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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Eisenbahngiiterwa-
gen, insbesondere Schiebewandwagen nach dem Ober-
begriff des Anspruchs 1.

[0002] Bei den bekannten Konstruktionen wird die
Stirnwand eines Glterwagens immer individuell auf das
Fahrzeug zugeschnitten, d. h. immer neu entwickelt und
in einem fahrzeugspezifischen Vorrichtungssatz typbe-
zogen gebaut. Dabei geht man in der Regel davon aus,
dass sich die Stirnwandsaulen vom Anschlul an die
Langtrager im Untergestell zum Dach hin verjingen, um
einen guten Kraftfluss zu erhalten. Man hat hier bewusst
steif gebaut. Ein Beispiel fiir einen Schiebewandwagen
mit einer Stirnwand mit geneigten Stirnwandsaulen zeigt
die DE 195 16 527 A1.

[0003] Die bisherigen Lésungen hatten zur Folge,
dass bei Wagen, die fir das nationale Umgrenzungsprofil
gebaut wurden (und damit héher waren), ein anderer An-
stellwinkel der Stirnwandséaulen vorgesehen war als bei
Fahrzeugen fur das internationale G1 -Profil. Demzufol-
ge waren auch samtliche Anschlussteile anders. Ein wie-
der anderer Anstellwinkel ergab sich bei Fahrzeugen mit
einem LanghubstoRdampfer und StoRbalken, da wegen
der Durchfiihrung des StoRbalkens im Untergestell die
Stirnwandsaulen im unteren Bereich weiter gespreizt
werden mussen. Wiederum andere Bedingungen gelten
bei zweiachsigen Fahrzeugen, die breiter als vierachsige
Drehgestellwagen ausgelegt werden kénnen. Wegen
der besonderen Pufferanordnung an der Kurzkuppelstel-
le bei kurzgekuppelten Einheiten unterscheiden sich so-
gar die beiden Stirnwande innerhalb eines Wagens. Ne-
ben den bekannten Losungen mit geneigten Stirnwand-
saulen sind auch Stirnwandkonstruktionen mit senkrech-
ten Stirnwandsaulen bekannt, so z.B. aus der DE 33 12
001 A1. Allerdings ist auch bei diesen Lésungen immer
eine fahrzeugspezifische Ausbildung der Stirnwand er-
forderlich und es wird auch hier bewusst steif gebaut.
[0004] Aus der US-A1-4 348 963 ist ein Eisenbahngu-
terwagen in Bauart eines Flachwagens bekannt, der an
den Enden verschwenkbare Prallplatten aufweist, die
nach innen versetzt, oberhalb der Drehgestelle angeord-
net und am Bodenaufbau abgestiitzt sind. Die Prallplat-
ten dienen in aufgeschwenkter Lage als Ladegutsiche-
rung gegen Langsverschiebungen der Ladung. Die Prall-
platten sind um eine horizontal angeordnete Schwenk-
achse mit Hilfe eines Betatigungszylinders wahlweise in
eine zum Boden parallele Lage oder eine dazu senkrech-
te Lage verbringbar. Gemaf Aufgabenstellung soll durch
diese Bauweise erreicht werden, dass bei Leerfahrten
der Luftwiderstand durch Abschwenken der Prallplatten
verringert werden kann und eine energiesparende Leer-
fahrt mit hdherer Geschwindigkeit mdglich ist.

[0005] Aus der EP-A1-0 329 552 ist ein Transportbe-
hélter, insbesondere Eisenbahngiiterwagen zur Befor-
derung von Gutern bekannt, der ein Untergestell, Stirn-
wande und eine Deckung (Dach) sowie 6ffnungsfahige
Seitenwande aufweist. Die Stirnwande des Transportbe-
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hélters sind mit dem Untergestell nicht starr, sondern
Uber Einrichtungen verbunden, die eine gewisse
Schwenkbarkeit der Stirnwand aus der Senkrechten im
Anbindungsbereich um eine horizontale Achse zulassen.
Die Einrichtungen sind vorzugsweise durch Torsionsroh-
re gebildet, die in vier stirnseitigen Konsolen gehalten
sind. Durch diese nachgiebige Bauweise der Stirn-
wandanbindung sollen Belastungen auf die stirnseitige
Behalterkonstruktion, insbesondere an den Verbin-
dungsstellen zwischen Stirnwand und Untergestell, ver-
ringert werden, wenn insbesondere bei Puffer- oder Auf-
laufstélRen die Ladung auf die Stirnwand driickt. Diese
Bauweise aus dem Stand der Technik fuhrt bei Eisen-
bahngiterwagen zu einer relativ schweren Konstruktion,
weil vier Stirnwandsaulen vorgesehen sind, die auf ein-
zelnen Torsionsrohren abgestutzt sind, welche selbst
Uber die Konsolen stirnseitig an einem Kopftrager des
Untergestells befestigt sind. Der Kopftrager ist zur Auf-
nahme der Kréfte ausreichend stabil und belastbar und
damit schwer auszubilden. Eine schwere Bauweise fihrt
zu einer verringerten Nutzlast bei vorgegebenem Ge-
samtgewicht.

[0006] Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde,
an Stelle der Vielfalt fahrzeugspezifischer Ausfiihrungen
die Stirnwand nach dem Gedanken des Baukastenprin-
zips zu entwickeln, um sie mdglichst universell einsetz-
bar zu machen. Gleichzeitig soll die neue Konstruktion
einen guten Kraftflul fir die auf die Stirnwande wirken-
den Langskrafte gewahrleisten.

[0007] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe durch die
Merkmale des Anspruches 1 gelost.

[0008] ZweckmalRige Ausgestaltungen der Erfindung
ergeben sich aus den Unteranspriichen.

[0009] Die universelle Einsetzbarkeit der neuen L6-
sung wird vor allem dadurch erreicht, dass die beiden
senkrechten Stirnwandsaulen immer in einem bestimm-
ten Mittenabstand zueinander auf einem Torsionsrohr
angeordnet sind und dass die Anpassbarkeit an die Brei-
ten der jeweiligen Wagentypen durch eine entsprechen-
de Langenfestlegung des Torsionsrohres von den Stirn-
wandsaulen zu den Verbindungen mit den Langtragern
des Untergestells erfolgt.

[0010] Ein weiterer, wesentlicher Vorteil der Neukon-
struktion ist die Gewahrleistung eines besseren Kraft-
flusses. Bei den schrag gestellten, direkt an die Langtra-
ger angeschlossenen Saulen kommt es durch die steife
Anbindung zum Langtrager und dadurch, dass die Saule
eine Schraglage zum Langtrager hat, zu hohen Span-
nungskonzentrationen an der Anbindungsstelle. Bei der
neuen Lésung hingegen wirkt das Torsionsrohr wie ein
Drehstab (Torsionsfeder) und fangt auf die Stirnwand
wirkende Lasten aus einem AuslaufstoR elastisch ab und
leitet sie definiert in die nach oben gezogene Verlange-
rung des Langtragers ab. Spannungskonzentrationen
wie beim Stand der Technik werden vermieden.

[0011] Im folgenden ist die Erfindung anhand eines
Ausflihrungbeispiels naher erlautert. In den zugehdrigen
Zeichnungen zeigen:
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Fig. 1  eine Vorderansicht einer erfindungsgemafen
Stirnwand, am Beispiel fir einen Schiebewand-
wagen;

Fig. 2  eine Anordnung des Torsionsrohres am unte-
ren Ende der Stirnwandsaulen und

Fig. 3  eine Anordnung des Torsionsrohres an den mit
den Langtragern verbundenen Konsolen.

[0012] Fig. 1 zeigt den grundsatzlichen Aufbau der er-

findungsgemafen Stirnwand 1 und verdeutlicht gleich-
zeitig das gewahlte Baukastenprinzip. Die Stirnwand 1
weist zwei Stirnwandsaulen 2 auf, die parallel zueinander
stehen und fest auf einem Torsionsrohr 3 angeordnet
sind, das im Ausfiihrungsbeispiel als dickwandiges, run-
des Rohr ausgefiihrt ist, welches aber auch als dickwan-
diger Kastentrager ausgebildet sein kann. Das Torsions-
rohr 3 sitzt mit seinen auReren Enden an Konsolen 4, die
mit nach oben gezogenen Verldngerungen der Langtra-
ger 5 des Untergestells 6 des Wagens fest verbunden
sind. Zum Anschluss eines Daches 7 ist ein einheitlicher
Quertrager 8 vorgesehen.

[0013] Wie Fig. 1 zeigt, sind die Stirnwande 1 immer
in einem bestimmten festgelegten Mittenabstand (A) zu-
einander angeordnet, wobei dieser Mittenabstand etwa
1200 mm betragt.

Die Anpassung an die jeweilige Breite erfolgt durch die
Langenfestlegung des Torsionsrohres 3 von der Stirn-
wandsdule 2 zur Konsole 4 (variabler Abstand B).
[0014] DieFiguren 2 und 3 zeigen Ausfiihrungsformen
des Anschlusses der Stirnwandséaulen 2 an das Torsi-
onsrohr 3 und dessen Anschluss an die Konsolen 4.

Bezugsziffern
[0015]

. Stirnwand

. Stirnwandsaule

. Torsionsrohr

. Konsole

. Langtrager

. Untergestell

. Dach

8. Quertrager

A Mittenabstand

B variabler Abstand

~NOoO b WN =

Patentanspriiche

1. Eisenbahngiterwagen, insbesondere Schiebe-
wandwagen, mit Untergestell (6) mit Langtréagern (5)
und Stirnwanden (1) mit senkrechten Stirnwandsau-
len (2), die an ihrem unteren Ende auf einem sich in
Wagenquerrichtung erstreckendem Torsionsrohr
(3) angeordnet sind, wobei das Torsionsrohr (3) an
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stirnseitigen Konsolen (4) mit dem Untergestell (6)
verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, dass je
Stirnwand (1) zwei Stirnwandséaulen (2) vorgesehen
sind, die beide auf einem gemeinsamen, durchge-
henden sich in Wagenquerrichtung erstreckenden
Torsionsrohr (3) angeordnet sind, welches mit sei-
nen auferen Enden mit je einer Konsole (4) verbun-
den ist, dass die Konsolen (4) fiir das Torsionsrohr
(3) auf nach oben gezogenen Verlangerungen der
Langtrager (5) des Untergestells (6) sitzen und mit
diesen fest verbunden sind und dass die Stirnwand-
saulen (2), das Torsionsrohr (3) und die Anbindung
der Konsolen (4) an die Langtrager (5) derart aus-
gebildet und verbunden sind, dass auf die Stirnwand
(1) wirkende Kréfte definiert in die Verbindungen zu
den Langtragern (5) geleitet werden.

2. Eisenbahnguterwagen nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stirnwandsaulen (2) im-
mer in einem bestimmten Abstand (A) zueinander
angeordnet sind und die Anpassung an unterschied-
liche Breiten durch Wahl der entsprechenden Lange
des Torsionsrohres (3) erfolgt.

3. Eisenbahnguterwagen nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Mittenabstand
(A) der Stirnwandsaulen (2) in etwa 1200 mm be-
tragt.

4. Eisenbahngiiterwagen nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass zum Anschluss eines
Daches (7) ein einheitlicher Quertrager (8) vorgese-
hen ist.

5. Eisenbahnglterwagen nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass das Torsionsrohr (3)
als dickwandiges, rundes Rohr ausgefuhrt ist.

6. Eisenbahnguterwagen nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass das Torsionsrohr (3)
als dickwandiger Kastentrager ausgebildet ist.

Claims

1. Railway goods wagon, in particular sliding wall wag-
on, with a bogie (6) with longitudinal supports (5) and
end walls (1) with vertical end wall pillars (2), which
are arranged, at their lower end, on a torsion tube
(3) extending in the transverse direction of the wag-
on, wherein the torsion tube (3) is connected at end
brackets (4) to the bogie (6), characterised in that
two end wall pillars (2) are provided for each end
wall (1) and are both arranged on a common contin-
uous torsion tube (3) which extends in the transverse
direction of the wagon and is connected at its outer
ends to a bracket (4) in each case, in that the brack-
ets (4) for the torsion tube (3) are seated on upwardly
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drawn extensions of the longitudinal supports (5) of
the bogie (6) and are rigidly connected thereto and
in that the end wall pillars (2), the torsion tube (3)
and the attachment of the brackets (4) to the longi-
tudinal supports (5) are configured and connected
in such a way that forces acting on the end wall (1)
are guided in a defined manner into the connections
to the longitudinal support (5).

2. Railway goods wagon according to claim 1, charac-
terised in that the end wall pillars (2) are always
arranged at a specific spacing (A) with respect to
one another and the adaptation to different widths
takes place by the selection of the corresponding
length of the torsion tube (3).

3. Railway goods wagon according to claim 1 or 2,
characterised in that the centre spacing (A) of the
end wall pillars (2) is approximately 1200 mm.

4. Railway goods wagon according to claim 1 or 2,
characterised in that a uniform transverse support
(8) is provided for the attachment of a roof (7).

5. Railway goods wagon according to claim 1 or 2,
characterised in that the torsion tube (3) is config-
ured as a thick-walled, round tube.

6. Railway goods wagon according to claim 1 or 2,
characterised in that the torsion tube (3) is config-
ured as a thick-walled box support.

Revendications

1. Wagon a marchandises, en particulier wagon a pa-
rois coulissantes, comportant un chassis (6) avec
des longerons (5), et des parois frontales (1) avec
des piliers de parois frontales (2) verticaux dont I'ex-
trémité inférieure est disposée sur un tube de torsion
(3) qui s’étend dans le sens transversal du wagon,
le tube de torsion (3) étant relié au chassis (6) au
niveau de consoles frontales (4), caractérisé en ce
qu’il est prévu pour chaque paroi frontale (1) deux
piliers de parois frontales (2) qui sont disposés tous
les deux sur un tube de torsion commun (3) qui est
continu, qui s’étend dans le sens transversal du wa-
gon et dont les extrémités extérieures sont reliées a
des consoles respectives (4), en ce que les consoles
(4) pour le tube de torsion (3) sont placées sur des
prolongements des longerons (5) du chassis (6) qui
s’étendent vers le haut, et sont reliées solidement a
ceux-ci, et en ce que les piliers de parois frontales
(2), le tube de torsion (3) et la liaison entre les con-
soles (4) et les longerons (5) sont congus et reliés
de telle sorte que les forces agissant sur la paroi
frontale (1) soient introduites de maniére définie
dans les liaisons avec les longerons (5).
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2

Wagon a marchandises selon larevendication 1, ca-
ractérisé en ce que les piliers de parois frontales
(2) sont toujours disposés avec un écartement (A)
défini et 'adaptation a des largeurs différentes se
fait grace au choix de la longueur appropriée du tube
de torsion (3).

Wagon a marchandises selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce que I'écartement de centre a
centre (A) des piliers de parois frontales (2) est d’en-
viron 1200 mm.

Wagon a marchandises selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce qu’il est prévu dans le prolon-
gement d’un toit (7) une traverse unique (8).

Wagon a marchandises selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce que le tube de torsion (3) est
réalisé sous la forme d’un tube rond a paroi épaisse.

Wagon a marchandises selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce que le tube de torsion (3) est
congu comme une poutre-caisson a paroi épaisse.
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