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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Bahnwagen ent-
sprechend dem Oberbegriff des ersten Patentanspru-
ches.

[0002] Die Erfindung ist Gberall dort anwendbar, wo
ein Uberpufferungsschutz am Untergestell eines Bahn-
wagens, insbesondere eines Tank- oder Kesselwagens,
verhindern soll, dass Schienenfahrzeuge berpuffern.
[0003] Schienenfahrzeuge, insbesondere Tank- oder
Kesselwagen, weisen ein mit einem Fahrwerk versehe-
nes Untergestell auf, an dessen Stirnseiten Puffer ange-
ordnet sind.

[0004] Im Eisenbahnbetrieb kommt es vor, dass auf-
grund hoher Auflaufgeschwindigkeiten Schienenfahr-
zeuge Uberpuffern oder aufsteigen, das heilt, ein vorn
oder hinten stehendes Fahrzeug rutscht aufgrund der
Aufprallenergie auf das betroffene Fahrzeug. Dabei kdn-
nendie Puffer beispielsweise den Tank eines betroffenen
Fahrzeuges beschadigen. Dadurch kann geféhrliches
Ladegut austreten oder die Ladung wird beschéadigt. Der
Uberpufferungsschutz hat die Aufgabe das zu verhin-
dern und den Tank und das Ladegut zu schiitzen.
[0005] Nach dem Stand der Technik sind unterschied-
liche Mdglichkeiten bekannt, den Tank oder des Ladegut
bei einer Uberpufferung zu schiitzen.

[0006] DE 87 05085.4 U1 beschreibt einen Kesselwa-
gen zum Transport geféhrlicher Giter, wobei Seitenble-
che angeordnet sind, die in etwa in halber Kesselhéhe
am Kessel angebracht sind, wobei Enden durch eine
senkrecht angeordnete und am Unterteil befestigte Me-
tallplatte als Rammbohlen miteinander verbunden sind.
Das Blech stellt zwar einen Schutz des Kessels, aber
keinen Uberpufferungsschutz dar.

[0007] DE 196 26 496 A1 beschreibt eine Behalter-
schutzeinrichtung fiir Schienenfahrzeuge, insbesondere
fur Kessel- und geschlossene Schittgutwagen, wobei
die Behalterschutzeinrichtung stirnseitig vor dem Behal-
ter am Untergestell befestigt ist, so dass der Behalter bei
einem Zusammenprall vom Kesselwagen geschitzt ist.
[0008] Nachteilig an dieser Lésung ist, dass die ge-
samte Stirnseite des Kesselwagens mit einer Behalter-
schutzeinrichtung versehen sein muss, was Montage-
und Materialkosten sowie ein hohes Gewicht des Wa-
gens zur Folge hat.

[0009] EP 1849 677 B1 beschreibt einen Uberpuffe-
rungsschutz fir Schienenfahrzeuge, insbesondere fir
Tank- und Kesselwagen, bei dem nur ein Teil der Stirn-
seite mit einem Schutzschild gegen StéRe bei der Uber-
pufferung abgeschirmt wird, wobei geringere Material-
und Montagekosten auftreten und das Gewicht des Kes-
selwagens reduziert werden kann.

[0010] EP 2 033 868 B1 zeigt einen Uberpufferungs-
schutz fir Eisenbahnwagen, insbesondere fiir Tankwag-
gons, beidenen der Puffer oben und unten miteiner Halb-
schale geschiitzt ist, wobei die Halbschalen durch eine
seitliche Schale miteinander verbunden sind.

Mit dieser Lésung ist der Bereich um den Puffer ge-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

schitzt, was gegenulber den vorherigen Lésungen eine
erhebliche Gewichtseinsparung darstellt. Nachteilig an
dieser L6sung ist aber, dass die Halbschalen, die feste
Rander aufweisen, in den jeweils anderen Bahnwagen
eindringen kénnen, was Beschadigungen zur Folge ha-
ben kann. Weiterhin weist diese Vorrichtung den Nachteil
auf, dass durch die untere Halbschale Probleme beste-
hen, gefahrlos unter dem Puffer hinweg zu gehen. Das
ist allerdings zum Kuppeln von Bahnwagen erforderlich.
Daher ist diese Uberpufferungseinrichtung fiir den prak-
tischen Bahnbetrieb wenig geeignet.

[0011] Beidseitig an Bahnwagen angeordnete Puffer
dienen dazu, StoRe von Bahnwagen, die beim Aneinan-
derstoRen der Bahnwagen beiniedriger Geschwindigkeit
entstehen,

aufzufangen, indem die Bewegungsenergie des einzel-
nen Bahnwagens durch eine Feder im Puffer reduziert
wird. Herkdmmliche Puffer sind geeignet fir niedrige Auf-
prallgeschwindigkeiten in etwa bis zu 12 Stundenkilome-
ter, wie diese beim Rangieren von Bahnwagen norma-
lerweise vorkommen. Bei héheren Aufprallgeschwindig-
keiten kdnnen bei diesen Puffern Schaden am Unterge-
stell des Bahnwagens entstehen. Damit diese nicht auf-
treten, werden sogenannten Crashpuffer eingesetzt.
Crashpuffer sind so beschaffen, dass nach Zusammen-
schieben des Puffers, bis zum Ende des Weges der Puf-
ferfeder, eine zusatzliche Energie dadurch aufgenom-
men wird, dass in einer daflr vorgesehenen Zone am
oder im Puffer mechanische Verformungen auftreten.
Schaden am Untergestell des Bahnwagens bei einem
ZusammenstoR mithéherer Geschwindigkeitals 12 km/h
werden damit bis zu einer bestimmten Aufprallgeschwin-
digkeit vermieden.

[0012] EP 1 310 416 A1 beschreibt eine Kollisions-
schutzeinrichtung fiir Schienenfahrzeuge ohne stirnsei-
tig seitlich angeordnete Seitenpuffer, wobei am Unterge-
stell eine Zone angeordnet ist, in der eine Energieab-
sorption im Falle eines ZusammenstoRRes erforderlich ist.
Diese Energieabsorption erfolgt durch Deformation in
Langsrichtung.

[0013] EP 1306281 B1 beschreibt eine Kletterschutz-
vorrichtung fur Schienenfahrzeuge mit Seitenpuffern,
wobei eine Kombination aus Rippen mit einer Rippen-
platte die Seitenpuffer von oben und unten umschlief3t,
wobei die Seitenpuffer bei differenziert begrenztem Haft-
niveau mindestens bis zur Ansatzflache der Rippen ein-
driickbar sind und die Begrenzung des Pufferhubes
durch eine Aufteilung des gesamten Hubes auf mehrere
hintereinandergeschaltete Elemente realisiert wird, wo-
bei sich bei den betrieblich auftretenden Kraften nur die-
jenigen Elemente bewegen, deren Hibe in der Summe
den zuldssigen Wert nicht Uberschreiten. Die den Puffer
umgebenden Rippen weisen dennoch Kanten auf, die
bei einem Zusammenprall und einer Uberpufferung Be-
schadigungen nach sich ziehen kénnen.

[0014] DE 102012221 313 B3 beschreibt einen Uber-
pufferungsschutz fir Schienenfahrzeuge fiir Crashpuf-
fer, angeordnet zwischen einem Untergestell fur einen
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Bahnwagen und einem Puffer, bestehend aus einer
Grundplatte parallel zur Stirnseite des Untergestells, wo-
bei die Grundplatte oberhalb des Puffers abgekantet ist.
[0015] Nachteilig am zitierten Stand der Technik ist,
dass die bekannten Uberpufferungsschutzvorrichtungen
ein hohes Gewicht, eine ungeeignete Bauweise oder
Kanten aufweisen, was einen erhohten Aufwand und im
Falle einer Uberpufferung und bei Aufsteigen von Bahn-
wagen zu Beschadigungen an diesen fiihren kann. Wei-
terhin kann der Zusammenprall von Bahnwagen zur Be-
schadigung der Uberpufferungsschutzvorrichtungen
fuhren, wenn diese auf gleicher Ebene zusammensto-
Ren.

[0016] Es ist deshalb Aufgabe der Erfindung, bei sol-
chen bekannten Bahnwagen einen Uberpufferungs-
schutz zu entwickeln, der ein Aufsteigen von Bahnwagen
verhindert, ein geringes Gewicht, eine einfache Kon-
struktion bei geringem Aufwand aufweist, wobei im Falle
eines ZusammenstoRRes ein hohes Mal an Sicherheit
vorhanden sein und es méglichst nicht zur Beschadigung
des Uberpufferungsschutzes kommen soll.

[0017] Diese Aufgabe wird durch einen Uberpuffe-
rungsschutz nach den Merkmalen des ersten Patentan-
spruches geldst.

[0018] Unteranspruche geben vorteilhafte Ausgestal-
tungen der Erfindung wieder.

[0019] Die erfindungsgemaRe Ldsung sieht einen
Uberpufferungsschutz fir einen Puffer vor, wobei der
Uberpufferungsschutz zwischen dem Untergestell fiir ei-
nen Bahnwagen, vorzugsweise einen Kesselwagen, und
einem Crashpuffer angeordnet ist.

[0020] Dazu istes erforderlich, dass die Bohrungen in
der Grundplatte des Uberpufferungsschutzes mit dem
Bohrbild eines Standardpuffers libereinstimmen. Das hat
den Vorteil, dass die standardisierten Bohrungen im Un-
tergestell des Bahnwagens, die mit dem standardisierten
Bohrbild eines Puffers Gibereinstimmen, zum Befestigen
der Grundplatte des Uberpufferungsschutzes genutzt
werden kdnnen. Mit dieser Grundplatte wird der Uber-
pufferungsschutz zwischen Untergestell und Puffer an-
geordnet.

Die Grundplatte ist oberhalb des Puffers, einem Crash-
puffer, mehrfach abgewinkelt oder abgekantet.

[0021] Der abgekantete Bereich der Grundplatte ist
gegenuber der Grundplatte in etwa in einem Winkel von
90° abgewinkelt oder abgekantet, also in einem bestimm-
ten Bereich waagerecht ausgebildet. Demwaagerechten
Bereich folgt ein senkrecht ausgebildeter Bereich, der
wiederum um etwa 90° abgewinkelt ist, also senkrecht
und parallel zur Grundplatte ausgebildet ist. An diesen
Bereich schlieRen sich die unterschiedlich ausgebildeten
und bereits beschriebenen Seiten des Uberpufferungs-
schutzes an.

[0022] Die erfindungsgemafe Lésung sieht weiterhin
vor, dass der obere Teil des Uberpufferungsschutzes,
der sich Uber dem Crashpuffer und oberhalb des abge-
winkelten oder abgekanteten Bereiches der Grundplatte
befindet, auf jeder der Seiten zur Fahrtrichtung unter-
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schiedlich ausgebildet ist.

[0023] Die eine Seite des Uberpufferungsschutzes ist
gegenuber der Grundplatte unbeweglich und fixiert oder
feststehend ausgefiihrt, d. h. alle Teile dieser Seite des
Uberpufferungsschutzes sind untereinander und mit der
Grundplatte und deren abgekanteten Bereich fest und
unbeweglich verbunden. Diese Teile kdnnen unterein-
ander verschweil’t, vergossen, verklebt oder auf andere
Weise formschlissig miteinander verbunden sein.
[0024] Die andere Seite des Uberpufferungsschutzes
weist gegenuber der Grundplatte oder dem abgekante-
ten Bereich bewegliche Teile auf, die in Fahrtrichtung
des Waggons beweglich, flexibel oder verschiebbar aus-
gebildet sind.

[0025] Vorteilhaft ist es, die bewegliche oder ver-
schiebbare Seite des Uberpufferungsschutzes breiter
auszubilden, als die fixierte Seite des Uberpufferungs-
schutzes. Damit kann, wenn sich die Crashpuffer zweier
Waggons begegnen, die jeweils feste oder fixierte Seite
des Uberpufferungsschutzes problemlos in die ver-
schiebbare Seite des Uberpufferungsschutzes hineinge-
schoben werden, so dass keine Beschadigungen andem
Uberpufferungsschutz dann entstehen, wenn sich zwei
gegeniber liegende Uberpufferungsschutzeinrichtun-
gen bei einem Crash begegnen.

[0026] Die verschiebbare Seite des Uberpufferungs-
schutzes besteht in vorteilhafter Weise aus folgenden in
Fahrtrichtung des Waggons verschiebbaren Teilen, und
zwar einer verschiebbaren StoRlippe, die quer zur Fahrt-
richtung des Waggons angeordnet ist, einer verschieb-
baren Abdeckung und mehreren nebeneinander ange-
ordneten verschiebbaren Rippen sowie einer Flihrungs-
einrichtung.

[0027] Die verschiebbare Abdeckung kann in vorteil-
hafter Weise ein Abdeckblech darstellen.

[0028] Vorteilhaftist es, mindestens drei verschiebba-
re Rippen nebeneinander unter der Abdeckung anzuord-
nen.

[0029] Als Fihrungseinrichtung sind Fihrungsschie-
nen, Fihrungsbolzen und andere dem Fachmann be-
kannte Einrichtungen denkbar, wobei eine vorteilhafte
Ausgestaltung der Fihrungseinrichtung Fihrungsbol-
zen darstellen, von denen beispielsweise zwei unter der
Abdeckung angeordnet sein sollten. Diese Fiihrungsbol-
zen sind in jeweils einer Buchse mittels Spielpassung
verschiebbar gelagert und mit der StoRlippe verbunden,
wozu lésbare Verbindungen geeignet sind. Als I6sbare
Verbindungen sind Schrauben und eine Scheibe vorteil-
haft.

[0030] Weiterhin kann die Fihrungseinrichtung in vor-
teilhafter Weise mit einer Sicherungseinrichtung, wie ei-
nem Sicherungsblech versehen sein, das gegen das Ver-
schieben der verschiebbaren Seite des Uberpufferungs-
schutzes wirkt und dessen Verschieben ohne Crash ver-
hindert.

[0031] Weiterhin ist es vorteilhaft, die Buchse auf min-
destens einer oder zwei Rippen am abgekanteten Be-
reich der Grundplatte anzuordnen, damit diese eine hohe
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Stabilitat aufweist.

[0032] Die fixierte Seite des Uberpufferungsschutzes
besteht ebenfalls aus Rippen, Abdeckungen und einer
StoRlippe, wobei es sich bei der Rippe, der Abdeckung
und der Stol3lippe jeweils um fixierte Teile handelt, d. h.
diese sind untereinander fest verbunden und weisen eine
hohe Stabilitat auf.

[0033] Vorteilhaft ist es, die fixierten Rippen, von de-
nen in vorteilhafter Weise flinf nebeneinander langs zur
Fahrtrichtung angeordnet sein kdnnen, untereinander
mit einer Versteifung zu verbinden.

Die Héhe der Puffer von Bahnwagen Giber dem Bahngleis
kann auf Grund einer unterschiedlichen Beladung oder
Abnutzung der Rader unterschiedlich sein, d. h. die Puf-
fer von Bahnwagen befinden sich haufig auf unterschied-
lichem Niveau welches bis zu 1200 mm differieren kann.
Damit ist es mdglich, dass nach dem Zusammenschie-
ben der Puffer der Uberpufferungsschutz belastet wird
was eine hohe Stabilitat voraussetzt.

[0034] Zur Erhéhung der Stabilitit des Uberpuffe-
rungsschutz ist es daher vorteilhaft beidseitig der Grund-
platte und der abgewinkelten Grundplatte Stege anzu-
ordnen und diese mit der Grundplatte und mit der abge-
kanteten Grundplatte fest zu verbinden. Grundplatte und
abgewinkelte Grundplatte kénnen mit den Stegen ver-
schweil3t, verldtet, vergossen oder auf andere Weise fest
und stabil verbunden sein. Die Stege kénnen zur Erho-
hungder Stabilitdt unten abgekantet sein. Die Abkantung
kann die beiden seitlichen Stege miteinander verbinden
und Lécher oder Offnungen fiir das Bohrbild des Kupp-
lergriffes aufweisen.

[0035] Im oberen Bereich sind beidseitig der abgekan-
teten Grundplatte in vorteilhafter Weise unterschiedlich
lange Stege anzuordnen, und zwar in der Weise, dass
auf der fixierten Seite des Uberpufferungsschutzes ein
langer Steg angeordnet ist, der entlang der Abdeckung
ausgefihrtist, wahrend an der gegeniiber liegenden Sei-
te des Uberpufferungsschutzes ein kurzer Steg ausge-
fuhrt ist, der an der beweglichen Abdeckung endet und
somit die Bewegung der verschiebbaren Seite des Uber-
pufferungsschutzes nicht einschrankt.

[0036] Um den abgekanteten Bereich der Grundplatte
zu stabilisieren, hat es sich als vorteilhaft erwiesen, zwi-
schen dem waagerechten und dem senkrechten Tell
oberhalb des Puffers einen Versteifungswinkel anzuord-
nen. Dieser Versteifungswinkel kann sich tber die ge-
samte Breite des abgekanteten Bereiches der Grund-
platte erstrecken. Es ist aber auch denkbar, mehrere Ver-
steifungswinkel oder &hnlich wirkende Vorrichtungen an-
zuordnen. Als Versteifungswinkel sind beispielsweise
Winkelstabe geeignet. Der Versteifungswinkel kann
beidseitig durch ein Deckblech abgeschlossen sein.
[0037] Zur Stabilisierung des unteren und des oberen
Steges untereinander ist es vorteilhaft, eine Versteifung
zwischen beiden Stegen anzuordnen. Diese Versteifung
kann zur Stabilisierung einen abgewinkelten oder abge-
bogenen Bereich aufweisen.

[0038] Die Verbindung zwischen den Teilen kann eine
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Schweillverbindung darstellen.

[0039] Die oberen und die unteren Stege kénnen aus
einem Teil bestehen oder untereinander durch beispiels-
weise eine Schweillnaht verbunden sein.

[0040] Weiterhin ist es vorteilhaft, dass die Léange des
Uberpufferungsschutzes gréRer ist, als die Lénge eines
ausgeldsten und zusammengeschobenen Crashpuffers.
Das ist erforderlich, damit der jeweils gegentiber liegen-
de Puffer bestimmungsgemaR vom Uberpufferungs-
schutz an einem Aufsteigen gehindert wird.

[0041] Weiterhin ist es vorteilhaft, dass die Breite des
Uberpufferungsschutzes zumindestin etwa der Breite ei-
nes Puffers oder eines Crashpuffers entspricht.

[0042] Die erfindungsgemafe Losung hat den Vorteil,
dass das Uberpuffern bzw. das Aufsteigen von Bahnwa-
gen mit einem Uberpufferungsschutz verhindert wird, der
bei einer einfachen Konstruktion und einem geringen Ge-
wicht eine hohe Festigkeit aufweist, wobei im Falle eines
ZusammenstoRes die Gefahr einer Beschadigung von
Bahnwagen und deren Uberpufferungsschutz gering ist.
Dartber hinaus ist die erfindungsgemafe Losung auch
fur den Fall geeignet, wenn zwei Uberpufferungsschutz-
vorrichtungen auf gleicher Ebene ohne Beschadigung
zusammenstoRen.

[0043] Im Folgenden wird die Erfindung an einem Aus-
fuhrungsbeispiel und 15 Figuren dargestellt. Die Figuren
zeigen:

Uberpufferungsschutz fiir einen Eisenbahn-
waggon in Ansicht von der Seite der fixierten
StolBlippe.

Figur 1:

Uberpufferungsschutz fiir einen Eisenbahn-
waggon in Ansicht von vorn.

Figur 2:

Uberpufferungsschutz fiir einen Eisenbahn-
waggon von der Seite der flexiblen StoBlip-

pe.

Figur 3:

Uberpufferungsschutz fiir einen Eisenbahn-
waggon in Ansicht von oben.

Figur 4:

Uberpufferungsschutz fiir einen Eisenbahn-
waggon in Ansicht von unten.

Figur 5:

Uberpufferungsschutz an einem Unterge-
stell und einem Crashpuffer.

Figur 6:

Uberpufferungsschutz am Untergestell ei-
nes Eisenbahnwaggons in Ansicht von
vorn.

Figur 7:

Figur 8: Darstellung von zwei Wagenenden, beste-
hend aus Untergestell und Uberpufferungs-
schutz und Crashpuffer, nicht eingedriickt.
Figur 9: Darstellung von zwei Wagenenden, beste-

hend aus Untergestell, Uberpufferschutz
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und Crashpuffer, eingedriickt, im elasti-

schen Bereich.
Figur 10:  Darstellung von Figur 9 und Crashpuffer mit
ausgelostem Crash-Element (plastischer
Bereich).
Figur 11:  Darstellung von zwei Wagenenden, beste-
hend aus Untergestell und Uberpufferungs-
schutz von der Seite nach einem Crash.
Figur 12:  Crashpuffer mit Uberpufferungsschutz von
Figur 11 in Ansicht von oben.
Figur 13:  Uberpufferungsschutz in perspektivischer
Ansicht von vorn.
Figur 14:  Uberpufferungsschutz fiir einen Eisenbahn-
waggon in schematischer Darstellung und
in Ansicht von oben.
Figur 15:  Uberpufferungsschutz fiir einen Eisenbahn-
waggon in schematischer Darstellung und
in Ansicht von der Seite bei einem Crash mit
dem Puffer eines anderen Eisenbahnwag-
gons ohne Uberpufferungsschutz.

[0044] Die Figur 1 zeigt den erfindungsgemaRen Uber-
pufferungsschutz 12, bestehend aus der Grundplatte 1.1
mit ihrem abgekanteten Bereich 1.2, der gegenuber der
Grundplatte 1.1 in etwa einen rechten Winkel aufweist
und in seinem weiteren Verlauf ein weiteres Mal abge-
kantet ist, wobei die weitere Abkantung in etwa einen
rechten Winkel zur ersten Abkantung aufweist. Zwischen
der Grundplatte 1.2 am abgekanteten Bereich 1.2 ist zwi-
schen dem waagerechten und dem senkrechten Teil der
abgekanteten Grundplatte 1.2 ein Versteifungswinkel 21
angeordnet, auf dem beidseitig ein Deckblech 22 ange-
ordnet ist.

[0045] Beidseitig der Grundplatte 1.1 und der abge-
kanteten Grundplatte 1.2 sind im unteren Bereich Stege
2.1 angeordnet, die unten abgekantet sind. Die Abkan-
tung 2.4 ist im vorliegenden Fall so gestaltet, dass sie
beide abgekanteten Stege 2.1 miteinander verbindet,
wobei die Stege 2.1 und die Abkantung 2.4 aus einem
einzigen Teil bestehen.

[0046] An die beiden Stege 2.1 schlieBen sich nach
oben weitere Stege 2.2, 2.3 an, wobei es sich bei dem
Steg 2.2 auf der einen Seite um einen langen Steg han-
delt, der sich entlang der Grundplatte 1.2 im abgekante-
ten Bereich und entlang des fixierten Deckbleches 9.1
bis zur fixierten StoRlippe 4.1 erstreckt, wahrend der Steg
2.3 auf der gegeniiberliegenden Seite des Uberpuffe-
rungsschutzes 12 am verschiebbaren Deckblech 9.2 en-
det (siehe auch Figur 3). Beide Stege 2.1, 2.2 und 2.3
sind untereinander durch eine Schweiflnaht verbunden.
[0047] Zwischen dem Steg 2.1, der unten abgekantet
ist, und den Stegen 2.2, 2.3 die oben lang oder kurz aus-
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geflihrt sind, befindet sich zur Stabilisierung eine Ver-
steifung 16, die in ihrem zur Schiene geneigten Bereich
zur Erhéhung ihrer Knickfestigkeit abgewinkelt ausgebil-
det ist. Die Versteifung 16 dient der Stabilisierung des
Uberpufferungsschutzes 12 im unteren Bereich, wah-
rend die Stabilisierung im oberen Bereich durch den Ver-
steifungswinkel 21 erreicht wird. Nach oben ist der Uber-
pufferungsschutz 12 durch das Abdeckblech 9.1, 9.2 ab-
gedeckt, wobei eine Seite des Uberpufferungsschutzes
12.1 mit einem fixierten Abdeckblech 9.1 und die andere
Seite des Uberpufferungsschutzes 12.2 mit einem ver-
schiebbaren Abdeckblech 9.2 versehen ist. Unter dem
Abdeckblech 9.1, 9.2 befinden sich zur Stabilisierung
Rippen 5.1, 5.2. In Richtung auf den jeweils nachsten
Bahnwagen sind am Uberpufferungsschutz 12 StoRlip-
pen 4 angeordnet, wobei es sich um eine fixierte
StoRlippe 4.1 und eine in Fahrtrichtung des Waggons
verschiebbare StoRlippe 4.2 handelt.

[0048] Die Figur 2 zeigt den Uberpufferungsschutz 12
fur einen Eisenbahnwaggon in Ansicht von vorn. Die An-
sicht zeigt, dass die Grundplatte 1.1 ein Bohrbild 10 zur
Befestigung der Grundplatte 1.1 zwischen Untergestell
13 und Crashpuffer 14 aufweist, wobei vier symmetrisch
angeordnete Bohrungen vorhanden sind.

[0049] Deruntere Steg 2.1 istunten abgekantet, wobei
die Abkantung 2.4 die beiden unteren Stege 2.1 mitein-
ander verbindet. Die Versteifung 16 zwischen den Ste-
gen 2.1 und 2.2 und 2.1 und 2.3 ist zur senkrechten Mit-
tellinie hin gebogen, wodurch eine hohere Stabilitat die-
ser Versteifung 16 entsteht. Im oberen Bereich ist der
Uberpufferungsschutz 12 unterschiedlich ausgefiihrt.
Grundsatzlich sind die Elemente auf der rechten oberen
Seite der Zeichnung fixiert, d. h. unbeweglich ausgefiihrt,
wahrend die Elemente auf dem oberen linken Bereich
der Zeichnung gegeniiber dem unteren Teil des Uber-
pufferungsschutzes 12 in Fahrtrichtung des Waggons
verschiebbar sind. Rippen 5.1, die fixiert sind, sind im
rechten Teil der Figur 2 mit dem fixierten Deckblech 9.1
und der fixierten StoR3lippe 4.1 und im abgekanteten Be-
reich der Grundplatte 1.2 verbunden, so dass der Uber-
pufferungsschutz 12.1 in diesem Bereich eine hohe Sta-
bilitat aufweist. Der obere linke Bereich des Uberpuffe-
rungsschutzes 12.2 weist drei Rippen 5.2 auf, die ver-
schiebbar sind, so dass auch die StoRlippe 4.2 und das
Abdeckblech 9.2 gegeniiber dem Uberpufferungsschutz
12.2 verschiebbar ist. Um die Verschiebbarkeit zu ge-
wahrleisten, sind in diesem Bereich des Uberpufferungs-
schutzes 12 zwei Fihrungsbolzen 27 in zwei Buchsen
23 angeordnet, wie das auch in den Figuren 3, 4 und 5
gezeigt ist. Die Flihrungsbolzen 27 sind in den Buchsen
23 beweglich. Die Figur 2 zeigt weiterhin, dass der be-
wegliche Teil des Uberpufferungsschutzes breiter aus-
gebildet ist als der fixierte Teil.

[0050] Die Figur 3 zeigt den Uberpufferungsschutz 12
fur einen Eisenbahnwaggon von der Seite der flexiblen
oder verschiebbaren StoRlippe 4.2, auf der das ver-
schiebbare Deckblech 9.2 angeordnet ist, wobei Schei-
ben 24 und Schrauben 25 fiir die Verbindung zwischen
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dem abgekanteten Bereich der Grundplatte 1.2 und dem
Fihrungsbolzen 27 sorgen. Fir eine detaillierte Erkla-
rung der beiden Bereiche des Uberpufferungsschutzes
12 dienen Ansichten auf den Uberpufferungsschutz 12
von oben und unten.

[0051] Die Figur 4 zeigt den Uberpufferungsschutz 12
in schematischer Darstellung in einer Ansicht von oben.
In der Abkantung 2.4 des Steges 2.1 ist das Bohrbild 20
des Kupplergriffes 19 angeordnet, bestehend aus zwei
Bohrungen. Die vier Rippen 5.1, welche fixiert sind, be-
finden sich unter dem Deckblech 9.1, welches fixiert ist
und an der fixierten StoRlippe 4.1 endet, wobei die fixier-
ten Rippen 5.1 untereinander durch Versteifungen 28
verbunden sind. Die linke Seite der Figur 4 zeigt die ver-
schiebbare Seite des Uberpufferungsschutzes 12.2, auf
der zwei Fihrungsbolzen 27 angeordnet sind. Diese bei-
den Fuhrungsbolzen 27 sind mit Schrauben 25 mit Schei-
ben 24 versehen, die die Fiihrungsbolzen 27 mit der ver-
schiebbaren Stollippe 4.2 verbinden. Die Scheiben 24
sind unter den Schrauben 25 angeordnet. Zwischen den
Fihrungsbolzen 27 sind drei verschiebbare Rippen 5.2
am verschiebbaren Deckblech 9.2 angeordnet. Weiter-
hin sind an den Fiihrungsbolzen 27 zwei Buchsen 23 auf
stabilisierenden Rippen 5.3 unter den Buchsen 23 ange-
ordnet. Die Buchsen 23 stellen eine Fiihrung mit Spiel-
passung fir die Fihrungsbolzen 27 dar, d.h. die Fih-
rungsbolzen 27 mit der StoRlippe 4.2, den verschiebba-
ren Rippen 5.2 und dem Deckblech 9.2 sind in Fahrtrich-
tung in den Buchsen 23 verschiebbar. Die Buchsen 23
sind an der Seite der Fihrungsbolzen 27 angeordnet,
die der StoRlippe 4.2 gegentberliegt.

Um zu vermeiden, dass sich die Flihrungsbolzen 27 in
den Buchsen 23 von selbst verschieben, ist an einem
Endeder Fihrungsbolzen 27 ein Sicherungsblech 26 an-
geordnet. Das Sicherungsblech 26 ist an dem Ende des
Fihrungsbolzens 27 mit Schrauben befestigt, das der
StoRlippe 4.2 gegentberliegt.

Eine Darstellung des Uberpufferungsschutzes 12 fiir ei-
nen Eisenbahnwaggon in Ansicht von unten zeigt die Fi-
gur 5. Diese Figur zeigt wiederum das Bohrbild 20 fir
den Kupplergriff 19 in der Abkantung 2.4 und die abge-
winkelte Versteifung 16 zwischen den Stegen 2.1 und
2.2 oder 2.1 und 2.3. Auf der rechten Seite der Darstel-
lung befinden sich die vier fixierten oder feststehenden
Rippen 5.1, die untereinander durch Versteifungen 28
verbunden und stabilisiert sind, sowie die fixierte
StoBlippe 4.1 und das Deckblech 9.1. Die linke Seite der
Darstellung zeigt drei verschiebbare Rippen 9.2 zwi-
schen zwei Fihrungsbolzen 27 und zwei Buchsen 23,
wobei an den Buchsen 23 zur Stabilisierung Rippen 5.3
angeordnet sind. Zwischen den Fiihrungsbolzen 27 und
der verschiebbaren StoBlippe 4.2 und den Fiihrungsbol-
zen 27 und dem abgekanteten Bereich der Grundplatte
1.2 sind Scheiben und Schrauben 24, 25, zur Verbindung
angeordnet. An den Buchsen 23 und den Fiihrungsbol-
zen 27 ist das Sicherungsblech 26 angeordnet. Das Si-
cherungsblech 26 sorgt dafiir, dass die Flihrungsbolzen
27 mit der verschiebbaren StoRlippe 4.2, den verschieb-
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baren Rippen 5.2 und dem verschiebbaren Deckblech
9.2 nicht gegen die beiden Buchsen 23 verschiebbar ist.
[0052] Die Figur 6 zeigt den Uberpufferungsschutz 12
am Untergestell 13 und den Crashpuffern 14. Am Uber-
pufferungsschutz 12 ist jeweils der Kupplergriff 19 ange-
ordnet. Der Uberpufferungsschutz 12 weist eine fixierte
Seite 12.1 und eine verschiebbare Seite 12.2 auf.
[0053] Die Figur 7 zeigt den Uberpufferungsschutz 12
am Untergestell 13 eines Bahnwagens, wobei am Uber-
pufferungsschutz 12 der Kupplergriff 19 angeordnet ist
und der Uberpufferungsschutz 12 auf der rechten Seite
fixierte Teile des Uberpufferungsschutzes 12.1 aufweist
und auf der linken Seite verschiebbare Teile des Uber-
pufferungsschutzes 12.2 angeordnet sind.

[0054] Die Figur 8 zeigt zwei Wagenenden, bestehend
aus dem Untergestell 13, dem Uberpufferungsschutz 12
und dem Crashpuffer 14, wobei die Crashpuffer 14 sich
auf gleichem Hoéhenniveau befinden und nicht einge-
driickt sind. Die jeweils die fixierte Seite des Uberpuffe-
rungsschutzes 12.1 und die verschiebbare Seite des
Uberpufferungsschutzes 12.2 liegen sich gegeniiber. In
dieser Weise werden die Uberpufferungsschutze 12
grundsatzlich montiert.

[0055] Die Figur 9 zeigt eine dhnliche Situation wie die
Figur 8, wobei die Crashpuffer 14 eingedriickt sind und
sich im elastischen Bereich bewegen. Dabei befinden
sich die Crashpuffer 14 auf unterschiedlichem Héhenni-
veau. Die Ursache dafiir kdnnen eine unterschiedliche
Beladung, eine unterschiedliche Abnutzung der Rader
oder ein Aufsteigen eines Crashpuffer 14 gegeniiber
dem anderen Crashpuffer 14 sein.

[0056] Die Figur 10 zeigt die Darstellung von Figur 9,
wobei der Crashpuffer 14 des héher liegenden Wagens
gegen den Uberpufferungsschutz 12, 12.1, 12.2 iiber
dem Crashpuffer 14 des niedriger liegenden linken Wa-
gens wirkt. Die Lange 8 des Uberpufferungsschutzes 12,
12.2,12.1istgréRer als die Lange 3 des eingeschobenen
Crashpuffers 14.

[0057] Die Figur 11 zeigt zwei Wagenenden, beste-
hend aus dem Untergestell 13, dem Uberpufferungs-
schutz 12, 12.1,12.2 und den Crashpuffern 14. Beide
Crashpuffer befinden sich in einer Ebene, d. h. beide
Wagen haben in etwa eine gleiche Beladung oder Ab-
nutzung der Rader oder keiner der Crashpuffer 14 ist
gegeniber dem anderen Crashpuffer aufgestiegen. Je-
der Uberpufferungsschutz 12, 12.1, 12.2 wirkt unter die-
sen Umsténden gegen den jeweils anderen Uberpuffe-
rungsschutz, was zur Folge hat, dass sich die verschieb-
baren Seiten 12.2 des Uberpufferungsschutzes gegen-
Uber den flexiblen Seiten des Uberpufferungsschutzes
12.1 verschieben. Das ist auch der Figur 12 zu entneh-
men. Die Figur 11 zeigt weiterhin Versteifungen 16, die
mit geringerer Stabilitédt ausgefiihrt wurden.

[0058] Die Figur 12 zeigt die beiden Wagenenden von
Figur 11 in einer Ansicht von oben, wobei die tGber den
Crashpuffern 14 und am Untergestell 13 der Bahnwagen
angeordneten Uberpufferungsschutze 12 in der Weise
gegeneinander wirken, dass die jeweils schmalere und
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fixierte Seite des Uberpufferungsschutzes 12.1 die je-
weils breitere und verschiebbare Seite des Uberpuffe-
rungsschutzes 12.2 in Fahrtrichtung und in Richtung auf
das Untergestell 13 verschiebt, so dass keine Bescha-
digungen am Uberpufferungsschutz 12 bei einem derar-
tigen Crash zu erwarten sind.

[0059] Die Figur 13 zeigt das Ende eines Kesselwa-
gens mit Uberpufferungsschutz 12.1, 12.2 iiber dem
Crashpuffer 14 in einer perspektivischen Ansicht von
vorn, wobei unter dem Crashpuffer 14 der Kupplergriff
19 an der Abkantung 2.4 des Steges 2.1 angeordnet ist
und im abgekanteten Bereich der Grundplatte 1.2 die
flexible 12.1 und die verschiebbare Seite 12.2 des Uber-
pufferungsschutzes angeordnet sind.

[0060] Die Figur 14 zeigt den Uberpufferungsschutz
12 fir einen Eisenbahnwaggon in schematischer Dar-
stellung und in Ansicht von oben, wobei der Uberpuffe-
rungsschutz 12 aus einer verschiebbaren Seite 12.2 und
einer fixierten Seite 12.1 besteht, wobei die Breite 7 des
Uberpufferungsschutzes groRer ist, als die Pufferbreite
6 eines Puffers 15 oder eines Crash puffers 14.

[0061] Die Figur 15 zeigt den Uberpufferungsschutz
12 fir einen Eisenbahnwaggon in schematischer Dar-
stellung und einer Ansicht von der Seite bei einem Crash
mit einem Puffer 15 eines anderen Eisenbahnwaggons,
der keinen Uberpufferungsschutz 12,12.1,12.2 aufweist
und aufeinem héheren Niveau liegt. Nachdem der Puffer
15 am Untergestell 13 des Bahnwagens den Crashpuffer
14 Uber die Lange 3 zusammengeschoben hat, wird ein
Aufsteigen des Puffers 15 durch den Uberpufferungs-
schutz 12, 12.1, 12.2 verhindert. Die Lénge 8 des Uber-
pufferungsschutz 12, 12.1 12.2 ist gréRer ist, als die des
zusammengeschobenen Crashpuffers 14.

Liste der verwendeten Bezugszeichen
[0062]

1.1 Grundplatte

1.2 Grundplatte abgekanteter Bereich

21 Steg, unten abgekantet

2.2 Steg, oben lang

2.3 Steg, oben kurz

2.4 Abkantung des Steges 2.1

3 Lange eines eingeschobenen Crashpuffers 14
4 StoBlippe

4.1 StoBlippe, fixiert

4.2 StoRBlippe, verschiebbar

5.1 Rippe, fixiert

5.2 Rippe, verschiebbar

5.3 Rippe unter der Buchse

6 Pufferbreite

7 Breite des Uberpufferungsschutzes
8 Lange des Uberpufferungsschutzes
9 Deckblech,

9.1 Deckblech, fixiert
Deckblech, verschiebbar
10 Bohrbild zur Befestigung zwischen Untergestell
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und Puffer
11
12 Uberpufferungsschutz

12.1  Uberpufferungsschutz fixierte Seite

12.2  Uberpufferungsschutz verschiebbare Seite
13 Untergestell, Bahnwagen

14 Crashpuffer

15 Puffer

16 Versteifung zwischen 2.1 und 2.2 oder 2.3
17 Buchse

18

19 Kupplergriff

20 Bohrbild Kupplergriff

21 Versteifungswinkel

22 Deckblech des Versteifungswinkels
23 Buchse

24 Scheibe

25 Schraube

26 Sicherungsblech

27 Fihrungsbolzen fir 9.2
28 Versteifung zwischen 5.1

Patentanspriiche

1. Bahnwagen mit Crashpuffer (14) und Uberpuffe-
rungsschutz (12) fur Crashpuffer (14) auf einem Un-
tergestell (13) eines Bahnwagens, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Uberpufferungsschutz aus
einer Grundplatte (1.1) an der Stirnseite des Unter-
gestells (13) des Bahnwagens besteht, wobei die
Grundplatte (1.1) oberhalb des Crashpuffers (14) ei-
nen abgekanteten Bereich (1.2) aufweist, an dem
zwei in Fahrtrichtung unterschiedliche Bereiche des
Uberpufferungsschutzes (12, 12.1, 12.2) befestigt
sind, wobei ein Bereich des Uberpufferungsschut-
zes (12.1) unbeweglich, fixiert angeordnet ist und
der andere Bereich des Uberpufferungsschutzes
(12.2) in Fahrtrichtung beweglich ist.

2. Bahnwagen nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die bewegliche oder verschiebbare
Seite des Uberpufferungsschutzes (12.2) breiter
ausgebildet ist, als die unbewegliche oder fixierte
Seite des Uberpufferungsschutzes (12.1).

3. Bahnwagen nach denAnspriichen 1und 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die verschiebbare Seite des
Uberpufferungsschutzes (12.2) aus einer in Fahrt-
richtung des Waggons verschiebbaren StoRlippe
(4.2), einerin Fahrtrichtung des Waggons verschieb-
baren Abdeckung, einer in Fahrtrichtung verschieb-
baren Rippe (5.2) sowie einer Fihrungseinrichtung
besteht.

4. Bahnwagen nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die FUhrungseinrichtung einen Fiih-
rungsbolzen (27) in einer Buchse (23) darstellt.
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Bahnwagen nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Buchse (23) auf einer Rippe (5.3)
angeordnet ist.

Bahnwagen nach einem der Anspriche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die fixierte Seite des
Uberpufferungsschutzes (12.1) aus einer fixierten
Rippe (5.1), einer fixierten Abdeckung und einer fi-
xierten StoRlippe (4.1) besteht.

Bahnwagen nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die fixierten Rippen
(5.1) untereinander durch eine Versteifung (28) ver-
bunden sind.

Bahnwagen nach einem der Anspriche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die Abdeckung ein
Deckblech (9, 9.1, 9.2) darstellt.

Bahnwagen nach einem der Anspriche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Lange (8) des
Uberpufferungsschutzes (12, 12.1, 12.2) groRer ist
als die Lange (3) eines ausgeldsten und zusammen-
geschobenen Crashpuffers (14).

Bahnwagen nach einem der Anspriche 1 bis 9, ge-
kennzeichnet durch eine Breite (7) des Uberpuffe-
rungsschutzes (12) die zumindestin etwa einer Brei-
te (6) eines Puffers (15) oder Crashpuffers (14) ent-
spricht.

Bahnwagen nach einem der Anspriiche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass beidseitig der Grund-
platte (1.1) und deren abgekanteten Bereich (1.2)
fur die Stabilisierung Stege (2.1, 2.2, 2.3, 2.4) ange-
ordnet sind.

Bahnwagen nach einem der Anspriiche 1 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass zur Stabilisierung des
Uberpufferungsschutzes (12) zwischen den Stegen
(2.1, 2.2, 2.3) eine Versteifung (16) angeordnet ist.

Bahnwagen nach einem der Anspriiche 1 bis 12, da-
durch gekennzeichnet, dass zur Stabilisierung der
Grundplatte (1.2) im abgekanteten Bereich ein Ver-
steifungswinkel (21) angeordnet ist.

Bahnwagen nach einem der Anspriiche 1 bis 13, da-
durch gekennzeichnet, dass am Fihrungsbolzen
(27) ein Sicherungsblech (26) angeordnet ist.

Claims

Rail wagon having a crash buffer (14) and buffer
override protection (12) for crash buffers (14) on an
undercarriage (13) of a rail wagon, characterised
in that the buffer override protection comprises a
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10.

base plate (1.1) on the end side of the undercarriage
(13) of the rail wagon,

wherein the base plate (1.1) has above the crash
buffer (14) a folded region (1.2) on which two regions
of the buffer override protection (12, 12.1, 12.2)
which are differentin the travel direction are secured,
wherein one region of the buffer override protection
(12.1) is arranged in a non-movable, fixed manner
and the other region of the buffer override protection
(12.2) is movable in the travel direction.

Rail wagon according to Claim 1, characterised in
that the movable or displaceable side of the buffer
override protection (12.2) is constructed to be wider
than the non-movable or fixed side of the buffer over-
ride protection (12.1).

Rail wagon according to Claims 1 and 2, character-
ised in that the displaceable side of the buffer over-
ride protection (12.2) comprises an impact lip (4.2)
which can be displaced in the travel direction of the
wagon, a cover which can be displaced in the travel
direction of the wagon, a rib (5.2) which can be dis-
placed in the travel direction and a guiding device.

Rail wagon according to Claim 3, characterised in
that the guiding device constitutes a guiding pin (27)
in a bush (23).

Rail wagon according to Claim 4, characterised in
that the bush (23) is arranged on a rib (5.3).

Rail wagon according to any one of Claims 1 to 5,
characterised in that the fixed side of the buffer
override protection (12.1) comprises afixed rib (5.1),
a fixed cover and a fixed impact lip (4.1).

Rail wagon according to any one of Claims 1 to 6,
characterised in that the fixed ribs (5.1) are con-
nected to each other by means of a reinforcement
(28).

Rail wagon according to any one of Claims 1 to 7,
characterised in that the cover constitutes a cover
sheet (9, 9.1, 9.2).

Rail wagon according to any one of Claims 1 to 8,
characterised in that the length (8) of the buffer
override protection (12, 12.1, 12.2) is greater than
the length (3) of a deployed and compressed crash
buffer (14).

Rail wagon according to any one of Claims 1 to 9,
characterised by a width (7) of the buffer override
protection (12) which at least approximately corre-
sponds to a width (6) of a buffer (15) or crash buffer
(14).
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Rail wagon according to any one of Claims 1 to 10,
characterised in that webs (2.1, 2.2, 2.3, 2.4) are
arranged for stabilisation at both sides of the base
plate (1.1) and the folded region (1.2) thereof.

Rail wagon according to any one of Claims 1 to 11,
characterised in that in order to stabilise the buffer
override protection (12) a reinforcement (16) is ar-
ranged between the webs (2.1, 2.2, 2.3).

Rail wagon according to any one of Claims 1 to 12,
characterised in that in order to stabilise the base
plate (1.2) an angled reinforcement member (21) is
arranged in the folded region.

Rail wagon according to any one of Claims 1 to 13,
characterised in that a securing sheet (26) is ar-
ranged on the guiding pin (27).

Revendications

Wagon avec tampons crash (14) et protection anti-
chevauchement (12) pour tampons crash (14) sur
un chassis d'un wagon, caractérisé en ce que la
protection anti-chevauchement est constituée par
une plaque de base (1.1) sur la face frontale du chas-
sis (13) duwagon, laplaque de base (1.1) présentant
au-dessus du tampon crash (14) une zone repliée
(1.2) a laquelle sont fixées deux parties différentes
dans le sens de déplacement, de la protection anti-
crash (12, 12.1, 12.2), une partie de la protection
anti-crash (12.1) étant disposée de maniére immo-
bile, fixée et I'autre partie de la protection anti-che-
vauchement (12.2) étant mobile dans le sens de dé-
placement.

Wagon suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que le c6té mobile ou déplagable de la protection
anti-chevauchement (12.2) est congu plus large que
la partie immobile ou fixée de la protection anti-che-
vauchement (12.1).

Wagon suivantles revendications 1 et 2, caractérisé
en ce que le c6té déplagable de la protection anti-
chevauchement (12.2) est constitué par une lévre
de jointure (4.2) déplagable dans le sens de dépla-
cement du wagon, un recouvrement déplagable
dans le sens de déplacementduwagon, une nervure
(5.2) déplagable dans le sens de déplacement du
wagon, ainsi que par un dispositif de guidage.

Wagon suivant la revendication 3, caractérisé en
ce que le dispositif de guidage est une broche de
guidage (27) dans une douille (23).

Wagon suivant la revendication 4, caractérisé en
ce que la douille (23) est disposée sur une nervure
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(5.3).

Wagon suivant une des revendications 1 a 5, carac-
térisé en ce que le coté fixé de la protection anti-
chevauchement (12.1) est constitué par une nervure
fixée (5.1), un recouvrement fixé et une lévre de join-
ture fixée (4.1).

Wagon suivant une des revendications 1 a 6, carac-
térisé en ce que les nervures fixées (5.1) sont re-
lies entre elles par un renfort (28).

Wagon suivant une des revendications 1 a 7, carac-
térisé en ce que le recouvrement est une plaque de
recouvrement (9, 9.1, 9.2).

Wagon suivant une des revendications 1 a 8, carac-
térisé en ce que lalongueur (8) de la protection anti-
chevauchement (12, 12.1, 12.2) est supérieure a la
longueur (3) d’'un tampon crash (14) déclenché et
comprime.

Wagon suivant une des revendications 1 a9, carac-
térisé par une largeur (7) d’'une protection anti-che-
vauchement (12) qui correspond au moins a peu
prés aune largeur (6) d’'un tampon (15) ou d'un tam-
pon crash (14).

Wagon suivant une des revendications 1 a 10, ca-
ractérisé en ce que des barrettes (2.1,2.2, 2.3, 2.4)
sont disposées des deux cotés de la plaque de base
(1.1) et de la zone repliée de celle-ci (1.2) pour la
stabilisation.

Wagon suivant une des revendications 1 a 11, ca-
ractérisé en ce qu’un renfort (16) est disposé entre
les barrettes (2.1, 2.2, 2.3, 2.4) pour la stabilisation
de la protection anti-chevauchement (12).

Wagon suivant une des revendications 1 a 12, ca-
ractérisé en ce qu’une équerre de rigidification (21)
est disposée dans la zone repliée pour la stabilisa-
tion de la plaque de base (1.2).

Wagon suivant une des revendications 1 a 13, ca-
ractérisé en ce qu’une téle de verrouillage (26) est
disposée sur la broche de guidage (27).
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