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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Stirnwandtir mit au-
tomatisierter Turbetatigung fir einen Doppelstock-Auto-
transporteisenbahnwagen nach dem Oberbegriff des
Anspruchs 1.

[0002] InderDE 4020020 A1 istein Eisenbahnwagen
zum Transport von Personenkraftwagen beschrieben.
Der Eisenbahnwagen weist im wesentlichen zwei Sei-
tenwéande, zwei Stirnwande, ein tonnenférmiges Hub-
dach und zwei Ladeebenen zum Transport der Fahrzeu-
ge auf. Um das Einfahren von PKW’s in den Bereich zwi-
schen den beiden Seitenwanden auf die jeweilige Lade-
ebene zu ermdglichen, muss die Stirnseite zu 6ffnen
sein. Sie besteht deswegen im oberen Bereich aus einer
nach oben visierartig aufzuschwenkenden Stirnwand-
klappe und im unteren Bereich aus einem Rolltor, beste-
hend aus mehreren Torsegmenten. Dieses Rolltor wird
beim Offnen unter die obere Ladeebene gezogen, wenn
diese in horizontaler Position liegt. Damit beim Be- und
Entladen der oberen Ladeebene genligend Bewegungs-
raum vorhanden ist, muss aul3erdem das Hubdach nach
oben ausgefahren werden. Als Mittel zur Bewegung des
Hubdaches, der Stirnwandklappe sowie des Rolltores
sind Elektromotore, hydraulische Arbeitszylinder, Seilzi-
ge u.a. vorgesehen. ZweckmaRig sind die einzelnen Be-
wegungsablaufe der vorgenannten Elemente zwanglau-
fig miteinander gekoppelt, so dass ein einziges Steuer-
kommando die notwendigen Bewegungsablaufe aus-
I6st.

[0003] Die beschriebene Ausbildung der Stirnwandtir
und deren Betatigung ist konstruktiv aufwandig und kom-
pliziert. Dadurch bedingt ergibt sich ein aufwandiger und
umstandlicher Arbeitsfluss beim Offnen und SchlieRen
der Stirnwand.

[0004] Aufgabe der Erfindungist es, eine Stirnwandtir
mit automatisierter Tirbetatigung fiir Eisenbahnwagen
der eingangs genannten Art zu schaffen, die einfacher
und weniger kompliziert im Aufbau und der Betatigung
gestaltet ist.

[0005] Nach der Erfindung wird diese Aufgabe durch
die Merkmale des Anspruches 1 gelést. Vorteilhafte Aus-
gestaltungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen
naher bezeichnet.

[0006] Mit der erfindungsgemaflen Losung ergeben
sich eine Reihe von Vorteilen. Die Ausbildung der Stirn-
wandtur in Bauart einer vertikalen Schwenktir sowie der
zugehdrige automatisierte Betatigungsmechanismus er-
geben eine einfache und Ubersichtliche Konstruktion.
Der Offnungs- und SchlieRvorgang der Stirnwandtir ist
sicher und vermeidet bisher Ubliche manuelle Handlun-
gen.

[0007] Die Erfindung wird nachstehend an einem Aus-
fuhrungsbeispiel naher erlautert. In den zugehdérigen,
schematischen Zeichnungen zeigen:

Fig. 1  eine stirnseitige Ansicht auf die Stirnwandtir ;
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Fig. 2 eine teilweise Draufsicht der Stirnwand im ge-
schlossenen Zustand im Schnitt nach der Linie
A -A'in Fig. 1;

Fig. 3  eine teilweise Draufsicht der Stirnwand im ge-
offneten Zustand im Schnitt nach der Linie A -

Ain Fig. 1;

eine Draufsicht auf eine Seite des Eisenbahn-
wagens mit Darstellung der Betatigungsein-
richtung bei geschlossener Stirnwand;

Fig. 4

eine Draufsicht auf eine Seite des Eisenbahn-
wagens mit Darstellung der Betatigungsein-
richtung bei gedffneter Stirnwand;

Fig. 5

Fig. 6  eine stirnseitige Ansicht der Betatigungsein-
richtung mit Darstellung der Tirfligel beider
Seiten des Eisenbahnwagens und

Fig. 7 eine seitliche Ansicht der Betatigungseinrich-
tung nach Fig. 6.

[0008] Wie den Zeichnungen zu entnehmen ist, ist der
Doppelstock-Autotransporteisenbahnwagen als ge-
deckter Guterwagen, im wesentlichen bestehend aus
zwei Seitenwanden 1, einem Fahrzeugdach 3, einer
Stirnwandtur sowie einer unteren Ladeebene 11 und ei-
ner oberen Ladeebene 10, konzipiert.

[0009] Die Stirnwandtiir einer Stirnseite besteht aus
zwei gleichartig zur senkrechten Mittellangsebene des
Eisenbahnwagens angeordneten Stirnwandtiiren 2 mit
vertikaler Schwenkachse. Die Stirnwandtir 2 einer Seite
besteht in einer bevorzugten Ausfiihrungsform aus zwei
miteinander durch ein Gelenk 14 verbundene Turfligel
2a und 2b, dem inneren Turfliigel 2a und dem auleren
Tuarflugel 2b. Derinnere Turflligel 2aistan einer Ecksaule
15 der Wagenstruktur in einem Scharnier 16 gelenkig
gelagert.

[0010] ZurBetatigung des Turflligels 2aist ein lineares
Stellglied 4 vorgesehen, das mit seinem Gehéause in ei-
nem Anlenkpunkt 12 an der Seitenwand 1 gelenkig an-
geschlossen ist. Das Stellglied 4 kann mit einem moto-
rischen oder hydraulischen Antrieb versehen sein. Die
Schubstange des Stellgliedes 4 ist mit einem Verbin-
dungsarm 5 verbunden, der am anderen Ende in Nahe
des Scharniers 16 an der Innenseite des Turfligels 2a
in einem Anlenkpunkt 13 gelagert ist. Der Verbindungs-
arm 5 ist vorteilhaft zweifach gekropft ausgefihrt, so dal
er von oben gesehen eine leichte S-form bildet.

[0011] An der Ecksaule 15 ist ein Lenker 6 gelagert,
der mit seinem freien Ende am Verbindungsarm 5 ange-
lenkt ist. Die Anbindung des Lenkers 6 sollte so erfolgen,
dass beim Aufschwenken des Turflligels 2a der Verbin-
dungsarm 5 um die Ecksaule 15 geschwenkt wird. Vor-
teilhaft ist es, dal} die Anbindung im ersten Drittel nach
der Anschlussstelle Schubstange/Verbindungsarm 5 er-
folgt.
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[0012] Am freien Ende des dulReren Tirfligels 2b ist
im Anlenkpunkt 9 eine Steuerstange 7 angeschlossen,
die mit ihrem anderen Ende wagenseitig in einem Lager
8 an der Wagenstruktur gelagert ist. Mit dieser Steuer-
stange 7 wird der Tirfligel 2b beim Aufschwenken der
Stirnwandtir 2 definiert gefiihrt.

[0013] Es ist denkbar, dass das Lager 8 an der in der
Hohe variierbaren oberen Ladeebene 10 und der Anlenk-
punkt 9 héhenverschiebbar im Turfligel 2b angeordnet
sind. Die Hohenverstellung erfolgt durch FormschluR des
Lagers 8 mit der oberen Ladeebene 10 bei einge-
schwenktem Turfliigel 2b, siehe Fig. 7.

[0014] Nachstehend soll der Bewegungsablauf beim
Offnen der Stirnwandtiir 2 beschrieben werden.

[0015] Im geschlossenen Zustand ist die Stirnwandtir
2 in an sich bekannter Art und Weise mit der Wagen-
struktur verriegelt. Zum Offnen wird die Verriegelung ge-
I6st. Die Schubstange des Stellgliedes 4 wird in Richtung
der Stirnwandtir 2 ausgefahren und Uber den Verbin-
dungsarm 5 der Offnungsvorgang des inneren Tiirfliigels
2a eingeleitet. Der mit dem Verbindungsarm 5 wirkungs-
verbundene Lenker 6 beschreibt eine horizontale, kreis-
férmige Bewegung, wodurch der Turfligel 2a im Schar-
nier 16 um die Ecksaule 15 geschwenkt wird. Die Schub-
stange wird solange ausgefahren bis die gewlinschte
Stellung bzw. die Endstellung der Stirnwandtir 2 erreicht
ist.

[0016] Infolge der Scharnierverbindung mit dem inne-
ren Tirfliigel 2a wird der duRere Tiirfliigel 2b beim Off-
nungsvorgang mitgeschwenkt und durch die Steuerstan-
ge 7 definiert zwangsgefiihrt.

[0017] In der Endstellung der gedffneten Stirnwandtiir
2 wird ein Schwenkwinkel von deutlich mehr als 90 Grad
realisiert, wobei der du3ere Turfligel 2b einen spitzen
Winkel zur Innenseite des inneren Trfligels 2a ein-
nimmt.

[0018] Dieser Offnungsgrad ermdglicht ein ungehin-
dertes Be-und Entladen des Doppelstock-Autotransport-
wagens.

[0019] Der Schlielvorgang wird durch Einfahren der
Schubstange des Stellgliedes 4 eingeleitet.

Aufstellung der Bezugszeichen
[0020]

1 Seitenwand

2 Stirnwandtir

2a innerer Turfligel
aulderer Turflugel
Fahrzeugdach
Stellglied
Verbindungsarm
Lenker
Steuerstange
Lager
Anlenkpunkt
Ladeebene
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11 Ladeebene
12 Anlenkpunkt
13 Anlenkpunkt
14  Gelenk

15  Ecksaule

16  Scharnier

Patentanspriiche

1. Stirnwandtir mit automatisierter Turbetatigung fir
einen Doppelstock-Autotransporteisenbahnwagen,
wobei der Eisenbahnwagen als gedeckter Glterwa-
gen, im wesentlichen bestehend aus zwei Seiten-
wanden, einem Fahrzeugdach, einer Stirnwandtir
sowie zwei Ladeebenen, konzipiert ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Stirnwandtir aus zwei
gleichartig zur senkrechten Mittellangsebene des Ei-
senbahnwagens angeordnete Stirnwandtiren (2)
besteht, dass die Stirnwandtir (2) einer Seite an ei-
ner Ecksaule (15) zur Seitenwand (1) gelenkig ge-
lagert ist und zur Betatigung der Stirnwandtiir (2) um
eine vertikale Achse ein lineares Stellglied (4), wel-
ches einerseits an der Wagenstruktur (12) gelenkig
gelagert und andererseits iber einen mit dem Stell-
glied (4) verbundenen Verbindungsarm (5) mit der
Innenseite der Stirnwandtulr (2) wirkungsverbunden
ist, angeordnet ist und am Verbindungsarm (5) ein
Lenker (6), der an der Ecksaule (15) gelenkig gela-
gert ist, angeschlossen ist.

2. Stirnwandtur mit automatisierter Turbetatigung nach
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der
Verbindungsarm (5) zweifach gekropft ausgefuhrtist
und dadurch in der Draufsicht eine leichte S-form
bildet.

3. Stirnwandtur mit automatisierter Turbetatigung nach
Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass die Lagerstelle des Lenkers (6) am Verbin-
dungsarm (5) im ersten Drittel nach der Anschluss-
stelle Schubstange/Verbindungsarm (5) liegt.

4. Stirnwandtir mit automatisierter Turbetatigung nach
einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die Stirnwandtir (2)
aus zwei Turfliigeln (2a und 2b) gebildet ist, wobei
der optional vorhandene aufiere Turfligel (2b) am
inneren Turfligel (2a) gelenkig angeordnet ist und
zur Betatigung des dul3eren Turfligels (2b) am freien
Ende desselben in einem Anlenkpunkt (9) eine Steu-
erstange (7) gelenkig angeschlossen ist, die wagen-
seitig in einem Lager (8) an der Wagenstruktur ge-
lagert ist.

5. Stirnwandtir mit automatisierter TUrbetatigung nach
einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass das Lager (8) an der
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in der Hohe verstellbaren oberen Ladeebene (10)
und der Anlenkpunkt (9) der Steuerstange (7) ho-
henverschiebbar im Trfliigel (2b) angeordnet sind.

Stirnwandtir mit automatisierter Tlrbetatigung nach
Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Hohenverstellung des Lagers (8) mit der Ladeebene
(10) durch Formschlu® erfolgt.

Stirnwandtir mit automatisierter Tlrbetatigung nach
einem oder mehreren der Anspriche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die gedffnete Stirn-
wandtir (2) in Endstellung einen Schwenkwinkel von
deutlich mehr als 90 Grad realisiert.

Stirnwandtur mit automatisierter Tlrbetatigung nach
einem oder mehreren der Anspriche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die gedffnete Stirn-
wandtir (2) in Endstellung einen Schwenkwinkel von
deutlich mehr als 90 Grad einnimmt, wobei bei Aus-
bildung der Stirnwandtur (2) als zweifligelige Tur mit
innerem Turfligel (2a) und auBerem Tirfligel (2b)
der dullere Turfliigel (2b) einen spitzen Winkel zur
Innenseite des inneren Tirfliigels (2a) einnimmt.

Claims

Front wall door with automated door actuation for a
double deck railway wagon for the transportation of
cars, wherein the railway wagon is designed as a
covered freight wagon, substantially consisting of
two side walls, a vehicle roof, a front wall door and
two loading planes, characterised in that the front
wall door consists of two front wall doors (2) arranged
in a similar manner with respect to the vertical central
longitudinal plane of the railway wagon, in that the
front wall door (2) of one side is mounted in an ar-
ticulated manner on a corner pillar (15) onto the side
wall (1) and a linear control element (4), which is
mounted in an articulated manner on the wagon
structure (12), on the one hand, and, on the other
hand, is operatively connected via a connection arm
(5) connected to the control element (4) to the inside
of the front wall door (2), is arranged for actuation of
the front wall door (2) about a vertical axis and a
linkage (6), which is mounted in an articulated man-
ner on the corner pillar (15), is connected to the con-
nection arm (5).

Front wall door with automated door actuation ac-
cording to claim 1, characterised in that the con-
nection arm (5) is bent twice and thus forms a slight
S-shape in plan view.

Front wall door with automated door actuation ac-
cording to claim 1 or 2, characterised in that the
bearing point of the linkage (6) on the connection
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arm (5) is located in the first third after the connection
point of the push rod/connection arm (5).

Front wall door with automated door actuation ac-
cording to any one or more of claims 1 to 3, charac-
terised in that the front wall door (2) is formed from
two door leaves (2a and 2b), the optionally present
outer door leaf (2b) being arranged in an articulated
manner on the inner door leaf (2a) and a control rod
(7) being connected in an articulated manner at an
articulation point (9) for actuation of the outer door
leaf (2b) on the free end thereof, the control rod being
mounted on the wagon side in a bearing (8) on the
wagon structure.

Front wall door with automated door actuation ac-
cording to any one or more of claims 1 to 4, charac-
terised in that the bearing (8) is arranged on the
height-adjustable upper loading plane (10) and the
articulation point (9) of the control rod (7) is arranged
in a height-displaceable manner in the door leaf (2b).

Front wall door with automated door actuation ac-
cording to claim 5, characterised in that the height
adjustment of the bearing (8) with the loading plane
(10) is effected by a positive fit.

Front wall door with automated door actuation ac-
cording to any one or more of claims 1 to 6, charac-
terised in that the opened front wall door (2) in the
end position produces a pivoting angle of significant-
ly more than 90 degrees.

Front wall door with automated door actuation ac-
cording to any one or more of claims 1 to 7, charac-
terised in that the opened front wall door (2) in the
end position adopts a pivoting angle of significantly
more than 90 degrees, wherein with a configuration
of the front wall door (2) as a two-leaf door with an
inner door leaf (2a) and an outer door leaf (2b), the
outer door leaf (2b) adopts an acute angle with re-
spect to the inside of the inner door leaf (2a).

Revendications

Porte de paroi frontale a actionnement automatisé
pour un wagon porte-automobiles a deux niveaux,
le wagon étant congu comme un wagon a marchan-
dises couvert composé essentiellement de deux pa-
rois latérales, d’un toit, d’'une porte de paroi frontale
et de deux niveaux de chargement, caractérisée en
ce qu’elle se compose de deux portes de parois fron-
tales (2) disposées de la méme maniére par rapport
au plan longitudinal médian vertical du wagon, en
ce que la porte de paroi frontale (2) d’'un cbté est
montée de maniére articulée par rapport a la paroi
latérale (1) sur une colonne d’angle (15), il est prévu,



7 EP 1 342 636 B1 8

pour actionner la porte (2) autour d’un axe vertical,
un vérin linéaire (4) qui est d’une part articulé sur la
structure de wagon (12) et d’autre part en relation
fonctionnelle avec le c6té intérieur de la porte (2) par
l'intermédiaire d’un bras de liaison (5) relié au vérin
(4), et un bras oscillant (6) articulé sur la colonne
d’angle (15) est relié au bras de liaison (5).

Porte de paroi frontale a actionnement automatisé
selon la revendication 1, caractérisée en ce que le
bras de liaison (5) est coudé deux fois et présente
ainsi, vu de dessus, une forme légérement en S.

Porte de paroi frontale a actionnement automatisé
selon la revendication 1 ou 2, caractérisée en ce
que le point d’appui du bras oscillant (6) sur le bras
de liaison (5) se trouve dans le premier tiers aprés
le point de liaison bielle/bras de liaison (5).

Porte de paroi frontale a actionnement automatisé
selon I'une au moins des revendications 1 a 3, ca-
ractérisée en ce qu’elle se compose de deux bat-
tants de porte (2a et 2b), le battant extérieur (2b)
prévu a titre optionnel étant disposé de maniére ar-
ticulée sur le battant intérieur (2a), et une barre de
commande (7) qui est montée sur la structure de
wagon dans un palier (8), cbté wagon, est reliée de
maniére articulée a I'extrémité libre du battant de
porte extérieur (2b), dans un point d’articulation (9),
pour I'actionnement dudit battant extérieur (2b).

Porte de paroi frontale a actionnement automatisé
selon I'une au moins des revendications 1 a 4, ca-
ractérisée en ce que le palier (8) prévu sur le niveau
de chargement supérieur (10) réglable en hauteur
et le point d’articulation (9) de la bielle (7) sont dis-
posés dans le battant de porte (2b) pour pouvoir cou-
lisser en hauteur.

Porte de paroi frontale a actionnement automatisé
selon la revendication 5, caractérisée en ce que le
réglage en hauteur du palier (8) avec le niveau de
chargement (10) se fait par complémentarité de for-
me.

Porte de paroi frontale a actionnement automatisé
selon I'une au moins des revendications 1 a 6, ca-
ractérisée en ce que la porte de paroi frontale (2)
ouverte définit dans sa position de fin de course un
angle de pivotement nettement supérieur a 90 de-
grés.

Porte de paroi frontale a actionnement automatisé
selon I'une au moins des revendications 1 a 7, ca-
ractérisée en ce que la porte de paroi frontale (2)
ouverte définit dans sa position de fin de course un
angle de pivotement nettement supérieur a 90 de-
grés, étant précisé que si la porte (2) est congue
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comme une porte a deux battants avec un battant
intérieur (2a) et un battant extérieur (2b), le battant
extérieur (2b) définit un angle aigu avec le coté in-
térieur du battant intérieur (2a).
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