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(54) ZUSTIEGSSYSTEM MIT ÜBERFAHRSCHUTZ

(57) Die Erfindung betrifft ein Zustiegssystem für ein
Fahrzeug, vorzugsweise ein Schienenfahrzeug. Dieses
weist auf
- eine in einer Ausschubeinheit linear ausfahrbare Tritt-
platte (20)mit einer begehbarenOberseite (24) undeiner
im ausgefahrenen Zustand einem Untergrund zuge-
wandten Unterseite (22), die im ausgefahrenen Zustand
in einer ersten begehbaren Schiebtrittposition im We-
sentlichen horizontal und in einer zweiten begehbaren
Rampenposition schräg zur Horizontalen ausgerichtet
ist,
- ein Sensorsystem mit mindestens einem Sensor, das
derart ausgeführt und angeordnet ist, dass ein Bereich
vor dem Zustiegssystem in seiner relativen Position zur
Trittplatte (20) vermessbar und Messdaten erzeugbar

sind, auf deren Basis die Trittplatte (20) in eine Schiebe-
trittposition oder eine Rampenposition bewegt wird,
- einem an der Unterseite (22) der Trittplatte (20) ange-
ordneten und in Bezug auf die Unterseite (22) aus-
schwenkbar gelagerten Überfahrschutzelement (28)
mit einer an seinem in Ausfahrrichtung vorderen freien
Ende angeordneten und im ausgeschwenkten Zustand
im Wesentlichen vertikal angeordneten Frontkontaktflä-
che (30) und einer an seiner der Unterseite (22) abge-
wandten im ausgeschwenkten Zustand imWesentlichen
parallel zurHaupterstreckungsebenederUnterseite (22)
ausgerichteten Bodenkontaktfläche (34), wobei das
Überfahrschutzelement (28) derart an der Unterseite
(22) gelagert ist, dass es beim Ausfahren des Schiebe-
tritts ausschwenkt.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Zustiegs-
system, insbesondere für ein Schienenfahrzeug, umfas-
send eine linear ausfahrbare Trittplatte mit einer begeh-
baren Oberseite.
[0002] Eine solche linearverschiebbar angeordnete
Trittplatte ist entlang einer Verschiebeachse unter Aus-
führung einer Verschiebebewegung von einer eingefah-
renen Stellung hin zu einer ausgefahrenen Stellung und
umgekehrt verschiebbar.
[0003] Unter einem "Fahrzeug" kann vorliegend ins-
besondere ein radgebundenes oder ein schienengebun-
denes Fahrzeug zu verstehen sein. Bei schienengebun-
denen Fahrzeugen kann es sich im vorliegenden Sach-
zusammenhang ebenfalls um Transportfahrzeuge für
den Personenverkehr handeln, beispielsweise um Stra-
ßenbahnen, S-Bahnen, Züge (Regionalzüge, Fernzü-
ge), U-Bahnen, Trams, etc. Grundsätzlich können Zu-
stiegeinrichtungen jedoch bei Fahrzeugen jeglicher Art
eingesetzt werden, bei welchen beim Ein‑ oder Ausstieg
von Personen ein Höhenunterschied oder ein Spalt zwi-
schen einem Haltesteig und einer Trittfläche im Innen-
raum des Fahrzeugs überwunden werden muss. Eine
solche Situation kann beispielsweise auch beim Halten
eines Busses oder eines Flugzeugs an einemGate bzw.
Haltesteig des Gates auftreten, weshalb auch bei Flug-
zeugen Zustiegssysteme zum Einsatz kommen können.
[0004] Schiebetritteinrichtungen beruhen darauf, dass
eine Trittplatte zwischen einer eingefahrenen und einer
ausgefahrenen Stellung hin‑ und herbewegt wird, insbe-
sondere entlang einer sich in Fahrzeugquerrichtung er-
streckenden Verschiebeachse. In der ausgefahrenen
Stellung stellt die Trittplatte eine Trittfläche bereit, über
welche eine Person das Fahrzeug betreten oder aus
diesem aussteigen kann. Um eine solche Linearver-
schiebung der Trittplatte zu gewährleisten, kann die Tritt-
platte mittels einer Führung in einem fahrzeugseitigen
Gehäuse oder einem Rahmen linearverschiebbar ge-
führt sein. Schiebetritte erleichtern das Ein‑ und Aus-
steigen aus einem Fahrzeug, indem sie einen zwischen
dem Fahrzeug und einem Haltesteig (z.B. einer Bahn-
steigkante) vorliegenden Spalt überbrücken.
[0005] Neben Schiebetritten sind auch Rampen be-
kannt, die ebenfalls im Bereich der Türen beispielsweise
von Schienenfahrzeugen eingesetzt werden. Eine Ram-
pe an Türen von Zügen ist eine Vorrichtung, die ent-
wickelt wurde, um insbesondere den barrierefreien Zu-
gang für Menschen mit eingeschränkter Mobilität zu
erleichtern.Sie ermöglichtRollstuhlfahrern, älterenMen-
schen und anderen Personenmit Geheinschränkungen,
bequem in und aus Zügen zu gelangen, ohne Stufen
überwinden zu müssen. Die genaue Funktionsweise ei-
nerRampeanTüren vonZügen kann je nachDesign und
Hersteller variieren. Grundsätzlich dient eine Rampe
aber im Wesentlichen dazu, ein Höhenunterschied zu
überwinden. Ein sanfter Neigungswinkel erlaubt es bei-
spielsweiseRollstuhlfahrern, ohnegroßenAufwandüber

die Rampe zu rollen. Passagiere mit eingeschränkter
Mobilität können also eine solche Rampe nutzen, um
in den Zug einzusteigen oder auszusteigen. Rollstuhl-
fahrer können bequem die Rampe hoch‑ oder runter-
fahren, ohne auf Treppen oder Stufen angewiesen zu
sein.
[0006] Unabhängig von der Hilfe für Passagiere mit
eingeschränkter Mobilität werden Rampen auch für ge-
sunde Passagiere beispielsweise anstelle von Stufen
eingesetzt, um eine Höhendifferenz zu überbrücken.
[0007] Aufgrund der unterschiedlichenAnforderungen
ist es oftmals notwendig, dass Fahrzeuge beide Arten
Zustiegshilfen vorhalten müssen. Alternativ können
Fahrzeuge, die nur eine der beidenArtenmit sich führen,
nur auf Strecken eingesetzt werden, in denen auch nur
diese eine Art, also eine Rampe oder ein Schiebetritt,
benötigt werden.
[0008] Schiebetritte weisen oftmals Sensoren auf, die
den Abstand zum Bahnsteig messen und den notwen-
digen Fahrweg des Schiebetritts bestimmen und
steuern. Ein Problem entsteht beispielsweise dann,
wenn die Sensoren nicht ordnungsgemäß funktionieren
oder ausgefallen sind. Beispielsweise kann dies dazu
führen, dass eine Trittplatte oberhalb eines Bahnsteigs
zuweit über denSpalt hinaus ausgefahrenwird, also den
Bahnsteig überfährt. Bleibt dieTrittplatte über demBahn-
steig stehen und das Fahrzeug senkt sich in Folge von
Beladung ab, setzt die Trittplatte im ungünstigsten Fall
auf und kann nicht mehr eingefahren werden.
[0009] Schiebetritte sind für deutlich höhere Lasten
ausgelegt und haben eine kürzere Verfahrzeit als Ram-
pen. Rampen sind in der Regel sehr langsam und nur für
geringere Lasten ausgelegt. Zudem verfügen Rampen
nicht über einen Automatikmodus oder Überfahrschutz-
hebel, da sie die Bahnsteigposition nicht ermitteln kön-
nen. Herkömmlichen Rampen werden daher durch das
Zugpersonal direkt am Einstieg bedient, was aufwändig
ist.
[0010] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung be-
steht darin, ein verbessertes Zustiegssystem zu schaf-
fen.DasZustiegssystemsoll in der Lagesein, Spalte und
Höhendifferenzen zuverlässig zu überbrücken. Trotz-
dem sollenHerstellungs‑ undWartungskostenmöglichst
gering sein. Insbesondere soll das Zustiegssystem auch
bei einem Ausfall der Sensoren zuverlässig erkennen
können, ob ein Schiebetritt oder eine Rampe benötigt
wird.Weiterhin liegt derErfindungdieAufgabezugrunde,
einVerfahren zumÜberbrücken vonSpalten undHöhen-
differenzen mithilfe einer geeigneten Zustiegssystem
vorzuschlagen.
[0011] Zur Lösung dieser Aufgabe wird ein Zustiegs-
system für ein Fahrzeug mit den Merkmalen des An-
spruchs 1 vorgeschlagen. Das erfindungsgemäße Ver-
fahren weist die Verfahrensschritte des unabhängigen
Verfahrensanspruchs auf. Weiterhin wird die Aufgabe
durch eine Trittplattenanordnung mit den Merkmalen
des Anspruchs 8 gelöst.
[0012] Das erfindungsgemäße Zustiegssystem ist in
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der Lage selbstständig zu entscheiden, ob vor Ort eine
Rampe oder Schiebetritt erforderlich ist. Dazu vermisst
mindestens ein Sensor eines Sensorsystem, vorzugs-
weise aber mehrere Sensoren, zunächst einen Bereich
vor dem Zustiegsystem, insbesondere einen Bahnsteig,
in seiner relativen Position zur Trittplatte. Das Sensor-
system erkennt, ob ein Spalt und/oder eine Höhendiffe-
renz überwunden werden muss. Mit Hilfe eines Rechen-
prozessors im Sensorsystem wird bestimmt, ob eine
Rampe oder Schiebetritt erforderlich ist, der entspre-
chende Befehl wird an das Steuerungsgerät und die
Antriebseinheit weitergegeben, so dass die Trittplatte
entsprechend bewegt wird.
[0013] Insbesondere kann auch während des Ausfah-
rens der Trittplatte imSchiebetrittmodus die Position des
Bahnsteiges über die Sensoren berührungslos ermittelt
und die Entscheidung über denModus getroffenwerden.
Ist die Schiebetrittposition erforderlich, wird die Trittstufe
im eingestellten Abstand zum Bahnsteig gestoppt. Wird
erkannt, dass die Rampenposition erforderlich undmög-
lich ist, wird die Trittplatte über eine Kinematik in den
Rampenmodus versetzt und abgesenkt, bis sie auf dem
Untergrund bzw. Bahnsteig aufliegt.
[0014] Die Erfindung vereint somit die Vorteile eines
Schiebetrittes mit denen einer Rampe. Erfindungsge-
mäß ist die Trittplatte also derart konstruiert, dass ihre
Tragkraft für beide Funktionen ausreicht, sie ist auch in
der Schiebetrittposition vollständig belastbar. Es sind
kurze Zykluszeiten realisierbar und das System ist auch
in der Lage zu registrieren, dassBahnsteige gegebenen-
falls überhaupt nicht erreichbar sind, was Sicherheits-
risiken und auch ggfs. auch Beschädigungen zur Folge
hätte.
[0015] Ein wesentlicher Punkt der Erfindung besteht
darin, dass aufgrund des erfindungsgemäßen Überfahr-
schutzelements eine Redundanz zum Detektieren von
beispielsweise zu nahen Bahnsteigen geschaffen ist.
Selbst wenn er Sensoren fehlen oder ausgefallen sind,
wird über den Überfahrschutzhebel sichergestellt, dass
der Bahnsteig nicht überfahren wird.
[0016] Der mindestens eine Überfahrschutzhebel ist
an derUnterseite der Trittplatte angeordnet und in Bezug
auf die Unterseite ausschwenkbar gelagert. Er weist an
seinem in Ausfahrrichtung vorderen freien Ende, dass
aus der Unterseite herausschwenkt, eine im Wesentli-
chen vertikal angeordneten Frontkontaktfläche auf. Die-
se ermöglicht ein Anstoßen an einem Hindernis, bei-
spielsweise einem Bahnsteig im Schiebetrittmodus.
[0017] Stößt die Frontkontaktfläche an einem Hinder-
nis an, hat dies unmittelbar Auswirkungen auf den An-
triebsmotor der Trittplatte das Drehmoment erhöht sich.
Diese Veränderung wird registriert und kann genutzt
werden, um beispielsweise die Trittplatte in ihrer Aus-
fahrbewegung anzuhalten oder auch zurückzufahren.
[0018] Weiterhin weist das Überfahrschutzelement ei-
nen an seiner der Unterseite der Trittplatte abgewandten
Seite eine im Wesentlichen parallel zur Haupterstre-
ckungsebene der Unterseite ausgerichtete Bodenkon-

taktfläche auf. Mit dieser kann das Überfahrschutzele-
ment auf dem Untergrund aufliegen.
[0019] In einer besonders vorteilhaften Ausführungs-
variante ist dieBodenkontaktflächealsGleitelement aus-
geführt, sodass dieses in der Rampenposition leichter
auf dem Untergrund gleiten kann.
[0020] Wird die Trittplatte weiter in Richtung Unter-
grund abgesenkt und kontaktiert diesen, wird das Über-
fahrschutzelement in seine Ausgangsposition zurückge-
drückt, bisesvorzugsweisewiederweitgehend innerhalb
einer Außenkontur des Trittelements angeordnet ist, le-
diglich die Bodenkontaktfläche steht leicht in Richtung
des Untergrunds gegenüber der Unterseite vor. Die Tritt-
platte verklemmt nicht. Vorzugsweise ist die Geometrie
des freien Endes des Überfahrschutzelementes also an
die Geometrie der Trittplattenkante angepasst, wodurch
dieRampenachdemAufsetztenweiter ausgefahrenund
über den Bahnsteig geschoben werden kann.
[0021] In einer besonders vorteilhaften Ausführungs-
variante kann das Überfahrschutzelement selbst Senso-
ren aufweisen, die beispielsweise die Position bzw. un-
d/oder den Schwenkgrad registrieren. Denkbar ist bei-
spielsweise ein gyroskopisch messender arbeitender
Sensor.
[0022] In einer besonders vorteilhaften Ausführungs-
variante ist das Überfahrschutzelement als gebogener
Hebel ausgeführt, dessen freies Ende in Richtung der
Unterseite der Trittplatte nach oben verlaufend ausge-
führt ist. Der am freien Ende ausgebildete Bogen bildet
die Frontkontaktfläche aus, an die sich im weiteren Ver-
lauf des Hebels die Bodenkontaktfläche anschließt. Mit
seinemanderen freienEnde ist derHebel schwenkbaran
der Unterseite der Trittplatte gelagert. Die Position des
Hebels ist dabei vorzugsweise derart gewählt, dass er im
eingeschwenkten Zustand, also wenn die Trittplatte auf
einem Untergrund aufliegt, mit seinem freien Ende etwa
mit dem in Ausfahrrichtung vorderen freien Ende der
Trittplatte abschließt. Das freie Ende des Hebels kann
in Bezug auf das freie Ende der Trittplatte auch einige
Zentimeter hinter der freien Kante der Trittplatte ange-
ordnet sein.
[0023] Grundsätzlich reicht ein einziger Hebel aus, es
ist aber auch möglich, zwei oder mehr Hebel bzw. Über-
fahrschutzelemente zu verwenden.
[0024] Das erfindungsgemäße Verfahren zum Über-
brückeneinesSpalts und/odereinesHöhenunterschieds
vor einemEingangsbereich eines Fahrzeugs ist gekenn-
zeichnet durch die Verfahrensschritte

- Ausfahren der Trittplatte und Ausschwenken des
Überfahrschutzelements, wobei die Ausfahrbewe-
gung dann gestoppt wird, wenn die Frontkontakt-
fläche einen Widerstand kontaktiert, dann Verwen-
den der Trittplatte als Schiebetritt, oder

- Ausfahren der Trittplatte bis zu einer bestimmten
Ausfahrweite und Ausschwenken des Überfahr-
schutzelements, dann Absenken der Trittplatte auf
einen Untergrund bei gleichzeitigem Einschwenken
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des Überfahrschutzelements und Verwenden der
Trittplatte als Rampe.

[0025] Die zuvor bestimmte Ausfahrweite basiert im
Normalfall auf den zuvor gemessenen Messdaten der
Sensoreinrichtung. Die Trittplatte fährt demnach so weit
aus, bis der Spalt überbrückt ist. Die zuvor bestimmte
Ausfahrweite kann aber auch zunächst eine Zwischen-
positionsein, in derdieTrittplatte in ihrerRampenposition
bereits auf einem Untergrund aufliegt, aber anschlie-
ßend weiter verfahren oder auch zurückgezogen wird.
[0026] Die Erfindung wird anhand der nachfolgenden
Figuren näher erläutert. Diese zeigen:
Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen einer erfindungs-
gemäßen Zustiegeinrichtung ergeben sich aus den in
den Unteransprüchen angegebenen sowie den nachfol-
gend beschriebenen Merkmalen.
[0027] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung
ergeben sich aus der folgenden Beschreibung eines
nicht einschränkend zu verstehenden Ausführungsbei-
spielsderErfindung,welches imFolgendenunterBezug-
nahme auf die Zeichnungen näher erläutert werden. In
dieser Zeichnung zeigen schematisch:

Fig. 1 eine vereinfachte seitliche Ansicht eines Aus-
führungsbeispiels einer erfindungsgemäßen
Trittplatte in einer ersten Schiebetrittposition,

Fig. 2 eine vereinfachte seitliche Ansicht eines Aus-
führungsbeispiels einer erfindungsgemäßen
Trittplatte in einer zweiten Schiebetrittposition,

Fig. 3 eine vereinfachte seitliche Ansicht eines Aus-
führungsbeispiels einer erfindungsgemäßen
Trittplatte in einer Zwischenposition,

Fig. 4 eine vereinfachte seitliche Ansicht eines Aus-
führungsbeispiels einer erfindungsgemäßen
Trittplatte in einer Rampenposition,

[0028] Ein erfindungsgemäßes Zustiegssystem um-
fasst eine linearverschiebbar angeordnete Trittplatten-
anordnung, welche sich zusammensetzt aus einer Tritt-
platte 20 und einer mit der Trittplatte 20 nicht gezeigten
wirkverbundenen Ausschubeinheit. Beim Ein‑ oder Aus-
steigen einer Person wird die Trittplatte 20 trittbelastet,
d.h.mit derGewichtskraft der Person beaufschlagt. Über
eine nicht gezeigte Antriebseinheit ist die Trittplatte 20
entlang einer Verschiebeachse von einer eingefahrenen
Stellung hin zu einer ausgefahrenen Stellung verschieb-
bar und umgekehrt.
[0029] In den Figuren 1 bis 4 sind eine Unterseite 22,
eine begehbare Oberseite 24 und eine in Ausfahrrich-
tung vordere freie Kante 26 der Trittplatte 20 gezeigt.
Ebenfalls erkennbar ist ein an der Unterseite der Tritt-
platte 20 angeordnetes und in Bezug auf die Unterseite
22 ausschwenkbar gelagertes Überfahrschutzelement
28 mit einem in Ausfahrrichtung vorderen freien Ende,

dass eine Frontkontaktfläche 30 ausbildet.
[0030] Im gezeigtenAusführungsbeispiel ist dasÜber-
fahrschutzelement 28 als Hebel 32 ausgeführt, dessen
freies Ende 30 bogenförmig ausgebildet ist, wobei sich
der Bogen in Richtung der Unterseite 22 erstreckt, das
freie Ende 30 weist also etwa in Richtung der Unterseite
22. Die der Unterseite 22 abgewandten Seite des bo-
genförmigen Endbereichs des Überfahrschutzelements
30 bildet im gezeigten Ausführungsbeispiel eine Boden-
kontaktfläche 34 aus.
[0031] Figur 1 zeigt die Trittplatte 20 in ausgefahrenem
Zustand, der schwenkbar gelagerte Hebel 32 ist nach
unten ausgeschwenkt. Erkennbar ist weiterhin ein Bahn-
steig 36 unterhalb der Trittplatte 20. Das freie Ende bzw.
die Frontkontaktfläche 30 des Überfahrschutzelements
28 kontaktiert einen Vertikalabschnitt 38 des Bahnsteigs
36. Würde die Trittplatte 20 weiter ausgefahren werden,
würde diese durch das Überfahrschutzelement 28 in
ihrer Bewegung gestoppt. Dadurch ändert sich der
dem Antrieb der Trittplatte 20 entgegengesetzte Wider-
stand. Diese Veränderung wird aufgrund des sich än-
dernden Drehmoments registriert und die Ausfahrbewe-
gung gestoppt.
[0032] Figur 2 zeigt die Position der Trittplatte 20 be-
reichsweise oberhalb des Bahnsteigs 36, die Bodenkon-
taktfläche 34 des Hebels 32 liegt auf einer Horizontal-
fläche 40 des Bahnsteig 36 auf.
[0033] Die Figuren 3 und 4 verdeutlichen die Bewe-
gung bzw. das Absenken der Trittplatte 20 auf die Hori-
zontalfläche 40 des Bahnsteigs 36 in die Rampenposi-
tion. Figur 3 zeigt eineZwischenposition, in der derHebel
32 durch die Horizontalfläche 40 bereits ein wenig in
Richtung der Unterseite 22 zurückgedrückt wurde. In
Figur 4 befindet sich der Hebel 32 dann nahezu voll-
ständig innerhalb der Außenkontur der Trittplatte 20, er
ist vollständig eingeschwenkt. In dieser Position ist ledig-
lich die Bodenkontaktfläche 34 mit der Horizontalfläche
40 des Bahnsteig 36 in Kontakt. Wird die Trittplatte 20
nun weiter ausgefahren oder auch zurückbewegt, gleitet
die vorzugsweise als Gleitelement ausgebildete Boden-
kontaktfläche 34 auf der Horizontalfläche 40.
[0034] Die Figuren zeigen lediglich ein einziges bevor-
zugtes Ausführungsbeispiel. Denkbar sind beispielswei-
se auch abweichende Formen des Hebels 32 oder auch
die Anordnung mehrerer Hebel 32.

Patentansprüche

1. Zustiegssystem für ein Fahrzeug, vorzugsweise ein
Schienenfahrzeug, aufweisend

- eine in einer Ausschubeinheit linear ausfahr-
bare Trittplatte (20) mit einer begehbaren Ober-
seite (24) und einer im ausgefahrenen Zustand
einem Untergrund zugewandten Unterseite
(22), die im ausgefahrenen Zustand in einer
ersten begehbaren Schiebtrittposition im We-
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sentlichen horizontal und in einer zweiten be-
gehbaren Rampenposition schräg zur Horizon-
talen ausgerichtet ist,
- ein Sensorsystemmit mindestens einem Sen-
sor, das derart ausgeführt und angeordnet ist,
dass ein Bereich vor dem Zustiegssystem in
seiner relativen Position zur Trittplatte (20) ver-
messbar und Messdaten erzeugbar sind, auf
deren Basis die Trittplatte (20) in eine Schiebe-
trittposition oder eine Rampenposition bewegt
wird,
- einemanderUnterseite (22) der Trittplatte (20)
angeordneten und in Bezug auf die Unterseite
(22) ausschwenkbar gelagerten Überfahr-
schutzelement (28) mit einer an seinem in Aus-
fahrrichtung vorderen freien Ende angeordne-
ten und im ausgeschwenkten Zustand im We-
sentlichen vertikal angeordneten Frontkontakt-
fläche (30) und einer an seiner der Unterseite
(22) abgewandten im ausgeschwenkten Zu-
stand imWesentlichen parallel zur Haupterstre-
ckungsebene der Unterseite (22) ausgerichte-
ten Bodenkontaktfläche (34), wobei das Über-
fahrschutzelement (28) derart an der Unterseite
(22) gelagert ist, dass es beim Ausfahren des
Schiebetritts ausschwenkt.

2. Zustiegssystem nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Frontkontaktfläche (30)
im ausgeschwenkten Zustand des Überfahrschutz-
element (28)s im Bereich einer in Ausfahrrichtung
vorderen freien Kante (26) der Trittplatte (20) ange-
ordnet ist.

3. Zustiegssystem nach Anspruch 1 oder Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die vordere freie
Kante (26) der Trittplatte (20) in Ausfahrrichtung im
ausgeschwenkten Zustand des Überfahrschutzele-
ments (28) 1 cm bis 10 cm, vorzugsweise 2 cm bis 7
cm vor der Frontkontaktfläche (30) angeordnet ist.

4. Zustiegssystem nach einem der Ansprüche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Überfahr-
schutzelement (28) im Bereich der Bodenkontakt-
fläche (34) bogenförmig ausgeführt ist, wobei ein in
Ausfahrrichtung vorderes freies Ende (30) in Rich-
tung der Unterseite (22) der Trittplatte (20) gebogen
ausgeführt ist.

5. Zustiegssystem nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bodenkontakt-
fläche (34) aus einem gleitfähigen Material mit ge-
ringem Reibungskoeffizienten gebildet ist.

6. Zustiegssystem nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dassdas inAusfahrrich-
tung vordere freie Ende (30) des Überfahrschutze-
lements (28) an die Geometrie der in Ausfahrrich-

tung vorderen Kante (26) der Trittplatte (20) derart
angepasst ausgeführt ist, dass das Überfahrschutz-
element (28) im eingeschwenkten Zustand im We-
sentlichen innerhalb einer Außenkontor der Trittplat-
te (20) angeordnet ist und lediglich die Bodenkon-
taktfläche (34) gegenüber der Außenkontor vor-
steht.

7. Zustiegssystem nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass das Überfahr-
schutzelement (28) als Hebel (32) ausgeführt ist,
der mit seinem in Ausfahrrichtung der Trittplatte
(20) hinteren Ende schwenkbar an der Unterseite
(22) der Trittplatte (20) gelagert ist.

8. Trittplattenanordnungmit einer Trittplatte (20) für ein
Zustiegssystem, vorzugsweise für ein Schienen-
fahrzeug, aufweisend

- eine begehbare Oberseite (24) und eine im
ausgefahrenen Zustand der Trittplatte (20) ei-
nem Untergrund zugewandten Unterseite (22),
- ein an der Unterseite (22) der Trittplatte (20)
angeordneten und in Bezug auf die Unterseite
(22) ausschwenkbar gelagerten Überfahr-
schutzelement (28) mit einer am seinem in Aus-
fahrrichtung vorderen freien Ende (30) ange-
ordneten und im ausgeschwenkten Zustand
im Wesentlichen vertikal angeordneten Front-
kontaktfläche (30)undeineranseiner derUnter-
seite (22) abgewandten im ausgeschwenkten
Zustand im Wesentlichen parallel zur Haupt-
erstreckungsebene der Unterseite (22) ausge-
richteten Bodenkontaktfläche (34),

wobei dasÜberfahrschutzelement (28) derart an der
Unterseite (22) der Trittplatte (20) gelagert ist, dass
es beim Ausfahren der Trittplatte ausschwenkt und
die Trittplatte (20) im ausgefahrenen Zustand in ei-
ner ersten begehbaren Schiebtrittposition im We-
sentlichen horizontal und in einer zweiten begehba-
ren Rampenposition schräg zur Horizontalen aus-
gerichtet ist.

9. Verfahren zum Überbrücken eines Spalts und/oder
eines Höhenunterschieds vor einem Eingangsbe-
reich eines Fahrzeugs, wobei das Fahrzeug ein Zu-
stiegssystem mit den Merkmalen von einem der
Ansprüche 1 bis 7 aufweist, gekennzeichnet durch
die Verfahrensschritte

- Ausfahren der Trittplatte (20) und Ausschwen-
ken des Überfahrschutzelements (28), wobei
die Ausfahrbewegung dann gestoppt wird,
wenn die Frontkontaktfläche (30) einen Wider-
stand kontaktiert, dann Verwenden der Trittplat-
te (20) als Schiebetritt, oder
- Ausfahren der Trittplatte (20) bis zu einer be-
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stimmten Ausfahrweite und Ausschwenken des
Überfahrschutzelements (28), dann Absenken
der Trittplatte (20) auf einen Untergrund bei
gleichzeitigem Einschwenken des Überfahr-
schutzelements (28) und Verwenden der Tritt-
platte (20) als Rampe.

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die bestimmte Ausfahrweite einer
maximalen Ausfahrweite der Trittplatte (20) ent-
spricht.

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die bestimmte Ausfahrweite einer
Zwischenposition zwischen einer vollständig einge-
fahren und der maximalen Ausfahrweite der Tritt-
platte (20) entspricht und dass die Trittplatte (20)
verfahren wird, während die Bodenkontaktfläche
(34) den Untergrund kontaktiert.

12. Verfahren nach einem der Ansprüche 10 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass das Überfahr-
schutzelement (28) mit einem Antrieb der Trittplatte
(20) verbunden ist, ein Kontakt der Frontkontakt-
fläche (30) mit einem Widerstand eine Änderung
des Drehmoments des Antriebs bewirkt und die Än-
derung des Drehmoments als Signal für das Been-
den der Ausfahrbewegung genutzt wird.
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