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(54) Eisenbahngiiterwageneinheit

(57) Die Eisenbahnglterwageneinheit besteht aus
wirtschaftlichen, Uber Kuppelstangen kurzgekuppelten
4achsigen und 2achsigen Wagen, bei denen die Enden
der Wechselbriicken die Untergestellenden uberragen
kénnen.

Die Eisenbahnguterwageneinheit ist mit ihren End-
und Mittelwagen im wesentlichen dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei Drehgestell- und 2achsigen Giter-
wagen die Anlenkpunkte 13 der Druck-Zug-Kuppelstan-
gen 12 im Untergestell 7 im Zentrum des jeweiligen
Drehgestelles 6 oder des Einachslaufwerkes 5 ange-
ordnet sind,

und dass im Falle von raumlichen Schwierigkeiten der
Unterbringung der Teile etwaiger Druck-Zug-Damp-
fungselemente 14 der Anlenkpunkt 13 um den Langen-
bedarf der vorgenannten Teile sowie von Breitenteilen
des Drehpfannenquertragers und des jeweiligen Bewe-
gungsraumes pro Kuppelstangenende zurilickgesetzt
wird,

und dass die Tragwagen in Abhangigkeit ihres Tot-
last-Nutzlastverhaltnisses Richtgelenke erhalten,

und dass die Endwagen 1 und 3 als Drehgestellwagen
ausgeflhrt sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Eisenbahngiiterwageneinheit, insbesondere fiir den Transport von Containern und
Wechselbehaltern im kombinierten Ladungsverkehr, bestehend aus Drehgestell- und/oder 2achsigen Gliterwagen aus-
gerustet mit Druck-Zug-Kuppelstangen nach dem Oberbegriff des Anspruches 1.

Vorschlage fir Eisenbahngiiterwagen mit der Zielstellung eines wirtschaftlichen Betriebs hinsichtlich Aufwand bei der
Herstellung, der Unterhaltung und einer niedrigen Totlast sowie der Erflllung eines ausreichenden Laufverhaltens im
Fahrund Rangierbetrieb sind bereits bekannt.

Im Konkurrenzkampf mit dem Stralenverkehr ist es notwendig, vorhandene Reserven zu erkennen und auszunutzen.
[0002] Ziel ist es, bei 2achsigen Wagen in Wageneinheiten Eigenmassen von bis zu 9 und bei Drehgestellwagen
bis zu 15t zu realisieren, um Totlast-Nutzlastverhaltnisse von 1:4 bei 2achsigen Wagen und 1:5 bei Drehgestellwagen
zu erreichen.

Gleichzeitig soll die gewonnene zusatzliche Tragfahigkeit pro Zug durch mehr Stellplatze genutzt werden, um aus den
zulédssigen Zugparametern von maximal 1600 t und einer Lange von maximal 700 m den effektivsten Ladungsdurchsatz
und hohe Frachteinnahmen zu sichern. Eine Ladeldangenanpassung der Wageneinheiten an die Behalterlangen ist in
diesem Zusammenhang sehr wichtig.

[0003] Eisenbahngitewageneinheiten mit Druck-Zug-Kuppelstangen als Wagenverbindungselemente kénnen tber
vorteilhafte Anlenkungen und Ausfiihrungen der Vorbaubereiche diesem Ziel nachhaltig dienen.

[0004] Essindz.B. Lésungsvorschldge gemal US-Patentschrift 4.580.686 bekannt geworden, bei dienen eine spiel-
freie, selbstnachstellbare Kugelgelenkkuppelstange (40 und 50) fir Eisenbahnwagen, angeordnet zwischen zwei Dreh-
gestellwagen (22), wobei die Enden der verkirzten Zentrallangtrager (16) zweier Wagen verbunden werden, vorgestellt
wird.

Die Kugelgelenkverbindung der verldngerten Kuppelstange (40 und 50) wird dabei im Endhohlraum des Zentrallang-
tragers (16) nahe am Drehgestellrahmen angeordnet, um damit die Kraftkomponenten bei PufferstéRen in SpieRgang-
stellungen der Wagen und im Kurvenlauf sowie die Hebelarme generell gering zu halten.

Die Uber Keilwirkung erzielte, besonders spielfreie Ausbildung des vorgeschlagenen Kugelgelenkes soll Kraftspitzen
und gleichzeitig Verschleild abbauen.

Die Ausfiihrung hat den Nachteil, dass trotz der vorgenommenen Veranderungen die Kraftkomponenten mit der spiel-
freien Lagerung der Kuppelstange und der verbleibenden Hebelverhaltnisse nicht ausreichend abgebaut werden., um
bei den gewlinschten leichtgewichtigen Eisenbahnwagen die Laufsicherheitskriterien zu erfiillen. Das vorgeschlagene
Gelenk hat auBerdem den Nachteil, dass weder bei vertikalen noch horizontalen Schragstellungen der Kuppelstange
zum Wagen ein Rickstellmoment zur Entlastung der horizontalen Seitenkrafte Hy zwischen Spurkranz und Schiene
erzeugt wird.

[0005] In der DE 19543183 A1 wird eine lange Kupplung fur Eisenbahnwagen vorgestellt.

Dabei ist vorgesehen, den Endlbergang L, in der Mitte der Einheit vom Radsatzzentrum (12) aus wenigstens 15%
des Abstandes L, gemessen zwischen den Radsatzzentren (12) der Wagen auszufiihren, und die Anlenkung der
Zugstange (5) am Untergestell, wobei sich die Anlenkpunktmitte (6) noch vor dem Drehgestellrahmen (13) (Seitenele-
ment) befindet, Uber eine Bolzenverbindung (20) mit einer elastischen Buchse (21) in einem zylindrischen Gehause
zwecks spielfreier und gleichzeitig gelenkiger Lagerung der Zugstange (5) am Untergestell zu sichern.

[0006] Ein weiterer Vorschlag sieht eine Kugelgelenkausfiihrung vor, bei der der Verbindungsschaft eine kugelfor-
mige Gestalt 14b hat.

Diese vorgestellte Lésung hat insgesamt annahernd die gleichen Nachteile wie die Lésung nach US - 4.580.686. Sie
bringt keine konsequenten Veranderungen und Lésungen der Probleme erhéhter horizontaler Seitenkrafte Hy zwischen
Spurkranz und Schiene. Zusatzliche Richtgelenkwirkungen werden nicht vorgeschlagen, so dass die Probleme der
Laufsicherheit von leichten Glterwagen mit einem hochgradigen Totlast-Nutzlastverhaltnis nicht zufriedenstellend ge-
I6st werden.

[0007] GemalR DE 19505192 C1 ist eine weitere Losung flir 2achsige Tragwageneinheiten bekannt gemacht worden,
bei denen 2achsige Wagen durch lange Kuppelstangen verbunden werden, wobei die Anlenkpunkte im Einachslauf-
werkbereich, das heif3t Gber einen Langenbereich des Raddurchmessers bzw. der Lange der eingebauten Blatttrag-
federn vorgesehen ist.

Die Kopstiicke der Vorbauten sind zuriickgesetzt angeordnet. Sie dienen dann gleichzeitig als vorderer Laufwerktrager,
welcher gemeinsam mit dem hinteren Laufwerktrager das Einachslaufwerk umgibt.

Da 2achsige Wagen nur eine Tragfahigkeit von maximal 2 x 22,5 t zuldssiger Radsatzlast minus der Eigenmasse des
Wagens = ca. 35 bis 36 t besitzen, kdnnen auf einem solchen Wagen nur je ein Langbehalter (30'- 45'- Container) mit
bis zu 36 t Bruttogesamtmasse oder 2 Stiick Kurzbehélter (2 x die Gattung 20 - 24) mit je maximal 18 t gefahren
werden. Kurzbehélter z.B. in Tank- oder Siloausfliihrung mit mehr als 18 t Brutto bis zu 36 t sind einzeln pro Wagen zu
fahren, was unwirtschafthch ist und Nachteile bedeutet.

[0008] Aufgabe der Erfindungist, eine Eisenbahngiiterwageneinheit, insbesondere fiir den Transport von Containern
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und Wechselbehaltern im kombinierten Ladungsverkehr zu schaffen, welche die Nachteile der vorgenannten Lésungen
vermeidet und Tragwageneinheiten in leichter und wirtschaftlicher Bauweise mit hochgradigem Totlast-Nutzlastverhait-
nis bei kostengiinstiger Herstellung und Unterhaltung und Sicherung der internationalen Forderungen beziglich Lauf-
sicherheit und Laufgute und einer hohen Transportdkonomie ermdglicht.

[0009] Die Aufgabe wird erfindungsgemaf durch die Merkmale des Anspruches 1 geldst.

[0010] Erfindungswesentlich ist, dass in den vorgeschlagenen Glterwageneinheiten die Einzelwagen und speziell
alle Endwagen Uber Druck-Zug-Kuppelstangen eine weitgehendst optimal mdgliche Anlenkung in den Untergestellen
der Wagen finden, und dass die Kuppelstangen ab einem bestimmten Totlast-Nutzlastverhaltnis mit Richtgelenken
versehen sind, welche bezlglich der Laufsicherheit den unterschiedlichen Aufgaben zwischen End- und Mittelwagen
Rechnung tragen und vorteilhaft einen Endwagen in 4achsiger Ausfiihrung vorsehen.

Dabei finden bei den Drehgestellwagen die Druck-Zug-Kuppelstangen in den Untergestellen im Zentrum des jeweiligen
Drehgestells ihren Anlenkpunkt, wobei dann die Lange der Kuppelstangen LK gleich der Entfernung LL der gegen-
Uberstehenden Laufwerke, das heif3t eines Drehgestelles oder auch zu einem Einzellaufwerk sein kann. Um in der
Praxis auch einer Optimalanordnung nahe zu kommen, ist fir den Fall von rdumlichen Schwierigkeiten bei der Unter-
bringung der Teile etwaiger Druck-Zug-Dampfungselemente an der Anlenkstelle der Kuppelstange, selbige pro Kup-
pelstangenende um den Langenbedarf fir die vorgenannten Teile plus eines Teiles der Breite des Drehpfannenquer-
tragers und des jeweiligen Bewegungsraumes zurtickzusetzen.

Die Druck-Zug-Kuppelstangen der 2achsigen und Drehgestellwagen erhalten ab einem bestimmten Totlast-Nutzlast-
verhaltnis Richtgelenke, wobei die Richtgelenke der Wagen innerhalb der Einheit mit gleich groRRer vertikaler Stabili-
sierung versehen sind, und dass die Endwagen jedoch gegentiber dem Mittelwagen Kuppelstangen mit Richtgelenken
einer gréfleren horizontalen Stabilisierung besitzen.

Als Endwagen werden vorzugsweise Drehgestellwagen vorgeschlagen, wobei diese im Vergleich zu den Mittelwagen
mit einem gréReren Drehzapfenabstand ausgeflihrt werden.

[0011] In einem weiteren Merkmal der Erfindung ist vorgesehen, zusatzlich zu den erfindungsgemafRen Effekten die
Anlenkung der Kuppelstangen selbige noch mit Hochleistungsrichtgelenken auszuristen, welche bereits vorgeschla-
gen wurden ( DE-Aktenzeichen 1020224 1.0).

Dabei ist vorgesehen, dass die Richtgelenke in Abhangigkeit vom Achs-/Drehzapfenabstand der Wagen gegeniiber
der Ausflihrung des UIC-Richtgelenkes Uber eine vielfach gréRere Richtgelenkbreite und Héhe und einem Leistungs-
verhaltnis zwischen vertikaler und horizontaler Stabilisierung von bis zu 1:5,3 verfligen.

Durch die Spezifik dieser Richtgelenke wird insbesondere in kleinen Bégen von 120 m Radius auch eine Verbesserung
der LaufgUte erreicht.

Bei Anordnung eines Pufferweg- und Kraftausgleiches in den Vorbauten der Endwagen ist es auch mdglich, ab dem
genannten Totlast-Nutzlastverhaltnis an den Endwagen Richtgelenke mit UIC-Parametern anzuwenden.

Dasselbe trifft anndhernd zu, wenn anstelle des Pufferweg- und Kraftausgleiches Seitenpuffer, vorzugsweise in Hy-
draulikbauweise mit langem Hub und einer flachen statischen Kraft-Weg-Kennlinie verwendet werden.

[0012] Nach einem weiteren Merkmal der Erfindung ist vorgesehen, iber die Kuppelstangen eine Ladeldngenan-
passung vorzunehmen, um aus der verfligbaren Zuglédnge z.B. von 700 m mdglichst viele zusatzliche Behalterstell-
platze zu realisieren.

[0013] Entsprechend weiterer Merkmale der Erfindung ist vorgesehen, dass bei den Drehgestellend- und -mittelwa-
gen die Drehpfannenquertrager oberhalb der Drehpfanne in ihren vertikalen Stegen, mindestens in denen die dem
Kuppelstangenende zugewandt sind, Offnungen besitzen zum Durchfiihren der Démpfungselemente oder des gesam-
ten Kuppelstangenendes mit der Stitzlagerplatte, wobei die Stltzlagerplatte entweder im Inneren des Drehpfannen-
quertragers oder an dem dem Kuppelstangenende zugewandten vertikalen Steg befestigt ist,

und dass bei den Drehgestellend- und -mittelwagen im Falle von rdumlichen Schwierigkeiten im Bereich Gber dem
Laufwerkzentrum an der der Kuppelstange zugewandten Seite des Drehpfannenquertragers an dem selben ein Auf-
nahmekonsol bestehend aus Kupplungstragerendstiicken, einem Vertikalsteg mit einer Offnung mit einer Befesti-
gungsmoglichkeit fur die Stutzlagerplatte fir die Kuppelstangenanlenkung vorgesehen ist,

und dass weiter im Vorbaubereich der Drehgestellend- und -mittelwagen kuppelstangenseitig die Aulenlangtrageren-
den als Langtragerverldngerungen, mindestens

ab der H6he des Anlenkpunktes der Kuppelstange den Untergestellrahmen selbstragend tberragen und ihren Ab-
schluss miteinem Endarretierungszapfen fiir Container oder einen solchen eines Wechselbehélters finden,

und dass eine freie Zugangigkeit zur Kuppelstange und zum Drehgestell von oben gegeben ist, wobei ein tiefer gele-
gener, unter der Kuppelstange und vor dem Drehstell angeordneter Verbindungstréger vorhanden ist.

[0014] Nacheinem weiteren Merkmal der Erfindung ist vorgesehen, dass bei den 2achsigen Mittelwagen, ausgehend
von der Kuppelstangenanlenkung und der Vorbauausfiihrung zwei einheitliche Wagenausfiihrungen mit jeweils 2 Stell-
platzen, einmal fiir je zwei Container 20' und zum anderen fir je maximal zwei Wechselbehélter der Gattung 2 x 22
oder 2 x 24 vorgesehen sind, die beide bei einem gleichen Achsstand 2a einheitlich ausgeflihrte und angeordnete
Anlenkpunkte fur die Kuppelstangen mit Richtgelenk besitzen, wobei die Anlenkung im Untergestell iber Quertraversen
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mit Vertikalstegen mit Offnung mit einer Befestigungsméglichkeit fiir die Stiitzlagerplatte erfolgt, und dass die beiden
Mittelwagen ansonsten eine véllig gleiche Gesamtausfiihrung besitzen, und sich lediglich in der Anordnung von be-
kannten und zusatzlichen freitragenden Langtragerverlangerungen fir die Wagen mit den zwei Wechselbehaltem (bis
2 x Gattung 24 ) verlangert um die halbe Entfernungsdifferenz ihrer Endaretierungszapfen zu den Endarretierungs-
zapfen der zwei Container 20' und dem Einbau unterschiedlich langer Kuppelstangen und entsprechender Mittenar-
retierungszapfen unterscheiden.

[0015] Entsprechend dem letzten Merkmal ist vorgesehen, dass die Kuppelstangen auf3erhalb von Teilen des Lauf-
werkes bzw. des Drehgestelles zur Freigéngigkeit eine Kropfung besitzen.

[0016] Mitdererfindungsgemalien Eisenbahnglterwageneinheit wird eine Transportein.richtung geschaffen, mit der
infolge ihrer Kuppelstangenanordnung, der gewahlten Anlenkpunkte und Langenanpassung, der Verwendung von
Richtgelenken und an ausgewahlten stellen auch von Hochleistungsrichtgelenken und den Ausflihrungen der Vorbau-
partien der Wagen, hochgradige Totlast-Nutzlastverhéltnisse bei gleichzeitigem niedrigem Herstellungs- und Unter-
haltungsaufwand realisierbar sind.

[0017] Durch die Anwendung von Drehgestellwagen mit einer Tragfahigkeit von bis zu 72 gemeinsam mit 2achsigen
Tragwagen mit Tragfahigkeiten bis zu 36 t insbesondere auch innerhalb der Einheiten wird erreicht, dass alle Lang-
behalter ( Gattung 40' - 45' ) mit maximal 36 t und die paarweise zu verladenen Kurzbehalter (2 x Gattung 20' - 24")
von 2 x 18 t = 36 effektiv auf 2achsige Wagen und die Kurzbehalterpaare von tber 2 x 18 t bis 2 x 36 t auf Drehge-
stellwagen verladen werden kénnen, wodurch die beste Ausnutzung der Last- und Langenkriterien innerhalb der Sen-
dungen bis hin zu einem gesamten Shuttlezug erreicht werden kann, insbesondere auch deshalb, weil bei 2achsigen
Tragwagen mit bis zu 9 t Eigenmasse die Totlast pro TEU (20 FuB} - &quivalente GréRRe) nur 4,5 t betragt, und bei
Drehgestellwagen glnstigstens 6,0 bis 7,5 t/TEU und der Anteil der Leichtbehéalter den der Schwerlastbehélter we-
sentlich Ubersteigt.

[0018] Die vorgesehene Kombination von 2achsigen und 4achsigen Tragwagen innerhalb der Einheiten bis hin zum
Shuttlezug bringt im Sinne eines Tragwagengesamtsystems von Uber Kuppelstangen verbundenen Endwagen eine
bedeutende Verbesserung der Transportleistung, eine Erhdéhung des Streckendurchsatzes an Behaltern und fihrt zu
den angestrebten Mehrfacheinnahmen.

[0019] Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in den Zeichnungen dargestellt und werden im Folgenden naher
beschrieben.

Es zeigen:

Figur 1 eine Draufsicht einer Einheit aus Drehgestellwagen
Figur 2 eine Seitenansicht einer Einheit mit Beladeschema
Figur 3 eine Draufsicht mit einer Kuppelstangenverbindung von End- und Mittelwagen
Figur 4 wie Figur 3, Mittelwagen, jedoch 2achsig
Figur 5 wie Figur 4, Mittelwagen in Kurzausfiihrung
Figur 6 einen Schnitt der Figur 7 durch einen Anlenkpunkt
Figur 7 eine Draufsicht eines Anlenkpunktes in einem Drehpfannenquertréger
Figur 8 eine Seitenansicht eines weiteren Anlenkpunktes
Figur 9 eine Draufsicht eines Anlenkpunktes mit Aufnahmekonsol
Figur 10  eine Draufsicht der Anlenkung eines 2achsigen Tragwagens
Figur 11 einen Schnitt gemaR Figur 9
Figur 12  einen Drehpfannenquertrager
- Schnitt mit abgesenktem Aufnahmekonsol

[0020] Es ist vorgesehen, 2 bis 6teilige Tragwageneinheiten auszufiihren, wobei reine 2achsige und 4achsige und
gemischte Einheiten, bestehend aus vorzugsweise Drehgestellendwagen 3 und 2achsigen Mittelwagen 2 vorgeschla-
gen werden.

[0021] Vorzugsweise handelt es sich um Zweiplatzwagen, um Ladeldngenanpassungen der paarweise mit Behaltern
23 beladenen Wagen 1,2,3 und 4 optimal vornehmen zu kdénnen, vorwiegend zwischen unterschiedlichen GréRen von
Wechselbehéltern sowie bei Containern und Wechselbricken.

[0022] Die Figuren 1 und 2 zeigen Dreiplatzendwagen 3, hier 3 x der Gattung 20 Ful® 24 oder 2 x der Gattung 30
Ful und Zweiplatzmittelwagen 2 und 4, vorwiegend fir 2 x Wechselbehalter bis zur Gattung 24 - 25.

Die Endwagen, ausgefiihrt als 2achsiger und Drehgestellwagen, besitzen Endvorbauten 8 mit Seitenpuffern 17 und
am gegenliberliegenden Vorbau erfolgt die Wagendruck- und Zugkupplung tiber Kuppelstangen 12.

Die Untergestelle bestehen bei den Drehgestellwagen 3, 4 aus fischbauchférmigen AuRenlangtragern, die mit End-
und Mittenarretierungszapfen 21, 22 versehen sind und Drehpfannenquertrager 9, die als Hohlprofil ausgebildet sind.
Bei den 2achsigen Tragwagen 1,2 sind anstelle der Drehpfannenquertrager 9 je zwei Laufwerktrager angeordnet, die
die Einzellaufwerke 5 umschlieRen.
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[0023] Wie die Figuren 1,2,6,7 und 8 zeigen, wird erfindungsgemaf vorgeschlagen, bei den Drehgestellwagen 3, 4
die Kuppelstangenanlenkung im Untergestell im Zentrum der Drehpfannenquertréger 9 und damit im Drehpfannenbe-
reich des Drehgestelles 6 anzuordnen. Damit entspricht die Entfernung LL bis zum jeweils gegeniiberliegenden Lauf-
werk des Nachbarwagens auch ca. der Kuppelstangenlange LK, was auch flr die Entfernung zwischen Drehgestell 6
und Einzellaufwerk 5, wie es bei 2achsigen Tragwagen 1,2 der Fall ist, zutrifft.

Damit sind fir die leichtgewichtigen wagen sehr vorteilhafte Anlenkverbindungen vorhanden, weil bei Langsdruckkraf-
ten die bis zu 500 kN groB3 sein kénnen, in S-und in Vollbégen zunachst einmal jegliche horizontale Aufhebelungen
durch den Kuppelstangenangriff iber den Laufwerken 5 bzw. Drehgestellen 6 ausgeschaltet sind.

[0024] Die Ausflihrung der Anlenkpunkte 13 zeigen die Figuren 6,7 und 8.

Eine Kuppel stange 12 mit Richtgelenken 20, Dampfungselementen 14 und Stutzlagerplatten 15, die sich in einer
Offnung 26 in einem starken mittleren Vertikalsteg 10 in der Mitte des Drehgestelles 6 befindet, ist dabei liber Bolzen
mit dem Drehpfannenquertréger 9 verbunden.

Die Offnungen 26 in den Vertikal stegen 10 erméglichen das Einbringen des Richtgelenkes und des gesamten Kup-
pelstangenendes in den Drehpfannenquertrager 9 und deren Befestigung.

[0025] Nach Figur 8 ist vorteilhaft auch vorgesehen, die Stiitzlagerplatte 15 an dem der Kuppelstangenseite zuge-
wandten Vertikal steg 10 des Drehpfannenquertragers 9 mit Offnung 26 direkt zu befestigen.

[0026] Um auch bei schwierigen Platzverhaltnissen in der Unterbringung der Teile des Richtgelenkes 20, der Zug-
Druck-Dampfungselemente, 14 mit dem notwendigen Bewegungs- und Montageraum eine der Optimalstellung nahe-
kommende Anlenkung 13 sicher zu stellen, ist gemaR der Figuren 3,4,5 und 9 bis 12 vorgesehen, Aufnahmekonsole,
bestehend aus Kupplungstragerendstiicken 27, Vertikalstegen 10 mit Offnungen 26 mit einer Befestigungsméglichkeit
fur die Stltzlagerplatten 15 so dicht als mdglich am Drehpfannenbereich des Drehpfannenquertréagers anzuordnen.
[0027] Gemal Figur 12 ist es auch mdglich, die Aufnahmekonsole in nach unten abgekropfter Ausfiihrung
anzuordnen. ,

Bei den 2achsigen End- und Mittelwagen 1, 2 ist vorgesehen, Giber den Achsen analog der Ausfiihrung der Aufnah-
mekonsole Quertraversen 18 anzuordnen, die an ihrer Kuppelstangenseite einen Vertikalsteg 10 mit der Offnung 26
besitzen, an welchen die Stltzlagerplatten 15 befestigt werden.

[0028] Es ist vorgesehen, dass die Kuppelstangen 12 ab einem bestimmten Totlast-Nutzlastverhaltnis ( bei einer
Standardradsatzlast von 22,5 t) mit Richtgelenken 20 auszuristen sind, und zwar einem solchen Verhaltnis bei

Drehgestellendwagen 3 von ab ca. 1:3
Drehgestellmittelwagen 4 von ab ca. 1:4
zweiachsigen Endwagen 1 von ab ca. 1:2 und bei
zweiachsigen Mittelwagen 2 | von ab ca. 1:3.

[0029] BeigrolReren Wageneigenmassen entsprechend niedrigeren Totlast-Nutzlastverhaltnissen ist die Anwendung
von kugelgelenkahnlichen Kupplungen zwischen Wagen 1,2,3 und 4 und Kuppelstangen 12 mdglich.

Es ist weiterhin vorgesehen, dass die Richtgelenke 20 innerhalb einer Einheit mit gleichgroRRer vertikaler Stabilisierung
ausgefihrt wird.

Die Endwagen 1 und 3 erhalten gegenuber den Mittelwagen 2 und 4 mit ihren Seitenpuffern an der UIC-Schnittstelle
und der Kuppelstangenanlenkung am gegenuberliegenden Wagenende, Richtgelenke mit hoherer horizontaler Stabi-
lisierung.

[0030] Die Endwagen 3 sind vorzugsweise flr die Aufnahme von Schwerlastkurzbehéltern als Drehgestellwagen
vorgesehen und besitzen gegeniiber den Mittelwagen gréRere Drehzapfenabsténde 2a.

[0031] Die Figuren 6 und 7 zeigen Hochleistungsrichtgelenke 20, die eine gegentiber dem UIC-Standardrichtgelenk
vergroRerte Richtgelenkhéhe RGH und eine um ein Vielfaches vergréRerte Richtgelenkbreite RGB besitzen, die in
Relation zu den Achs-/Drehzapfenabstanden der Tragwagen ausgefiihrt sind.

So besitzt ein Tragwagen mit einem kleineren Achs-/Drehzapfenabstand 2a gegenulber einem solchen mit groRem
Abstand ein Gelenk mit einer vielfach gréieren Richtgelenkbreite Rgg so dass die horizontale Stabilisierung vergroRert
wird.

Es ist vorgesehen, diese Hochleistungsrichtgelenke 20 mindestens zwischen den Endwagen 1 und 3, als den Uber-
gangswagen zwischen Seitenpuffer- und Kuppelstangenanlenkung und den erstfolgenden Mittelwagen einzusetzen.
Vorteilhaft ist jedoch, alle Wagen der Einheit mit Hochleistungsrichtgelenken 20 auszustatten, da z.B. in einem Voll-
bogen die Langsdruckkraft von der Langsachse der Wagen versetzt zur Bogeninnenseite alle Wagen gleich und ohne
weiteren Querversatz vorteilhaft durchlaufen kann.

Durch die VergréRerung der Richtgelenkbreiten RGB und der Richtgelenkhéhen RGH und die Wahl der Abrollradien
und des Einsetzens der auflermittigen Kraftiibertragung im Richtgelenk bereits bei Kurven von 250 m wird auch eine
Verbesserung der Laufglte nach UIC 518 bei diesen leichtgewichtigen Wagen erzielt.
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[0032] Die Figur 5 zeigt im Endvorbau 8 des Endwagens einen Pufferweg- und Kraftausgleich 16, der eine langs-
mittige Krafteinleitung sicherstellt und infolge des Entfallens des horizontalen Pufferversatzes die horizontalen Quer-
krafte Hy am Rad verringert.

Damit wird es moglich, ab den im Anspruch 1 genannten Totlast-Nutzlastverhaltnissen Richtgelenke 20 mit geringerer
Richtgelenkwirkung wie z.B. das UIC-Richtgelenk zu verwenden.

Eine Pufferausgleichfunktion kann auch mit langhubigen, vorzugsweise hydraulischen Puffern 17 und einer flachen
statischen Kraft-Weg-Kennlinie erzielt werden.

[0033] Gemal Figur 8 ist vorgesehen, zur Erzielung der Freigéngigkeit vorzugsweise zu den Endbehéltern beim
Uberfahren von Rampen die Kuppelstangen 12 mit einer Krépfung zu versehen, sobald es die angrenzenden Laufwerk-
und Untergestellteile ermdglichen.

Die Kuppelstangen 12 haben weiterhin auch die Funktion der Ladeldngenanpassung beim Transport unterschiedlich
langer Behalter zu erfiillen und sind langenverstellbar in sich selbst, nachsteckbar im Untergestell oder austauschbar
vorgesehen.

[0034] Die Figuren 9, 10 und 11 zeigen die Vorbaugestaltung in Relation zu den Anlenkpunktausfiihrungen der Kup-
pelstangen und der Drehpfannenquertrdger zur Aufnahme der Drehgestelle 6 sowie der Einachslaufwerke 5 der
2achsigen Wagen.

So besitzen die Vorbauten der Drehgestellewagen 3 und 4 vorteilahft Langtragerverlangerungen 19, die selbsttragend
den kompakten Untergestellrahmen 7 Uberragen, mindestens ab dem Punkt der Anlenkung 13 der Kuppelstange 12,
um vorteilhaft die freie Lange in Grenzen zu halten. Am Ende der Langtragerverlangerungen befinden sich jeweils die
Endarretierungszapfen.

[0035] Wie Figur9 zeigt, ist beispielsweise auch vorgesehen, dass beilangen Vorbauten unterhalb der Kuppelstange
12 vor dem Drehgestell 6 zur Erhéhung der Stabilitat ein Verbindungstrager 11 angeordnet ist, wodurch ein freier
Zugang zum Drehgestell 6 und dem Kuppelstangenanschluss erreicht wird.

Dies ist vorteilhaft fiir zeit- und kostensparende Unterhaltungsarbeiten im Terminalbetrieb, z.B. fir das haufige Wech-
seln der Bremssohlen und die Kuppelstangenlangenverénderungen.

[0036] Die Figuren 4,5 und 10 zeigen einmal die Vorbauausflihrung flr eine Kurzversion der 2achsigen Tragwagen
2 fur den reinen Maritimverkehr fur paarweise Beladung mit Kurzbehaltern der Gattungen 20 Ful® und zum anderen
eine Langversion fir den paarweisen Wechselbehalterbetrieb bis zu 2 x der Gattung 24 im Kontinentalverkehr mit in
bekannter Weise ausgefiihrten Langtragerverlangerungen 19.

Vorschlagsgemaf werden die zwei, unterschiedlichen Aufgaben dienenden und unterschiedliche Ladelangen besit-
zenden Wagen zwischen den Endlaufwerktragern aus betriebswirtschaftlichen Griinden einheitlich ausgefiihrt mit ein-
heitlichen Kuppelstangenanlenkungen und Richtgelenkausflihrungen und unterscheiden sich erfindungsgeman ledig-
lich durch die Langtragerverlangerungen 19 und die Kuppelstangenlangen.

Aufstellung der verwendeten Bezugszeichen
[0037]

2achsiger Endwagen
2achsiger Mittelwagen
Drehgestellendwagen
Drehgestellmittelwagen
Einachslaufwerk
Drehgestell

Untergestell

Endvorbau
Drehpfannenquertrager
10  Vertikalsteg

11 Verbindungstrager

12 Kuppelstange

13 Anlenkpunkt

14 Dampfungselement

15  Stltzlagerplatte

16  Pufferweg- und Kraftausgleicheinrichtung
17  Seitenpuffer

18  Quertraverse

19  Langtragerverlangerung
20 Richtgelenk
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21
22
23
24
25
26
27
28

LL
LK
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Endarretierungszapfen
Mittenarretierungszapfen
Behalter

Container der Gattung 20 Fu}
Wechselbehélter der Gattung 24
Offnung
Kuppungstragerendstiicke
Drehpfanne

Laufwerkentfernung
Kuppelstangenlange

RGB  Richtgelenkbreite
RGH Richtgelenkhdhe

2a

Achs-/Drehzapfenabstand

Patentanspriiche

1.

Eisenbahngiiterwageneinheit, insbesondere flir den Transport von Containern und Wechselbehaltern im kombi-
nierten Ladungsverkehr in leichter und wirtschaftlicher Bauweise und einem hochgradigen Totlast-Nutzlastverhalt-
nis, bestehend aus Drehgestell- und/oder 2achsigen Giiterwagen ausgeristet mit eine Ladeldangenanpassung
ermdglichenden Druck-Zug-Kuppelstangen und Untergestellvorbauten, die in ihren Auenlang- und Quertragern
an die Kuppelstangenanlenkung angepasst sind, wobei bei den 2achsigen Tragwagen in bekannter Weise die
Anlenkpunkte der Kuppelstangen jeweils im Bereich der Einachslaufwerke, mindestens jedoch in einem Abstand
gleich oder gréRer der doppelten, in den Untergestellvorbau hineinragenden Schaftlange der international stan-
dardisierten UIC-Mittelpufferkupplung, gemessen jeweils von der Vorderkante des Wagenuntergestelles aus
dadurch gekennzeichnet, dass zwischen den Drehgestellwagen (3 und 4) Druck-Zug-Kuppelstangen (12) an-
geordnet sind, die ihren Anlenkpunkt (13) im Untergestell (7) im Zentrum des jeweiligen Drehgestelles (6) haben,
wobei dann die Kuppelstangenldnge LK ca. gleich dem Abstand der beiden benachbarten Drehgestelle (6) LL
entspricht oder sollte als Nachbarwagen ein 2achsiger End-/Mittelwagen (1 u 2) folgen, dann ist der Abstand des
Drehgestelles (6) zum benachbarten Einachslauf werk (5) LL ebenfalls ca. LK, und dass im Falle von rdumlichen
Schwierigkeiten der Unterbringung der Teile etwaiger Druck-Zug-Dampfungselemente (14) an dem Anlenkpunkt
(13) der Druck-Zug-Kuppelstange (12) selbiger pro Kuppelstangenende um den Langenbedarf fiir die vorgenann-
ten Teile plus eines Teiles der Breite des Drehpfanngenquertragers (9) und des jeweiligen Bewegungs- und Mon-
tageraumes zuriickgesetzt wird, und dass die Kuppelstangen (12) der 2achsigen und der Drehgestellwagen (1,2,3
und 4) Richtgelenke (20) erhalten und zwar ab einem Totlast-Nutzlastverhaltnis bei einer Standardradsatzlast von
2251

bei

- Drehgestellendwagen (3) von ca. 1:3 und den
- Drehgestellmittelwagen (4) von ca. 1:4 und

bei 2achsigen

- Endwagen (1) von ca. 1:2 und den
- Mittelwagen (2) von ca. 1:3,

und dass die Richtgelenke (20) der Wagen innerhalb der Guiterwageneinheit eine gleich hohe vertikale Stabilisie-
rung aufweisen,

und dass die Endwagen ( 1 und 3) jedoch gegeniiber den Mittelwagen (2 und 4) eine grolRere horizontale Stabi-
lisierung besitzen,

und dass die Endwagen (1 und 3) vorzugsweise als Drehgestellendwagen (3) und dabei als solche mit groRem
Drehzapfenabstand (2a), der gréRer ist als der der Mittelwagen (2 und 4) ausgeflhrt sind.

Eisenbahngiiterwageneinheit gemafl Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass Hochleistungsrichtgelenke (20) fur die 2achsigen und Drehgestellwagen (1,2,3 und 4) zum Einsatz kommen,
die in Abhangigkeit vom Achs-/Drehgestellabstand (2a) gegenliber dem UIC-Richtgelenk lber eine vielfach gro-
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Rere Richtgelenkbreite (RGB) und H6he (RGH) und einem Leistungsverhaltnis zwischen horizontaler und verti-
kaler Stabilisierung von bis zu ca. 1: 5,3 verfligen, wobei mindestens die Kuppelstangen (12) zwischen den End-
wagen (1 und 3) und dem ersten Mittelwagen (2 und 4) derartige Richtgelenke (20) besitzen.

Eisenbahngiiterwageneinheit gemafl Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,

dass an der UIC-Schnittstelle am Einheitsende mit Seitenpuffern (17) und Schraubenkupplung in den Endvorbau-
ten (8) des Untergestelles (7) in bekannter Weise eine Pufferweg- und Kraftausgleichvorrichtung (16) vorgesehen
ist, wobei ab den genannten Totlast-Nutzlastverhaltnissen die Kuppelstangen (12) auch an den Endwagen (1 und
3) mit Richtgelenken (20), die den UIC-Richtgelenk-Leistungsparametem entsprechen, ausgeristet sein kdnnen.

Eisenbahngiterwageneinheit nach Anspuch 1 und 3, dadurch gekennzeichnet,
dass anstelle einer Pufferweg- und Kraftausgleicheinrichtung (16) Seitenpuffer (17) vorzugsweise in Hydraulik-
bauweise mit langem Hub und einer flachen statischen Kraft-Weg-Kennlinie verwendet werden.

Eisenbahnguterwageneinheit nach Abspruch 1 und einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Kuppelstangen (12) zum. Zwecke einer vorteilhaften Ladelangenoptimierung, vorzugsweise zwi-
schen einer paarweisen Beladung mit Wechselberhaltern verschiedenen GréRen oder in Kombination von Con-
tainern mit Wechselberhaltern langenverstellbar, nachsteckbar oder austauschbar ausgefiihrt werden.

Eisenbahnguterwageneinheit nach Abspruch 1 und einem der vorstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass bei den Drehgestellend- und mittelwagen (3 und 4) die Drehpfannenquertréger (9) oberhalb der Dreh-
pfanne (28) in ihren Vertikalstegen (10) mindestens, in denen, die dem Kuppelstangenende zugewandt sind, Off-
nungen (26) besitzen zum Durchfiihren der Dampfungselemente (14) oder des gesamten Kuppelstangenendes
(27) mit der Stitzlagerplatte (15), wobei die Stutzlagerplatte (15) entweder im Inneren des Drehpfannenquetragers
(9) oder an dem, dem Kuppelstangenende zugewandten Vertikalsteg (10) befestigt ist.

Eisenbahnguterwageneinheit nach Abspruch 1, 5, 6 und einem der Anspriche 2 bis 4,

dadurch gekennzeichnet, dass bei den Drehgestellend- und mittelwagen (3 und 4) im Falle von rdumlichen
Schwierigkeiten im Bereich Uber dem Laufwerkzentrum an der der Kuppelstange (12) zugewandten Seite des
Drehpfannenquertragers (9) an demselben ein Aufnahmekonsol, bestehend aus Kupplungstréagerendstiicken (27)
und Vertikalsteg (19) mit Offnung (26) mit einer Befestigungsmdglichkeit fiir die Stiitzlagerplatte (15) fiir die Kup-
pelstangenanlenkung (13) vorgesehen ist wobei das Aufnahmekonsol mit seinem Kupplungstrédgerendstiicken
(27) auch eine Krépfung nach unten aufweisen kann,

und dass generell weiter im Vorbaubereich der Drehgestellend- und mittelwagen ( 3 und 4) kuppelstangenseitig
die AuRenlangtragerenden als Langtrégerverlangerungen (19) mindestens ab dem Punkt der Anlenkung (13) der
Kuppelstange (12) den Untergestellrahmen selbsttragend tUberragen und ihren Abschluss mit einem Endarretie-
rungszapfen (21) fir Container oder einen solchen eines Wechselbehalters finden,

und dass eine freie Zugangigkeit zur Kuppelstange (12) und zum Drehgestell (6) von oben gegeben ist, wobei ein
tiefer gelegener, unter der Kuppelstange (12) und vor dem Drehgestell (6) angeordneter Verbindungstrager (29)
vorhanden ist.

Eisenbahngitewageneinheit nach Anspruch 1 und einem der Anspriche 2,3,4 und 5

dadurch gekennzeichnet, dass bei den 2achsigen Mittelwagen (2) ausgehend von dem Anlenkpunkt (13) der
Kuppelstange (12) und der Vorbauausfiihrung zwei einheitliche Wagenausfiihrungen mit jeweils zwei Stellplatzen,
einmal fir je zwei Container (24) und zum anderen fiir je maximal 2 Wechselbehalter (25) vorgesehen sind, die
beide bei einem gleichen Achsstand (2a) einheitlich ausgefiihrte und angeordnete Anlenkpunkte (13) fir die Kup-
pelstangen (12) mit Richtgelenk (20) besitzen, wobei die Anlenkung im Untergestell (7) iber Quertraversen ( 18)
mit Vertikalsteg (10), mit Offnung (26) und einer Befestigungsmdglichkeit fir die Stiitzlagerplatte (15) erfolgt,
und dass die beiden Mittelwagen (2) ansonsten eine vollig gleiche Gesamtausfiihrung besitzen und sich lediglich
in der Anordnung von bekannten, zusatzlichen freitragenden Langtréagerverlangerungen (19) fur den Wagen mit
den zwei Wechselbehaltem (25), verlangert um die halbe Entfernungsdifferenz ihrer Endarretierungszapfen (21)
zu den Endarretierungszapfen (21) der zwei Container (24) und dem Einbau unterschiedlich langer Kuppelstangen
(12) und entsprechender Mittenarretierungszapfen (22) unterscheiden.

Eisenbahngiterwageneinheit nach Anspruch 1 und einem der Anspriiche 2 bis 8.
dadurch gekennzeichnet, dass die Kuppelstangen (12) auRerhalb von Teilen des Laufwerkes (5) bzw. des Dreh-
gestelles (6) zur Freigangigkeit eine Krépfung besitzen.
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