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Herstellung einer solchen Vorrichtung sowie Wagenkasten
(57)  Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung (1) zur

freitragenden Befestigung eines Fahrgastsitzes (2) an
einer Wand (3) eines Fahrzeuges, wobei die Vorrichtung
(1) mindestens ein erstes Tragelement und mindestens
ein weiteres Tragelement umfasst, wobei das erste und
das weitere Tragelement verbunden sind, wobei das er-
ste Tragelementund das weitere Tragelementderart me-
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chanisch verbunden sind, dass mittels des ersten Trag-
elements vorwiegend Kréafte in einer Hauptrichtung auf-
nehmbar sind, wobei mittels des weiteren Tragelements
vorwiegend Krafte in mindestens eine Richtung auf-
nehmbar sind, die von der Hauptrichtung verschieden ist
sowie ein Verfahren zur Herstellung einer solchen Vor-
richtung (1) und einen Wagenkasten.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur frei-
tragenden Befestigung eines Fahrgastsitzes an einer
Wand eines Fahrzeuges und ein Verfahren zur Herstel-
lung einer solchen Vorrichtung. Fahrgastsitze sind in ver-
schiedenen Fahrzeugen, wie z.B. in Flugzeugen, Bussen
oder Ziigen, vorgesehen, um Fahrgasten eine Sitzmdg-
lichkeit bereitzustellen, sowie einen Wagenkasten eines
solchen Fahrzeugs. Die Fahrgastsitze bestehen norma-
lerweise aus einer Sitzfliche und einer mit dieser starr
oder verschwenkbar verbundenen Riickenlehne. Bei ei-
nem solchen Fahrgastsitz kann es sich sowohl um einen
Einzel- als auch um einen Doppel- oder Mehrfachsitz
handeln.

[0002] Ein Fahrgastsitz wird hierbei in der Regel auf
einer Vorrichtung zur Befestigung des Fahrgastsitzes,
z.B. einem Untergestell oder einem Sitztrager, befestigt.
Das Untergestell oder der Sitztrager kdnnen ihrerseits
wiederum mit einer Wand, z.B. einer Seitenwand, des
Fahrzeuges verbunden sein. Auch kann das Untergestell
bzw. der Sitztrager Uber FiRe auf einer Bodenflache des
Fahrzeugs abgestitzt werden. Hierbei ergibt sich, ins-
besondere bei haufig zu reinigenden Fahrzeugen, ein
erhohter Zeitbedarf bei der Reinigung, da FlfRe einen
Reinigungsvorgang behindern kénnen.

[0003] Es sind jedoch auch Vorrichtungen zur Befesti-
gung von Sitzen bekannt, die freitragend sind. Beispiels-
weise offenbart die DE 195 26 840 A1 ein Untergestell
zur freitragenden Befestigung eines Fahrgastsitzes an
einer Wand eines Fahrzeuges mit einer entlang der
Wand verlaufenden Befestigung und einem im Wesent-
lichen senkrecht zur Wand verlaufenden Sitztragarm.
Das Untergestell ist durch wenigstens ein parallel zur
Wand verlaufendes Strangpressprofil gebildet, das mit
einer im Wesentlichen in Richtung des Sitztragarmes
verlaufenden Versteifungsband versehen ist.

[0004] Die EP 1864 855 A1 offenbart einen Sitztrager
mit einem entlang einer Tragerachse ausladenden Trag-
bereich zum Tragen mindestens eines Sitzes und einem
Verbindungsende zum Montieren des Sitztragers an seit-
lichen Befestigungselementen eines Fahrgastraumes.
Der Sitztrager umfasst zwei voneinander beabstandete
Seitenflachen, die sich vom Verbindungsende im We-
sentlichen bis zum freien Ende des Sitztragers erstreck-
en, wobei die Ausdehnung der Seitenflachen normal
zur Tragerachse vom Verbindungsende aus gegen das
freie Ende des Sitztragers hin abnimmt.

[0005] Derartig freitragende Befestigungsvorrichtun-
gen sind in der Regel massiv ausgebildet, um die erfor-
derlichen hohen Biege- und Torsionsmomente aufzu-
nehmen.

[0006] Es stelltsich das technische Problem, eine Vor-
richtung zur freitragenden Befestigung eines Fahrgast-
sitzes und ein Verfahren zur Herstellung einer solchen
Vorrichtung sowie einen Wagenkasten eines Fahrzeu-
ges zu schaffen, die es ermdglichen, einen Fahrgastsitz
zu befestigen, wobei ein Gewichtund ein Bauraumbedarf
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der Vorrichtung zur freitragenden Befestigung reduziert
wird.

[0007] Die Losung des technischen Problems ergibt
sich aus den Gegenstanden mit den Merkmalen der An-
spriche 1,13 und 16. Weitere vorteilhafte Ausgestaltun-
gen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspri-
chen.

[0008] Vorgeschlagen wird eine Vorrichtung zur frei-
tragenden Befestigung eines Fahrgastsitzes an einer
Wand, insbesondere einer Seitenwand, eines Fahrzeu-
ges, beispielsweise eines Schienenfahrzeuges. Die Vor-
richtung kann hierbei eine wandseitige Stirnseite und ei-
ne freie Stirnseite umfassen oder aufweisen. An einer
wandseitigen Stirnseite kann die vorgeschlagene Vor-
richtung ein Befestigungselement oder mehrere Befesti-
gungselemente zur Befestigung der Vorrichtung an der
Wand des Fahrzeuges umfassen. Freitragend bedeutet,
dass an einem freien Ende der Vorrichtung keine weitere
mechanische Verbindung der vorgeschlagenen Vorrich-
tung zu weiteren Bereichen des Fahrzeugs, beispiels-
weise einem Bodenbereich oder einem Deckenbereich,
notwendig sind.

[0009] Die Vorrichtung umfasst mindestens ein erstes
Tragelement und mindestens ein weiteres Tragelement.
Auch kann die Vorrichtung mehrere erste Tragelemente
und mehrere weitere Tragelemente umfassen. Dies wird
nachfolgend naher erlautert. Das erste und das weitere
Tragelement sind verbunden, beispielsweise mecha-
nisch verbunden. Somit bilden zumindest das erste und
das weitere Tragelement die vorgeschlagene Vorrich-
tung aus.

[0010] ErfindungsgemaR sind das erste und das wei-
tere Tragelement derart ausgebildet und/oder mecha-
nisch verbunden, dass mittels des ersten Tragelements
vorwiegend oder ausschlieBlich Krafte in einer Haupt-
richtung aufnehmbar sind. Weiter sind mittels des weite-
ren Tragelements vorwiegend oder ausschlieRlich Krafte
in mindestens eine Richtung aufnehmbar, die von der
Hauptrichtung verschieden ist. Die von der Hauptrich-
tung verschiedene Richtung / verschieden Richtungen
kann/kdnnen beispielsweise einen Winkel aus einem
Winkelbereich von -60° bis-30° und/oder aus einem Win-
kelbereich von 30° bis 60° mit der Hauptrichtung ein-
schlief3en.

[0011] Vorzugsweise sind mittels des weiteren Trage-
lements vorwiegend Krafte in eine erste Schragrichtung
aufnehmbar, die einen Winkel aus einem Winkelbereich
von -50 ° bis -40°, vorzugsweise einen Winkel von -45°,
mit der Hauptrichtung einschlief3t. Alternativ oder kumu-
lativ sind mittels des weiteren Tragelements vorwiegend
Krafte in eine zweite Schragrichtung aufnehmbar, die ei-
nen Winkel aus einem Winkelbereich von 40 ° bis 50°,
vorzugsweise einen Winkel +45°, mit der Hauptrichtung
einschlieft.

[0012] Vorwiegend kann hierbei bedeuten, dass eine
maximale Kraft, die in eine Hauptbelastungsrichtung,
z.B. im Falle des ersten Tragelements in die Hauptrich-
tung, aufnehmbar ist, groRer als alle weiteren maximalen



3 EP 2 700 554 A1 4

Krafte ist, die in Richtungen aufnehmbar sind, die von
der Hauptbelastungsrichtung verschieden sind. Bei-
spielsweise kann die maximale Kraft, die in die Haupt-
belastungsrichtung aufnehmbar ist, zumindest das 1,2-
fache einer maximalen Kraft aus einer Menge aller wei-
teren maximalen Kréfte betragen, die in Richtungen auf-
nehmbar sind, die von der Hauptbelastungsrichtung ver-
schieden sind. Somit kann der erste Werkstoff anisotrop
bezlglich eines Festigkeitsverhaltens sein.

[0013] Die Eigenschaft "ausschlieRlich" schliet hier-
bei nicht aus, dass aufgrund von Materialeigenschaften
geringe Kréfte in eine Richtung aufgenommen werden
kénnen, die von der Hauptrichtung verschieden ist.
[0014] Die Hauptrichtung kann hierbei eine Hauptrich-
tung des ersten Tragelements oder eine Hauptrichtung
der vorgeschlagenen Vorrichtung sein. Die Hauptrich-
tung bezeichnet eine Richtung, in welcher die Vorrich-
tung und insbesondere das erste Tragelement eine ma-
ximale Kraft, insbesondere eine Zug- oder Druckkraft,
aufnehmen kann. Da das erste Tragelement und das wei-
tere Tragelement mechanisch verbunden sind, sind mit-
tels des weiteren Tragelements in dem verbundenen Zu-
stand vorwiegend Kréfte in einer Richtung aufnehmbar,
die von der Hauptrichtung verschieden ist. Die Haupt-
richtung kann eine Richtung von einem wandseitigen En-
de der Vorrichtung zu einem freien Ende der Vorrichtung
sein. Z.B. kdnnen das erste Tragelementund das weitere
Tragelement hierbei, wie vorhergehend in Zusammen-
hang mit der vorgeschlagenen Vorrichtung erlautert,
ebenfalls ein wandseitiges Ende und ein freies Ende auf-
weisen, wobei das wandseitige Ende an einer Wand des
Fahrzeugs befestigbar ist. Hierbei kdbnnen an einem
wandseitigen Ende z.B. Befestigungselemente zur Be-
festigung des Tragelements an der Wand des Fahrzeugs
angeordnet sein. Die Hauptrichtung kann hierbei eine
Richtung von dem wandseitigen Ende hin zum freien En-
de des ersten Tragelements sein. Ist die erfindungsge-
mafRe Vorrichtung an einer Wand des Fahrzeugs befe-
stigt, so erstreckt sich die Hauptrichtung im Wesentlichen
senkrecht zu der Wand des Fahrzeugs in einen Fahrzeu-
ginnenraum hinein.

[0015] Dass durch das erste Tragelement vorwiegend
Krafte in der Hauptrichtung aufnehmbar sind, ist in einer
speziellen Ausfiihrung der Fall, wenn das erste Tragele-
ment derart ausgebildet ist, dass seine Biegesteifigkeit
maximal fir eine Belastung quer oder senkrecht zur
Hauptrichtung ist. Diese Belastung kann insbesondere
eine Belastung sein, die durch eine Gewichtskraft eines
aufdem Fahrgastsitz sitzenden Fahrgastes erzeugt wird.
In diesem Fall weist eine Richtung der Belastung von
einer Decke des Fahrzeugs zu einem Boden des Fahr-
zeugs. Die maximale Biegesteifigkeit kann einen vorbe-
stimmten Wert aufweisen. Im Unterschied dazu ist das
weitere Tragelement derart ausgebildet, dass seine Bie-
gesteifigkeit bei dieser Belastung geringer als die Biege-
steifigkeit des ersten Tragelements ist.

[0016] Bei einer Belastung quer oder senkrecht zur
Hauptrichtung, insbesondere bei einer Belastung durch
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eine Gewichtskraft eines auf dem Fahrgastsitz sitzenden
Fahrgastes, kdnnen Bereiche oder Schichten des ersten
Tragelements hierbei auf Zug in Hauptrichtung und an-
dere Bereiche oder Schichten auf Druck in Hauptrichtung
beansprucht werden. Somitist die Eigenschaft, dass das
erste Tragelement vorwiegend Kréfte in der Hauptrich-
tung aufnehmen kann, bei dieser Ausfiihrungsform
gleichbedeutend mit der vorhergehend erlauterten ma-
ximalen Biegesteifigkeit.

[0017] Dass durch das weitere Tragelement vorwie-
gend Krafte aufnehmbar sind, die von der Hauptrichtung
verschieden sind, ist in einer speziellen Ausfiihrung der
Fall, wenn das weitere Tragelement derart ausgebildet
ist, dass seine Torsionssteifigkeit einen vorbestimmten
Wert aufweist. Auch kann die Torsionssteifigkeit maximal
fur eine Torsionsbelastung um die Hauptrichtung sein.
Im Unterschied dazu ist das erste Tragelement derart
ausgebildet, dass seine Torsionssteifigkeit bei dieser
Torsionsbelastung geringer als die Torsionssteifigkeit
des weiteren Tragelements ist.

[0018] Im Ergebnis sind die Eigenschaften des ersten
Tragelements vorwiegend Kréfte in der Hauptrichtung
aufzunehmen und des weiteren Tragelements vorwie-
gend Kréafte in mindestens einer von der Hauptrichtung
verschiedenen Richtung aufzunehmen gleichbedeutend
damit, dass die Biegesteifigkeit des ersten Tragelements
groRerist als die des weiteren Tragelements und die Tor-
sionssteifigkeit des weiteren Tragelements groRer ist als
die des ersten Tragelements.

[0019] Die Vorrichtung kann hierbei als Profilelement
mit einem Hohlprofil ausgebildet sein. Auch kann dieses
Hohlprofil mit einem Fullstoff, z.B. Schaumstoff, gefiillt
sein. Eine mechanische Verbindung des ersten Trage-
lements und des weiteren Tragelements kann z.B. eine
Bolzenverbindung sein. Bevorzugt ist die mechanische
Verbindung jedoch eine Klebeverbindung. Selbstver-
standlich sind auch andere |8sbare oder unlésbare me-
chanische Verbindungen, z.B. eine Schweillverbindung,
eine Schraubverbindung oder eine Nietverbindung, vor-
stellbar.

[0020] Das erste Tragelement kann aus einem ersten
Werkstoff und das weitere Tragelement kann aus einem
weiteren Werkstoff ausgebildet sein. Hierbei kénnen sich
die Materialeigenschaften des ersten und des weiteren
Werkstoffs zumindest in Bezug auf ein Festigkeitsver-
halten des ersten und des weiteren Werkstoffs unter-
scheiden. Der erste Werkstoff und/oder der weitere
Werkstoff kdnnen hierbei jeweils anisotrope Materialei-
genschaften beziglich eines Festigkeitsverhaltens auf-
weisen.

[0021] In der vorgeschlagenen Anordnung des ersten
Tragelements relativ zu dem weiteren Tragelement in
dem mechanisch verbundenen Zustand sind die Materi-
aleigenschaften des ersten Tragelements von den Ma-
terialeigenschaften des weiteren Tragelements ver-
schieden, wobei die Materialeigenschaften in Bezug auf
Belastungen oder Kréfte, die relativ zu einem gemeinsa-
men Koordinatensystem des ersten Tragelements und
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des weiteren Tragelements definiert sind, vorhandende
Materialeigenschaften sind.

[0022] Wird die vorgeschlagene Vorrichtung derart an
einer Fahrzeugwand, z.B. einer Seitenwand eines Wa-
genkastens des Fahrzeugs, befestigt (befestigter Zu-
stand), dass die Langs- oder Hauptrichtung des ersten
Tragelements im Wesentlichen senkrecht zur Fahrzeug-
wand orientiert ist und die vorgeschlagene Vorrichtung
somit in einen Fahrzeuginnenraum hineinragt, so kann
das erste Tragelement vorzugsweise Krafte aufnehmen,
die sich aus einer Biegung der Vorrichtung ergeben. Eine
Biegung erfolgt beispielsweise aufgrund einer von einem
sitzenden Fahrgast erzeugten Belastung. Entsprechend
kénnen mittels des weiteren Tragelements vorzugsweise
Torsionskréafte, die sich aus einer Torsion der Vorrichtung
ergeben, aufgenommen werden. Torsionskrafte erge-
ben sich insbesondere dann, wenn sich ein Fahrgast bei
einem anfahrenden Fahrzeug an einer Rickenlehne ei-
nes Fahrgastsitzes festhalt. Hierbei dient also das erste
Tragelement vorwiegend oder ausschlieRlich der Auf-
nahme von Biegekraften und das weitere Tragelement
vorwiegend oder ausschlieRlich zur Aufnahme von Tor-
sionskraften, die auf die Vorrichtung ausgetbt werden.
Somit beziehen sich Torsionskréfte auf eine Torsion der
Vorrichtung um die Hauptrichtung der Vorrichtung.
[0023] Die vorgeschlagene Vorrichtung erméglicht in
vorteilhafter Weise, dass eine freitragende Befestigung
von Fahrgastsitzen an einer Wand eines Fahrzeugs er-
moglicht wird, die notwendige Biege- und Torsionskrafte
aufnehmen kann, wobei ein Bauraumbedarf und ein Ge-
wicht der Vorrichtung gering gehalten werden kann.
[0024] In einer bevorzugten Ausflhrungsform ist das
erste Tragelement aus einem ersten Faserverbundwerk-
stoff ausgebildet, der vorwiegend oder ausschlieBlich
Fasern aufweist, die im Wesentlichen in einer Hauptrich-
tung orientiert sind. Entsprechend ist das weitere Trag-
element aus einem weiteren Faserverbundwerkstoff
ausgebildet, der vorwiegend oder ausschlieflich Fasern
aufweist, die im Wesentlichen in einem Winkel von +45°
und/oder -45° zu der Hauptrichtung orientiert sind. Hier-
beikdnnen das erste und das weitere Tragelement derart
mechanisch verbunden werden, dass die gewlinschte
Faserorientierung hergestellt wird. Somit ist es auch
moglich, dass die Tragelemente aus dem gleichen Fa-
serverbundwerkstoff bestehen, wobei die Tragelemente
entsprechend der gewlinschten Faserorientierung me-
chanisch verbunden werden.

[0025] Vorwiegend bedeutet hierbei, dass in dem Fa-
serverbundwerkstoff ein geringer Anteil von Fasern, z.B.
ein Anteil von weniger als 50% aller Fasern, nicht in die
angegebene Richtung, z.B. im Falle des ersten Tragele-
ments die Hauptrichtung, orientiert sein kann. Im We-
sentlichen in einer Hauptrichtung bedeutet hierbei, dass
dererste Faserverbundwerkstoff auch Fasern aufweisen
kann, die in einem Winkel aus einem Winkelbereich von
z.B.-15°bis 15° zuridealen Hauptrichtung orientiert sind.
[0026] Im Wesentlichen in einem Winkel von -45° und/
oder +45° bedeutet hierbei, dass der weitere Faserver-
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bundwerkstoff auch Fasern aufweisen kann, die in einem
Winkel aus einem Winkelbereich von z.B. -60 bis -30°
und/oder aus einem Winkelbereich von 40° bis 50° zur
idealen Hauptrichtung orientiert sind.

[0027] Ein Faserverbundwerkstoff kann hierbei bei-
spielsweise ein Glasfaser-, Kohlefaser- oder ein anderer
Faserverbundwerkstoff sein. Die verstarkenden Fasern
kénnen hierbei eine Vielzahl von Formen aufweisen, z.B.
als kurze oder lange Einzelfasern oder als gewebtes, ge-
flochtenes oder gendhtes Faserhalbzeug ausgebildet
sein. Die vorgeschlagenen Faserverbundwerkstoffe wei-
sen vorzugsweise die vorhergehend erlauterten aniso-
tropen Materialeigenschaften beziglich eines Festig-
keitsverhaltens auf. Hierfiir kbnnen Fasern des Faser-
verbundwerkstoffs beispielsweise derart angeordnet
sein, dass diese vorwiegend oder ausschliellich in eine
Richtung orientiert sind, wobei in diese Richtung Zug-
krafte aufgenommen werden kdénnen.

[0028] Das erste Tragelement und das weitere Trag-
element sind hierbei derart miteinander mechanisch ver-
bunden, dass der erste Faserverbundwerkstoff insbe-
sondere Zugkrafte in der Hauptrichtung und der weitere
Faserverbundwerkstoff Krafte in mindestens eine von
der Hauptrichtung verschiedene Richtung aufnehmen
kann. Der weitere Faserverbundwerkstoff kann vorzugs-
weise Torsionskrafte aufnehmen. Die Vorrichtung bildet
hierbeialso ein Sandwich-Verbund-Konstruktion aus, die
Tragelemente, insbesondere als Tragschichten ausge-
bildete Tragelemente, aus Faserverbundwerkstoffen mit
unterschiedlicher Faserorientierung umfasst. Hierdurch
kann ein anisotropes Verhalten beziiglich eines Festig-
keitsverhaltens der gesamten Vorrichtung erreicht wer-
den.

[0029] Hierdurch ergibt sich in vorteilhafter Weise,
dass die erfindungsgemaRe Vorrichtung einfach herge-
stellt werden kann, wobei anisotrope Eigenschaften der
Faserverbundwerkstoffe gezielt ausgenutzt werden. Da
Faserverbundwerkstoffe in der Regel ein geringes Ge-
wicht aufweisen, ergibt sich auch ein reduziertes Ge-
samtgewicht der vorgeschlagenen Vorrichtung.

[0030] In einer weiteren Ausfihrungsform sind das er-
ste Tragelement und das weitere Tragelement als sepa-
rate Bauelemente ausgebildet. Diese kénnen dann, wie
vorhergehend erlautert, z.B. mittels eines Klebeverfah-
rens, mechanisch verbunden werden. Durch die Ausbil-
dung als separate Bauteile ergibt sich in vorteilhafter
Weise, dass eine Fertigung des ersten und des weiteren
Tragelements prozesstechnisch voneinander getrennt
erfolgen kann.

[0031] In einer weiteren Ausfihrungsform sind das er-
ste Tragelement und das weitere Tragelement integral
ausgebildet. Beispielsweise kann die erfindungsgemaile
Vorrichtung mehrere Schichten aufweisen, die aus von-
einander verschiedenen Werkstoffen, namlich dem er-
sten und dem weiteren Werkstoff, ausgebildet sind. So
ist z.B. vorstellbar, dass ein Faserverbundwerkstoff her-
gestellt wird, indem Fasern in mindestens einer ersten
Schichtim Wesentlichen in der vorhergehend erlauterten
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Hauptrichtung orientiert werden, wobei Fasern in minde-
stens einer weiteren Schicht in einem Winkel von +45°
und/oder -45° zu dieser Hauptrichtung orientiert werden.
Die ersten und zweiten Schichten kénnen auch jeweils
einzeln oder in mehreren Lagen abwechselnd auf einan-
der folgen. Erst hiernach erfolgt ein Vergieen und somit
ein Verkleben der Fasern. Somit ist die Vorrichtung als
einstiickige Vorrichtung ausgebildet, wobei das erste
und das weitere Tragelement integrale Bestandteile die-
ser Vorrichtung sind.

[0032] Hierdurch ergibtsich in vorteilhafter Weise eine
dauerhafte und sehr robuste mechanische Verbindung
des ersten und des weiteren Tragelements.

[0033] In einer weiteren Ausflihrungsform umfasst die
Vorrichtung ein erstes Tragprofil und ein weiteres Trag-
profil. Das erste Tragprofil und das weitere Tragprofil
sind, z.B. in einem Verbindungsbereich, verbunden. Das
erste Tragprofil umfasst ein erstes Profilelement und ein
weiteres Profilelement. Das erste Profilelement ist mit
dem weiteren Profilelement des ersten Tragprofils ver-
bunden.

[0034] Entsprechend umfasst das weitere Tragprofil
ein erstes Profilelement und ein weiteres Profilelement,
wobei das erste Profilelement und das weitere Profilele-
ment des weiteren Tragprofils verbunden sind. Die ersten
Profilelemente bilden das vorhergehend erlduterte min-
destens eine erste Tragelement der vorgeschlagenen
Vorrichtung aus. Entsprechend bilden die weiteren Pro-
filelemente das mindestens eine weitere Tragelement
der vorgeschlagenen Vorrichtung aus.

[0035] Die Profilelemente des ersten Tragprofils und
die Profilelemente des weiteren Tragprofils sowie das
erste Tragprofil und das weitere Tragprofil sind hierbei
derart ausgebildet und/oder mechanisch miteinander
verbunden, dass mittels der ersten Profilelemente vor-
wiegend Kréfte in der Hauptrichtung aufnehmbar sind,
wobei mittels der weiteren Profilelemente vorwiegend
Krafte in einer von der Hauptrichtung verschiedenen
Richtung aufnehmbar sind. Das erste Profilelement des
ersten Tragprofils und das erste Profilelement des wei-
teren Tragprofils kénnen z.B. aus dem ersten Werkstoff,
insbesondere dem ersten Faserverbundwerkstoff, aus-
gebildet sein. Die ersten Profilelemente dienen somit zur
Aufnahme von Kréften in der Hauptrichtung. Entspre-
chend kénnen das weitere Profilelement des ersten Trag-
profils und das weitere Profilelement des weiteren Trag-
profils aus dem weiteren Werkstoff, insbesondere dem
weiteren Faserverbundwerkstoff, ausgebildet. Diese
weiteren Profilelemente dienen somit einer Aufnahme
von Kraften, die in einem Winkel von aus einem Winkel-
bereich von -50° bis -40°, vorzugsweise -45°, und/oder
von 40° bis 50°, vorzugsweise +45°, zur Hauptrichtung
orientiert sind.

[0036] Hierbei kdnnen das erste Tragprofil und das
weitere Tragprofil derart ausgebildet und/oder mecha-
nisch verbunden werden, dass die resultierende Vorrich-
tung in einem Querschnitt zur Hauptrichtung ein Hohl-
profil aufweist. Hierdurch ergibt sich in vorteilhafter Wei-
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se eine besonders leichte Vorrichtung zur freitragenden
Befestigung eines Fahrgastsitzes, wahrend aufzuneh-
mende Biege- und Torsionskrafte maximiert werden kon-
nen.

[0037] Hierbei kann z.B. das erste Profilelement des
ersten Tragprofils in einem Verbindungsbereich mecha-
nisch mit dem ersten Profilelement des weiteren Trag-
profils verbunden sein.

[0038] Bestehen die ersten Profilelemente aus einem
Faserverbundwerkstoff, der vorwiegend oder aus-
schlieBlich Fasern aufweist, die im Wesentlichen in der
Hauptrichtung des ersten Tragelements orientiert sind,
und ist das weitere Tragelement aus einem weiteren Fa-
serverbundwerkstoff ausgebildet, der vorwiegend oder
ausschlielich Fasern aufweist, die im Wesentlichen in
einem Winkel von +45° und/oder -45° zu der Hauptrich-
tung orientiert ist, so kénnen das erste Profilelement und
das weitere Profilelement des ersten Tragprofils und/
oder des weiteren Tragprofils, wie vorhergehend beziig-
lich der Tragelemente erldutert, integral ausgebildet wer-
den, indem beim Herstellungsprozess verschiedene Fa-
serschichten mit unterschiedlich orientierten Fasern auf-
einander gelegt und anschlieRend vergossen werden.
[0039] Durch die Ausbildung der Vorrichtung durch
zwei Tragprofile ergibt sich in vorteilhafter Weise eine
einfache Fertigung der erfindungsgemaRen Vorrichtung.
[0040] In einer weiteren Ausfiihrungsform sind das er-
ste Tragprofil und das weitere Tragprofil integral ausge-
bildet. Unter einer integralen Ausbildung kann, wie vor-
hergehend mit Bezug auf die Tragelemente erlautert, ei-
ne einstlickige Ausbildung der Tragprofile verstanden
werden. Alternativ kdnnen das erste Tragprofil und das
weitere Tragprofil als separate Bauelemente ausgebildet
sein. In diesem Fall kénnen die Tragprofile in einem Ver-
bindungsbereich verbunden sein. Hierbei kdnnen das er-
ste Tragprofil und das weitere Tragprofil z.B. Uber eine
Klebeverbindung, eine Bolzenverbindung, eine
Schraubverbindung, eine Nietverbindung oder eine wei-
tere 16sbare oder unldsbare mechanische Verbindung
verbunden sein.

[0041] In einer weiteren Ausfiihrungsform sind das er-
ste Profilelement und das weitere Profilelement des er-
sten Tragprofils integral oder als separate Bauelemente
ausgebildet. Alternativ oder kumulativ sind das erste Pro-
filelement und das weitere Profilelement des weiteren
Tragprofils integral oder als separate Bauelemente aus-
gebildet.

[0042] Unter einer integralen Ausbildung kann, wie
vorhergehend mit Bezug auf die Tragelemente erlautert,
eine einstlickige Ausbildung der Profilelemente eines
Tragprofils verstanden werden. Somit kdnnen das erste
Profilelement und das weitere Profilelement des jeweili-
gen Tragprofils integrale Elemente des Tragprofils sein.
Dies wird nachfolgend ndher erlautert.

[0043] Alternativ kbnnen das erste Profilelement und
das weitere Profilelement des jeweiligen Tragprofils als
separate Bauelemente ausgebildet sein. Die Profilele-
mente des ersten Tragprofils bzw. die Profilelemente des
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weiteren Tragprofils kénnen in diesem Fall mechanisch
miteinander verbunden sein. So kénnen das erste Pro-
filelement und das weitere Profilelement mit einer der
vorhergehend erlduterten Idsbaren oder unlésbaren me-
chanischen Verbindung verbunden werden.

[0044] In einer weiteren Ausfiihrungsform weist das
weitere Profilelement des ersten Tragprofils einen im
Wesentlichen U-férmigen Querschnitt auf. Alternativ
oder kumulativ weist das weitere Profilelement des wei-
teren Tragprofils einen im Wesentlichen U-férmigen
Querschnitt auf. Der Querschnitt bezieht sich hierbei auf
einen Querschnitt senkrecht zur Hauptrichtung des er-
sten Tragelements, die gleich einer Hauptrichtung der
weiteren Profilelemente sein kann. Hierbei weist der U-
férmige Querschnitt einen Grundschenkel und zwei Sei-
tenschenkel auf, wobei die Seitenschenkel jeweils mit
dem Grundschenkel einen Winkel aus einem Winkelbe-
reich von z.B. +30° bis +100° einschlieRen kdnnen. In
einem befestigten Zustand der Vorrichtung kann ein den
Grundschenkel ausbildender Teil des weiteren Profilele-
ments im Wesentlichen senkrecht zu einer Fahrzeugsei-
tenwand und im Wesentlichen parallel zu einer Boden-
flache des Fahrzeugs angeordnet sein. Auf einer, z.B.
hin zu einer Decke des Fahrzeugs orientierten, Oberfla-
che des den Grundschenkel ausbildenden Teils kénnen
hierbei Fahrgastsitze montiert werden.

[0045] Die Ausbildung der weiteren Profilelemente mit
einem im Wesentlichen U-férmigen Querschnitt ermég-
licht in vorteilhafter Weise eine einfache prozesstechni-
sche Fertigung der weiteren Profilelemente, die trotzdem
fur eine gewlinschte Aufnahme von Biege- und Torsions-
momenten, resultierend aus Belastungen, geeignet sind.
[0046] In einer weiteren Ausfiihrungsform nimmt eine
Lange eines Seitenschenkels des weiteren Profilele-
ments des ersten Tragprofils und/oder des weiteren Pro-
filelements des weiteren Tragprofils entlang der Haupt-
richtung, z.B. hin zu einem freien Ende der Vorrichtung,
ab. Somit nimmt eine Lange oder Hohe eines Seiten-
schenkels hin zum freien Ende der Vorrichtung ab. In
anderen Worten. In einem befestigten Zustand der Vor-
richtung kann eine Lange oder Héhe eines Seitenschen-
kels eines weiteren Profilelements an einem wandseiti-
gen Ende des Tragprofils maximal und an einem freien
Ende des Tragprofils minimal sein. Hierdurch ergibt sich
in besonders vorteilhafter Weise eine material- und platz-
sparende Ausfiihrung der vorgeschlagenen Vorrichtung,
die dennoch gewlinschte Biege- und Torsionskrafte auf-
nehmen kann. Auch ergibt sich in vorteilhafter Weise
durch die abnehmende Lange oder HOhe der Seiten-
schenkel, dass eine Reinigung des Fahrzeuges, insbe-
sondere unter den Sitzen, vereinfacht wird.

[0047] Ineiner weiteren Ausfiihrungsform ist das erste
Profilelement des ersten Tragprofils und/oder das erste
Profilelement des weiteren Tragprofils als Tragplatte
ausgebildet. Diese Tragplatte kann einen rechteck- oder
trapezférmigen Querschnitt aufweisen, wobei der Quer-
schnitt entlang der Hauptrichtung konstant sein kann, al-
so eine konstante Breite und Hohe aufweisen kann. Hier-
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bei kann das erste Profilelement des ersten Tragprofils
von dem weiteren Profilelement des ersten Tragprofils
umfasst oder eingeschlossen werden. Z.B. kann das als
Tragplatte ausgebildete erste Profilelement in einem von
dem Grundschenkel und den Seitenschenkeln des wei-
teren Profilelements umschlossenen Volumen angeord-
net sein. Entsprechende Ausflihrungen gelten beziiglich
der Profilelemente des weiteren Tragprofils. Hierdurch
ergibtsichin vorteilhafter Weise eine besonders einfache
Fertigung der weiteren Profilelemente.

[0048] In einer weiteren Ausfihrungsform sind das er-
ste Tragprofil und das weitere Tragprofil derart miteinan-
der mechanisch verbunden, dass die U-férmigen Quer-
schnitte des weiteren Profilelements des ersten Tragpro-
fils sowie des weiteren Profilelements des weiteren Trag-
profils zu einer gleichen Seite hin gedffnetsind. Z.B. kann
das weitere Tragprofil innerhalb des ersten Tragprofils
angeordnet sein. Beispielsweise kann das weitere Trag-
profilzumindest teilweise in einem von dem Grundschen-
kel und den Seitenschenkeln des ersten Profilelements
des ersten Tragprofils umfassten Volumen angeordnet
sein. In diesem Fall kann also das weitere Tragprofil in
das erste Tragprofil gesteckt werden, was eine beson-
ders einfache Fertigung der vorgeschlagenen Vorrich-
tung ermdglicht. Hierbei kénnen das erste Tragprofil und
das weitere Tragprofil ein geschlossenes Gehduse mit
einem Hohlraum ausbilden.

[0049] In einer alternativen Ausfiihrungsform sind das
erste Tragprofil und das weitere Tragprofil derart mitein-
ander verbunden, dass die U-férmigen Querschnitte der
weiteren Profilelemente des ersten Tragprofils sowie des
weiteren Tragprofils zueinander hin gedffnet sind. Hier-
bei kénnen das erste Tragprofil und das weitere Trag-
profil ebenfalls ein geschlossenes Geh&duse mit einem
Hohlraum ausbilden. Somit kann ein Umfang eines Hohl-
profils dieses geschlossenen Gehéauses in vorteilhafter
Weise vergroRert werden, was zu einer verbesserten
Aufnahme von Biege- und Torsionskraften flihren kann.
[0050] Weiter kann ein Seitenschenkel des weiteren
Profilelements des ersten Tragprofils und ein Seiten-
schenkel des weiteren Profilelements des weiteren Trag-
profils jeweils eine Verbindungsflache aufweisen, tUber
welche das erste Tragprofil mit dem weiteren Tragprofil
mechanisch verbundenist. Die Verbindungsflachen kén-
nen hierbei aneinander anliegen und z.B. durch eine der
vorhergehend erlduterten |Idsbaren oder unlésbaren me-
chanischen Verbindungen verbunden werden.

[0051] Weiter vorgeschlagen wird ein Wagenkasten
eines Fahrzeugs, insbesondere eines Schienenfahr-
zeugs. Das Fahrzeug kann jedoch auch ein nicht schie-
nengebundenes Fahrzeug, beispielsweise ein Autobus,
sein. Der Wagenkasten weist mindestens eine Seiten-
wand auf und umfasst mindestens eine der vorherge-
hend beschriebenen Vorrichtungen zur freitragenden
Befestigung eines Fahrgastsitzes. Die Vorrichtung ist an
der Seitenwand befestigt ist, z.B. mittels entsprechender
Befestigungselemente. Die Vorrichtung umfasst minde-
stens ein erstes Tragelement und mindestens ein weite-
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res Tragelement, wobei das erste und das weitere Tra-
gelement mechanisch verbunden sind. Das erste Trag-
element und das weitere Tragelement sind derart me-
chanisch verbunden, dass mittels des ersten Tragele-
ments vorwiegend Krafte in einer Hauptrichtung des er-
sten Tragelements aufnehmbar sind, wobei mittels des
weiteren Tragelements vorwiegend Krafte in mindestens
eine Richtung aufnehmbar sind, die von der Hauptrich-
tung verschieden ist. Die Hauptrichtung ist hierbei eine
Richtung, die im Wesentlichen senkrecht zu der Seiten-
wand des Schienenfahrzeugs orientiert ist.

[0052] Weiter vorgeschlagen wird ein Verfahren zur
Herstellung einer Vorrichtung zur freitragenden Befesti-
gung eines Fahrgastsitzes an einer Wand eines Fahr-
zeuges. Hierbei wird mindestens ein erstes Tragelement
und mindestens ein weiteres Tragelement bereitgestellt.
Das erste und das weitere Tragelement werden hierbei
derart ausgebildet und/oder miteinander verbunden,
dass mittels des ersten Tragelementes vorwiegend Kraf-
te in einer Hauptrichtung aufnehmbar sind und mittels
des weiteren Tragelements vorwiegend Krafte in minde-
stens einer Richtung aufnehmbar sind, die von der
Hauptrichtung verschieden ist. Hierdurch ergibt sich in
vorteilhafter Weise eine einfache Herstellung einer Vor-
richtung zur freitragenden Befestigung, die ein reduzier-
tes Gewicht und einen reduzierten Bauraumbedarf auf-
weist.

[0053] In einer weiteren Ausfihrungsform wird das er-
ste Tragelement aus einem ersten Faserverbundwerk-
stoff bereitgestellt, der vorwiegend oder ausschliellich
Fasern aufweist, die im Wesentlichen in der Hauptrich-
tung orientiert sind. Weiter wird das mindestens eine wei-
tere Tragelement aus einem weiteren Faserverbund-
werkstoff bereitgestellt, der, insbesondere in einem me-
chanisch verbundenen Zustand, vorwiegend oder aus-
schliellich Fasern aufweist, die im Wesentlichen in ei-
nem Winkel von +45° und/oder -45° zu der vorhergehend
erlauterten Hauptrichtung des ersten Tragelements auf-
weist.

[0054] Hierdurch kénnen in vorteilhafter Weise aniso-
trope Eigenschaften von Faserverbundwerkstoffen bei
der Herstellung einer vorgeschlagenen Vorrichtung ge-
nutzt werden.

[0055] In einer weiteren Ausflihrungsform wird ein er-
stes Tragprofil bereitgestellt, wobei das erste Tragprofil
ein erstes Profilelement, z.B. aus dem ersten Werkstoff,
insbesondere aus dem ersten Faserverbundwerkstoff,
und ein weiteres Profilelement, z.B. aus dem weiteren
Werkstoff, insbesondere dem weiteren Faserverbund-
werkstoff, umfasst, wobei das erste Profilelement mit
dem weiteren Profilelement des ersten Tragprofils, z.B.
mechanisch, verbunden wird. Entsprechend wird minde-
stens ein weiteres Tragprofil bereitgestellt, wobei das
weitere Tragprofil ein erstes Profilelement, z.B. aus dem
ersten Werkstoff, insbesondere dem ersten Faserver-
bundwerkstoff, und ein weiteres Profilelement, z.B. aus
dem weiteren Werkstoff, insbesondere dem weiteren Fa-
serverbundwerkstoff, umfasst, wobei das erste Profilele-
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ment und das weitere Profilelement des weiteren Trag-
profils, z.B. mechanisch, verbunden werden. Weiter wer-
den das erste Tragprofil und das weitere Tragprofil derart
miteinander verbunden, dass die ersten Profilelemente
das erste Tragelement und die weiteren Profilelemente
das weitere Tragelement ausbilden.

[0056] Hierdurch ergibt sich in vorteilhafter Weise eine
einfache Fertigung der vorgeschlagenen Vorrichtung.
[0057] Auch vorgeschlagen wird ein Verfahren zur
Herstellung eines Wagenkasten eines Fahrzeugs, ins-
besondere eines Schienenfahrzeugs, wobei eine der
vorhergehend erlauterten Vorrichtungen zur freitragen-
den Befestigung eines Fahrgastsitzes derart an einer
Seitenwand des Wagenkastens befestigt wird, dass die
vorhergehend erlduterte Hauptrichtung im Wesentlichen
senkrecht zur Seitenwand orientiert ist.

[0058] Die Erfindung wird anhand zweier Ausfiih-
rungsbeispiele naher erlautert. Die Fig. zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht einer erfindungsgemafien
Vorrichtung;

Fig.2  einen Querschnittdurch die in Fig. 1 dargestell-
te erfindungsgemafe Vorrichtung;

Fig. 3  eineDraufsichtaufdiein Fig. 2 dargestellte Vor-
richtung; und

Fig. 4  einen Querschnitt durch eine weitere Ausfih-
rungsform einer erfindungsgeméafien Vorrich-
tung.

[0059] Nachfolgend bezeichnen gleiche Bezugszei-

chen Elemente mit gleichen oder &hnlichen technischen
Eigenschaften.

[0060] InFig.1isteine Seitenansichteiner ersten Aus-
fuhrungsform einer erfindungsgemafRen Vorrichtung 1
dargestellt. Die Vorrichtung 1 dient zur freitragenden Be-
festigung von Fahrgastsitzen 2 an einer Seitenwand 3
eines Wagenkastens eines Fahrzeuges, beispielsweise
eines Schienenfahrzeuges. Hierbei ist dargestellt, dass
die Vorrichtung 1 tber einer Bodenflache 4 des Fahrzeu-
ges in einen Innenraum des Fahrzeuges hineinragt. Die
Vorrichtung 1 umfasst ein erstes Tragprofil 10 und ein
zweites Tragprofil 20. Das erste Tragprofil 10 umfasst
ein erstes Profilelement 11 (siehe z.B. Fig. 2) und ein
weiteres Profilelement 12. Entsprechend umfasst das
weitere Tragprofil 20 ein erstes Profilelement 21 (siehe
z.B. Fig. 2) und ein weiteres Profilelement 22. Die Vor-
richtung 1 umfasst weiter eine Befestigungsplatte 5, mit-
tels derer die Vorrichtung 1 an der Seitenwand 3 befestigt
wird. Hierbei ist die Vorrichtung 1 in Fig. 1 in einem be-
festigten Zustand dargestellt.

[0061] Weiter ist eine Hauptrichtung der Vorrichtung 1
durch einen Pfeil 6 dargestellt. Die Hauptrichtung (Pfeil
6) ist im befestigten Zustand der Vorrichtung 1 senkrecht
zur Seitenwand 3 orientiert, wobei die Hauptrichtung
(Pfeil 6) parallel zur Bodenflache 4 orientiert ist. Die
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Hauptrichtung (Pfeil 6) der Vorrichtung 1 ist hierbei
gleichzeitig eine Hauptrichtung der weiteren Profilele-
mente 12, 22. Die Hauptrichtung (Pfeil 6) ist von einem
wandseitigen Ende der Vorrichtung 1, an welchem auch
die Befestigungsplatte 5 angeordnet ist, hin zu einem
freien Ende der Vorrichtung 1 gerichtet, welches in einen
Fahrzeuginnenraum ragt.

[0062] Weiter ist eine erste Schragrichtung durch ei-
nen Pfeil 7 dargestellt, die einen Winkel von +45° mit der
Hauptrichtung (Pfeil 6) einschlielt. Analog ist eine zweite
Schragrichtung durch einen Pfeil 8 dargestellt, die einen
Winkel von -45° mit der Hauptrichtung (Pfeil 6) ein-
schlief3t. In Fig. 1 ist dargestellt, dass die Schragrichtun-
gen (Pfeile 7, 8) einen Winkel von +45° bzw. -45° mit der
Hauptrichtung (Pfeil 6) in Ebenen einschlielen, die an-
nahernd senkrecht zur Bodenflache 4 und zur Seiten-
wand 3 stehen. Eine solche Ebene kann beispielsweise
durch eine Oberflache eines Seitenschenkels 14, 24 (sie-
he auch Fig. 2) der weiteren Profilelemente 12, 22 gebil-
det werden.

[0063] Wie z.B. in Fig. 3 ersichtlich, schlieRen die
Schragrichtungen (Pfeile 7, 8) mit der Hauptrichtung
(Pfeil 6) den Winkel von +45° bzw. -45° auch in Ebenen
ein, die z.B. senkrecht zur Seitenwand 3 und parallel zur
Bodenflache 4 verlaufen. Eine solche Ebene kann bei-
spielsweise durch eine Oberflache von Grundschenkeln
13, 23 der weiteren Profilelemente 12, 22 gebildet wer-
den.

[0064] In Fig. 2 ist ein Querschnitt durch die erfin-
dungsgemalie Vorrichtung 1, die in Fig. 1 dargestellt ist,
dargestellt, wobei eine Querschnittsebene senkrecht zur
in Fig. 1 dargestellten Hauptrichtung (Pfeil 6) verlauft. In
Fig. 2 ist dargestellt, dass das weitere Profilelement 12
des ersten Tragprofils 10 einen U-férmigen Querschnitt
aufweist. Hierbei weist das weitere Profilelement 12 ei-
nen Grundschenkel 13 und Seitenschenkel 14 auf, wobei
in Fig. 2 nur ein Seitenschenkel 14 dargestellt ist. Weiter
umfasst das erste Tragprofil 10 ein erstes Profilelement
11, welches als Tragplatte ausgebildetist, die den Grund-
schenkel 13 zumindest teilweise abdeckt. Das erste Pro-
filelement 11 und das weitere Profilelement 12 des ersten
Tragprofils 10 sind hierbei im Bereich des Grundschen-
kels 13 mechanisch miteinander verbunden. Hierbei ist
dargestellt, dass das erste Profilelement 11 innerhalb
des von dem Grundschenkel 13 und den Seitenschen-
keln 14 umfassten Volumens des weiteren Profilele-
ments 12 angeordnet ist.

[0065] Weiter dargestellt ist das zweite Tragprofil 20,
welches ebenfalls ein erstes Profilelement 21 und ein
weiteres Profilelement 22 aufweist. Hierbei weist das
weitere Profilelement 22 des zweiten Tragprofils 20
ebenfalls einen im Wesentlichen U-férmigen Querschnitt
auf. In Fig. 2 ist dargestellt, dass das weitere Profilele-
ment 22 des zweiten Tragprofils 20 im Bereich von Sei-
tenschenkeln 24 einen Versatz 25 aufweist oder ausbil-
det. Dieser Versatz 25 bildet einen Anschlag fiir Seiten-
schenkel 14 des weiteren Profilelements 12 des ersten
Tragprofils 10, wenn das erste Tragprofil 10 und das
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zweite Tragprofil 20 wie nachfolgend naher erlautert in-
einander gesteckt werden, um die Vorrichtung 1 auszu-
bilden. Entsprechend dem ersten Tragprofil 10 umfasst
das weitere Profilelement 22 des zweiten Tragprofils 20
einen Grundschenkel 23 und Seitenschenkel 24. Ein er-
stes Profilelement 21 ist ebenfalls als Tragplatte ausge-
bildet, die den Grundschenkel 23 zumindest teilweise ab-
deckt, und innerhalb eines von dem Grundschenkel 23
und Seitenschenkeln 24 umfassten Volumens des wei-
teren Profilelements 22 des zweiten Tragprofils 20 an-
geordnet und mit diesem mechanisch verbunden ist.
Weiter dargestellt ist, dass die weiteren Profilelemente
12, 22 im Bereich von Seitenschenkeln 14, 24 jeweils
eine Verbindungsflache 16, 26 ausbilden. Hierbei sind
das erste Tragprofil 10 und das zweite Tragprofil 20 im
Bereich dieser Verbindungsflachen 16, 26 mechanisch
miteinander verbunden.

[0066] Innerhalb der Profilelemente 11, 21 verlaufen
die in Hauptrichtung (Pfeil 6, siehe z.B. Fig. 1) angeord-
neten Fasern in Schichten parallel zur Bodenflache. In-
nerhalb der Profilelemente 12, 22 verlaufen die in einem
Winkel von +45° bzw. -45° zur Hauptrichtung (Pfeil 6)
angeordneten Fasern in Schichten, die dem Verlauf der
U-Form folgen.

[0067] Weiter dargestellt ist, dass die U-férmigen
Querschnitte der weiteren Profilelemente 12, 22 zu einer
gleichen Seite hin, ndmlich hin zu einer Bodenflache 4
(siehe Fig. 1), gedffnet sind. Die aus der mechanischen
Verbindung des ersten Tragprofils 10 und des zweiten
Tragprofils 20 resultierende Vorrichtung 1 weist ein Hohl-
profil mit einem Hohlraum 9 auf.

[0068] In Fig. 1 ist dargestellt, dass eine Héhe oder
Lange L von Seitenschenkeln 14, 24 entlang der Haupt-
richtung (Pfeil 6), also von einem wandseitigen Ende hin
zu einem freien Ende der Vorrichtung 1, abnimmt.
[0069] Bezug nehmend auf Fig. 3 wird nunmehr ein
Aufbau der Profilelemente 11, 12,21, 22 des ersten Trag-
profils 10 und des zweiten Tragprofils 20 erlautert. In Fig.
3 ist eine Draufsicht auf die in Fig. 2 dargestellte Vorrich-
tung 1 dargestellt. Hierbei ist das weitere Profilelement
12 des ersten Tragprofils 10 dargestellt, insbesondere
ein Grundschenkel 13 des weiteren Profilelements 12.
Das weitere Profilelement 12 ist hierbei aus einem wei-
teren Faserverbundwerkstoff ausgebildet, der vorwie-
gend oder ausschlieRlich Fasern aufweist, die im We-
sentlichen in einem Winkel von +45° und -45°, also in
Schréagrichtungen (Pfeile 7, 8) zu der Hauptrichtung (Pfeil
6) der Vorrichtung 1 orientiert sind. Das nicht in Fig. 3
dargestellte erste Profilelement 11 (siehe Fig. 2) des er-
sten Tragprofils 10 ist aus einem ersten Faserverbund-
werkstoff ~ ausgebildet, der vorwiegend oder
ausschlielich Fasern aufweist, die im Wesentlichen in
der Hauptrichtung (Pfeil 6) der Vorrichtung 1 orientiert
sind. Entsprechend ist auch ein in Fig. 2 dargestelltes
weiteres Profilelement 22 eines zweiten Tragprofils 20
aus dem weiteren Faserverbundwerkstoff und ein erstes
Profilelement 21 des zweiten Tragprofils 20 aus dem er-
sten Faserverbundwerkstoff ausgebildet. Hierbei sind
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die Profilelemente 11, 12, 21, 22 derart verbunden, dass
sich die Tragprofile 10, 20 mit den gewlinschten Faser-
orientierungen ergeben.

[0070] So sinddas erste Profilelement 11 und das wei-
tere Profilelement 12 des ersten Tragprofils 10 derart mit-
einander verbunden, dass eine Orientierung von Fasern
im weiteren Faserverbundwerkstoff des weiteren Profil-
elements 12 einen Winkelvonim Wesentlichen +45° und/
oder -45° mit einer Orientierung von Fasern im ersten
Faserverbundwerkstoff des ersten Profilelements 11 des
ersten Tragprofils 10 einschlief3t. Entsprechend sind das
erste Profilelement 21 und das weitere Profilelement 22
des zweiten Tragprofils 20 miteinander verbunden. Auch
sind das erste Tragprofil 10 und das zweite Tragprofil 20
derart mechanisch miteinander verbunden, dass Fasern
der ersten Faserverbundwerkstoffe der ersten Profilele-
mente 11, 21in gleiche Richtungen, ndmlich in die Haupt-
richtung (Pfeil 6), orientiert sind, wahrend Fasern der wei-
teren Faserverbundwerkstoffe der weiteren Profilele-
mente 12, 22 ebenfalls in gleiche Richtungen orientiert
sind und deren Orientierung einen Winkel von im We-
sentlichen +45° und/oder -45° mit einer Orientierung der
vorhergehend erlduterten Fasern der ersten Faserver-
bundwerkstoffe der ersten Profilelemente 11, 21 ein-
schliefRen.

[0071] In Fig. 4 ist ein Querschnitt durch eine Vorrich-
tung 1 gemaR einer weiteren Ausfihrungsform der Er-
findung dargestellt. Die Vorrichtung 1 umfasst ein erstes
Tragprofil 10 und ein zweites Tragprofil 20. Das erste
Tragprofil 10 umfasst ein erstes Profilelement 11 und ein
weiteres Profilelement 12, welches einen im Wesentli-
chen U-férmigen Querschnitt aufweist. Das weitere Pro-
filelement 12 weist einen Grundschenkel 13 und Seiten-
schenkel 14 auf. Es ist dargestellt, dass ein Seitenschen-
kel 14 des weiteren Profilelements 12 des ersten Trag-
profils 10 im Bereich des Seitenschenkels 14 einen Ver-
satz 15 aufweist. Dieser Versatz 15 dient als Anschlag,
wenn das zweite Tragprofil 20 in das erste Tragprofil 10
gesteckt wird. Entsprechend den Erlduterungen zu Fig.
2 ist das erste Profilelement 11 in einem von dem Grund-
schenkel 13 und Seitenschenkeln 14 umfassten Volu-
men des weiteren Profilelements 12 angeordnet und me-
chanisch mit dem weiteren Profilelement 12 verbunden.
[0072] Das zweite Tragprofil umfasst ebenfalls ein er-
stes Profilelement 21 und ein weiteres Profilelement 22.
Das weitere Profilelement 22 weist einen im Wesentli-
chen U-férmigen Querschnitt auf, wobei das weitere Pro-
filelement 22 einen Grundschenkel 23 und Seitenschen-
kel 24 umfasst. Hierbei ist dargestellt, dass die Seiten-
schenkel 24 an einem freien Ende einen abgewinkelten
Endbereich 27 aufweisen, wobei an diesem Endbereich
27 eine Verbindungsflache 26 des zweiten Tragprofils
20 zur Verbindung mit einer Verbindungsflache 16 des
ersten Tragprofils 10 angeordnet ist. Entsprechend den
Erlauterungen zu Fig. 2 ist das erste Profilelement 21
des zweiten Tragprofils 20 in einem von dem Grund-
schenkel 23 und Seitenschenkeln 24 des weiteren Pro-
filelements 22 umfassten Volumen angeordnet und mit
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dem weiteren Profilelement 22 mechanisch verbunden.
Hierbei sind das erste Tragprofil 10 und das zweite Trag-
profil 20 derart miteinander mechanisch verbunden, dass
die resultierende Vorrichtung 1 ein Hohlprofil mit einem
Hohlraum 9 aufweist. Im Vergleich zu der in Fig. 2 dar-
gestellten Vorrichtung 1 ist ein Umfang der in Fig. 4 dar-
gestellten Vorrichtung 1 grofRer. Dies ermoglicht eine ver-
besserte Aufnahme von Biege- und Torsionsmomenten,
resultierend aus Belastungen, insbesondere falls die er-
sten Profilelemente 11, 21 und die weiteren Profilelemen-
te 12, 22 entsprechend den vorhergehenden Ausfiihrun-
gen aus dem ersten Faserverbundwerkstoff und dem
weiteren Faserverbundwerkstoff ausgebildet sind und
derart miteinander verbunden sind, dass sie die ebenfalls
vorhergehend erlduterten Orientierungen der Fasern zu-
einander aufweisen.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur freitragenden Befestigung eines
Fahrgastsitzes (2) an einer Wand (3) eines Fahrzeu-
ges, wobei die Vorrichtung (1) mindestens ein erstes
Tragelement und mindestens ein weiteres Tragele-
ment umfasst, wobei das erste und das weitere Tra-
gelement verbunden sind,
dadurch gekennzeichnet, dass
das erste Tragelement und das weitere Tragelement
derart verbunden sind, dass mittels des ersten Tra-
gelements vorwiegend Kréfte in einer Hauptrichtung
(6) aufnehmbar sind, wobei mittels des weiteren Tra-
gelements vorwiegend Kréfte in mindestens eine
Richtung aufnehmbar sind, die von der Hauptrich-
tung (6) verschieden ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das erste Tragelement aus einem
ersten Faserverbundwerkstoff ausgebildet ist, der
vorwiegend Fasern aufweist, die im Wesentlichen in
der Hauptrichtung (6) orientiert sind, wobei das wei-
tere Tragelement aus einem weiteren Faserver-
bundwerkstoff ausgebildet, der vorwiegend Fasern
aufweist, die im Wesentlichen in einem Winkel von
+45° und/oder -45° zu der Hauptrichtung (6) orien-
tiert sind.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das erste Tragelementund das
weitere Tragelement als separate Bauelemente aus-
gebildet sind.

4. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das erste Tragelementund das
weitere Tragelement integral ausgebildet sind.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung ein
erstes Tragprofil (10) und ein weiteres Tragprofil (20)
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umfasst, wobeidas erste Tragprofil (10) und das wei-
tere Tragprofil (20) verbunden sind, wobei das erste
Tragprofil (10) ein erstes Profilelement (11) und ein
weiteres Profilelement (12) umfasst, wobei das erste
Profilelement (11) und das weitere Profilelement
(12) des ersten Tragprofils (10) verbunden sind,
wobei das weitere Tragprofil (20) ein erstes Profil-
element (21) und ein weiteres Profilelement (22) um-
fasst, wobei das erste Profilelement (21) und das
weitere Profilelement (22) des weiteren Tragprofils
(20) verbunden sind,

wobei das erste Profilelement (11) des ersten Trag-
profils (10) und das erste Profilelement (21) des wei-
teren Tragprofils (20) das erste Tragelement ausbil-
den, wobei das weitere Profilelement (12) des ersten
Tragprofils (10) und das weitere Profilelement (22)
des weiteren Tragprofils (20) das weitere Tragele-
ment ausbilden.

Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das erste Tragprofil (10) und das
weitere Tragprofil (20) integral oder als separate
Bauelemente ausgebildet sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das erste Profilele-
ment (11) und das weitere Profilelement (12) des
ersten Tragprofils (10) integral oder als separate
Bauelemente ausgebildet sind und/oder das erste
Profilelement (21) und das weitere Profilelement
(22) des weiteren Tragprofils (20) integral oder als
separate Bauelemente ausgebildet sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass das weitere Profilele-
ment (12) des ersten Tragprofils (10) einen im We-
sentlichen U-férmigen Querschnitt aufweist und/
oder das weitere Profilelement (22) des weiteren
Tragprofils (20) einen im Wesentlichen U-férmigen
Querschnitt aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Lange (L) eines Seitenschen-
kels des weiteren Profilelements (12) des ersten
Tragprofils (10) und/oder eine Lange eines Seiten-
schenkels des weiteren Profilelements (22) des wei-
teren Tragprofils (20) entlang der Hauptrichtung ab-
nimmt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass das erste Profilele-
ment (11) des ersten Tragprofils (10) und/oder das
erste Profilelement (21) des weiteren Tragprofils
(20) als Tragplatte ausgebildet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 8 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass das erste Tragprofil
(10) und das weitere Tragprofil (20) derart miteinan-
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10

12.

13.

14.

15.

der verbunden sind, dass die U-férmigen Quer-
schnitte der weiteren Profilelemente (12, 22) des er-
sten Tragprofils (10) sowie des weiteren Tragprofils
(20) zur einer gleichen Seite hin gedffnet sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 8 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass das erste Tragprofil
(10) und das weitere Tragprofil (20) derart miteinan-
der verbunden sind, dass die U-férmigen Quer-
schnitte der weiteren Profilelemente (12, 22) des er-
sten Tragprofils (10) sowie des weiteren Tragprofils
(20) zueinander hin gedffnet sind.

Verfahren zur Herstellung einer Vorrichtung zur frei-
tragenden Befestigung eines Fahrgastsitzes (2) an
einer Wand (3) eines Fahrzeuges, wobei

- mindestens ein erstes Tragelement und min-
destens ein weiteres Tragelement bereitgestellt
wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

- das erste und das weitere Tragelement derart
verbunden werden, dass mittels des ersten Tra-
gelements vorwiegend Krafte in einer Haupt-
richtung und mittels des weiteren Tragelements
vorwiegend Kréfte in mindestens eine Richtung
aufnehmbar sind, die von der Hauptrichtung ver-
schieden ist.

Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn-
zeichnet, dass

- mindestens ein erstes Tragelement aus einem
ersten Faserverbundwerkstoff bereitgestellt
wird, der vorwiegend Fasern aufweist, die im
Wesentlichen in der Hauptrichtung orientiert
sind,

- mindestens ein weiteres Tragelement aus ei-
nem weiteren Faserverbundwerkstoff bereitge-
stellt wird, der vorwiegend Fasern aufweist, die
im Wesentlichen in einem Winkel von +45° und/
oder -45° zu der Hauptrichtung orientiert sind.

Verfahren nach Anspruch 13 oder 14, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

- mindestens ein erstes Tragprofil (10) bereitge-
stellt wird, wobei das erste Tragprofil (10) ein
erstes Profilelement (11) und ein weiteres Pro-
filelement (12) umfasst, wobei das erste Profil-
element (11) und das weitere Profilelement (12)
des ersten Tragprofils (10) verbunden werden,
- mindestens ein weiteres Tragprofil (20) bereit-
gestellt wird, wobei das weitere Tragprofil (20)
ein erstes Profilelement (21) und ein weiteres
Profilelement (22) umfasst, wobei das erste Pro-
filelement (21) und das weitere Profilelement
(22) des weiteren Tragprofils (20) verbunden
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werden,

- wobei das erste Tragprofil (10) und das weitere
Tragprofil (20) derart miteinander verbunden
werden, dass die ersten Profilelemente (11, 21)
das erste Tragelement und die weiteren Profil-
elemente (12, 22) das weitere Tragelement aus-
bilden.

16. Wagenkasten eines Fahrzeug, insbesondere eines
Schienenfahrzeugs, wobei der Wagenkasten min-
destens eine Seitenwand (3) aufweist , dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Wagenkasten eine Vorrich-
tung (1) zur freitragenden Befestigung eines Fahr-
gastsitzes (2) gemaR einem der Anspriiche 1 bis 12
umfasst, wobei die Vorrichtung (1) an der Seiten-
wand (3) befestigt ist.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

1"

20



EP 2 700 554 A1

z l
/ /
- N D
31
7
15Z 1 - NV \/JU//?_
10 = \ \
2L 20 8
P
1 Y

Fig.1



EP 2 700 554 A1

, 13
12/;/ *
1 | 23
't g
./
Fig.2

13



EP 2 700 554 A1

6
7@9

12
13/ 10
7 10
,/ZZ
-2k
/ /
5 3
./

Fig.3

14



EP 2 700 554 A1

1M

15



EP 2 700 554 A1

9

Européisches
Patentamt
European
Patent Office

Office européen
des brevets

N

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 13 18 1499

Kategorie}

Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich,
der maBgeblichen Teile

Betrifft
Anspruch

KLASSIFIKATION DER
ANMELDUNG (IPC)

X

DE 10 2009 040779 Al (SIEMENS AG [DE])
17. Marz 2011 (2011-03-17)

* Absatz [0028]; Abbildungen 1,3,4 *
UNCKENBOLD W F ET AL: "ENTWICKLUNG EINES
INNOVATIVEN LEICHTBAU-SITZTRAEGERS IN
FASERVERBUNDBAUWEISE//DEVELOPMENT OF AN
INNOVATIVE CANTILEVER SEAT REALISED IN
COMPOSITE TECHNOLOGY",

ZEVRAIL - GLASERS ANNALEN, GEORG SIEMENS
VERLAG, BERLIN, DE,

Bd. 127, Nr. 8,

1. August 2003 (2003-08-01), Seiten
350-357, XP001168403,

ISSN: 1618-8330

* Seite 2, Zeilen 6-13; Abbildungen 3-9 *
Seite 3, Spalte 3, Zeilen 7-42 *

Seite 5, Zeilen 1-7 *

Seite 6, Zeilen 3-14 *

* F *

US 4 120 533 A (HARDER JR ARTHUR J)

17. Oktober 1978 (1978-10-17)

* Spalte 4, Zeilen 12-16; Abbildungen *
EP 1 864 850 Al (IVECO FRANCE SA [FR])
12. Dezember 2007 (2007-12-12)

* Absatz [0019]; Abbildungen *

EP 0 628 468 Al (ALUSUISSE LONZA SERVICES
AG [CH]) 14. Dezember 1994 (1994-12-14)
* Seite 2, letzte Zeile - Seite 3, Zeile
10; Abbildungen *

DE 101 26 404 Al (DAIMLERCHRYSLER RAIL
SYSTEMS [DE])

5. Dezember 2002 (2002-12-05)

* Absdatze [0015], [0016], [0024],
[0025]; Abbildungen *

_/__

Der vorliegende Recherchenbericht wurde flir alle Patentanspriiche erstellt

1-16

INV.
B61D33/00

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

B61D
B6ON

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche

Miinchen 29. Oktober 2013

Schultze, Yves

Prafer

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Verbffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angefuhrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument

& : Mitglied der gleichen Patentfamilie, tibereinstimmendes

16



EP 2 700 554 A1

Européisches

Patentamt
European 5 .
‘» Patent Office EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

Office européen
des brevets

no

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 13 18 1499

Kategoria Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
der maBgeblichen Teile Anspruch ANMELDUNG (IPC)
X,D |DE 195 26 840 Al (KOLB GUNNAR [DE]) 1-16
23. Januar 1997 (1997-01-23)
* Spalte 3, Zeile 46 - Spalte 4, Zeile 14;
Abbildungen *
X,D |EP 1 864 855 Al (SCHLEGEL AG [CH]) 1-16

12. Dezember 2007 (2007-12-12)
* Abbildungen *

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche

Miinchen 29. Oktober 2013

Schultze, Yves

Prufer

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundséatze

E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet hach dem Anmeldedatum versffentlicht worden ist
Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer D : in der Anmeldung angefiuhrtes Dokument
anderen Veroffentlichung derselben Kategorie L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument
A technologischer HINtergrund e e ettt
O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, libereinstimmendes
P : Zwischenliteratur Dokument

17



EPO FORM P0461

EP 2 700 554 A1

ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR.

EP 13 18 1499

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten européaischen Recherchenbericht angefuhrten

Patentdokumente angegeben.

Die Angaben tber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Européaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

29-10-2013
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefiihrtes Patentdokument Versffentlichung Patentfamilie Veréffentlichung
DE 102009040779 Al 17-03-2011 DE 102009040779 Al 17-03-2011
EP 2475546 Al 18-07-2012
RU 2012113548 A 20-10-2013
US 2012169108 Al 05-07-2012
WO 2011029697 Al 17-03-2011
US 4120533 A 17-16-1978  KEINE
EP 1864850 Al 12-12-2007 AT 503652 T 15-04-2011
EP 1864850 Al 12-12-2607
ES 2363937 T3 19-08-2011
FR 2902052 Al 14-12-2007
EP 0628468 Al 14-12-1994 CH 687919 A5 27-03-1997
Cz 9401388 A3 15-12-1994
DE 59406954 D1 29-10-1998
DK 0628468 T3 14-06-1999
EP 0628468 Al 14-12-1994
ES 2122208 T3 16-12-1998
FI 942684 A 09-12-1994
DE 10126404 Al 05-12-2002 AT 384635 T 15-02-2008
AU 2002325216 Al 16-12-2002
CA 2448047 Al 12-12-2002
(4 20033169 A3 17-03-2004
DE 10126404 Al 05-12-2002
EP 1390229 A2 25-02-2004
US 2004182276 Al 23-09-2004
WO 02098701 A2 12-12-2002
DE 19526840 Al 23-01-1997  KEINE
EP 1864855 Al 12-12-2007  KEINE

Far nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82

18




EP 2 700 554 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA tibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

* DE 19526840 A1 [0003]  EP 1864855 A1[0004]

19



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

