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(54) Schienengebundener Giiterwagen, insbesondere Kesselwagen
(57) Die Erfindung betrifft einen schienengebunde- Ladungstragers (2) in Langsrichtung im wesentlichen

nen Glterwagen, insbesondere Kesselwagen, dessen
Ladungstrager (2) bei UberstéBen auf die stirnseitig
angeordneten Puffer (11) gegenltber dem Untergestell
(1) begrenzt langsverschieblich gehalten ist. Um StoB-
energien aus UberstdBen bei méglichst geringen plasti-
schen Verformungen und Zerstérungen am Guter-
wagen abzubauen, sind die an den Enden des Giiter-
wagens angeordneten Fahrwerke (3) gemeinsam mit
dem Ladungstrager (2) gegeniiber dem Untergestell (1)
langsverschieblich angeordnet, wobei jedes Fahrwerk
(3) mit dem ihm zugeordneten Endbereich des

spielfrei fest Uber ein Stutztrager (4) gehalten ist, der
einerseits ein Gelenk (5) zur Fahrwerksanbindung und
andererseits ein Stutzlager (6) zur Aufnahme eines mit
dem Ladungstrager (2) festverbundenen Anschlagstik-
kes (7) aufweist. Die Stutztrager (4) sind bei Langsver-
schiebungen um einen Verschiebeweg (X) - hervorger-
ufen durch einen UberstoB - jeweils (ber eine in Langs-
richtung wirksame UberstoB-Energieverzehreinrichtung
(8) im und gegeniiber dem Unterstell (1) abgestitzt und
gefiihrt.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen schienengebundenen
Guterwagen, insbesondere Kesselwagen, dessen
Ladungstrager bei Uberstéssen auf die stirnseitig ange-
ordneten Puffer gegentber dem Untergestell begrenzt
langsverschieblich gehalten ist.

Ein derartiger Guterwagen ist z. B. aus der DE 39

40 650 C1, der DE 41 32 047 A1 oder der DE 41 32 048
A1 bekannt. Der Ladungstréger (Behalter, Kessel) ist in
Querrichtung Uber Endséttel und geeignete Halteele-
mente am Untergestell gehalten. Die Verbindungskrafte
zwischen Behalter und Untergestell werden durch ein
elastisches Untergestell reduziert, weil ein Teil der Auf-
prallenergie in Federenergie des Untergestells gespei-
chert wird. An jedem Ende des Behélters ist ein
behalterseitiges Anschlagstick befestigt, das einem
untergestellseitigen Widerlager zugeordnet ist. Jedes
mit dem Behélter verbundene Anschlagstick ist far
Bewegungen in Richtung auf das jeweils zugeordnete
Ende des Untergestells beziiglich des jeweils zugeord-
neten Widerlagers zwangfrei langsverschieblich
gefuhrt, derart, daB Krafte und Energien aus einer
StoBeinleitung an einem Ende des Untergestells tber
das Untergestell und das Widerlager am stoBabge-
wandten Ende des Untergestells in das zugeordnete
Anschlagstlick des Behalters am der StoBrichtung
abgewandten Ende in den Behalter eingeleitet werden.
Durch diese Ausbildung wird die Verbindungsstelle zwi-
schen Aufbau und Untergestell bei hohen Krafteinlei-
tungen in das Untergestell, insbesondere bei
PufferstoBen auf der Seite des PufferstoBes entlastet
und die auftretende Pufferkraft verringert. Das Unterge-
stell ist in Langsrichtung reversibel nachgiebig ausgebil-
det, wobei eine Energieaufnahme und ein
nennenswerter Abbau der PufferstoBkraft durch
gezielte reversible Biegung der Tragerstruktur oder von
Teilen der Tragerstruktur der Kopfsektionen und/oder
der Mittelsektion des Untergestells erfolgt. Um diese zu
erreichen weist die Mittelsektion zwei in horizontaler
Ebene mit Abstand angeordnete Langtrager auf, die
durch einen Strebverband verbunden sind, der die
Langtrager reversibel biegeweich miteinander koppelt
und diese zu Biegeverformungen quer zur Langsrich-
tung des Untergestells mindestens in der horizontalen
Ebene zwingt.
Far bestimmte Einsatzfalle ist es allerdings wiinschens-
wert, die Pufferkrafte weiter zu erniedrigen und dazu
beispielsweise das Untergestell noch weicher auszubil-
den. Dem sind aber aus Stabilitatsgrinden Grenzen
gesetzt, da die Zulassungsbedingungen fur die Einstel-
lung von Eisenbahnfahrzeugen bestimmte Festigkeiten
bzw. maximale Verformungen beim Diagonalsto3 oder
den Anhebefall vorschreiben.

Bei derartigen, elastischen Untergestellkonstruktio-
nen stellt sich die Frage nach der richtigen Bemessung
des Untergestells im Hinblick auf die geforderte Zulas-
sungsgeschwindigkeit fir Auflaufversuche. Legt man
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das Untergestell fir die maximale Zulassungsge-
schwindigkeit v, = 15 km/h nach ERRI B12/RP17 mit
niedriger Federkonstante aus, wird es bei héheren
Geschwindigkeiten durch Ausknicken der Langtrager
und plastisches Verbiegen der Hauptquertrager und
Kopftrager versagen. Die Gefahr, daB eine derartige
Konstruktion schon bei Auflaufgeschwindigkeiten von
15 - 20 km/h total versagt ist erheblich. Legt man das
Untergestell fir eine héhere Auflaufgeschwindigkeit von
z. B. vjpax = 25 km/h aus, wird das Untergestell far
geringere Geschwindigkeiten, auch fur die Zulassungs-
geschwindigkeit v, = 15 km/h, sehr hart. In diesem
Fall bietet diese Untergestellkonstruktion keinen nen-
nenswerten Vorteil gegentber herkdmmlichen Kon-
struktionen.

Aus der DE 39 09 883 A1 ist es bekannt, bei einem
gattungséhnlichen Eisenbahngiterwagen zwischen
den Anschlagsticken und dem jeweils zugeordneten
Widerlager jeweils eine in Richtung auf die Quermittel-
ebene des Eisenbahnglterwagens wirksame Energie-
verzehreinrichtung anzuordnen, wobei als Energie-
verzehreinrichtung eine Druckfederanordnung oder
eine Keilebene vorgeschlagen wird. Als nachteilig
erweist es sich, daB die sichere Riickstellung des
Behalters nach einem Puffersto gegenliber dem
Untergestell nicht immer erreicht wird. Zur Abhilfe sind
zuséatzliche Riuckstelleinrichtungen erforderlich, was
den Wartungsaufwand und die Wirtschaftlichkeit
unglnstig beeinfluBt.

Auch bei dieser Konstruktion wird die elastische
Ausbildung des Untergestells in die Energieverzehrbi-
lanz einbezogen. Die Energieverzehreinrichtung wird
deshalb auf der dem StoB abgewandten Seite des
Untergestells wirksam angeordnet. Da - unabhéngig
von der Ausbildung der Energieverzehreinrichtung -
samtliche Auflaufkrafte durch die gesamte Untergestell-
struktur gefihrt werden missen, stellt sich die Frage
nach der kritischen Auflaufgeschwindigkeit, fir die die
Konstruktion auszubilden ist. Um Totalschdden bei
geringfigig Uber der Zulassungsgeschwindigkeit lie-
genden AuflaufstéBen zu vermeiden, wird man die kriti-
sche Auflaufgeschwindigkeit hdher ansetzen. Dies hat
zur Folge, daB das Untergestell steifer ausgebildet sein
muB. Wenn das Energieverzehrglied z. B. bei v, = 25
km/h ansprechen soll, muB sich die Untergestellstruktur
noch elastisch verhalten, darf also noch nicht flieBen.
Bei einer diese Vorgaben berlcksichtigende Auslegung
des Untergestells sind aber die Federwege des Unter-
gestells sehr gering. Es ist sehr hart, d. h. unelastisch,
und die Energieaufnahme ist damit zu vernachlassigen.
Es liegt also kein nennenswerter Vorteil darin, das Ener-
gieverzehrglied nur auf dem dem Sto abgewandten
Ende des Untergestells anzuordnen.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde,
einen gattungsgemaBen, schienengebundenen Giiter-
wagen derart auszubilden, daB die StoBenergie aus
dem normalen Eisenbahnbetrieb an dem dem StoB
zugewandten Ende des Giiterwagens elastisch abge-
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baut werden und StoBenergien aus UberstéBen még-
lichst geringe plastische Verformungen und
Zerstérungen am Guterwagen erzeugen.

Diese Aufgabe wird durch den im Anspruch 1
gekennzeichneten, schienengebundenen Gulterwagen
gelost.

ZweckmaBige Weiterbildungen der Erfindung sind
in den Ansprichen 2 bis 15 angegeben.

Ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung ist nachste-
hend unter Bezugnahme auf die Zeichnung naher
erlautert.

Es zeigt

Fig. 1 einen Eisenbahngiterwagen in Seitenan-
sicht;

Fig. 2 den Eisenbahngiterwagen gemaB Fig. 1
nach einem UberstoB auf Wagenende A mit
langsverschobenem Ladungstrager;

Fig. 3 den Eisenbahngiterwagen gemas Fig. 1 in
Draufsicht im Teilschnitt;

Fig. 4 ein Querschnitt durch den Stltztrager ent-
lang der Schnittlinie A-A in Fig. 1;

Fig. 5 ein Querschnitt durch den Stltztrager ent-
lang der Schnittlinie B-B in Fig. 1 und

Fig. 6 einen Querschnitt im Bereich eines Quersat-

tels mit Langsfihrung in der Ebene der
Schnittlinie A-Ain Fig. 1.

Die Fig. 1 zeigt einen Eisenbahngiterwagen mit
Untergestell 1, Ladungstrager 2 (hier einen Kessel)
sowie zwei Fahrwerken 3. Der Ladungstrager 2 ist auf
Quersétteln 15 des Untergestells 1, wahlweise abgefe-
dert, in einer Langsfihrung 16 léngsverschieblich
gehalten und abgestitzt sowie verdrehgesichert. Jedes
Fahrwerk 3 (hier ein Drehgestell) ist mit dem ihm zuge-
ordneten Endbereich des Ladungstragers 2 in Langs-
richtung im wesentlichen spielfrei fest Ober einen
Stutztrager 4 gehalten. Der Stitztrager 4 weist an
einem Ende ein Gelenk 5 zur Fahrwerksanbindung und
an seinem anderen Ende ein Stutzlager 6 zur Auf-
nahme eines mit dem Ladungstrager 2 fest verbunde-
nen Anschlagstlckes 7 auf. Die Stltztrager 4 sind bei
Langsverschiebungen gegeniiber dem Untergestell 1 -
hervorgerufen durch einen UberstoB -jeweils (iber eine
in Langsrichtung wirksame UberstoB-Energieverzehr-
einrichtung 8 im Untergestell 1 abgestitzt und geflhri.
Somit sind die an den Enden des Giiterwagens ange-
ordneten Fahrwerke 3 gemeinsam mit dem Ladungstra-
ger 2 gegenltber dem Untergestell 1 langsverschieblich
gehalten und erfahren im wesentlichen einen gleichen
Verschiebeweg X.

Die UberstoB-Energieverzehreinrichtung 8 weist
Energieverzehrglieder 8a auf, die technisch parallel
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aber rdumlich hintereinander angeordnet sind. Um vor-
zugsweise symmetrische Belastungen des Unterge-
stells 1, insbesondere auch bei einem diagonalen
PufferstoB3, zu erreichen, ist neben der Hintereinander-
schaltung eine paarige, nebeneinanderliegende Anord-
nung von Energieverzehrgliedern 8a zweckmaBig. Der
bei einem UberstoB auf ein Wagenende wirksamen
UberstoB-Energieverzehreinrichtung 8 eines Wagenen-
des sind Energieverzehrglieder 8a der UberstoB-Ener-
gieversehreinrichtung 8 an beiden Stutztragern 4, d. h.
an beiden Wagenenden zugeordnet; sowohl am dem
UberstoB zugewandten als auch am dem UberstoB
abgewandten Ende. Bei einem UberstoB auf das Ende
A des Untergestells 1 (siehe Fig. 2) wird jeweils ein Teil
der zweiteilig ausgebildeten UberstoB-Energieverzehr-
einrichtung 8 beider Wagenenden beaufschlagt, da
jeder Stutztrager 4 mit den Anschlagstlicken 7 zu bei-
den Seiten in Wagenlangsrichtung von Energieverzehr-
gliedern 8a eingefaBt ist. Die Energieverzehrglieder 8a
sind gleichartig ausgebildet.

Die UberstoB-Energieversehreinrichtung 8 ist vor-
teilhaft durch sich plastisch gezielt verformende Ener-
gieverzehrglieder 8a gebildet, da durch die plastische
Verformung eine nahezu konstante Verzdgerung der
Verschiebebewegung des Ladungstragers 2 und des
mit ihm verbundenen Fahrwerks 3 gegenlber dem
Untergestell 1 auf dem Verschiebeweg X erreicht wird.

Eine einfach auszufihrende und wirtschaftliche
Ausbildung der Energieverzehrglieder 8a kann z. B.
durch Rohre, sogenannte UberstoB- oder Stauchrohre
erfolgen.

Zum Einheben des Ladungstragers 2 auf das
Untergestell 1 kénnen die Energieverzehrglieder 8a
durch geeignete Mittel vorgespannt werden. Ein gege-
benenfalls vorzusehendes Langs- und/oder Querspiel
kann durch AnpaBstiicke vorgenommen werden.

Jeder Stutztrdger 4 ist im Hauptquertrager 9
und/oder zwischen den Langtragern 10 des Unterge-
stells 1 gefihrt.

Das Gelenk 5 zur Fahrwerksanbindung ist im nor-
mal Betrieb unterhalb und etwa in der senkrechten
Ebene des Hauptquertragers 9 angeordnet. Nach
einem UberstoB weist diese Anordnung L&ngsversatz in
der GroBe des Verschiebeweges X der Stutztrager 4
auf.

Die UberstoB-Energieverzehreinrichtungen 8 sind
zur Erflllung der Auflaufversuche nach ERRIB12/RP17
fur ein Ansprechen bei Auflaufgeschwindigkeiten Gber
Vmax = 15 km/h ausgelegt. Eine Auslegung far héhere
Auflaufgeschwindigkeiten ist durch Anpassen und
andere Bemessung der UberstoB-Energieverzehrein-
richtungen 8 leicht méglich, auch fur Nachrlstungen
erfindungsgeman ausgebildeter Gliterwagen.

Um eine héhere elastische Aufnahmefahigkeit des
Untergestells 1 zu erreichen, ohne die Funktion der
erfindungsgeméfen Ausbildung zu beschranken, kann
zuséatzlich zu den Puffern 11 das Kopfstiickes 12 des
Untergestells 1 elastisch ausgebildet werden. Das Kopf-
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stick 12 ist am amboBartigen, weitgehend starren
Hauptquertrager 9 des Untergestells 1 abgesttzt. Wei-
ter kdnnen zusétzlich oder wahlweise im Kopfstlick 12
Energieverzehrelemente 13 angeordnet sein, die am
weitgehend starren Hauptquertrager 9 abgestitzt sind.
Die Energieverzehrelemente 13 kénnen z. B. als Teller-
federpakete ausgebildet werden, die symmetrisch an
den Abstitzpunkten der beiden AuBentrager 14 des
Kopfstlickes 12 am Hauptquertréger 9 zwischen diesen
angeordnet sind.

Die Anschlagstiicke 7 des Ladungstragers 2 sind
mit Querspiel in den Stitzlagern 6 gelagert. Durch lose
Auflage des Ladungstragers 2 und Querspiel wird eine
gewisse Verbindung des Untergestells 1 relativ zum
Ladungstrager 2 zugelassen, wodurch eine héhere Ent-
gleisungssicherheit erzielt wird. Gegebenenfalls kén-
nen auch Riickstellfedern zur Rickfihrung des
Ladungstragers 2 in die Normallage vorgesehen wer-
den.

Die Langsfuhrung 16 im Bereich der Quersattel 15
weist gleichfalls Querspiel auf oder ist (ber eine Feder
17 vorgespannt.

Die Funktion des StoBenergieabbaus beim
erfindungsgemaBen Guiterwagen kann zusammenfas-
send wie folgt dargestellt werden:

- Bis zur maximalen Zulassungsgeschwindigkeit von
derzeit vy = 15 km/ wird die StoBenergie von
den Puffern 11 und - falls ausbildungsgemaB vor-
gesehen - im elastisch ausgebildeten Kopfstiick 12
aufgenommen und abgebaut.

- Bei gréBeren Auflaufgeschwindigkeiten ab ca. v
= 18 bis 20 km/h beginnt die UberstoB-Energiever-
zehreinrichtung 8 wirksam zu werden und nimmt
kinetische Energie auf. Da bei Verwendung von
UberstoBrohren die Stauchlange geschwindigkeits-
abhangig ist, kann die Verzégerung des Ladungs-
tragers 2 annadhernd konstant auf dem
Verschiebeweg X gehalten werden.

- Bei einer Auflaufgeschwindigkeit bis ca. via= 35
km/h (derzeit hdchste, Ubliche Rangiergeschwin-
digkeit) ist die UberstoB-Energieverzehreinrichtung
8 erschopft. Selbstverstandlich 146t sich der Zeit-
punkt der Erschépfung durch entsprechende Aus-
legung und Bemessung der UberstoB-
Energieverzehreinrichtung 8 auch fir andere
Geschwindigkeiten einstellen.

- Bei Auflaufgeschwindigkeiten ab ca. v = 35 km/h
beginnt sich bei Ublicher Auslegung und Bemes-
sung das Untergestell 1 plastisch zu verformen.

Bezugsziffernliste

1. Untergestell
2. Ladungstrager
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3. Fahrwerk

4, Stutztrager

5. Gelenk

6. Stutzlager

7. Anschlagstiick

8. UberstoB-Energieverzehreinrichtung
8a Energieverzehrglied

9. Hauptquertrager

10. Langtrager

11. Puffer

12. Kopfstlck

13. Energieverzehrelement

14. AuBentrager
15. Quersattel

16. Langsflhrung
17. Feder

Patentanspriiche

1. Schienengebundener Guiterwagen, insbesondere
Kesselwagen, dessen Ladungstrager bei Ubersts-
Ben auf die stirnseitig angeordneten Puffer gegen-
Uber dem Untergestell begrenzt 1angsverschieblich
gehalten ist, dadurch gekennzeichnet, daB die an
den Enden des Giuterwagens angeordneten Fahr-
werke (3) gemeinsam mit dem Ladungstrager (2)
gegenuber dem Untergestell (1) 1angsverschieblich
sind, wobei jedes Fahrwerk (3) mit dem ihm zuge-
ordneten Endbereich des Ladungstragers (2) in
Langsrichtung im wesentlichen spielfrei fest Gber
einen Stutztrager (4) gehalten ist, der einerseits ein
Gelenk (5) zur Fahrwerksanbindung und anderer-
seits ein Stutzlager (6) zur Aufnahme eines mit dem
Ladungstrager (2) fest verbundenen Anschlagstik-
kes (7) aufweist, und daB die Stltztrager (7) bei
Langsverschiebungen um einen Verschiebeweg
(X) - hervorgerufen durch einen UberstoB -jeweils
Uber eine in Langsrichtung wirksame UberstoB-
Energieverzehreinrichtung (8) im und gegeniber
dem Untergestell (1) abgestiitzt und geflhrt sind.

2. Schienengebundener Giterwagen nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, daB die UberstoB-
Energieverzehreinrichtung (8) Energieverzehrglie-
der (8a) aufweist, die technisch parallel aber raum-
lich hintereinander angeordnet sind.

3. Schienengebundener Glterwagen nach Anspruch
1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB der Uber-
stoB-Energieverzehreinrichiung (8) Energiever-
zehrglieder (8a) der UberstoB-Energieverzehrein-
richtung (8) an beiden Stltztragern (4) zugeordnet
sind, daB heiBt, sowohl am dem UberstoB zuge-
wandten als auch am dem UberstoB abgewandten
Ende des Wagens.

4. Schienengebundener Guterwagen nach einem der

Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB
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die UberstoB-Energieverzehreinrichtung (8) durch
sich plastisch gezielt verformende Energieverzehr-
glieder (8a) gebildet ist, die bei der plastischen Ver-
formung eine nahezu konstante Verzégerung der
Verschiebebewegung des Ladungstragers (2) und
des mit ihm verbundenen Fahrwerks (3) gegentber
dem Untergestell (1) auf dem Verschiebeweg (X)
gestattet.

Schienengebundener Giiterwagen nach einem der
Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Energieverzehrglieder (8a) der Energieverzehr-
einrichtung (8) gleichartig ausgebildet sind und an
jedem Stutztrager (4) in Langsrichtung des Wagens
sowohl vor als auch hinter dem Anschlagstiick (7)
des Ladungstragers (2) angeordnet sind.

Schienengebundener Giiterwagen nach einem der
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Energieverzehrglieder (8a) als Rohre ausgebil-
det sind.

Schienengebundener Giiterwagen nach einem der
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daf3
jeder Stutztrager (4) im Hauptquertrager (9)
und/oder zwischen den Langtragem (10) des
Untergestells (1) gefihrt ist.

Schienengebundener Giiterwagen nach einem der
Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB
das Gelenk (5) zur Fahrwerksanbindung im Nor-
malbetrieb unterhalb und etwa in der senkrechten
Ebene des Hauptquertragers (9) angeordnet ist
und lediglich nach einem UberstoB diese Anord-
nung Langsversatz in der GréBe des Verschiebe-
weges (X) der Stutztrager (4) aufweist.

Schienengebundener Giiterwagen nach einem der
Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB
die UberstoB-Energieverzehreinrichtungen (8) so
ausgelegt sind, daB diese fur eine vorgebbare Auf-
laufgeschwindigkeit wirksam eingestellt bzw. aus-
gebildet sind.

Schienengebundener Giiterwagen nach einem der
Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB
die UberstoB-Energieverzehreinrichtungen (8) so
ausgelegt sind, daB diese fir eine Auflaufge-
schwindigkeit ab ca. 15 km/h wirksam eingestellt
sind bzw. ausgebildet sind.

Schienengebundener Giiterwagen nach einem der
Anspriche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
daB das Kopfstiick (12) elastisch nachgiebig aus-
gebildet ist und am weitgehend starren Hauptquer-
trager (9) abgestitzt ist.

Schienengebundener Guterwagen nach Anspruch
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13.

14.

15.

11, dadurch gekennzeichnet, daB im Kopfstiick
(12) Energieverzehrelemente (13) angeordnet sind,
die am weitgehend starren Hauptquertrager (9) des
Kopfstlickes (12) abgestutzt sind.

Schienengebundener Giterwagen nach einem der
Anspriche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet,
daf das Anschlagstiick (7) des Ladungstragers (2)
mit Querspiel in den Stltzlagern (6) gelagert ist.

Schienengebundener Giterwagen nach einem der
Anspriche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
daf der Ladungstrager (2) im Quersattel (15), wahl-
weise abgefedert, in Langsfihrungen (16) gefihrt
ist.

Schienengebundener Giterwagen nach einem der
Anspriche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
daB die Langsfiihrung (16) Querspiel aufweist oder
Uber eine Feder (17) vorspannt.
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