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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Wagenkasten eines
Schienenfahrzeugs mit einem Längsträger für den Über-
gangsbereich einer Wagenkastenseitenwand zum Wa-
genkastendach eines Schienenfahrzeug-Wagenkas-
tens, wobei an den Längsträger in einfacher Weise ver-
schiedene Wagenkastendachabschnitte angebracht
werden können, und ein Schienenfahrzeug, aufweisend
einen solchen Längsträger, und auch ein Verfahren zur
Herstellung eines Schienenfahrzeug-Wagenkastens mit
verschiedenen Dachabschnitten.
[0002] Schienenfahrzeug-Wagenkästen können so-
wohl gewölbte Dachbereiche, auch bezeichnet als Kon-
turdachbereiche, als auch Flachdachbereiche oder we-
niger steil aufragende Dachbereiche aufweisen. Das
Dachniveau in den Flachdachbereichen ist gegenüber
dem Dachniveau in den gewölbten Dachbereichen ab-
gesenkt. Auf den Flachdachabschnitten sind beispiels-
weise Klimaanlagen, Dachstromabnehmer Energiespei-
cher oder Antriebseinrichtungen angeordnet. Durch die
Anordnung solcher Einrichtungen auf Flachdachberei-
chen wird vermieden, dass diese Einrichtungen über das
Höhenniveau der gewölbten Dachabschnitte herausra-
gen, oder es wird zumindest erreicht, dass sie weniger
weit herausragen.
[0003] Die Flachdachbereiche bei Wagenkästen wur-
den bisher beispielsweise mit einer Dachwanne reali-
siert. Eine solche Dachwanne weist einen horizontalen
oder einen im Wesentlichen horizontalen Boden auf, der
die Dachfläche bildet, und ansteigende Seitenwände. Ei-
ne Dachwanne kann mit einem Konturdach verbunden
werden. Beispielsweise wird in einem Konturdach eine
rechteckige Öffnung geschaffen, in welche eine Dach-
wanne eingeschweißt wird.
[0004] EP 1839989 A2 beschreibt einen Wagenkasten
für Schienenfahrzeuge mit einem abgesenkten Flach-
dachbereich. Zum Einsetzen eines solchen Flachdach-
bereiches wird ein seitlicher Konstruktionskörper, der am
oberen Ende der Seitenwand angeordnet ist, abge-
schnitten, um eine Ansatzstelle für einen wannenförmi-
gen abgesenkten Flachdachbereich zu schaffen. Der
Nachteil einer solchen Lösung liegt darin, dass ein Teil
des seitlichen Konstruktionskörpers abgetrennt werden
muss, um eine Ansatzstelle zum Anfügen eines Flach-
dachbereiches zugänglich zu machen.
[0005] Ein Wagenkasten gemäß der ersten Alternative
des Oberbegriffs des unabhängigen Anspruchs 1 ist be-
kannt aus EP 0 622 285 A1.
[0006] Jürgen Schnaas in ZEV + DET Glas, Ann. 123
(1999) 7/8 Juli/August offenbart einen Obergurt für eine
Straßenbahn. Er besteht aus zwei automatisch versch-
weißten Profilen, in denen unterschiedliche Funktionen
integriert sind, wie z.B. Regenrinne. Befestigungsmögli-
chkeiten für Türantriebe und Kabelkanäle, sowie Ab-
dicht- und Klebeflächen für das Dach, das aus einem
Aluminium Hartschaum-Sandwich hergestellt ist.
[0007] CN 2839055Y offenbart: Eine Fahrzeugkaros-

seriekontruktion, welche umfasst: ein Fahrzeugdach, an
beiden Seiten befindliche Fahrzeugfenster sowie eine
untere Wandplatte, wobei zwischen den Fahrzeugfens-
tern und dem Fahrzeugdach ein Fahrzeugdachseiten-
balken vorgesehen ist. Unterhalb des Fahrzeudaches ist
ein flaches Oberteil zur Montage des Klimatisierungsag-
gregats vorgesehen. An dem unteren Teil der Fahrzeug-
karosserie ist außerdem ein Bodengestell-Randbalken,
ein Bodengestell-Mittelbalken und eine Bodenplatte vor-
gesehen. Der Fahrzeugdach-Seitenbalken, die untere
Wandplatte, der Bodengestell-Randbalken und der Bo-
dengestell- Mittelbalken sind aus Aluminiummaterial her-
gestellt. Bei zumindest einer der Komponenten von vor-
stehend bezeichnetem Fahrzeugdach, flachem Oberteil
und Bodenplatte handelt es sich um Aluminium-Waben-
Verbundplatten.
[0008] US 4,377,058 offenbart eine gebogene Dach-
konstruktion für ein Schienenfahrzeug, bei der sich meh-
rere Dachstützstege quer zwischen gegenüberliegen-
den Wagenseitenwänden in voneinander beabstande-
ten Abständen erstrecken. Diese Stege bieten Unterstüt-
zung für eine Vielzahl von großen Dachplatten, die im
Allgemeinen in einer End-zu-End-Beziehung angeord-
net sind und die Dachfläche definieren. Die Stützstege
weisen nach außen gekrümmte oder gebogene Formen
zwischen ihren gegenüberliegenden Enden auf, so dass
die Dachplatten ähnlich gebogen werden.
[0009] Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung be-
steht darin, das Befestigen unterschiedlicher Dachberei-
che mit einer unterschiedlichen Höhe zu erleichtern, und
insbesondere das Befestigen von Flachdachbereichen
zu erleichtern.
[0010] Als Lösung schlägt die Erfindung einen Wagen-
kasten vor, wie in den beigefügten Patentansprüchen an-
gegeben. Besonders vorteilhafte Ausführungsformen
des Wagenkastens sind in den Unteransprüchen ange-
geben. Ebenfalls angegeben wird ein Schienenfahrzeug-
Wagenkasten mit unterschiedlich hohen Dachbereichen
und ein Verfahren zur Herstellung eines solchen Schie-
nenfahrzeug-Wagenkastens.
[0011] Die Erfindung betrifft einen Wagenkasten mit
einem Längsträger oder alternativ einer nach Anspruch
1.
[0012] Im Sprachgebrauch dieser Beschreibung ent-
spricht die "Wagenkasteninnenseite" der Wagenkaste-
ninnenseite einer Seitenwand oder einer gedachten Ver-
längerung einer Seitenwand nach oben. Der Begriff "in
Richtung Wagenkasteninnenseite" bedeutet nicht zwin-
gend, dass eine Ansatzstelle oder ein nachfolgend noch
beschriebener Vorsprung in den Innenraum des Wagen-
kastens zeigt, denn dies ist zumindest nicht der Fall,
wenn an die Ansatzstelle oder den Vorsprung ein Dach-
abschnitt angesetzt ist. Der Begriff "in Richtung Wagen-
kasteninnenseite" bedeutet also nicht zwingend "in Rich-
tung Wageninnenraum". Zur Verdeutlichung dienen die
folgenden Beispiele: Ist der Längsträger über einer in
Fahrtrichtung rechten Seitenwand angeordnet, so be-
deutet der Begriff "in Richtung Wagenkasteninnenseite",
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dass die zweite Ansatzstelle in Fahrtrichtung nach links
weist. Ist der Längsträger über einer in Fahrtrichtung lin-
ken Seitenwand angeordnet, so bedeutet der Begriff "in
Richtung Wagenkasteninnenseite", dass die zweite An-
satzstelle in Fahrtrichtung nach rechts weist. Entspre-
chendes gilt für eine erste Ansatzstelle oder einen (nach-
folgend beschriebenen) ersten oder zweiten Vorsprung,
sofern diese in ihrer Ausrichtung mit Bezug auf eine Wa-
genkasteninnenseite definiert sind. Eine weitere Erläu-
terung der Wagenkasteninnenseite und Wagenkasten-
ausßenseite wird in der Figurenbeschreibung gegeben.
[0013] Der Längsträger ist ein tragendes Element des
Wagenkastens und verläuft in Wagenlängsrichtung zwi-
schen Seitenwand und Dach. Anders ausgedrückt ist er
im Übergangsbereich von der Seitenwand zum Dach an-
geordnet. Ein erfindungsgemäßer Träger wird auch als
Obergurt bezeichnet. Der Längsträger kann ein Teil ei-
nes Wagenkastens in Integralbauweise sein bzw. für ei-
nen Wagenkasten in Integralbauweise bestimmt sein.
[0014] Nach einer grundlegenden Idee der Erfindung
weist der Längsträger eine Ansatzstelle auf, an der ein
erster Dachabschnitt angesetzt und angebracht werden
kann, beispielsweise ein nach oben gewölbter Dachab-
schnitt, und eine weitere Ansatzstelle, an der ein zweiter
Dachabschnitt, beispielsweise ein Flachdachabschnitt
angesetzt und angebracht werden kann. Dadurch kön-
nen je nach Bedarf an den Längsträger verschiedene
Dachabschnitte angebracht werden und innerhalb des
gleichen Schienenfahrzeugwagens werden abwech-
selnd verschiedene Dachabschnitte geschaffen. Mit dem
"ersten Dachabschnitt" und dem "zweiten Dachab-
schnitt" sind verschiedene Dachtypen gemeint, die in
Wagenlängsrichtung aufeinander folgend am Längsträ-
ger angeordnet werden können. Der Unterschied zwi-
schen dem erwähnten ersten Dachabschnitt und dem
erwähnten zweiten Dachabschnitt besteht insbesondere
darin, dass der erste Dachabschnitt nach oben über den
zweiten Dachabschnitt hinausragt. Dies bedeutet insbe-
sondere, dass der erste Dachabschnitt an seinem höchs-
ten Punkt höher ist als der zweite Dachabschnitt. Ein
weiterer Unterschied besteht darin, dass vorzugsweise
nur der zweite Dachabschnitt zur Anbringung von Vor-
richtungen, beispielsweise Klimaanlagen, Energiespei-
chern, Antriebseinrichtungen oder Dachstromabneh-
mern, vorgesehen ist, nicht jedoch der erste Dachab-
schnitt. Die Querschnittform eines Daches oder eines
Dachabschnitts kann in seinem Verlauf in Wagenlängs-
richtung variieren.
[0015] Wenn der Längsträger in den Wagenkasten
eingebaut ist, so erstreckt er sich in Längsrichtung des
Wagenkastens, und vorzugsweise über die gesamte
Länge des Wagenkastens. Die genannten Ansatzstellen
für die Seitenwand und die ersten und zweiten Dachab-
schnitte erstrecken sich über die gesamte Länge des Trä-
gers, vorzugsweise über die gesamte Länge des Wa-
genkastens. Insbesondere ist die Querschnittsform des
Längsträgers über die gesamte Länge im Wesentlichen
gleich. Die Oberflächen, die die Ansatzstellen definieren,

weisen daher insbesondere über die gesamte Länge die
gleiche Breite und ggf. das gleiche Querschnittsprofil auf.
[0016] Der erfindungsgemäße Längsträger ist einstü-
ckig gefertigt, beispielsweise als Strangpressprofil, und
erstreckt sich in Wagenkastenlängsrichtung vorzugswei-
se vom vorderen Ende des Wagenkastens bis zum hin-
teren Ende des Wagenkastens. Besonders bevorzugt ist
der Längsträger ein Strangpressprofil aus Metall, beson-
ders bevorzugt aus Aluminium oder einer Aluminiumle-
gierung. Besonders bevorzugt ist der Längsträger ein ex-
trudiertes Profil mit einer Hohlkammerstruktur, insbeson-
dere aus Aluminium, wobei die Kammern durch in Längs-
richtung verlaufende Wände getrennt sein können.
[0017] Der Vorteil des erfindungsgemäßen Längsträ-
gers liegt darin, dass an ihm zur Anbringung verschie-
dener Dachabschnitte keine mechanische Bearbeitung
vorgenommen werden muss. Über seine gesamte Län-
ge, vorzugsweise die gesamte Wagenlänge, kann der
Längsträger gleich gestaltet sein und auch gleich gestal-
tet bleiben, unabhängig davon, ob an ihm ein erster oder
ein zweiter Dachabschnitt angebracht ist oder wird. Es
stehen die vorhandenen, wahlweise die erste und zweite
Ansatzstelle zur Verfügung. Nach Anbringen eines ers-
ten Dachabschnitts an der ersten Ansatzstelle kann die
nicht genutzte zweite Ansatzstelle in diesem Abschnitt
am Träger verbleiben, und nach Anbringen eines zweiten
Dachabschnitts an der zweiten Ansatzstelle kann die
nicht genutzte erste Ansatzstelle in diesem Abschnitt am
Träger verbleiben.
[0018] An der nach unten oder schräg nach unten zei-
genden dritten Ansatzstelle kann eine Wagenkastensei-
tenwand an den Längsträger angesetzt und mit dem
Längsträger verbunden werden. Ein erfindungsgemäßer
Längsträger wird insbesondere sowohl über der in Fahrt-
richtung rechten als auch der in Fahrtrichtung linken Sei-
tenwand eines Wagenkastens angeordnet. Die Längs-
träger sind spiegelbildlich zueinander angeordnet, bezo-
gen auf eine zwischen den Seitenwänden angeordnete
Symmetrieebene. Die verschiedenen Dachabschnitte
erstrecken sich insbesondere jeweils von Längsträger
zu Längsträger und überspannen damit den Zwischen-
raum zwischen den Seitenwänden. Im fertiggestellten
Wagenkasten sind die Längsträger im Übergangsbe-
reich von Seitenwand zum Dach des Wagenkastens an-
geordnet.
[0019] Querversteifungselemente, die sich jeweils
guer durch den Wagenkasten erstrecken und an der
zweiten Ansatzstelle eines Längsträgers und der zweiten
Ansatzstelle eines weiteren Längsträgers auf der ande-
ren Seite des Wagenkastens befestigt sind, sind bei-
spielsweise an Stellen des Wagenkastens anbringbar,
beispielsweise durch Schweißen, an denen sich ein ers-
ter Dachabschnitt befindet und an denen die zweiten An-
satzstellen der Längsträger zu beiden Seiten (rechts und
links) des Wagenkastens nicht zur Anbringung eines
zweiten Dachabschnittes genutzt sind. Ein Querverstei-
fungselement erstreckt sich in diesem Fall unterhalb ei-
nes ersten Dachabschnitts von der zweiten Ansatzstelle
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eines Längsträgers auf der einen Seite des Wagenkas-
tens bis zur zweiten Ansatzstelle eines Längsträgers auf
der anderen Seite des Wagenkastens. Vorzugsweise be-
steht das Querversteifungselement aus Metall, vorzugs-
weise Aluminium Durch die Anbringung solcher Quer-
versteifungselemente kann das Schwingungsverhalten
des Wagenkastens verbessert werden, insbesondere
bei Wagenkästen, deren andere Teile auch in Alumini-
um-Integralbauweise gefertigt sind.
[0020] Vorzugsweise ist der erste Dachabschnitt ein
nach oben gewölbter Dachabschnitt. Ein gewölbter
Dachabschnitt wird in dieser Beschreibung auch als
"Konturdach" oder "Bogendach" bezeichnet. Der Begriff
"gewölbt" schließt alle denkbaren Krümmungsradien und
Bogenformen ein. Auch kann der Krümmungsradius va-
riieren und/oder kann das Querschnittsprofil abgewinkelt
sein. Betrachtet man einen Wagenkasten im Quer-
schnitt, so verläuft das Konturdach z.B. ausgehend von
der rechten (oder, in umgekehrter Betrachtung, linken)
Seitenwand nach oben, erreicht an einem beliebigen
Punkt zwischen der rechten und der linken Seitenwand
einen höchsten Punkt, einen höchsten Bereich oder
höchste Punkte, und verläuft zur linken oder, in umge-
kehrter Betrachtung, rechten) Seitenwand hin wieder ab-
wärts. Vorzugsweise ist das Konturdach spiegelsymme-
trisch zu einer auf halber Strecke zwischen den Seiten-
wänden angenommenen Symmetrieebene. Auch der
zweite Dachabschnitt kann ein nach oben gewölbter
Dachabschnitt sein, der aber insbesondere den zweiten
Dachabschnitt nicht nach oben überragt.
[0021] In einer weiteren Variante ist der erste Dachab-
schnitt ein Dachabschnitt mit einem horizontal verlaufen-
den Plateau, das höher angeordnet ist als die Seitenrän-
der des ersten Dachabschnitts, die mit der ersten An-
satzstelle verbunden sind. Auch der zweite Dachab-
schnitt kann ein horizontal verlaufenden Plateau aufwei-
sen, das höher angeordnet ist als die Seitenränder des
zweiten Dachabschnitts, die an der zweiten Ansatzstelle
angebracht sind, solange der erste Dachabschnitt den
zweiten Dachabschnitt nach oben überragt.
[0022] Vorzugsweise ist der zweite Dachabschnitt ein
horizontal oder im Wesentlichen horizontal verlaufender
Dachabschnitt. Ein solcher Dachabschnitt wird in dieser
Beschreibung auch als "Flachdach" bezeichnet. Be-
trachtet man einen Wagenkasten im Querschnitt, so ver-
läuft das Flachdach zwischen der rechten und linken Sei-
tenwand horizontal oder im Wesentlichen horizontal. Das
an den zweiten Vorsprung des Längsträgers angebrach-
te Flachdach muss nicht in jedem Fall exakt horizontal
verlaufen, was mit dem Begriff "im Wesentlichen" aus-
gedrückt ist. Ein solches Dach kann ausgehend von bei-
den Wagenkastenseitenwänden in Richtung Wagenka-
stenmitte einen leichten Neigungswinkel, insbesondere
von zu 5° zur Horizontalen aufweisen, wobei das Dach
von beiden Wagenkastenseitenwänden aus nach oben
oder von beiden Wagenkastenseitenwänden aus nach
unten abgewinkelt sein kann. Die abgewinkelten Dach-
bereiche eines solchen zweiten Dachabschnitts treffen

bei gleichem Neigungswinkel in der Mitte des Wagen-
kastens aufeinander.
[0023] Am meisten bevorzugt ist der zweite Dachab-
schnitt ein horizontal verlaufendes Flachdach, das auf
der kürzesten Strecke von der zweiten Ansatzstelle eines
Längsträgers auf der einen Seite des Wagenkastens
(beispielsweise der linken Seite des Wagenkastens) zur
zweiten Ansatzstelle eines Längsträgers auf der anderen
Seite des Wagenkastens (beispielsweise der rechten
Seite des Wagenkastens) verläuft.
[0024] Die Verbindungen zwischen den Dachab-
schnitten und dem Längsträger sowie der Seitenwand
und dem Längsträger sind vorzugsweise Fügeverbin-
dungen, die ein Erwärmen der zu fügenden Teile erfor-
dern. Am meisten bevorzugt ist eine Schweiß- oder Löt-
verbindung. Denkbar sind prinzipiell aber auch andere
Fügetechniken, wie beispielsweise Kleben oder Nieten.
[0025] Die Ansatzstellen des Längsträgers weisen vor-
zugsweise profilierte Oberflächen auf, an denen die vor-
gesehenen Dachanschnitte des Wagenkastens ange-
setzt werden können. Ein Bespiel ist eine vorspringende
Lippe. Im Fall der ersten Ansatzstelle dient die profilierte
Oberfläche zum Ansetzen eines ersten Dachabschnitts.
Im Fall der zweiten Ansatzstelle dient die profilierte Ober-
fläche zum Ansetzen eines zweiten Dachabschnitts.
Dachabschnitte können an ihrem Rand ebenfalls eine
profilierte Oberfläche aufweisen, die zu einer profilierten
Oberfläche an einer Ansatzstelle in ihrer Form komple-
mentär ist. Nach Ansetzen eines Dachabschnitts an die
Ansatzstellen kann eine Fügeverbindung zwischen dem
Längsträger und dem Dachabschnitt hergestellt werden,
vorzugsweise eine Schweißverbindung.
[0026] In einer speziellen Ausführungsform weist die
erste Ansatzstelle eine hervorstehende Lippe auf, auf die
ein erster Dachabschnitt gelegt werden kann und die
durch eine Schweißverbindung mit dem ersten Dachab-
schnitt verbunden werden kann. In einer anderen spezi-
ellen Ausführungsform weist die zweite Ansatzstelle eine
hervorstehende Lippe auf, auf die ein zweiter Dachab-
schnitt gelegt werden kann und die durch eine
Schweißverbindung mit dem zweiten Dachabschnitt ver-
bunden werden kann.
[0027] Die Vorsprünge und der untere Abschnitt er-
strecken sich insbesondere über die gesamte Länge des
Trägers in Wagenlängsrichtung oder zumindest über ei-
nen Längsabschnitt, in dem verschiedene Dachabschnit-
te am Längsträger befestigt werden. Der untere Abschnitt
weist im Querschnitt des Längsträgers vorzugsweise ei-
ne größere Querschnittsfläche auf als jeder der Vor-
sprünge. Alternativ oder zusätzlich ist die Breite des un-
teren Abschnitts vorzugsweise größer als die Breite der
Vorsprünge. Die Breite wird in einer Richtung quer zur
Längsrichtung bestimmt. Der untere Abschnitt ist im zu-
sammengebauten Zustand des Wagenkastens über der
Seitenwand angeordnet. Die Seitenwand ist an der drit-
ten Ansatzstelle an den unteren Abschnitt angebracht.
Die dritte Ansatzstelle befindet sich vorzugsweise am un-
teren Ende des unteren Abschnitts. Es ist auch möglich,
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dass Seitenwand und Längsträger ein integrales Teil bil-
den.
[0028] Die Ansatzstelle für den ersten Dachabschnitt
befindet sich am Ende des ersten Vorsprungs und die
Ansatzstelle für den zweiten Dachabschnitt befindet sich
am Ende des zweiten Vorsprungs. Dadurch kann je nach
Bedarf an den ersten Vorsprung des Längsträgers ein
erster Dachabschnitt angebracht werden und an den
zweiten Vorsprung des Längsträgers ein zweiter Dach-
abschnitt, sodass verschiedene Dachabschnitte an ei-
nem Wagenkasten geschaffen werden können.
[0029] Bei diesem speziellen Längsträger ist im Fall
einer Fügeverbindung durch Schweißen die
schweißtechnische Zugänglichkeit zu jedem der Vor-
sprünge gegeben, ohne dass der jeweils nicht benötigte
Vorsprung abgetrennt werden muss. Dies bedeutet z.B.,
dass der zweite Vorsprung am Längsträger in einem
Längsabschnitt ungenutzt bleiben kann, wenn in dem
Längsabschnitt an den ersten Vorsprung ein erster Dach-
abschnitt angeschweißt wird und umgekehrt.
[0030] Wenn ein zweiter Dachabschnitt anbracht wird,
verbleibt somit insbesondere der senkrecht nach oben
oder schräg nach oben zeigende erste Vorsprung des
Längsträgers stehen. Er kann als seitliche Abschirmung
für auf dem zweiten Dachabschnitt angebrachte Vorrich-
tungen, beispielsweise Klimaanlagen, Energiespeicher,
Antriebseinrichtungen oder Dachstromabnehmer, die-
nen und solche Vorrichtungen oder deren Befestigungs-
stellen ganz oder teilweise verdecken. Neben einer Ab-
schirmung gegen Einwirkungen von der Seite, wie bei-
spielsweise Staub und Dreck, kann der erste Vorsprung
auch die Funktion eines Sichtschutzes ausüben. Wenn
die optische Verkleidung oder Abschirmung von Vorrich-
tungen auf einem zweiten Dachabschnitt nicht erforder-
lich ist, kann der erste Vorsprung auch selbst als Befes-
tigungsstelle für Vorrichtungen dienen.
[0031] Außerdem kann der erste Vorsprung im Bereich
eines zweiten Dachabschnitts, insbesondere im Bereich
eines Flachdachabschnitts als seitliche Dachbegren-
zung dienen, die einen Übertritt von Wasser über die
Dachkante verhindert. So kann der erste Vorsprung im
Bereich eines Flachdachabschnitts beispielsweise ver-
hindern, dass Regenwasser oder Wasser aus einer auf
dem Flachdach angebrachten Klimaanlage über die Sei-
tenränder des Daches den Wagenkasten herunterläuft.
Neben der Funktion als Begrenzung kann der erste Vor-
sprung auch selbst der Ableitung von Wasser dienen,
wie weiter unten erläutert.
[0032] Vorzugsweise ist der zuvor beschriebene spe-
ziell ausgeführte Längsträger ein Strangpressprofil aus
Metall, besonders bevorzugt aus Aluminium. Besonders
bevorzugt ist der Längsträger ein extrudiertes Profil mit
einer Hohlkammerstruktur, insbesondere aus Alumini-
um. Vorzugsweise kann ein solches Profil einen äußeren
(in Bezug auf das Innere des Wagenkastens) und einen
inneren plattenförmigen Bereich aufweisen, die durch
zusätzliche Kammerwände verbunden sind. Jeder Vor-
sprung sowie der untere Abschnitt des erfindungsgemä-

ßen Längsträgers kann einen äußeren und einen inneren
plattenförmigen Bereich aufweisen, die durch zusätzli-
che Kammerwände miteinander verbunden sind. Eben-
so können die Vorsprünge aber auch aus einer einzigen
Kammer eines Hohlkammerprofils gebildet sein. An ih-
rem Ende sind die Vorsprünge vorzugsweise geschlos-
sen, beispielsweise durch eine Querwand.
[0033] In einer speziellen Ausführungsform des
Längsträgers weist der erste Vorsprung in seinem Inne-
ren einen Entwässerungskanal auf. Der Entwässerungs-
kanal dient der Ableitung von Wasser von einem Dach-
abschnitt, vorzugsweise von einem zweiten Dachab-
schnitt. Vorzugweise erstreckt sich der Entwässerungs-
kanal in Wagenlängsrichtung. Ein sich in Wagenlängs-
richtung erstreckender Entwässerungskanal kann sich
über die gesamte Länge des ersten Vorsprungs erstre-
cken oder nur entlang eines Teiles des Vorsprungs. Der
erste Vorsprung weist mindestens eine Zuflussöffnung
und mindestens eine Abflussöffnung auf, zwischen de-
nen sich der Entwässerungskanal erstreckt. Die Zuflus-
söffnung(en) ist vom zweiten Dachabschnitt aus zugäng-
lich, beispielsweise indem sie auf der Seite des Vor-
sprungs angeordnet ist, die dem zweiten Dachabschnitt
zugewandt ist. Die Abflussöffnung kann an verschiede-
nen Stellen angeordnet sein, beispielsweise an einem
längsseitigen Ende des Vorsprungs, welches am in
Fahrtrichtung vorderen Ende oder am hinteren Ende ei-
nes Wagenkastens angeordnet ist. An der Abflussöff-
nung kann ein Stutzen oder ein Abflussrohr angebracht
sein.
[0034] Die soeben beschriebene Ausführungsform ist
besonders vorteilhaft mit einer Ausführungsform kombi-
nierbar, bei der der erste Vorsprung aus einer oder meh-
reren Kammern eines Hohlkammerprofils gebildet ist.
Dann dient eine solche Kammer als Entwässerungska-
nal.
[0035] Die Dimensionierung der Vorsprünge kann
grundsätzlich frei gewählt werden.
[0036] Die Länge eines Vorsprungs wird durch die Län-
ge des Längsträgers in Wagenlängsrichtung definiert.
Die Tiefe eines Vorsprungs entspricht seiner Erstre-
ckung von einer Basis des Längsträgers, im speziellen
vom unteren Abschnitt, bis zu seinem freistehenden En-
de.
[0037] In einer Querschnittsansicht (quer zur Längs-
richtung des Wagenkastens) durch den Längsträger be-
trachtet kann das Verhältnis der Breite zur Tiefe der Vor-
sprünge unabhängig voneinander, größer als 1 sein oder
es kann kleiner als 1 sein. Die Breite eines Vorsprungs
kann in Tiefenrichtung variieren. Beispielsweise kann
sich zumindest einer der Vorsprünge in Richtung seines
freien Endes verjüngen.
[0038] An ihren Enden weisen die Vorsprünge vor-
zugsweise eine profilierte Oberfläche auf, an welcher die
dafür vorgesehenen Bauteile des Wagenkastens ange-
setzt werden können. Im Fall des ersten Vorsprungs
dient die profilierte Oberfläche zum Ansetzen eines ers-
ten Dachabschnitts. Im Fall des zweiten Vorsprungs
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dient die profilierte Oberfläche zum Ansetzen eines zwei-
ten Dachabschnitts. Die Dachabschnitte können an ih-
rem Rand eine profilierte Oberfläche aufweisen, die zu
einer profilierten Oberfläche am Ende eines zugehörigen
Vorsprungs in ihrer Form komplementär ist. Nach Anset-
zen eines Dachelements kann eine Fügeverbindung zwi-
schen dem Ende des betreffenden Vorsprungs und dem
Dachelement hergestellt werden, vorzugsweise eine
Schweißverbindung.
[0039] In einer speziellen Ausführungsform weist der
erste Vorsprung an seinem freien Ende eine hervorste-
hende Lippe auf, auf die ein erster Dachabschnitt gelegt
werden kann und die durch eine Schweißverbindung mit
dem ersten Dachabschnitt verbunden werden kann. Bei
dieser Ausführungsform weist vorzugsweise auch der
erste Dachabschnitt an seinem Ende, welches mit dem
freien Ende des ersten Vorsprungs verbunden wird, eine
hervorstehende Lippe auf, die beim Auflegen des Dach-
abschnitts auf die Lippe des Vorsprungs auf den ersten
Vorsprung gelegt wird, und die ihrerseits über eine
Schweißverbindung an den ersten Vorsprung gefügt
werden kann. Zur Schaffung einer ebenen Verbindungs-
stelle kann der erste Vorsprung an der Kontaktstelle zur
aufliegenden Lippe des ersten Dachabschnitts eine Ver-
tiefung aufweisen, in welche die Lippe des ersten Dach-
abschnitts eingelegt wird und sich einpasst.
[0040] In einer anderen speziellen Ausführungsform
weist der zweite Vorsprung an seinem freien Ende eine
hervorstehende Lippe auf, auf die ein zweiter Dachab-
schnitt gelegt werden kann und die durch eine
Schweißverbindung mit dem zweiten Dachabschnitt ver-
bunden werden kann. Bei dieser Ausführungsform weist
vorzugsweise auch der zweite Dachabschnitt an seinem
Ende, welches mit dem freien Ende des zweiten Vor-
sprungs verbunden wird, eine hervorstehende Lippe auf,
die beim Auflegen des Dachabschnitts auf die Lippe des
Vorsprungs auf den zweiten Vorsprung gelegt wird, und
die ihrerseits über eine Schweißverbindung an den zwei-
ten Vorsprung gefügt werden kann. Zur Schaffung einer
ebenen Verbindungsstelle kann der zweite Vorsprung an
der Kontaktstelle zur aufliegenden Lippe des zweiten
Dachabschnitts eine Vertiefung aufweisen, in welche
sich die Lippe des zweiten Dachabschnitts einpasst.
[0041] Der untere Abschnitt des Längsträgers kann bei
der dritten Ansatzstelle beispielsweise zwei gegenüber-
liegende, zur Innenseite des unteren Abschnitts zuein-
ander abknickende Lippen aufweisen, an denen zwei
vom Ende eines Seitenwandelements hervorstehende
Lippen anliegen und wobei an den Übergangsstellen der
aneinander anliegenden Lippen eine Schweißverbin-
dung zwischen der Seitenwand und dem Längsträger
ausgeführt werden kann.
[0042] Der erste Vorsprung des Längsträgers kann
senkrecht nach oben oder schräg nach oben verlaufen.
"Schräg nach oben" bedeutet, dass der erste Vorsprung
im Querschnitt (quer zur Längsrichtung des Wagenkas-
tens) zur Wageninnenseite hin ansteigt. Der erste Vor-
sprung kann in gerader Richtung oder gekrümmt zu sei-

nem freien Ende verlaufen. Der Vorsprung kann auch
auf einer Seite (innen oder außen) gerade und auf der
anderen Seite (innen oder außen) gekrümmt sein. Die
Krümmung kann an die Krümmung des Konturdachs an-
schließen. Besonders bevorzugt erstreckt sich der erste
Vorsprung schräg nach oben.
[0043] Ein bevorzugter Winkel der geradlinigen Erstre-
ckung des ersten Vorsprungs zu einer gedachten hori-
zontalen Linie beträgt insbesondere 20° bis 70°. An ei-
nem schräg nach oben verlaufenden Vorsprung ist vor-
teilhaft ein erster Dachabschnitt anbringbar, der an sei-
nen seitlichen Enden schräg nach unten verläuft. Insbe-
sondere sind der Winkel des schräg noch oben verlau-
fenden ersten Vorsprungs und der Winkel des Verlaufs
des Dachabschnitts an seinem Ende jeweils zur Horizon-
talen identisch.
[0044] Der zweite Vorsprung weist zur Wagenkaste-
ninnenseite. Er verläuft im Querschnitt (quer zur Längs-
richtung des Wagenkastens) vorzugsweise horizontal
oder im Wesentlichen horizontal. Der zweite Vorsprung
kann gerade oder gekrümmt zu seinem freien Ende ver-
laufen, wobei die gerade Form bevorzugt ist. Im Wesent-
lichen horizontal bedeutet mit Bezug auf den zweiten
Vorsprung, dass er zu einer gedachten horizontalen Linie
um bis zu 10° nach oben ansteigend oder um bis zu 10°
nach unten abfallend verlaufen kann.
[0045] Erfindungsgemäß ragt der zweite Vorsprung
über den ersten Vorsprung in horizontaler Richtung in
Richtung Wagenkasteninnenseite hinaus. Dies bedeutet
anders ausgedrückt, dass von oben auf den längsträger
gesehen das freie Ende des zweiten Vorsprungs sichtbar
ist und nicht vom ersten Vorsprung verdeckt wird. Hieibei
ist eine besonders gute schweißtechnische Zugänglich-
keit des zweiten Vorsprungs von oben gegeben, denn
die Schweißstelle wird nicht durch den ersten Vorsprung
verdeckt.
[0046] In einer speziellen Variante sind im Querschnitt
betrachtet die Tiefe des ersten Vorsprungs und die Tiefe
des zweiten Vorsprungs so bemessen, dass eine ge-
dachte Verbindungslinie vom freien Ende des ersten Vor-
sprungs zum freien Ende des zweiten Vorsprungs mit
der Horizontalen einen Winkel von 40° bis 50° bildet. Das
freie Ende ist im Fall einer vorspringenden Lippe durch
deren freies Ende definiert. Andernfalls befindet sich am
freien Ende z.B. eine Außenwand eines Hohlkammer-
profils.
[0047] Der Vorteil dieser Ausführungsform liegt darin,
dass das freie Ende des ersten Vorsprungs als Führung
für einen Schweißbrenner genutzt werden kann, wenn
an den zweiten Vorsprung ein zweiter Dachabschnitt an-
geschweißt wird. Der Schweißbrenner, insbesondere
sein Brennerohr, wird dabei an dem freien Ende des ers-
ten Vorsprungs abgestützt oder angelehnt und die Bren-
neröffnung des Schweißbrenners auf das freie Ende des
zweiten Vorsprungs ausgerichtet, an welchem der anzu-
fügende zweite Dachabschnitt anliegt. Ein so ausgerich-
teter Schweißbrenner kann in Wagenlängsrichtung am
freien Ende des ersten Vorsprungs entlanggeführt wer-
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den und eine Schweißnaht zwischen dem freien Ende
des zweiten Vorsprungs und dem anliegenden Flach-
dachteil kann erzeugt werden. Bei diesem Vorgang bleibt
der Schweißbrenner optimal ausgerichtet, insbesondere
optimal zur Schaffung einer Überlappnaht zwischen
zweitem Vorsprung und dem zweiten Dachabschnitt.
[0048] In noch einer Ausführungsform weist der zweite
Vorsprung des Längsträgers an seiner Unterseite ein Be-
festigungsmittel zur Befestigung einer Innenverkleidung
oder anderweitiger Bauteile oder Baugruppen auf. In die-
ser Ausführungsform hat der zweite Vorsprung des
Längsträgers eine Doppelfunktion, nämlich die Funktion
als Anschlussstelle für einen zweiten Dachabschnitt und
die Funktion einer Befestigungsstelle, z.B. für eine In-
nenverkleidung, beispielsweise Innenraumdecken, oder
anderweitige Bauteile, wie z.B. Kabelkanäle und Ele-
mente von Klimaanlagen.
[0049] Ein bevorzugtes Beispiel für ein Befestigungs-
mittel ist eine Befestigungsschiene, insbesondere eine
C-Profil-Schiene. Das Befestigungsmittel kann ein am
zweiten Vorsprung befestigtes Befestigungsmittel sein,
oder das Befestigungsmittel kann als integraler Teil des
zweiten Vorsprungs gefertigt sein, beispielsweise als Be-
reich des Strangpressprofils.
[0050] Zuvor beschriebene Längsträger können mit ei-
nem oder mehreren ersten und/oder zweiten Dachab-
schnitten zu einem Bauteil verbunden sein, das als Mon-
tageeinheit bzw. vormontierten Baugruppe beim Bau von
Wagenkästen eingesetzt wird. Somit betrifft die Erfin-
dung auch ein Bauteil für einen Schienenfahrzeug-Wa-
genkasten, aufweisend oder bestehend aus zuvor be-
schriebenen Längsträgern und einem oder mehreren an
den Längsträgern angebrachten ersten und/oder zwei-
ten Dachabschnitten.
[0051] Die Erfindung betrifft aber auch ein Bauteil für
einen Schienenfahrzeugwagenkasten, umfassend einen
zuvor beschriebenen Längsträger und eine mit dem Trä-
ger verbundene Seitenwand. Bei diesem Gegenstand ist
eine Seitenwand mit einem separat hergestellten Längs-
träger zu einer Montageeinheit bzw. vormontierten Bau-
gruppe verbunden.
[0052] In noch einem weiteren Aspekt betrifft die Er-
findung ein Schienenfahrzeug, das einen Wagenkasten
aufweist wie zuvor beschrieben. Bevorzugte Schienen-
fahrzeuge sind Metros, Nahverkehrszüge, Fernver-
kehrszüge, Hochgeschwindigkeitszüge und Straßen-
bahnen. Besonders bevorzugt sind Schienenfahrzeuge
in Integralbauweise.
[0053] Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren zur
Herstellung eines Schienenfahrzeug-Wagenkastens
nach Anspruch 7.
[0054] Eingesetzt werden kann in dem Verfahren ein
Längsträger wie bereits oben beschrieben,
einschließlich aller speziellen und bevorzugten Ausfüh-
rungsformen. Erfindungsgemäße Längsträger können in
Schritt a) des Verfahrens als Träger auf der zur Fahrt-
richtung rechten und auf der linken Seite des Wagenkas-
tens eingesetzt werden.

[0055] In einer Variante des Verfahrens wird beim Fü-
gen des einen oder der mehreren ersten Dachabschnitte
an die erste Ansatzstelle, insbesondere an einen ersten
Vorsprung, eine Fügevorrichtung, insbesondere ein
Schweißbrenner, an der zweiten Ansatzstelle, insbeson-
dere an einem zweiten Vorsprung, entlanggeführt.
[0056] In einer weiteren Variante des Verfahrens wird
beim Fügen des einen oder der mehreren zweiten Dach-
abschnitte an die zweite Ansatzstelle, insbesondere an
einen zweiten Vorsprung, eine Fügevorrichtung, insbe-
sondere ein Schweißbrenner, an der ersten Ansatzstelle,
insbesondere an einem ersten Vorsprung, entlangge-
führt.
[0057] Der herzustellende Wagenkasten weist min-
destens einen ersten Dachabschnitt und mindestens ei-
nen zweiten Dachabschnitt auf. Die Anordnung der
Dachabschnitte kann prinzipiell beliebig gewählt werden
und es können mehrere erste Dachabschnitte vorhanden
sein, die sich mit einem zweiten oder mit mehreren zwei-
ten Dachabschnitten abwechseln. Es ist auch möglich,
zumindest einen dritten Dachabschnitt an der ersten oder
zweiten Ansatzstelle mit dem Längsträger zu verbinden.
In einer speziellen Ausführungsform eines Wagenkas-
tens sind Flachdachabschnitte am vorderen und hinteren
Wagenkastenende vorgesehen und dazwischen ein
Konturdachabschnitt. Die Fügeschritte des Verfahrens
werden vorzugsweise durch eine Fügetechnik durchge-
führt, die eine Erwärmung der zu fügenden Bauteile er-
fordert. Besonders bevorzugt ist eine Schweißverbin-
dung oder eine Lötverbindung. Denkbar sind aber auch
Niet- oder Klebeverbindungen.
[0058] Zwischen einem ersten Dachabschnitt und ei-
nem zweiten Dachabschnitt kann eine Öffnung vorhan-
den sein wenn der erste Dachabschnitt an der Über-
gangsstelle nicht bereits einen Giebel aufweist. In einem
optionalen weiteren Schritt des Verfahrens werden Öff-
nungen zwischen ersten Dachabschnitten und zweiten
Dachabschnitten verschlossen. Beispielsweise kann ein
Giebelelement, wie beispielsweise ein Blech oder ein
passend geformtes Hohlprofil, in die Öffnung eingesetzt
und an der Oberkante mit dem Rand des ersten Dach-
abschnitts und an der Unterkante mit dem Rand des
zweiten Dachabschnitts verbunden werden, vorzugswei-
se durch eine Fügeverbindung, insbesondere durch
Schweißen.
[0059] Ausführungsbeispiele der Erfindung werden
nun unter Bezugnahme auf die beigefügten Zeichnungen
beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1a, 1b den Wagenkasten eines Schienenfahr-
zeugs in zwei verschiedenen Perspekti-
ven,

Fig. 2 einen Querschnitt durch den Wagenkas-
ten der Fig. 1b entlang der Linie I-I,

Fig. 3 eine Vergrößerung des Ausschnittes X
aus der Fig. 2, worin ein Längsträger mit
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einem angefügten Konturdach gezeigt ist,

Fig. 4 einen vergrößerten Ausschnitt aus der
Fig. 3, der den Übergang von Längsträger
zum Konturdach zeigt,

Fig. 5a, 5b die Herstellung einer Schweißverbindung
zwischen Konturdach und Längsträger,

Fig. 6 einen Querschnitt durch den Wagenkas-
ten der Fig. 1b entlang der Linie II-II,

Fig. 7 eine Vergrößerung des Ausschnitts Y aus
der Fig. 6, wobei ein Längsträger mit ei-
nem angefügten Flachdach gezeigt ist,

Fig. 8 einen Ausschnitt aus der Fig. 7, der den
Übergang von einem Längsträger zu ei-
nem Flachdach zeigt,

Fig. 9 die Herstellung einer Schweißverbindung
zwischen einem Längsträger und einem
Flachdachelement,

Fig. 10 einen Längsträger im Bereich eines Flach-
daches, wobei der erste Vorsprung einen
Entwässerungskanal aufweist.

[0060] Die Fig. 1a und 1b zeigen einen Schienenfahr-
zeug-Wagenkasten 1, wobei die Fig. 1a eine Ansicht von
schräg oben und die Fig. 1b eine Ansicht von der Seite
zeigt. Der Wagenkasten weist eine Kopfstruktur auf, die
in der Abbildung am rechten Ende des Wagenkastens
angeordnet ist und der Blick fällt bei beiden Abbildungen
auf die rechte Seitenwand 2. Der Wagenkasten weist am
vorderen und am hinteren Ende ein horizontal verlaufen-
des Wagenkastendach 3 als zweiten Dachabschnitt
(Flachdach) auf. Dazwischen ist ein gewölbtes Wagen-
kastendach 4 (Konturdach) als erster Dachabschnitt an-
geordnet. Außerdem zeigen die Fig. 1a und 1b Fenster-
ausschnitte 5 und Türausschnitte 6 in der Seitenwand.
Zwischen dem Konturdach 4 und den Flachdächern 3 ist
eine Öffnung 7 vorhanden.
[0061] Die Fig. 2 zeigt einen Querschnitt durch den
Wagenkasten der Fig. 1b entlang der Linie I-I. Es handelt
sich um einen Querschnitt durch den Bereich des Wa-
genkastens, in dem ein Konturdach angeordnet ist. Ge-
zeigt sind die rechte Wagenkastenseitenwand 2, die linke
Wagenkastenseitenwand 8, der Wagenkastenboden 9
und das Konturdach 4. Der erfindungsgemäße Längs-
träger ist im markierten Abschnitt X angeordnet und wird
anhand der Fig. 3 erläutert. Der Wagenkastenboden 9,
die Seitenwände 2, 8, das Konturdach 4 und der Längs-
träger sind aus extrudierten Profilteilen mit einer Hohl-
kammerstruktur gefertigt.
[0062] Die Fig. 3 zeigt den erfindungsgemäßen Längs-
träger 10 mit einer angefügten rechten Wagenkastensei-
tenwand 2 und einem angefügten Konturdach 4. Der

Längsträger 10 ist als dunkel gefärbtes Hohlkammerpro-
fil dargestellt, um die Unterscheidung zu benachbarten
Bauteilen zu erleichtern. Dies ist lediglich eine zeichne-
rische Darstellung und bedeutet nicht, dass der Längs-
träger 10 aus einem anderen Material gefertigt sein muss
als ein Konturdach 4 oder eine Seitenwand 2. Vorzugs-
weise bestehen alle diese Teile aus Aluminium. Der
Längsträger 10, gebildet aus einem Hohlkammerprofil,
weist einen schräg nach oben zeigenden ersten Vor-
sprung 11 mit einem freien Ende 12 auf. Das freie Ende
12 bildet die erste Ansatzstelle für einen ersten Dachab-
schnitt. Am freien Ende 12 ist in dieser Ausführungsform
das gewölbte Wagenkastendach 4 angeschweißt. De-
tails zu der Schweißverbindung sind nachfolgend in der
Fig. 4 beschrieben. Außerdem weist der Längsträger 10
einen zweiten Vorsprung 13 mit einem freien Ende 14
auf. Das freie Ende 14 bildet die zweite Ansatzstelle für
einen zweiten Dachabschnitt. Der zweite Vorsprung 13
weist horizontal in Richtung Wagenkasteninnenseite und
ist unter dem ersten Vorsprung 11 angeordnet. Der erste
Vorsprung 11 ist aus einer einzigen Kammer eines Hohl-
kammerprofils gebildet und er ist in Richtung seines frei-
en Endes 12 verjüngt. Der zweite Vorsprung 13 ist aus
zwei Kammern eines Hohlkammerprofils gebildet und in
Richtung seines freien Endes 14 verjüngt. Das freie Ende
14 des zweiten Vorsprungs 13 liegt frei, da in diesem
Bereich des Wagenkastens kein Flachdach angebracht
ist. Die Wagenkastenaußenseite ist mit dem Buchstaben
A und die Wagenkasteninnenseite mit dem Buchstaben
B bezeichnet. Die gestrichelte Linie, die in Verlängerung
der Seitenwand 2 eingezeichnet ist, bildet zusammen mit
der Wagenkastenseitenwand die Grenzline zwischen
Wagenkasteninnenseite B und Wagenkastenaußensei-
te A nach der Definition dieser Erfindung. Die gestrichelte
Linie entspricht einer gedachten Verlängerung der Sei-
tenwand 2 nach oben. Eine entsprechende gestrichelte
Linie ist auch in der Fig. 7 dargestellt.Es ist in der Fig. 3
zu erkennen, dass der zweite Vorsprung 13 über den
ersten Vorsprung 11 in horizontaler Richtung hervorsteht
und dass er über den ersten Vorsprung in Richtung Wa-
genkasteninnenseite B hervorsteht. In der Unterseite des
zweiten Vorsprungs 13 ist ein Befestigungsmittel 15 in
Form einer nach unten geöffneten C-Schiene vorgese-
hen. Die C-Schiene ist ein integraler Bestandteil des
Strangpressprofils. Ein unterer Abschnitt 16 des Längs-
trägers 10 ist an seinem unteren Ende 17, das hier die
dritte Ansatzstelle ist, mit der rechten Seitenwand 2 ver-
bunden.
[0063] Der untere Abschnitt 16 weist am unteren Ende
zwei zueinander nach innen abknickende Lippen 18 auf,
an denen zwei vom Ende der Seitenwand 2 hervorste-
hende Lippen 19 anliegen. Die Lippen 18 und 19 sind
durch eine Schweißverbindung miteinander verbunden,
wodurch die Verbindung von Seitenwand 2 zum Längs-
träger 10 bzw. dessen unteren Abschnitt 16 hergestellt
ist. In der gezeigten Ausführungsform weist auch die Sei-
tenwand 2 ein Befestigungsmittel 20 in Form einer C-
Schiene auf.
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[0064] Die Fig. 4 zeigt einen vergrößerten Ausschnitt
aus der Fig. 3, in dem die Ansatzstelle zwischen dem
ersten Vorsprung 11 des Längsträgers 10 und dem Kon-
turdach 4 dargestellt ist. Aus der Fig. 4 ist ersichtlich,
dass der erste Vorsprung 11 des Längsträgers 10 an
seinem freien Ende 12 eine hervorstehende Lippe 30
aufweist, auf die das Konturdach 4 gelegt ist. Das Kon-
turdach 4 weist an seinem Ende 31 seinerseits eine her-
vorstehende Lippe 32 auf, die sich an der Wagenkasten-
außenseite auf den ersten Vorsprung 11 legt. Zwischen
dem Ende 31 des Konturdachs 4 und dem Ende 12 des
Längsträgers 10 ist ein Spalt als Ausgleich für Ferti-
gungstoleranzen gebildet. Der erste Vorsprung 11 weist
an der Kontaktstelle zur Lippe 32 eine Vertiefung 33 auf,
in welche die Lippe 32 zur Schaffung eines bündigen
Übergangs von Konturdach 4 zu Längsträger 10 einge-
passt ist. Am Ende 34 der Lippe 32 des Konturdachs und
am Ende 35 der Lippe 30 des Längsträgers 10 werden
Überlappschweißnähte ausgeführt, um das Konturdach
4 an das freie Ende 12 des ersten Vorsprungs 11 des
Längsträgers 10 zu fügen. Die Schaffung einer solchen
Schweißverbindung ist in den Fig. 5a und 5b gezeigt. In
der Fig. 5a ist ausschnittweise auch die Ausdehnung des
Längsträgers 10 in Wagenkastenlängsrichtung gezeigt,
zusätzlich zu einem Schnitt durch den Längsträger 10
und eine Seitenwand 2 in Querrichtung. Die Fig. 5b zeigt
nur einen Schnitt in Querrichtung. In Fig. 5a ist erkennbar,
dass der Längsträger 10 einteilig bzw. einstückig ist, d.h.
er erstreckt sich nahtlos von einem Ende des Wagen-
kastens, welches in der Fig. 5a am rechten Bildrand zu
sehen ist, zum anderen Ende des Wagenkastens, das
in der Ansicht der Fig. 5a auf der linken Seite ist, in der
Figur selbst aber nicht mehr gezeigt ist. Der Längsträger
10 ist im Übergangsbereich von der Seitenwand 2 zum
Dach 4 angeordnet und wird auch als Obergurt bezeich-
net. In den Fig. 5a und 5b ist die schweißtechnische Zu-
gänglichkeit des ersten Vorsprungs 11 zur Schaffung ei-
ner Schweißverbindung zum Konturdach 4 gezeigt. Der
Schweißbrenner 50 kann zur Schaffung einer
Schweißnaht von der Innenseite des Wagenkastens an-
gesetzt werden. Die schweißtechnische Zugänglichkeit
zum ersten Vorsprung 11 ist gegeben, ohne dass der
zweite Vorsprung 13 abgetrennt werden muss. Gegebe-
nenfalls kann der Schweißbrenner 50 sogar an den zwei-
ten Vorsprung 13 angelehnt werden und in Wagenkas-
tenlängsrichtung (in Blickrichtung des Betrachters bei
Fig. 5b) an dem zweiten Vorsprung 13 entlanggeführt
werden.
[0065] Die Fig. 6 zeigt einen Schnitt durch einen Wa-
genkasten 1 entlang der in der Fig. 1b dargestellten Linie
II-II. Es handelt sich um einen Schnitt durch einen Bereich
des Wagenkastens 1, in dem ein Flachdach 3 angebracht
ist. Der erfindungsgemäße Längsträger 10 verbindet die
Wagenkastenseitenwände 2, 8 mit dem Flachdach 3. An-
sonsten kann zur weiteren Erläuterung der Figur auf die
Erläuterungen zur Fig. 2 Bezug genommen werden.
[0066] Die Fig. 7 zeigt den Ausschnitt Y aus der Fig. 6
in Vergrößerung. Eine Seitenwand 2 ist an das dritte En-

de 17, das hier die dritte Ansatzstelle ist, des unteren
Abschnitts 16 angefügt und ein Flachdach 3 ist an das
freie Ende 14 des zweiten Vorsprungs 13 angefügt. Das
freie Ende 12 des ersten Vorsprungs 11 liegt frei und der
Vorsprung 11 verbleibt auch im Flachdachbereich an
dem Wagenkasten. Der Vorsprung 11 ragt über das Ni-
veau des Flachdachs 3 hinaus und kann als seitliche
Abschirmung für auf dem Flachdach angebrachte Vor-
richtungen (hier nicht gezeigt) dienen, wie z.B. Klimaan-
lagen. Je nach Dimensionierung einer solchen Vorrich-
tung und des Vorsprungs 11 kann der Vorsprung die Vor-
richtung ganz oder teilweise zur Wagenkastenaußensei-
te A bei seitlicher Betrachtung (im Bild von links nach
rechts) verdecken. Zur Erläuterung weiterer Merkmale
der Fig. 7 wird auf die Fig. 3 verwiesen.
[0067] Die Fig. 8 zeigt einen vergrößerten Ausschnitt
aus der Fig. 7, in dem die Verbindungsstelle von Flach-
dach 3 zum zweiten Vorsprung 13 des Längsträgers 10
detailliert dargestellt ist. Der zweite Vorsprung 13 weist
an seinem Ende 14 eine hervorstehende Lippe 40 auf,
auf die das Konturdach 3 gelegt ist. Das Konturdach 3
weist an seinem Ende 41 eine Lippe 42 auf, die auf dem
zweiten Vorsprung 13 aufliegt. Zur Schaffung einer ebe-
nen Verbindungsstelle von Flachdach 3 zu zweitem Vor-
sprung 13 weist der zweite Vorsprung 13 eine Vertiefung
43 auf, in welche sich die Lippe 42 des Flachdachs 3
einpasst. Am Ende 44 der Lippe 42 und am Ende 45 der
Lippe 40 werden in Wagenlängsrichtung (in dieser Dar-
stellung in Blickrichtung des Betrachters) Überlapp-
schweißnähte geschaffen, um das Flachdach 3 an das
freie Ende 14 des Vorsprungs 13 zu fügen.
[0068] In der Fig. 9 ist gezeigt, wie der freistehende
erste Vorsprung 11 als Führung für einen Schweißbren-
ner 50 dienen kann. Der Schweißbrenner 50 wird in Wa-
genlängsrichtung (Blickrichtung des Betrachters) an dem
Vorsprung 11 entlanggeführt, um eine Schweißverbin-
dung zwischen dem Flachdach 3 und dem zweiten Vor-
sprung 13 zu schaffen. Das Brennerrohr 51 des
Schweißbrenners 50 wird an den Rand der hervorste-
henden Lippe 30 am freien Ende 12 des ersten Vor-
sprungs 11 angelehnt und die Öffnung 52 der Brenner-
rohrs 51 auf das freie Ende 14 des zweiten Vorsprungs
13 ausgerichtet. Indem man den Schweißbrenner derart
am Ende der Lippe 30 am freien Ende 12 des ersten
Vorsprungs 11 in Wagenlängsrichtung entlangführt,
bleibt der Schweißbrenner im optimalen Winkel, der hier
in etwa 45° beträgt, zur Schaffung einer Überlapp-
schweißnaht zwischen dem Flachdach 3 und dem zwei-
ten Vorsprung 13 ausgerichtet. In der hier gezeigten Aus-
führungsform liegt die Brennerdüse 51 am Ende der Lip-
pe 30 an. In der hier gezeigten Ausführungsform ist die
Länge des ersten Vorsprungs 11, inklusive Lippe 30, und
die Länge des zweiten Vorsprungs 13 so bemessen,
dass eine gedachte Verbindungslinie von dem Ende der
Lippe 30 zum freien Ende 14 des zweiten Vorsprungs 13
mit der Horizontalen (hier beispielsweise die Dachlinie
des Flachdachs 3) einen Winkel von etwa 45° bildet. Der
äußerste Punkt des Vorsprungs 11 ist das Ende 35 der
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Lippe 30. Sofern am freien Ende 12 des ersten Vor-
sprungs 11 keine Lippe 30 vorgesehen ist, bildet das
Ende 12, hier in Form eines abschließenden Profilsteges,
selbst den äußersten Punkt und den Abstützpunkt für die
Brennerdüse 51. In diesem Fall wäre der erste Vorsprung
11 idealerweise so bemessen, dass eine gedachte Ver-
bindungslinie vom freien Ende 12 zum freien Ende 14
mit der Horizontalen einen Winkel von 45° bildet. Die Fig.
9 zeigt auch die sehr gute schweißtechnische Zugäng-
lichkeit der Verbindungsstelle von Flachdach 3 zum zwei-
ten Vorsprung 13 des Längsträgers, weil der zweite Vor-
sprung 13 über den ersten Vorsprung 11 in horizontaler
Richtung (in dieser Darstellung horizontal nach links) her-
vorsteht.
[0069] Fig. 10 zeigt die Entwässerung eines Flach-
dachbereiches 3. Der erste Vorsprung 11 eines Längs-
trägers 10 weist in seinem Inneren einen Entwässe-
rungskanal auf. Der erste Vorsprung 11 ist aus einer ein-
zigen Kammer eines Hohlkammerprofils gebildet, wie
z.B. in Fig. 3 und 4 dargestellt, und diese Hohlkammer
dient als Entwässerungskanal. Der Entwässerungskanal
erstreckt sich in Wagenlängsrichtung und nur entlang ei-
nes Teiles des Vorsprungs 11. Der Entwässerungskanal
verläuft von einer Zuflussöffnung 60 bis zu einer Abflus-
söffnung 61. Die Zuflussöffnung 60 ist von einem Flach-
dachabschnitt 3 aus zugänglich. Im Bereich der Zuflus-
söffnung sind die Wände der Profilhohlkammer des ers-
ten Vorsprungs 11 teilweise entfernt, wodurch eine Ab-
flussnische geschaffen wurde. Bereiche der Profilhohl-
kammer des ersten Vorsprungs 11, in denen kein Ent-
wässerungskanal vorgesehen ist, sind mit einer Platte
64 verschlossen. Die Abflussöffnung 61 ist im unteren
Bereich der Hohlprofilkammer des ersten Vorsprungs 11
angeordnet und sie befindet sich unten am längsseitigen
Ende 63 des Vorsprungs 11 und damit am Ende des
Wagenkastens 1. Die Profilkammer des ersten Vor-
sprungs ist am längsseitigen Ende 63 durch eine Platte
65 verschlossen, damit abfließendes Wasser aus-
schließlich durch die nach unten weisende Abflussöff-
nung 61 abgeleitet wird. Prinzipiell wäre es auch denk-
bar, die Profilkammer des ersten Vorsprungs seitlich of-
fen zu lassen und Wasser durch diese Öffnung abzulei-
ten. An der Abflussöffnung 61 ist ein Rohrstutzen 62 an
den ersten Vorsprung 11 angeschweißt. An den Rohr-
stutzen 62 kann eine weitere Verrohrung angeschlossen
werden, um abfließendes Wasser gezielt an bestimmte
Positionen des Untergestells (nicht gezeigt) des Wagen-
kastens 1 abzuleiten, beispielsweise zur Mitte des Gleis-
betts. Die Fließrichtung des vom Flachdachabschnitt 3
ablaufenden Wassers ist durch Pfeile angedeutet. Wie
durch die Pfeile erkennbar, wird Wasser vom Flachdach
an das Ende des Wagens geleitet.

Patentansprüche

1. Wagenkasten eines Schienenfahrzeugs, aufwei-
send

einen einstückig ausgebildeten Längsträger (10),
aufweisend:

- eine in Einbaulage senkrecht nach oben oder
schräg nach oben in Richtung Wagenkastenin-
nenseite weisende erste Ansatzstelle (12)
- eine in Einbaulage in Richtung Wagenkaste-
ninnenseite (B) weisende zweite Ansatzstelle
(14), die unter der ersten Ansatzstelle (12) an-
geordnet ist,
- eine in Einbaulage nach unten oder schräg
nach unten weisende dritte Ansatzstelle (17) für
eine Wagenkastenseitenwand (2, 8),

wobei

- an der ersten Ansatzstelle (12) des Längsträ-
gers (10) ein erster Dachabschnitt (4) ange-
bracht ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

an der zweiten Ansatzstelle (14) des Längsträ-
gers (10) ein zweiter Dachabschnitt (3) ange-
bracht ist, sodass der erste Dachabschnitt über
den zweiten Dachabschnitt nach oben hinaus-
ragt,
und der erste Dachabschnitt und der zweite
Dachabschnitt in Wagenlängsrichtung abwech-
selnd und aufeinander folgend an dem Längs-
träger angeordnet sind,

wobei der Längsträger aufweist:

- einen in Einbaulage unteren Abschnitt (16), der
die dritte Ansatzstelle (17) aufweist,
- einen in Einbaulage senkrecht nach oben oder
schräg nach oben in Richtung Wagenkastenin-
nenseite vorspringenden ersten Vorsprung (11)
mit einem freien Ende, das die erste Ansatzstel-
le (12) aufweist, und
- einen in Einbaulage in Richtung Wagenkaste-
ninnenseite (B) vorspringenden zweiten Vor-
sprung (13), der unter dem ersten Vorsprung
angeordnet ist und ein freies Ende aufweist, das
die zweite Ansatzstelle (14) aufweist,

wobei der zweite Vorsprung (13) in Einbaulage über
den ersten Vorsprung (11) in horizontaler Richtung
hervorsteht.

2. Wagenkasten nach Anspruch 1, bei dem die Tiefe
des ersten Vorsprungs und die Tiefe des zweiten
Vorsprungs so bemessen sind, dass eine gedachte
Verbindungslinie vom freien Ende des ersten Vor-
sprungs zum freien Ende des zweiten Vorsprungs
mit der Horizontalen einen Winkel von 40" bis 50°
bildet.
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3. Wagenkasten nach einem der Ansprüche 1-2, bei
dem der zweite Vorsprung (13) an seiner Unterseite
ein Befestigungsmittel (15) zur Befestigung einer In-
nenverkleidung oder anderweitiger Bauteile oder
Baugruppen aufweist.

4. Wagenkasten nach einem der Ansprüche 1-3, bei
dem der erste Vorsprung aus einer oder mehreren
Kammern eines Hohlkammerprofils gebildet ist und
eine der Kammern einen Entwässerungskanal bil-
det.

5. Wagenkasten nach einem der vorangehenden An-
sprüche, bei dem der erste Dachabschnitt ein ge-
wölbter Dachabschnitt ist und der zweite Dachab-
schnitt ein horizontaler oder im Wesentlichen hori-
zontaler Dachabschnitt ist.

6. Schienenfahrzeug, aufweisend einen Wagenkasten
nach einem der Ansprüche 1-5.

7. Verfahren zur Herstellung eines Schienenfahrzeug-
Wagenkastens mit mindestens einem ersten Dach-
abschnitt, sowie mindestens einem zweiten Dach-
abschnitt, wobei bei dem Verfahren,

a) über dem Bereich der rechten Wagenkasten-
seitenwand und über dem Bereich der linken
Wagenkastenseitenwand eines Wagenkastens
jeweils ein einstückiger Längsträger (10) ange-
ordnet wird, der die folgenden Elemente auf-
weist:

- eine in Einbaulage senkrecht nach oben
oder schräg nach oben in Richtung Wagen-
kasteninnenseite weisende erste Ansatz-
stelle (12) für einen ersten Dachabschnitt,
- eine in Einbaulage in Richtung Wagenka-
steninnenseite weisende zweite Ansatz-
stelle (14) für einen zweiten Dachabschnitt,
wobei die zweite Ansatzstelle (14) unter der
ersten Ansatzstelle (12) angeordnet ist,
- eine in Einbaulage nach unten oder schräg
nach unten weisende dritte Ansatzstelle
(17) für eine Wagenkastenseitenwand,

wobei der Längsträger aufweist:

- einen in Einbaulage unteren Abschnitt
(16), der die dritte Ansatzstelle (17) auf-
weist,
- einen in Einbaulage senkrecht nach oben
oder schräg nach oben in Richtung Wagen-
kasteninnenseite vorspringenden ersten
Vorsprung (11) mit einem freien Ende, das
die erste Ansatzstelle (12) aufweist, und
- einen in Einbaulage in Richtung Wagen-
kasteninnenseite (B) vorspringenden zwei-

ten Vorsprung (13), der unter dem ersten
Vorsprung angeordnet ist und ein freies En-
de aufweist, das die zweite Ansatzstelle
(14) aufweist,

wobei der zweite Vorsprung (13) in Einbaulage
über den ersten Vorsprung (11) in horizontaler
Richtung hervorsteht,
b) eine rechte und eine linke Wagenkastensei-
tenwand jeweils an die dritten Ansatzstellen (17)
der beiden Längsträger (10) gefügt werden,
c) einer oder mehrere erste Dachabschnitte an
die ersten Ansatzstellen (12) der beiden Längs-
träger (10) gefügt werden und
d) einer oder mehrere zweite Dachabschnitte an
die zweiten Ansatzstellen (14) der beiden
Längsträger (10) gefügt werden, sodass erste
und zweite Dachabschnitte in Wagenlängsrich-
tung angeordnet werden, in einem Längsab-
schnitt des Längsträgers (10) entweder nur ein
erster oder nur ein zweiter Dachabschnitt ange-
ordnet wird und der erste Dachabschnitt über
den zweiten Dachabschnitt nach oben hinaus-
ragt.

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass beim Fügen des einen oder der meh-
reren ersten Dachabschnitte an die erste Ansatzstel-
le eine Fügevorrichtung, insbesondere ein
Schweißbrenner, an der zweiten Ansatzstelle ent-
langgeführt wird.

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass beim Fügen des einen oder der
mehreren zweiten Dachabschnitte an die zweite An-
satzstelle eine Fügevorrichtung, insbesondere ein
Schweißbrenner, an der ersten Ansatzstelle ent-
langgeführt wird.

Claims

1. A car body of a rail vehicle, comprising
an integrally formed longitudinal member (10), com-
prising:

- a first attachment point (12) pointing in the
mounting position vertically upward or at an an-
gle upward in the direction of the interior of the
car body
- a second attachment point (14) pointing in the
mounting position to the interior of the car body
and which is arranged under the first attachment
point (12),
- a third attachment point (17) for a car body side
wall (2, 8) pointing in the mounting position
downward or at an angle downward,
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wherein

- at the first attachment point (12) of the longitu-
dinal member (10) a first roof section (4) is at-
tached,

is characterized in that

at the second attachment point (14) of the lon-
gitudinal member (10) a second roof section (3)
is attached such that the first roof section pro-
trudes upward over the second roof section,
and the first roof section and the second roof
section are arranged alternately and succes-
sively on the longitudinal member in the car’s
longitudinal direction,

wherein the longitudinal member comprises:

- a lower section (16) in the mounting position,
comprising the third attachment point (17),
- a first protrusion (11) protruding in the mounting
position vertically upward or at an angle upward
in the direction of the car body interior, where
the protrusion has a free end, comprising the
first attachment point (12), and
- a second protrusion (13) protruding in the
mounting position in the direction of the car body
interior (B), where the said protrusion is ar-
ranged under the first protrusion and has a free
end, comprising the second attachment point
(14), wherein the second protrusion (13) pro-
trudes in the mounting position over the first pro-
trusion (11) in a horizontal direction.

2. The car body according to claim 1, wherein the depth
of the first protrusion and the depth of the second
protrusion are dimensioned in such a way that an
imaginary connecting line extending from the free
end of the first protrusion to the free end of the second
protrusion forms an angle of 40° to 50° with the hor-
izontal.

3. A car body according to one of the claims 1-2, where-
in the second protrusion (13) has at its bottom a fas-
tening means (15) for fastening an interior lining or
alternative components or assemblies.

4. A car body according to one of the claims 1-3, where-
in the first protrusion is formed from one or more
chambers of a hollow chamber section and one of
the chambers forms a drainage channel.

5. A car body according to one of the preceding claims,
wherein the first roof section is a curved roof section
and the second roof section is a horizontal or essen-
tially horizontal roof section.

6. A rail vehicle, comprising a car body according to
one of the claims 1-5.

7. A method for producing a rail vehicle car body having
at least a first roof section, and at least a second roof
section, wherein with the method,

a) over the area of the right car body side wall
and over the area of the left car body side wall
of a car body an integrally formed longitudinal
member (10) is arranged in each case, compris-
ing the following elements:

- a first attachment point (12) pointing in the
mounting position vertically upward or at an
angle upward in the direction of the interior
of the car body for a first roof section,
- a second attachment point (14) pointing in
the mounting position to the interior of the
car body for a second roof section, wherein
the second attachment point (14) is ar-
ranged under the first attachment point (12),
- a third attachment point (17) for a car body
side wall pointing in the mounting position
downward or at an angle downward,

wherein the longitudinal member comprises:

- a lower section (16) in the mounting posi-
tion, comprising the third attachment point
(17),
- a first protrusion (11) protruding in the
mounting position vertically upward or at an
angle upward in the direction of the car body
interior, where the protrusion has a free end,
comprising the first attachment point (12),
and
- a second protrusion (13) protruding in the
mounting position in the direction of the car
body interior (B), where the said protrusion
is arranged under the first protrusion and
has a free end, comprising the second at-
tachment point (14),

wherein the second protrusion (13) protrudes in
the mounting position over the first protrusion
(11) in a horizontal direction,
b) a right and left car body side wall are each
joined at the third attachment point (17) of the
two longitudinal members (10),
c) one or more first roof sections are joined at
the first attachment points (12) of the two longi-
tudinal members (10) and
d) one or more second roof sections are joined
at the second attachment points (14) of the two
longitudinal members (10) such that first and
second roof sections are arranged in longitudi-
nal direction, in one longitudinal section of the
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longitudinal member (10) either only a first or
only a second roof section is arranged and the
first roof section protrudes upward over the sec-
ond roof section.

8. The method according to claim 7, characterized in
that for joining the one or the plurality of first roof
sections at the first attachment point a joining device,
in particular a welding torch, is guided along the sec-
ond attachment point.

9. A method according to claim 7 or 8, characterized
in that for joining the one or the plurality of second
roof sections at the second attachment point a joining
device, in particular a welding torch, is guided along
the first attachment point.

Revendications

1. Caisse de véhicule d’un véhicule ferroviaire, présen-
tant
un longeron (10) réalisé d’un seul tenant,
présentant :

- un premier point d’attache (12) pointant, en
position de montage, de manière perpendiculai-
re vers le haut ou de manière oblique vers le
haut en direction du côté intérieur de caisse de
véhicule,
- un deuxième point d’attache (14) pointant, en
position de montage, en direction du côté inté-
rieur de caisse de véhicule (B), lequel est dis-
posé sous le premier point d’attache (12),
- un troisième point d’attache (17) pointant, en
position de montage, vers le bas ou de manière
oblique vers le bas, pour une paroi latérale de
caisse de véhicule (2, 8), dans laquelle
- une première section de toit (4) est installée
au niveau du premier point d’attache (12) du lon-
geron (10),

caractérisée en ce qu’une deuxième section de toit
(3) est installée au niveau du deuxième point d’atta-
che (14) du longeron (10) de sorte que la première
section de toit dépasse vers le haut de la deuxième
section de toit, et en ce que la première section de
toit et la deuxième section de toit sont disposées
dans une direction longitudinale de caisse alternati-
vement et successivement sur le longeron,
sachant que le longeron présente :

- une section inférieure (16) en position de mon-
tage, qui présente le troisième point d’attache
(17),
- une première partie faisant saillie (11) faisant
saillie, en position de montage, de manière per-
pendiculaire vers le haut ou de manière oblique

vers le haut en direction du côté intérieur de cais-
se de véhicule, pourvue d’une extrémité libre,
qui présente le premier point d’attache (12), et
- une deuxième partie faisant saillie (13) faisant
saillie, en position de montage, en direction du
côté intérieur de caisse de véhicule (B), laquelle
est disposée sous la première partie faisant
saillie et présente une extrémité libre, qui pré-
sente le deuxième point d’attache (14),

dans le cadre de laquelle la deuxième partie faisant
saillie (13) dépasse, en position de montage, dans
une direction horizontale de la première partie fai-
sant saillie (11).

2. Caisse de véhicule selon la revendication 1, dans le
cadre de laquelle la profondeur de la première partie
faisant saillie et la profondeur de la deuxième partie
faisant saillie présentent des valeurs telles qu’une
ligne de liaison imaginaire allant de l’extrémité libre
de la première partie faisant saillie vers l’extrémité
libre de la deuxième partie faisant saillie forme, avec
l’horizontale, un angle allant de 40° à 50°.

3. Caisse de véhicule selon l’une quelconque des re-
vendications 1 à 2, dans le cadre de laquelle la
deuxième partie faisant saillie (13) présente, au ni-
veau de son côté inférieur, un moyen de fixation (15)
servant à fixer un habillage intérieur ou d’autres com-
posants ou groupes modulaires.

4. Caisse de véhicule selon l’une quelconque des re-
vendications 1 à 3, dans le cadre de laquelle la pre-
mière partie faisant saillie est formée à partir d’une
ou de plusieurs chambres d’un profilé de chambre
creuse et où une des chambres forme un canal de
drainage.

5. Caisse de véhicule selon l’une quelconque des re-
vendications précédentes, dans le cadre de laquelle
la première section de toit est une section de toit
bombée et où la deuxième section de toit est une
section de toit horizontale ou sensiblement horizon-
tale.

6. Véhicule ferroviaire, présentant une caisse de véhi-
cule selon l’une quelconque des revendications 1 à
5.

7. Procédé servant à fabriquer une caisse de véhicule
de véhicule ferroviaire comprenant au moins une
première section de toit, ainsi qu’au moins une
deuxième section de toit, dans lequel dans le cadre
du procédé

a) respectivement un longeron (10) d’un seul
tenant est disposé au-dessus de la zone de la
paroi latérale de caisse de véhicule de droite et
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au-dessus de la zone de la paroi latérale de cais-
se de véhicule de gauche d’une caisse de véhi-
cule, lequel longeron présente les éléments
suivants :

- un premier point d’attache (12) pointant,
en position de montage, de manière per-
pendiculaire vers le haut ou de manière obli-
que vers le haut en direction du côté inté-
rieur de caisse de véhicule, pour une pre-
mière section de toit,
- un deuxième point d’attache (14) pointant,
en position de montage, en direction du côté
intérieur de caisse de véhicule, pour une
deuxième section de toit, dans lequel le
deuxième point d’attache (14) est disposé
sous le premier point d’attache (12),
- un troisième point d’attache (17) pointant,
en position de montage, vers le bas ou de
manière oblique vers le bas, pour une paroi
latérale de caisse de véhicule,

sachant que le longeron présente :

- une section inférieure (16) en position de
montage, qui présente le troisième point
d’attache (17),
- une première partie faisant saillie (11) fai-
sant saillie, en position de montage, de ma-
nière perpendiculaire vers le haut ou de ma-
nière oblique vers le haut en direction du
côté intérieur de caisse de véhicule, pour-
vue d’une extrémité libre, qui présente le
premier point d’attache (12), et
- une deuxième partie faisant saillie (13) fai-
sant saillie, en position de montage, en di-
rection du côté intérieur de caisse de véhi-
cule (B), laquelle est disposée sous la pre-
mière partie faisant saillie et présente une
extrémité libre, qui présente le deuxième
point d’attache (14),

dans le cadre de laquelle la deuxième partie fai-
sant saillie (13) dépasse, en position de monta-
ge, dans une direction horizontale de la premiè-
re partie faisant saillie (11),
b) une paroi latérale de caisse de véhicule droite
et une paroi latérale de caisse de véhicule gau-
che sont assemblées respectivement aux troi-
sièmes points d’attache (17) des deux longe-
rons (10),
c) une ou plusieurs premières sections de toit
sont assemblées aux premiers points d’attache
(12) des deux longerons (10), et
d) une ou plusieurs deuxièmes sections de toit
sont assemblées aux deuxièmes points d’atta-
che (14) des deux longerons (10) de sorte que
des premières et des deuxièmes sections de toit

sont disposées dans une direction longitudinale
de caisse, que soit seulement une première ou
soit seulement une deuxième section de toit est
disposée dans une section longitudinale du lon-
geron (10) et que la première section de toit dé-
passe vers le haut de la deuxième section de toit.

8. Procédé selon la revendication 7, caractérisé en ce
que lors de l’assemblage de l’une ou des nombreu-
ses premières sections de toit au premier point d’at-
tache, un dispositif d’assemblage, en particulier un
chalumeau de soudage, est guidé le long du deuxiè-
me point d’attache.

9. Procédé selon la revendication 7 ou 8, caractérisé
en ce que lors de l’assemblage de l’une ou des nom-
breuses deuxièmes sections de toit au deuxième
point d’attache, un dispositif d’assemblage, en par-
ticulier un chalumeau de soudage, est guidé le long
du premier point d’attache.
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