzeug (1) nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, wobei das Briickenelement (6; 65)
ein starres Endelement (18) aufweist, welches eine
AuBenseite (29) aufweist, die die Stirnseite des Bri-
ckenelements (6; 65) bildet.

Schienenfahrzeug (1) nach Anspruch 6, aufweisend
zumindest ein Gelenk (39, 40, 51) womit das Ende-
lement (18) derart an dem Schienenfahrzeug (1) an-
gelenkt ist, dass es translatorisch in Langsrichtung
(X) des Schienenfahrzeugs beweglich und gleich-
zeitig translatorisch zu dem Schienenfahrzeug hin
(-Y) beweglich ist.

Schienenfahrzeug (1) nach Anspruch 7, wobei das
zumindest eine Gelenk (39, 40, 51) derart ausge-
staltet ist, dass das Endelement (18) translatorisch
in vertikale Richtung (Z) beweglich ist.
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Schienenfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 7
oder 8, wobei das Gelenk translatorisch in vertikale
Richtung (Z) beweglich ist.

Schienenfahrzeug (1) nach Anspruch 9, aufweisend
zumindest einen Anschlag (48, 49), der eine trans-
latorische Bewegung des Gelenks (40) in vertikale
Richtung (Z) begrenzt.

Schienenfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche
7-10, wobei das zumindest eine Gelenk (39, 40, 51)
derart ausgestaltet ist, dass folgende Bewegungen
des Endelements (18) verhindert werden:

- eine rotatorische Bewegung um eine Drehach-
se, die zu einer Langsachse (X) des Fahrzeugs
parallel ist oder damit identisch ist,

- eine rotatorische Bewegung um eine vertikale
Drehachse, die zu einer vertikalen Achse (Z) des
Fahrzeugs parallel ist oder damit identisch ist.

Schienenfahrzeug (1) nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, wobei das Briickenelement (6, 65)
zumindest ein elastisch verformbares Elastomere-
lement (20a, 20b, 20c, 20d, 60, 61, 62) aufweist.

Schienenfahrzeug (1) nach Anspruch 12, wobei das
Bruckenelement (6) eine Abfolge von Elastomerele-
menten (20a, 20b, 20c, 20d) aufweist, die jeweils
durch starre Zwischenelemente (19a, 19b, 19c) von-
einander getrennt sind.

Schienenfahrzeug (1) nach Anspruch 13, wobei die
starren Zwischenelemente (19a, 19b, 19c) auf der
Oberseite des Briickenelements (6) betretbar sind.

Schienenfahrzeug (1) nach einem der vorangehen-
den Anspriiche, wobei das Briickenelement (6, 65)
ohne Kontakt zwischen dem ersten Fihrungsele-
ment (22, 24, 28) und dem an dem Bahnsteig vor-
gesehenen zweiten Fihrungselement (23) eine
Neutralposition einnimmt, und wobei das Brlicken-
element (6, 65) bei Kontakt zwischen dem ersten
Fihrungselement (22, 24, 28) und dem zweiten Fiih-
rungselement (23) in vertikale Richtung verformt
wird,

wobei das Briickenelement (6, 65) mit einem Feder-
element (46) gekoppelt ist, das bei der Verformung
des Bruckenelements ebenfalls verformt wird und
das bei Dekontaktierung des ersten Flhrungsele-
ments (22, 24, 28) und des zweiten Fihrungsele-
ments (23) eine Rickstellkraft auf das Briickenele-
ment (6, 65) ausilibt, wodurch das Briickenelement
in die Neutralposition zuriick gebracht wird.

Verfahren zur Uberbriickung eines Spalts (S4, S,)
zwischen einem Boden (10) eines Schienenfahr-
zeugs und einem Bahnsteig (15) im Bereich einer
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Tir (5), und/oder zur Uberbriickung eines Hohen-
versatzes (H4) zwischen einem Boden (10) des
Schienenfahrzeugs (1) und einem Bahnsteig (15) im
Bereich einer Tir (5), aufweisend:

- Fahren eines Schienenfahrzeugs (1), aufwei-
send ein in Teilbereichen elastisch verformba-

res oder als Ganzes elastisch verformbares Bru-
ckenelement (6, 65), das unterhalb der Tur (5)
aulenseitig an dem Schienenfahrzeug (1) an- 10
gebracht ist neben einen Bahnsteig (15) und
hierbei

- Kontaktieren eines ersten Flihrungselementes

(22, 24, 28) das an dem Briickenelement (6, 65)
ausgebildet oder angebracht ist, mit einem an 15
dem Bahnsteig (15) vorgesehenen zweiten Flih-
rungselement (23, 30), wobeidurch das Zusam-
menwirken von erstem und zweitem Fihrungs-
element eine Kraft auf das Briickenelement (6;

65) ausgeubt wird, durch die das Briickenele- 20
ment (6; 65) verformt wird.
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