EP 3 016 829 B1

(19)

Patent Office

s et (11) EP 3 016 829 B1

Europdisches
Patentamt
0’ European

(12) EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT
(45) Veroffentlichungstag und Bekanntmachung des (51) IntCl.:
Hinweises auf die Patenterteilung: B61D 17/10(2006.07)
11.03.2020 Patentblatt 2020/11
(86) Internationale Anmeldenummer:
(21) Anmeldenummer: 14752599.2 PCT/EP2014/067204
(22) Anmeldetag: 12.08.2014 (87) Internationale Veroffentlichungsnummer:
WO 2015/032593 (12.03.2015 Gazette 2015/10)
(54) FAHRZEUG, INSBESONDERE SCHIENENFAHRZEUG, MIT EINEM HOCHFLUR- UND EINEM
NIEDERFLURBEREICH
VEHICLE, IN PARTICULAR A RAIL VEHICLE, COMPRISING A HIGHER FLOOR REGION AND A
LOWER FLOOR REGION
VEHICULE, EN PARTICULIER VEHIQULE FERROVIAIRE, COMPORTANT UN ESPACE A
PLANCHER HAUT ET UN ESPACE A PLANCHER BAS
(84) Benannte Vertragsstaaten: * BRAUERS, Stefan
AL AT BE BG CH CY CZ DE DK EE ES FI FR GB 47623 Kevelaer (DE)
GRHRHUIEISITLILTLULV MC MK MT NL NO e CLAASSEN, Christian
PL PT RO RS SE SI SK SM TR 47829 Krefeld (DE)
« WEIDNER, Thomas
(30) Prioritat: 09.09.2013 DE 102013217949 47447 Moers - Schwafheim (DE)
(43) Veroffentlichungstag der Anmeldung: (56) Entgegenhaltungen:
11.05.2016 Patentblatt 2016/19 EP-A1- 0 329 551 EP-A1-1 125 816
EP-A2- 1 464 558 WO-A1-2011/074054
(73) Patentinhaber: Siemens Mobility GmbH AT-A- A 822 002 CN-Y- 201 338 655
81739 Miinchen (DE) DE-C- 759 475 JP-A-2001 122 153
JP-A-2007 062 568 US-A-2 794 650
(72) Erfinder:

SCHMIDT, Gerhard
45127 Essen (DE)

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europaischen
Patents im Europaischen Patentblatt kann jedermann nach MaRgabe der Ausfiihrungsordnung beim Européischen
Patentamt gegen dieses Patent Einspruch einlegen. Der Einspruch gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebuihr
entrichtet worden ist. (Art. 99(1) Europaisches Patentliibereinkommen).

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 3 016 829 B1 2

Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Schienen-
fahrzeug mit einem Hochflurbereich und einem gegenii-
berdem Hochflurbereich niedriger angeordneten Nieder-
flurbereich.

[0002] Ein solches Schienenfahrzeug ist beispielswei-
se aus der EP 1 464 558 A2 bekannt, die sich mit einem
Einbau eines niederflurigen Mittelteils in den Wagenkas-
ten eines hochflurigen Schienenfahrzeugs beschéftigt.
Bei der vorgeschlagenen Umristung eines Wagenkas-
tens werden zusatzliche, niederflurige Mittellangtrage-
rabschnitte in die Wagenkastenrohbaustruktur einge-
fugt.

[0003] Bei Schienenfahrzeugen mit unterschiedlichen
FuRbodenhodhen sind Hochflurbereiche und Niederflur-
bereiche miteinander zu verbinden. An die Verbindungen
sind relativ hohe Anforderungen zu stellen, da die resul-
tierende Fahrzeugstruktur hinreichend fest und steif sein
muss, um die wahrend des Fahrzeugsbetriebs auftreten-
den Lasten tragen zu kénnen.

[0004] Insbesondere bei Schienenfahrzeugen, deren
Wagenkasten mit Aluminium-Strangpressprofilen herge-
stellt werden, besteht das Problem, dass Aluminium im
Bereich der Flgestellen bzw. im Bereich von
Schweilinahten nur stark abgeminderte Festigkeitswerte
aufweist.

[0005] Der Erfindung liegt demgemaf die Aufgabe zu-
grunde, ein Schienenfahrzeug anzugeben, bei dem eine
Verbindung von Hochflurbereich und Niederflurbereich
mit ausreichender Festigkeit besonders einfach und
gleichzeitig mit geringem Materialeinsatz erreicht wird.
[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durchein
Schienenfahrzeug mit den Merkmalen gemaf Patentan-
spruch 1 geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen des erfin-
dungsgemafien Schienenfahrzeugs sind in Unteran-
spriichen angegeben.

[0007] Danachisterfindungsgemaf vorgesehen, dass
ein im Hochflurbereich angeordneter Mittellangtrager
und ein im Niederflurbereich angeordnetes Bodenele-
ment mittels mindestens einer Schweillnaht, die sich ent-
lang oder zumindest auch entlang der Fahrzeuglangs-
richtung erstreckt, mittelbar verschweift sind,

- zwischen dem Mittellangtradger und dem Bodenele-
ment ein den Hohenunterschied zwischen dem Nie-
derflurbereich und dem Hochflurbereich ganz oder
zumindest zum Teil Uberbriickendes Zwischenele-
ment angeordnet ist und

- der Mittellangtrager und das Bodenelement mittels
des Zwischenelements miteinander verbunden sind,
wobei

- sich mindestens eine Schweiflnaht entlang oder zu-
mindestauch entlang der Fahrzeuglangsrichtung er-
streckt und zwischen dem Mittellangtrager und dem
Zwischenelement angeordnet ist und

sich mindestens eine Schweillnaht entlang oder zumin-
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dest auch entlang der Fahrzeuglangsrichtung erstreckt
und zwischen dem Zwischenelement und dem Bodene-
lement angeordnet ist.

Ein wesentlicher Vorteil des erfindungsgeméafien Schie-
nenfahrzeugs ist darin zu sehen, dass die Verbindung
zwischen Mittellangtrager und Bodenelement eine Uber-
raschend grofRRe Festigkeit aufweist. Die hohe Festigkeit
beruht darauf, dass die Schwei3nahte erfindungsgemaf
entlang der Fahrzeuglangsrichtung und damit entlang
der Langsrichtung des Mittellangtragers verlaufen und
somit wahrend des Fahrzeugbetriebs deutlich weniger
belastet werden als bei anderer Anordnung der
SchweilRnahte.

[0008] Es ist vorgesehen, dass zwischen dem Mittel-
langtrager und dem Bodenelement ein den Héhenunter-
schied zwischen dem Niederflurbereich und dem Hoch-
flurbereich ganz oder zumindest zum Teil Gberbriicken-
des Zwischenelement angeordnet ist und der Mittellang-
trager und das Bodenelement mittels des Zwischenele-
ments miteinander verbunden sind.

[0009] Ist zwischen Mittellangtrager und Bodenele-
ment ein Zwischenelement angeordnet, so kdnnen sich
der Mittellangtrager und das Bodenelement in Fahr-
zeuglangsrichtung Giberlappen. Alternativ kann vorgese-
hen sein, dass der Mittellangtrager und das Bodenele-
ment in Fahrzeuglangsrichtung tberlappungsfrei sind.
[0010] Beieineranderen besonders bevorzugten Aus-
gestaltung des Schienenfahrzeugs ist vorgesehen, dass
sich der Mittellangtrager und das Bodenelement in Fahr-
zeuglangsrichtung tberlappen und mittels der mindes-
tens einen Schwei3naht, die sich entlang oder zumindest
auch entlang der Fahrzeuglangsrichtung erstreckt, un-
mittelbar miteinander verschweift sind.

[0011] MitBlick aufeinen einfachen Toleranzausgleich
wahrend der Fertigung des Schienenfahrzeugs wird es
als vorteilhaft angesehen, wenn der Mittellangtrager
schmaler als der Abstand zwischen den Seitenwanden
des Schienenfahrzeugs istund zwischen dem Mittellang-
trager und zumindest einer der Seitenwande des Schie-
nenfahrzeugs ein oder mehrere Zwischenbleche ange-
ordnet sind, die sich quer, insbesondere senkrecht, zur
Fahrzeuglangsrichtung erstrecken und den Bereich zwi-
schen dem Mittellangtréager und der Seitenwand Uber-
briicken.

[0012] Bezuglich der Anbindung des oder der Zwi-
schenbleche wird es als vorteilhaftangesehen, wenn die-
ses bzw. diese jeweils mit einer oder mehreren der fol-
genden SchweilRnahte im Schienenfahrzeug befestigt
sind:

- mit einer Schwei3naht, die sich quer, insbesondere
senkrecht, zur Fahrzeuglangsrichtung erstreckt und
das Zwischenblech mit der Seitenwand des Schie-
nenfahrzeugs verbindet,

- mit einer Schweillnaht, die sich quer, insbesondere
senkrecht, zur Fahrzeuglangsrichtung erstreckt und
das Zwischenblech mit dem Bodenelement verbin-
det,
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- mit einer Schwei3naht, die sich quer, insbesondere
senkrecht, zur Fahrzeuglangsrichtung erstreckt und
das Zwischenblech mit dem Zwischenelement ver-
bindet, und/oder

- mit einer Schwei3naht, die sich quer, insbesondere
senkrecht, zur Fahrzeuglangsrichtung erstreckt und
das Zwischenblech mit dem Mittellangtrager verbin-
det.

[0013] Beziglich des Bodenelements wird es als vor-
teilhaft angesehen, wenn im Bereich der Schweiflnaht
oder Schweillnahte, die sich entlang oder zumindest
auch entlang der Fahrzeuglangsrichtung erstrecken und
mittelbar oder unmittelbar den Mittellangtrager und das
Bodenelement verbinden, das Bodenelement jeweils ei-
nen Verstarkungsbereich aufweist, der sich langs der
Fahrzeuglangsrichtung erstreckt.

[0014] Besonders vorteilhaft ist es, wenn das Boden-
element durch ein Hohlkammerprofil gebildet ist und der
oder die Verstarkungsbereiche im Inneren des Hohlkam-
merprofils angeordnet sind und von einer oberen Boden-
platte des Hohlkammerprofils verdeckt sind. Das Hohl-
kammerprofil ist vorzugsweise ein Strangpressprofilteil
und der oder die Verstarkungsbereiche sind bevorzugt
durch Strangpressprofilabschnitte gebildet.

[0015] Das Hohlkammerprofil und der Mittellangtrager
bestehen vorzugsweise aus Aluminium.

[0016] Mit Blick auf einen minimalen Materialaufwand
wird es als vorteilhaft angesehen, wenn die Breite des
Zwischenelements in der horizontalen Fahrzeugebene
quer zur Fahrzeuglangsrichtung gesehen kleiner als die
Breite des Mittellangtragers ist.

[0017] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von
Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert; dabei zeigen bei-
spielhaft
Figur 1 ein Ausfiihrungsbeispiel fiir ein erfindungsge-
mafRes Schienenfahrzeug, bei dem sich ein
im Hochflurbereich des Schienenfahrzeugs
angeordneter Mittellangtrager und ein im Nie-
derflurbereich angeordnetes Bodenelement
abschnittsweise lGberlappen und mittels eines
Zwischenelements miteinander verbunden
sind, das sowohl mit dem Mittellangtrager als
auch mit dem Bodenelement verschweilt ist,
Figur2 die Anordnung des Zwischenelements zwi-
schen dem Mittellangtrager und dem Boden-
element bei dem Schienenfahrzeug geman
Figur 1 ndher im Detail in einer dreidimensio-
nalen Schnittdarstellung schréag von der Seite,
Figur 3  die Anordnung des Zwischenelements bei
dem Schienenfahrzeug gemaR Figur 1 in ei-
ner seitlichen Sicht,

Figur4  ein Ausflihrungsbeispiel fir ein Zwischenele-
ment, das durch ein Strangpressprofilteil ge-
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bildet ist,
Figur 5 ein Ausflhrungsbeispiel fir ein Zwischenele-
ment, das durch ein Blech gebildet ist,
Figur 6  ein Ausflhrungsbeispiel fir ein Zwischenele-
ment, das durch ein Gussteil oder ein Frasteil
gebildet ist,
Figur 7 ein Ausfiihrungsbeispiel fur ein erfindungsge-
mafRes Schienenfahrzeug, bei dem sich ein
im Hochflurbereich angeordneter Mittellang-
trager und ein im Niederflurbereich angeord-
netes Bodenelement nicht Uberschneiden
und mittels eines Zwischenelements mitein-
ander verbunden sind, und
Figur 8  ein Ausfiihrungsbeispiel fur ein erfindungsge-
mafRes Schienenfahrzeug, bei dem sich ein
im Hochflurbereich angeordneter Mittellang-
trager und ein im Niederflurbereich angeord-
netes Bodenelement abschnittsweise Uber-
lappen und unmittelbar miteinander mittels in
Langsrichtung des Schienenfahrzeugs bzw.
in Langsrichtung des Mittellangtragers ange-
ordneter SchweilRnahte miteinander ver-
schweil}t sind.

[0018] In den Figuren werden der Ubersicht halber fiir
identische oder vergleichbare Komponenten stets die-
selben Bezugszeichen verwendet.

[0019] Die Figur 1 zeigt ein Schienenfahrzeug 10, das
einen Hochflurbereich 11 und einen Niederflurbereich 12
aufweist. Im Hochflurbereich 11 befindet sich ein Mittel-
langtrager 20, der sich abschnittsweise miteinem im Nie-
derflurbereich 12 angeordneten Bodenelement 30 tber-
lappt. Im Bereich des Uberlappungsbereichs ist ein Zwi-
schenelement 40 angeordnet, das sowohl mit dem Mit-
tellangtrager 20 als auch mit dem Bodenelement 30 ver-
schweil3t ist. Die SchweilRnahte zum Verbinden des Mit-
tellangtragers 20 mit dem Zwischenelement 40 erstre-
cken sich entlang der Langsrichtung L des Schienenfahr-
zeugs 10 und sind in der Figur 1 mit dem Bezugszeichen
100 gekennzeichnet.

[0020] Die Verbindung zwischen dem Zwischenele-
ment 40 und dem Bodenelement 30 basiert ebenfalls auf
Schweillnahten, die sich entlang der Langsrichtung L des
Schienenfahrzeugs 10 und damit entlang der Langsrich-
tung des Mittellangtragers 20 erstrecken; auch diese
SchweilRnahte sindinder Figur 1 mitdem Bezugszeichen
100 gekennzeichnet.

[0021] Das Schienenfahrzeug 10 kann neben dem
Hochflurbereich 11 einen weiteren Hochflurbereich 13
aufweisen, der mit einem Mittellangtrager 21 ausgestat-
tetist und tber ein Zwischenelement 41 mit dem Boden-
element 30 im Niederflurbereich 12 verbunden ist. Die
Verbindung des Zwischenelements 41 mit dem Boden-
element 30 sowie mit dem Mittellangtréager 21 erfolgt
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ebenfalls Uber SchweilRnahte 100, die sich entlang der
Langsrichtung L des Schienenfahrzeugs 10 erstrecken.
[0022] Die Figur 2 zeigt einen Abschnitt des Schienen-
fahrzeugs 10 gemaf Figur 1 in einer dreidimensionalen
Sicht schrag von der Seite in einem aufgeschnittenen
Zustand. Man erkennt den Mittellangtrager 20, der tber
das Zwischenelement 40 mit dem Bodenelement 30 ver-
bunden ist. AuRerdem sind die Schwei3néhte 100 er-
sichtlich, die sich entlang der Langsrichtung L des Schie-
nenfahrzeugs 10 erstrecken und jeweils eine
Schweiltverbindung zwischen dem Zwischenelement 40
und dem Mittellangtrager 20 bzw. zwischen dem Boden-
element 30 und dem Zwischenelement 40 herstellen.
[0023] Die Figur 2 zeigt darliber hinaus, dass der Mit-
tellangtrager 20 schmaler als der Abstand zwischen einer
in der Figur 2 mit dem Bezugszeichen 15 gekennzeich-
neten Seitenwand des Schienenfahrzeugs 10 und einer
gegenuberliegenden, in der Figur 2 nicht dargestellten
Seitenwand des Schienenfahrzeugs ist. Der Abstand
zwischen dem Mittellangtrager 20 und der Seitenwand
15 wird bei dem Ausflihrungsbeispiel gemaf Figur 2 un-
ter anderem mittels eines Zwischenblechs 200 Uber-
briickt. Das Zwischenblech 200 erstreckt sich senkrecht
zur Fahrzeuglangsrichtung des Schienenfahrzeugs 10
sowie senkrecht zum Bodenelement 30.

[0024] Zur Anbindung des Zwischenblechs 200 sind
bei dem Ausfihrungsbeispiel gemalR Figur 2 vier
Schweilinahte vorgesehen, die mit den Bezugszeichen
201, 202, 203 und 204 gekennzeichnet sind. Die
Schweiflnaht 201 dient zum Verbinden des Zwischen-
blechs 200 mit der Seitenwand 15. Die SchweiRnaht 202
verbindet das Zwischenblech 200 mit dem Bodenele-
ment 30. Zur Verbindung des Zwischenblechs 200 mit
dem Zwischenelement 40 dient die Schweil3naht 203.
Die SchweiRnaht 204 verbindet das Zwischenblech 200
mit dem Mittellangtréager 20. Anstatt der gezeigten vier
Schweillnahte 201, 202, 203 und 204 kénnen zum An-
binden des Zwischenblechs 200 auch weniger
Schweillnahte, also beispielsweise nur eine, zwei oder
drei der Schwei3nahte 201, 202, 203 bzw. 204 vorgese-
hen werden.

[0025] Aufgrund der beschriebenen Anordnung des
Zwischenblechs 200 im Schienenfahrzeug 10 erstrecken
sich die vier SchweiRnahte 201, 202, 203 und 204 jeweils
senkrecht zur Fahrzeuglangsrichtung L des Schienen-
fahrzeugs 10.

[0026] In der Figur 2 ist dariber hinaus ein weiteres
Zwischenblech 300 erkennbar, das sich ebenfalls senk-
recht zur Fahrzeuglangsrichtung L des Schienenfahr-
zeugs 10 erstreckt, jedoch nicht senkrecht auf dem Bo-
denelement 30 angeordnet ist, sondern quer dazu. Das
Zwischenblech 300 ist vorzugsweise ebenfalls an der
Seitenwand 15, an dem Bodenelement 30, an dem Zwi-
schenelement 40 und/oder an dem Mittellangtrager 20
angeschweil3t.

[0027] Die Figur 3 zeigt die Anordnung des Zwischen-
elements 40 im Uberlappungsbereich zwischen dem Mit-
tellangtrager 20 und dem Bodenelement 30 nochmals in
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einer Sicht von der Seite. Man erkennt die Schweifnahte
100, mit denen das Zwischenelement 40 mit dem Mittel-
langtrager 20 bzw. mit dem Bodenelement 30 ver-
schweilt ist. Die SchweilRndhte 100 erstrecken sich ent-
lang der Langsrichtung L des Schienenfahrzeugs 10. Im
Ubrigen sei auf die obigen Ausfilhrungen im Zusammen-
hang mit der Figur 2 verwiesen.

[0028] Bezuglich des Bodenelements 30 wird es als
vorteilhaft angesehen, wenn dieses im Bereich des oder
der SchweilRnahte 100 jeweils einen Verstarkungsbe-
reich 31 aufweist, der sich langs der Fahrzeuglangsrich-
tung L erstreckt. Besonders vorteilhaft ist es, wenn das
Bodenelement 30 durch ein Hohlkammerprofil gebildet
istund der oder die Verstarkungsbereiche 31 im Inneren
des Hohlkammerprofils angeordnet sind und von einer
oberen Bodenplatte 32 des Hohlkammerprofils verdeckt
sind.

[0029] Die Figur4 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel fir ein
Zwischenelement 40, das zum Verbinden des Mittellang-
tragers 20 mit dem Bodenelement 30 bei dem Schienen-
fahrzeug 10 gemaR Figur 1 geeignet ist. Das Zwischen-
element 40 wird durch ein Strangpressprofilteil 401 ge-
bildet, das Seitenwande 402 sowie Querstreben bzw.
Querplatten 403 aufweist. Die Montage des Zwischene-
lements 40 im Schienenfahrzeug 10 gemaf Figur 1 er-
folgt vorzugsweise derart, dass die Strangpressrichtung
S des Strangpressprofilteils 401 parallel zur Fahr-
zeuglangsrichtung L des Schienenfahrzeugs 10 liegt.
[0030] Die Figur 5 zeigt zwei Zwischenelemente 40 in
Form von Blechplatten 410, die zum Verbinden des Mit-
tellangtragers 20 und des Bodenelements 30 beim
Schienenfahrzeug 10 gemaf Figur 1 eingesetzt werden
koénnen. Aus Stabilitatsgriinden wird zum Verbinden des
Mittellangtragers 20 mit dem Bodenelement 30 vorzugs-
weise nicht nur eine einzige Blechplatte 410 bzw. nur ein
einziges Zwischenelement 40 eingesetzt, sondern meh-
rere Blechplatten 410 bzw. mehrere Zwischenelemente
40, die beispielsweise parallel zueinander angeordnet
werden kénnen.

[0031] InderFigur 5 istdartber hinaus mit Bezugszei-
chen 100 angedeutet, wo Schweillnahte zum Verschwei-
Ren der Blechplatten 410 mit dem Mittellangtréager 20
und dem Bodenelement 30 angeordnet werden kénnen.
[0032] Die Figur6 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel fir ein
Zwischenelement 40, das durch ein Frasteil oder Guss-
teil 420 gebildet ist.

[0033] DieFigur7 zeigtein Ausfiihrungsbeispiel fir ein
Schienenfahrzeug 10, bei dem sich die Mittellangtrager
20 und 21, die im Hochflurbereich 11 bzw. im Hochflur-
bereich 13 angeordnet sind, mit dem Bodenelement 30
nicht Uberlappen. Die Verbindung der tberlappungsfrei
angeordneten Mittellangtrager 20 bzw. 21 mit dem Bo-
denelement 30 erfolgt Gber Zwischenelemente 40 und
41, die mit dem Mittellangtrager 20 bzw. 21 und dem
Bodenelement 30 verschweilt sind. Die Schweilnéhte
100 erstrecken sich entlang der Langsrichtung L des
Schienenfahrzeugs 10. Im Ubrigen sei auf die obigen
Erlauterungen im Zusammenhang mit der Figur 1 ver-
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wiesen.

[0034] Die Figur8zeigtein Ausfiihrungsbeispiel fir ein
Schienenfahrzeug 10, bei dem zwei Mittellangtrager 20
und 21 unmittelbar mit dem Bodenelement 30 ver-
schweildt sind. Ein entsprechendes unmittelbares Ver-
schweiflen wird durch eine entsprechende Formgebung
des Bodenelements 30 und/oder der Mittellangtrager 20
bzw. 21 ermdglicht. Die SchweilRnahte zum Verschwei-
Ren der Mittellangtrager 20 bzw. 21 mit dem Bodenele-
ment 30 sind in der Figur 8 mit dem Bezugszeichen 100
gekennzeichnet. Man erkennt, dass die Schweilnahte
100 sich entlang der Langsrichtung L des Schienenfahr-
zeugs 10 erstrecken.

[0035] Durch den oben im Detail beschriebenen Ein-
satz von SchweiRnahten 100, die sich entlang der Langs-
richtung L des Schienenfahrzeugs 10 erstrecken, kon-
nen sich fir das Schienenfahrzeug u. a. ein oder mehrere
der folgenden Vorteile ergeben:

- vereinfachter Toleranzausgleich in Langsrichtung,
da der Anschluss Uber Langsnahte erfolgt,

- vereinfachter Toleranzausgleich in Querrichtung, da
hier statt Profilen lediglich Bleche angepasst werden
konnen,

- geringere Fertigungskosten durch den beschriebe-
nen vereinfachten Toleranzausgleich,

- geringere Materialkosten, da weniger Hohlprofile
notwendig sind,

- Schaffung von zusatzlichem Bauraum fiir andere
Komponenten, da die Bereiche zwischen Mittellang-
trager und Seitenwand aufgrund des geringeren
Kraftflusses mit Zwischenblechen geschlossen wer-
den kénnen.

[0036] Obwohldie Erfindungim Detail durch bevorzug-
te Ausfiihrungsbeispiele naher illustriert und beschrie-
ben wurde, so ist die Erfindung nicht durch die offenbar-
ten Beispiele eingeschrankt und andere Variationen kén-
nenvom Fachmann hieraus abgeleitet werden, ohne den
durchdie beiliegenden Anspriiche definierten Schutzum-
fang der Erfindung zu verlassen.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug (10), mit einem Hochflurbereich
(11, 13) und einem gegeniliber dem Hochflurbereich
(11, 13) niedriger angeordneten Niederflurbereich
(12),
wobei ein im Hochflurbereich (11, 13) angeordneter
Mittellangtrager (20, 21) und ein im Niederflurbe-
reich (12) angeordnetes Bodenelement (30) mittel-
bar verschweif3t sind, wobei

- zwischen dem Mittellangtrager (20, 21) und
dem Bodenelement (30) ein den Héhenunter-
schied zwischen dem Niederflurbereich (12)
und dem Hochflurbereich (11, 13) ganz oder zu-
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mindest zum Teil Uberbriickendes Zwischene-
lement (40, 41) angeordnet ist und

- der Mittellangtrager (20, 21) und das Bodene-
lement (30) mittels des Zwischenelements (40,
41) miteinander verbunden sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

- sich mindestens eine Schwei3naht (100) ent-
lang oder zumindest auch entlang der Fahr-
zeuglangsrichtung (L) erstreckt und zwischen
dem Mittellangtrager (20, 21) und dem Zwi-
schenelement (40, 41) angeordnet ist und

sich mindestens eine SchweilRnaht (100) ent-
lang oder zumindest auch entlang der Fahr-
zeuglangsrichtung (L) erstreckt und zwischen
dem Zwischenelement (40,4 1) und dem Boden-
element (30) angeordnet ist.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
sich der Mittellangtrager (20, 21) und das Bodene-
lement (30) in Fahrzeuglangsrichtung (L) tberlap-
pen.

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Mittellangtrager (20, 21) und das Bodenelement
(30) in Fahrzeuglangsrichtung (L) Gberlappungsfrei
sind.

4. Schienenfahrzeug nach einem der voranstehenden
Anspriiche 1-3,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Breite des Zwischenelements (40, 41) in der ho-
rizontalen Fahrzeugebene quer zur Fahrzeuglangs-
richtung (L) gesehen kleiner als die Breite des Mit-
tellangtragers (20, 21) ist.

5. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1-4,
dadurch gekennzeichnet, dass

- der Mittellangtrager (20, 21) schmaler als der
Abstand zwischen den Seitenwanden (15) des
Schienenfahrzeugs ist und

- zwischen dem Mittellangtrager (20, 21) und zu-
mindest einer der Seitenwande (15) des Schie-
nenfahrzeugs ein oder mehrere Zwischenble-
che (200, 300) angeordnet sind, die sich quer,
insbesondere senkrecht, zur Fahrzeuglangs-
richtung (L) erstrecken und den Bereich zwi-
schen dem Mittellangtrager (20, 21) und der Sei-
tenwand Uberbriicken.

6. Schienenfahrzeug nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
das oder die Zwischenbleche (200, 300) jeweils

- mit einer Schweiflnaht (201), die sich quer, ins-
besondere senkrecht, zur Fahrzeuglangsrich-
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tung (L) erstreckt, mit der Seitenwand (15) des
Schienenfahrzeugs,

- mit einer Schweillnaht (202), die sich quer, ins-
besondere senkrecht, zur Fahrzeuglangsrich-
tung (L) erstreckt, mit dem Bodenelement (30),
- mit einer Schweillnaht (203), die sich quer, ins-
besondere senkrecht, zur Fahrzeuglangsrich-
tung (L) erstreckt mitdem Zwischenelement (40,
41) und/oder

- mit einer Schweillnaht (204), die sich quer, ins-
besondere senkrecht, zur Fahrzeuglangsrich-
tung (L) erstreckt, mit dem Mittellangtrager (20,
21)

verschweift sind.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1-6,
dadurch gekennzeichnet, dass

im Bereich der Schweilnaht (100) oder
Schweil’nahte, die sich entlang, zumindest auch
entlang der Fahrzeuglangsrichtung (L) erstrecken
und mittelbar oder unmittelbar den Mittellangtrager
(20, 21) und das Bodenelement (30) verbinden, das
Bodenelement (30) jeweils einen Verstarkungsbe-
reich (31) aufweist, der sich langs der Fahr-
zeuglangsrichtung (L) erstreckt.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass

- das Bodenelement (30) durch ein Hohlkam-
merprofil gebildet ist und

- der oder die Verstarkungsbereiche (31) im In-
neren des Hohlkammerprofils angeordnet sind
und von einer oberen Bodenplatte (32) des
Hohlkammerprofils verdeckt sind.

9. Schienenfahrzeug nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

- das Hohlkammerprofil ein Strangpressprofilteil
(401) istund

- sich der oder die Verstarkungsbereiche (31)
entlang der Strangpressrichtung des Strang-
pressprofilteils (401) und unterhalb und entlang
der Schweil’naht (100) erstrecken, die das
Hohlkammerprofil mit dem Zwischenelement
(40, 41) oder dem Mittellangtrager (20, 21) ver-
schweilt.

Claims

Rail vehicle (10) having a higher floor region (11, 13)
and a lower floor region (12) arranged at a lower
level than the higher floor region (11, 13), wherein a
central longitudinal member (20, 21) arranged in the
higher floor region (11, 13) and a floor element (30)
arranged in the lower floor region (12) are indirectly
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6.

welded, wherein

- an intermediate element (40, 41) which com-
pletely or at least partially bridges the height dif-
ference between the lower floor region (12) and
the higher floor region (11, 13) is arranged be-
tween the central longitudinal member (20, 21)
and the floor element (30), and

- the central longitudinal member (20, 21) and
the floor element (30) are connected to one an-
other by means of the intermediate element (40,
41), characterized in that

- atleast one weld seam (100) extends along or
at least also along the vehicle longitudinal direc-
tion (L) and is arranged between the central lon-
gitudinal member (20, 21) and the intermediate
element (40, 41), and

at least one weld seam (100) extends along or
at least also along the vehicle longitudinal direc-
tion (L) and is arranged between the intermedi-
ate element (40, 41) and the floor element (30).

Rail vehicle according to Claim 1,

characterized in that

the central longitudinal member (20, 21) and the floor
element (30) overlap one another in the vehicle lon-
gitudinal direction (L) .

Rail vehicle according to Claim 1,

characterized in that

the central longitudinal member (20, 21) and the floor
element (30) are overlap-free in the vehicle longitu-
dinal direction (L) .

Rail vehicle according to one of the preceding Claims
1-3,

characterized in that

the width of the intermediate element (40, 41), as
viewed in the horizontal vehicle plane transversely
to the vehicle longitudinal direction (L), is less than
the width of the central longitudinal member (20, 21).

Rail vehicle according to one of Claims 1-4,
characterized in that

- the central longitudinal member (20, 21) is nar-
rower than the distance between the side walls
(15) of the rail vehicle, and

- one or more intermediate metal sheets (200,
300) are arranged between the central longitu-
dinal member (20, 21) and at least one of the
side walls (15) of the rail vehicle, extend trans-
versely, in particular perpendicularly, to the ve-
hicle longitudinal direction (L) and bridge the re-
gion between the central longitudinal member
(20, 21) and the side wall.

Rail vehicle according to Claim 5,
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characterized in that
the intermediate metal sheet(s) (200, 300) is/are in
each case welded

- to the side wall (15) of the rail vehicle by a weld
seam (201) which extends transversely, in par-
ticular perpendicularly, to the vehicle longitudi-
nal direction (L),

- to the floor element (30) by a weld seam (202)
which extends transversely, in particular per-
pendicularly, to the vehicle longitudinal direction
L),

- to the intermediate element (40, 41) by a weld
seam (203) which extends transversely, in par-
ticular perpendicularly, to the vehicle longitudi-
nal direction (L), and/or

- to the central longitudinal member (20, 21) by
a weld seam (204) which extends transversely,
in particular perpendicularly, to the vehicle lon-
gitudinal direction (L).

Rail vehicle according to one of Claims 1-6,
characterized in that

the floor element (30) in each case has a reinforcing
region (31), which extends along the vehicle longi-
tudinal direction (L), in the region of the weld seam
(100) or weld seams which extend along or at least
also along the vehicle longitudinal direction (L) and
directly or indirectly connect the central longitudinal
member (20, 21) and the floor element (30).

Rail vehicle according to Claim 7,
characterized in that

- the floor element (30) is formed by a hollow-
chamber profile, and

- the reinforcing region(s) (31) is/are arranged
within the hollow-chamber profile and is/are con-
cealed by an upper base plate (32) of the hollow-
chamber profile.

9. Rail vehicle according to Claim 8,

characterized in that

- the hollow-chamber profile is an extruded pro-
file part (401), and

- the reinforcing region(s) (31) extends/extend
along the extrusion direction of the extruded pro-
file part (401) and below and along the weld
seam (100) which welds the hollow-chamber
profile to the intermediate element (40, 41) or to
the central longitudinal member (20, 21).

Revendications

Véhicule (10) ferroviaire, comprenant une partie (11,
13) a plancher haut et une partie (12) a plancher bas
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disposée plus bas que la partie (11, 13) a plancher
haut, dans lequel

un longeron (20, 21) médian, disposé dans la partie
(11, 13) a plancher haut, et un élément (30) de sol,
disposé dans la partie (12) a plancher bas, sont sou-
dés indirectement,

dans lequel

- entre le longeron (20, 21) médian et I'élément
(30) de sol est disposé un élément (40, 41) in-
termédiaire pontant, en tout ou au moins en par-
tie, la différence de niveau entre la partie (12) a
plancher bas et la partie (11, 13) a plancher haut
et

- le longeron (20, 21) médian et I'élément (30)
de sol sont reliés entre eux au moyen de I'élé-
ment (40, 41) intermédiaire,

caractérisé en ce que

- au moins un cordon (100) de soudure s’étend
le long ou au moins aussi suivant la direction (L)
longitudinale du véhicule et est disposé entre le
longeron (20, 21) médian et I'élément (40, 41)
intermédiaire et

au moins un cordon (100) de soudre s’étend le
long ou au moins suivant aussi la direction (L)
longitudinale du véhicule et est disposé entre
I'élément (40, 41) intermédiaire et I'élément (30)
de sol.

Véhicule ferroviaire suivant la revendication 1,
caractérisé en ce que

le longeron (20, 21) médian et I'élément (30) de sol
se chevauchent dans la direction (L) longitudinale
du véhicule.

Véhicule ferroviaire suivant la revendication 1,
caractérisé en ce que

lelongeron (20, 21) etI'élément (30) de sol sont sans
chevauchement dans la direction (L) longitudinale
du véhicule.

Véhicule ferroviaire suivant'une des revendications
1 a 3 précédentes,

caractérisé en ce que

la largeur de I'élément (40, 41) intermédiaire dans
le plan horizontal du véhicule, considéré transversa-
lement a la direction (L) longitudinale du véhicule,
est plus petite que la largeur du longeron (20, 21)
médian.

Véhicule ferroviaire suivant'une des revendications
1a4,
caractérisé en ce que

- le longeron (20, 21) est plus étroit que la dis-
tance entre les parois (15) latérales du véhicule
ferroviaire et

- entre le longeron (20, 21) médian et au moins
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'une des parois (15) latérales du véhicule fer-
roviaire sont disposées une ou plusieurs téles
(200, 300) intermédiaires, qui s’étendent trans-
versalement, notamment perpendiculairement,
aladirection (L) longitudinale du véhicule et qui
pontent la partie entre le longeron (20, 21) mé-
dian et la paroi latérale.

Véhicule ferroviaire suivant la revendication 5, ca-
ractérisé en ce que

la ou les toles (200, 300) intermédiaires sont sou-
dées chacune

- par un cordon (201) de soudure, qui s’étend
transversalement, notamment perpendiculaire-
ment, aladirection (L) longitudinale du véhicule,
a la paroi (15) latérale,

- par un cordon (202) de soudure, qui s’étend
transversalement, notamment perpendiculaire-
ment, aladirection (L) longitudinale du véhicule,
al'élément (30) de sol,

- par un cordon (203) de soudure, qui s’étend
transversalement, notamment perpendiculaire-
ment, aladirection (L) longitudinale du véhicule,
al'élément (40, 41) intermédiaire et/ou

- par un cordon (204) de soudure, qui s’étend
transversalement, notamment perpendiculaire-
ment, aladirection (L) longitudinale du véhicule,
au longeron (20, 21) médian.

Véhicule ferroviaire suivant 'une des revendications
1a6,

caractérisé en ce que,

dans la partie du cordon (100) de soudure ou de
cordons de soudure, quis’étendent le long, au moins
aussi suivant la direction (L) longitudinale du véhi-
cule, et qui relient directement ou indirectement le
longeron (20, 21) médian et I'élément (30) de sol,
I'élément (30) de sol a, respectivement, une partie
(31) de renfort, qui s’étend suivant la direction (L)
longitudinale du véhicule.

Véhicule ferroviaire suivant la revendication 7, ca-
ractérisé en ce que

- I'élément (30) de sol est formé d’un profilé a
cavité et

- la ou les parties (31) de renfort du cordon de
soudure sont disposées a l'intérieur du profilé a
cavité et sont recouvertes d’'une plaque (32) de
sol du profilé a cavité.

9. Véhicule ferroviaire suivant la revendication 8,

caractérisé en ce que

- le profilé a cavité est une piece (401) profilée
filée a la presse et
-laou les parties (31) de renfort s’étendent dans
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ladirectionde filage a la presse de la partie (401)
profilée filée a la presse et en dessous du cordon
de soudure et suivant le cordon (100) de sou-
dure, qui soude le profilé a cavité a I'élément
(40, 41) intermédiaire ou au longeron (20, 21)
médian.
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