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(67)  Die Erfindung betrifft einen Eisenbahngiterwa-
gen fiir den Transport von StralRenfahrzeugen, der einen
auf Schienenlaufwerken (3) abgestiitzten und eine unte-
re Ladebihne (11) ausbildenden oder tragenden Wa-
genkasten sowie eine mittels Sdulen auf dem Wagen-
kasten abgestitzte obere Ladebiihne (10) aufweist, so-

wie eine mehrteilige Gruppe von Eisenbahngiterwagen
fur den Transport von StralRenfahrzeugen. Der Eisen-

bahngiterwagen soll eine gegentiber dem vorbekannten
Stand der Technik vergroRerte Ladekapazitat aufweisen,

EISENBAHNGUTERWAGEN FUR DEN TRANSPORT VON STRASSENFAHRZEUGEN

aber dennochin deninnerbetrieblichen Gleisanlagen der
Automobilhersteller einsetzbar sein.

Dies wird erfindungsgemaR dadurch erreicht, dass
der Wagenkasten an einer in Fahrzeuglangsrichtung ers-
ten Stirnseite eine wahrend des Betriebs des Eisenbahn-
guterwagens nicht-ldsbare Kurzkupplung (6) sowie an
einer hierzu in Fahrzeuglangsrichtung gegeniberliegen-
den zweiten Stirnseite eine wahrend des Betriebs des
Eisenbahngiterwagens I6sbare Kurzkupplung (9) auf-
weist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Eisenbahngiterwa-
gen fiir den Transport von StralRenfahrzeugen, der einen
auf Schienenlaufwerken abgestiitzten und eine untere
Ladeblhne ausbildenden oder tragenden Wagenkasten
sowie eine mittels Saulen auf dem Wagenkasten abge-
stiitzte obere Ladebihne aufweist.

[0002] Eisenbahnglterwagenzum Transportieren von
StraBenfahrzeugen (sog. "Autotransportwagen") sind
aus dem Stand der Technik seit langem bekannt. Derar-
tige Autotransportwagen weisen eine Ladeflache zum
Aufstellen von Kraftfahrzeugen sowie meistens auch zu-
satzliche Ladungssicherungsmittel, wie z.B. Radvorle-
ger, zum Festlegen der transportierten Kraftfahrzeuge
gegen unbeabsichtigtes Bewegen wahrend des Trans-
ports auf der Schiene auf. Zur Erhéhung der Ladekapa-
zitat haben sich doppelstéckige Autotransportwagen mit
einer oberen und einer unteren Ladebiihne (bzw. Lade-
ebene) etabliert, die aus zwei miteinander kurzgekuppel-
ten Einzelwagen bestehen, wobei beide Einzelwagen
konstruktiv weitestgehend identisch ausgefiihrt, aber
spiegelbildlich zueinander gereiht sind. Derartige Eisen-
bahngiterwagen sind beispielsweise aus DE 30 42 739
A1und FR2650547 A1bekannt. An den beiden duReren
(d.h. von der Kurzkupplung abgewandten) Stirnseiten
weisen diese Autotransportwagen herkémmliche Zug-
und StoBReinrichtungen (z.B. in Form einer Standard-
Schraubenkupplung) auf, damit sie freiziigig mit anderen
Eisenbahnglterwagen gekuppelt und in Zugverbande
eingestellt werden kdnnen. Insbesondere die untere La-
deblihne weist im Bereich der herkémmlichen Zug- und
StoReinrichtung eine schrage Rampe auf, mittels denen
die Fahrbahn der unteren Ladebilihne unter Ausbildung
einer durchgangig mit StraBenfahrzeugen befahrbaren
Fahrbahn Uber diese Zug- und StoReinrichtung hinweg
gefluhrt wird. Dies fiihrt insbesondere im Bereich der un-
teren Ladebiihne zu Lademaf-Restriktionen, da hier nur
ein eingeschranktes Ladevolumen zur Verfligung steht.
Dies hat zur Folge, dass in diesem Bereich keine freizi-
gige Beladung auf beiden Ladebiihnen méglich ist. Bei
doppelstdckigen Autotransportwagen kann insbesonde-
re die untere Ladebuhne in diesem Bereich meist nicht
mit StraBenfahrzeugen von grolRer Bauhdhe beladen
werden oder muss bisweilen ganzlich frei bleiben, sofern
der hier verbleibende Laderaum fur die zu verladenden
Kraftfahrzeug-Typen zu klein ist. Diese Problematik wird
dadurch verscharft, dass die aulReren Abmessungen der
zu transportierenden Fahrzeuge, insbesondere deren
Bauhdhe, seit Jahren bestandig zunehmen.

[0003] Fir einzelne Punkt-zu-Punkt-Verkehre mit ho-
her Verkehrsnachfrage (sogenannte "Shuttle-Verkeh-
re"), zumeist bei der Durchquerung langerer Tunnelstre-
cken, haben sich schienengebundene Autotransportzii-
ge etabliert, welche aus einer Vielzahl identischer, anei-
nander gekuppelter Autotransportwagen gebildet sind,
und bei denen die transportierten StralRenfahrzeuge
durch deren Fahrer (und eventuelle weitere Fahrzeugin-
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sassen) begleitet werden. Diese Ziige verkehren in ge-
schlossenen Verbanden und sind betrieblich nicht trenn-
bar; d.h. eine Trennung der Kupplung zwischen zwei Au-
totransportwagen ist betrieblich nicht vorgesehen. Sie er-
fordert umfangreiche technische MalRnahmen sowie den
Einsatz von Werkzeugen und ist deshalb nur in einer
entsprechend eingerichteten Werkstatte maoglich. Die
Beladung dieser Autotransportwagen erfolgt dabei ent-
weder Uber eine ortsfeste Stirnrampe, wobei die zu ver-
ladenden StralRenfahrzeuge Uber die Stirnseite des ers-
ten Autotransportwagens auf den Autotransportzug auf-
fahren, oder Uiber eine ortsfeste, im Wesentlichen parallel
zum Autotransportzug verlaufende Seitenrampe, wobei
die StralRenfahrzeuge seitlich auf den jeweiligen zuge-
wiesenen Autotransportwagen auffahren. Aus Griinden
eines zeitoptimierten und fur den StraRenfahrzeug-Len-
ker leichter zu bewaltigenden Be- und Entladevorgangs
wird eine lange, mdglichst ebene und von Hindernissen
sowie Einbauten weitestgehend freie Ladebiihne zur
Aufstellung der StraRenfahrzeuge in Langsrichtung der
Autotransportwagen angestrebt. Eine hierdurch zuguns-
ten der Erleichterung und Beschleunigung des Be- und
Entladevorgangs verringerte Ladekapazitat wird bei sol-
chen durch die StraBenfahrzeug-Lenker begleiteten Au-
totransportziigen in Kauf genommen. Fir unbegleitete
Transporte von Stralenfahrzeugen im Schienengiter-
verkehr (z.B. der Transport von Neuwagen von den Wer-
ken der Automobilhersteller zu den Umschlaghéfen fir
den Schiffstransport nach Ubersee) sind jedoch die wirt-
schaftlichen Randbedingungen fir den Betrieb von Au-
totransportwagen sehr viel enger. Eine maximale Aus-
nutzung der Ladekapazitat hat hier absoluten Vorrang.
Es istinsbesondere problematisch, wenn Autotransport-
wagen nicht oder nur mit groRem betrieblichen Aufwand
in den innerbetrieblichen Gleisanlagen der Automobil-
hersteller auf den dort fir den Querverschub zwischen
verschiedenen Gleisen eingesetzten Schiebebiihnen
eingesetzt werden kénnen.

[0004] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung be-
steht darin, einen Eisenbahngtiterwagen fir den Trans-
portvon Stralenfahrzeugen, der einen auf Schienenlauf-
werken abgestitzten und eine untere Ladebiihne aus-
bildenden oder tragenden Wagenkasten sowie eine mit-
tels Sdulen auf dem Wagenkasten abgestiitzte obere La-
debiihne aufweist, bereitzustellen, welcher eine gegen-
Uber dem vorbekannten Stand der Technik vergrofierte
Ladekapazitat aufweist und zugleich in den innerbetrieb-
lichen Gleisanlagen der Automobilhersteller einsetzbar
sind.

[0005] Dies wird erfindungsgemafl dadurch erreicht,
dass der Wagenkasten an einer in Fahrzeuglangsrich-
tung ersten Stirnseite eine wahrend des Betriebs des Ei-
senbahngiterwagens nicht-l6sbare Kurzkupplung sowie
an einer hierzu in Fahrzeuglangsrichtung gegentiberlie-
genden zweiten Stirnseite eine wahrend des Betriebs
des Eisenbahngiterwagens I6sbare Kurzkupplung auf-
weist. Aus einer Mehrzahl solcher Eisenbahnglterwa-
gen gebildete Zlige kdnnen an jeder zweiten Kupplung
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innerhalb des Zugverbandes durch einfache Bedien-
handlungen ohne Einsatz von Werkzeugen getrennt wer-
den. Somitkann ein aus erfindungsgemafRen Eisenbahn-
gluterwagen gebildeter Zug in eine Mehrzahl von aus je-
weils zwei Wagen gebildeten Einheiten bzw. Wagen-
Paaren zerlegt werden. Ein solches Wagen-Paar weist
eine Baulange auf, die auf den im betriebsinternen Ver-
schub der Automobilhersteller eingesetzten Schiebe-
blhnen ohne Einschrénkungen bewegt werden kann.
Zugleich kann das betrieblich nicht-trennbare Kurzkup-
pel-Ende, Gber welches zwei erfindungsgemale Eisen-
bahngiterwagen eines solchen Waagen-Paares gegen-
einander gekuppelt sind, derart konstruktiv ausgefiihrt
sein, dass der durch die Kupplung bedingte Verlust an
Ladekapazitat auf ein absolut unabdingbares Minimum
reduziert ist, da die Bauelemente der betrieblich nicht-
trennbare Kurzkupplung an beiden Eisenbahnglterwa-
gen in besonders platzsparender Weise weitestgehend
unterhalb der unteren Ladebiihne des Glterwagens und
in einer fir Betriebspersonal, wie z.B. Rangierer, nicht
zuganglichen bzw. erreichbaren Lage angeordnet sind.
Auf diese Weise kénnen auch im Bereich der unteren
Ladebiihne durchgangig fir StraBenfahrzeuge befahr-
bare Fahrbahnen in vollstandig ebener Bauweise, d.h.
ohne Anrampungen oder sonstige Uberfahr-Hilfen im
Bereich des Kurzkuppel-Endes, realisiert werden. Im Zu-
sammenwirken mit entsprechend gering dimensionier-
ten Schienenfahrzeugradern ist ein Abstand der unteren
Ladebiihne von 500 mm bis 600 mm zur Aufstandsflache
der Schienenlaufwerke auf der Schienen-Oberkante re-
alisierbar. Es ist ein erfindungswesentliches Merkmal,
dass beide Kurzkuppel-Enden eines erfindungsgema-
Ren Eisenbahnglterwagens nicht mit konventionellen
Zug- und StoReinrichtungen herkdmmlicher Eisenbahn-
gluterwagen kompatibel bzw. kuppelbar sind. Dies dient
der Maximierung der Beladungskapazitat eines erfin-
dungsgemaflien Eisenbahngiterwagens. Unter einer
Kurzkupplung ist in diesem Zusammenhang jegliche Art
von Kupplung zu verstehen, die eine geringere Bauldnge
als eine konventionelle Schraubenkupplung mit Zugha-
ken und Zugbuigel aufweist. Unter einer nicht-lésbaren
Kupplung ist in diesem Zusammenhang eine Kupplung
zu verstehen, fiir deren Offnen (bzw. Trennen) oder Zu-
sammenkuppeln jeweils der Einsatz von Werkzeug er-
forderlich istund somit eine Vornahme des Trennen bzw.
Zusammenkuppelns nur durch technisch entsprechend
geschultes Personal in einer entsprechend ausgeruste-
ten Werkstatte, aber nicht durch Betriebspersonal (wie
z.B. Lokfihrer, Rangierer etc.) moglich ist.

[0006] Dabeiisterfindungsgeman in bevorzugter Wei-
se vorgesehen, dass die wahrend des Betriebs des Ei-
senbahngiterwagens nicht-l6sbare Kurzkupplung in
Form einer Kuppelstange ausgefihrt ist. In die Kuppel-
stange kdnnen weitere Bauelemente zur verbesserten
Ubertragung von Zug- und Druckkraften zwischen zwei
erfindungsgemaRen gekuppelten Eisenbahnglterwa-
gen integriert sein. Auf diese Weise kénnen sehr kurze
Absténde zwischen zwei gekuppelten erfindungsgema-
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Ren Eisebahnglterwagen realisiert und die durch die
Kupplungen verursachten Verlustlangen zwischen den
Eisenbahnglterwagen reduziert und somit eine héhere
Ausnutzung der Wagenlangen fiir Nutzlasten erreicht
werden.

Alternativ hierzu ist auch eine Ausfiihrung der nicht-16s-
baren Kurzkupplung in Form einer Schraubenkupplung
mit verklrzter Spindel und in Verbindung mit Diagonal-
puffern zwischen beiden Eisenbahngiterwagen mdg-
lich.

[0007] DesWeiteren siehtdie Erfindung bevorzugtvor,
dass die wahrend des Betriebs des Eisenbahngiiterwa-
gens |dsbare Kurzkupplung in Form einer Mittelpuffer-
kupplung ausgefiihrt ist. Diese ist bevorzugt voll- oder
halbautomatisch ausgefiihrt sein und zur Kupplung von
Druckluftverbindungen und elektrischen Leitungen zwi-
schen zwei erfindungsgemafRen Eisenbahngiiterwagen
ausgelegt. Sofern die Mittelpufferkupplung in konstrukti-
ver Hinsicht nicht auf die Ubertragung gréRerer Druck-
krafte ausgerichtet ist, ist die Anordnung eines zuséatzli-
chen Paares von Diagonalpuffern an beiden Stirnseiten
beider Eisenbahngiiterwagen vorgesehen. Auf diese
Weise kénnen zwei erfindungsgemale Eisenbahnglter-
wagen nach Trennen der I6sbaren Kurzkupplung bzw.
Mittelpufferkupplung in einer Querrichtung zueinander
(d.h. in einer Richtung quer zur Gleislangsachse) z.B.
mittels einer Schiebebiihne verschoben werden, ohne
dass beide Eisenbahngiiterwagen zuvor zum sog. "Lén-
gen" bzw. Entlasten der Kupplung und zum Freifahren
der Puffer in Gleislangsrichtung auseinander rangiert
werden missen bzw. nach dem Querverschub wieder in
Gleislangsrichtung zueinander rangiert bzw. beigedriickt
werden missen. Diesreduziert den Rangieraufwand und
erleichtert das betriebliche Trennen und Zusammenfih-
ren erfindungsgemafier Eisenbahnglterwagen in den
Be- bzw. Entladeterminals deutlich.

[0008] Die Erfindung sieht vor, dass sowohl die wah-
rend des Betriebs des Eisenbahngiliterwagens die nicht-
lI6sbare Kurzkupplung als auch die Idsbare Kurzkupplung
in besonders platzsparender Weise weitestgehend un-
terhalb der unteren Ladebiihne des Giiterwagens und -
sofern die I16sbare Kurzkupplung vollautomatisch ausge-
fuhrtist-in einer fir Betriebspersonal, wie z.B. Rangierer,
nicht zuganglichen bzw. erreichbaren Lage angeordnet
sind. Auf diese Weise kénnen auch im Bereich der un-
teren Ladebiihne durchgéngig fir StralRenfahrzeuge be-
fahrbare Fahrbahnen in vollstdndig ebener Bauweise,
d.h. ohne Anrampungen oder sonstige Uberfahr-Hilfen
im Bereich des Kurzkuppel-Endes, realisiert werden.
[0009] Die Erfindung umfasst ferner eine mehrteilige
Gruppe von Eisenbahnglterwagen fir den Transport
von StralBenfahrzeugen, umfassend mindestens einen
erfindungsgeman ausgefiihrten Verladewagen.

[0010] GemaR einer ersten Ausfiihrungsvariante des
erfinderischen Konzepts ist vorgesehen, dass der Ver-
ladewagen mittels der wahrend des Betriebs des Eisen-
bahngiterwagens nicht-ldsbaren Kurzkupplung mit ei-
nem Auffahrwagen verbunden ist, dessen untere Lade-
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blihne an einer der kurzgekuppelten Stirnseite gegeni-
berliegenden zweiten Stirnseite des Auffahrwagens eine
konventionelle Zug- und StoReinrichtung aufweist. Auf
diese Weise kann eine Endwageneinheit gebildet wer-
den, wobei jede Endwageneinheit aus einem Verlade-
wagen und einem Auffahrwagen besteht, welche mittels
wahrend des Betriebes der Eisenbahngiiterwagen nicht-
lI6sbarer Kurzkupplungen miteinander verbunden sind.
Durch die Aufteilung der in einem Autotransportzug ein-
gesetzten Eisenbahngiiterwagen in die beiden Katego-
rien eines Auffahrwagens und eines Verladewagens wird
erreicht, dass beide Schienenfahrzeug-Kategorien (bzw.
Schienenfahrzeugtypen) im Hinblick auf die von ihnen
zu erfillenden Funktionen unabhangig voneinander kon-
struktiv optimiert werden kdnnen. Unter einem Auffahr-
wagen ist in diesem Zusammenhang ein Eisenbahngii-
terwagen zu verstehen, der an seiner zweiten Stirnseite
Uber die fur eine Kuppelbarkeit an nicht-erfindungsge-
male Schienenfahrzeuge (wie z.B. herkdmmliche Trieb-
fahrzeuge) erforderliche Zug- und StoReinrichtungen (in
aller Regelin Form einer Standard-Schraubenkupplung)
sowie die fir das Auffahren der Kraftfahrzeuge auf den
Eisenbahnglterwagen notwendigen Einrichtungen, z.B.
in Form einer Uberfahrrampe von beiden Ladebiihnen
des Eisenbahnglterwagens zu einer ortsfesten Rampe,
verfigt. An der in Fahrzeugldngsachse gegeniberlie-
genden ersten Stirnseite (dem sog. "Kurzkuppel-Ende")
des Auffahrwagens fehlen jedoch diese beiden Einrich-
tungen. Stattdessen weist der Auffahrwagen hier eine
mit der betrieblich 16sbaren Kupplung des Verladewa-
gensidentische bzw. zusammenwirkende Kupplung auf.
Die obere und untere Ladebihne des Auffahrwagens
sind zu dessen Kurzkuppel-Ende hin identisch wie beim
Verladewagen ausgefihrt.

Unter einem Verladewagen ist in diesem Zusammen-
hang hingegen ein Eisenbahngiiterwagen zu verstehen,
der keine solche Auffahr-Einrichtungen aufweist, son-
dern ausschlieBlich der Aufstellung von zu transportie-
renden Kraftfahrzeugen dient, und zudem keine fir die
Kuppelbarkeit mit nicht-erfindungsgeméafien Schienen-
fahrzeugen erforderlichen Zug- und StoReinrichtungen
aufweist.

Durch diese erfindungsgemaRe Aufteilung der in einem
Autotransportzug einstellbaren Eisenbahngiiterwagenin
die Typen des Verladewagens und des Auffahrwagens
kann insbesondere die konzeptionelle und konstruktive
Ausgestaltung des Verladewagens auf die Maximierung
von dessen Transport- bzw. Ladekapazitat hin optimiert
werden. So kénnen beispielsweise erfindungsgemalie
Verladewagen auf eine maximale Ausnutzung des zur
Verfligung stehenden Lichtraumprofils hin optimiert sein,
ohne dass entgegenstehende Randbedingungen, wie
zum Beispiel Lage oder Abmessungen der ortsfesten
Rampen, von denen aus die zu transportierenden Kraft-
fahrzeuge auf den Eisenbahngiterwagen gefahren wer-
den, oder der fir konventionelle Zug- und StofRvorrich-
tungen freizuhaltende Einbauraum bertcksichtigt wer-
den missen. Ein erfindungsgemaler Verladewagen
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weist deshalb ausschlieBlich Kurzkupplungen auf, dieim
Hinblick auf ihre Dimensionierung und Anordnung am
Verladewagen so ausgestaltet sind, dass sie das maxi-
male Ladevolumen eines Verladewagens nicht beein-
trachtigen.

Das erfinderische Konzept sieht ndmlich vor, dass je-
weils ein Auffahrwagen mit einem Verladewagen mittels
einer wahrend des Betriebs nicht-lésbaren Kurzkupplung
zu einer Endwageneinheit kuppelbar ist, welche an den
beiden Enden eines aus erfindungsgemaflen Eisen-
bahngiterwagens gebildeten Zugverbandes einstellbar
ist, wobei der Auffahrwagen jeweils auRenstehend an-
geordnet ist. Auf diese Weise ist der Zugverband an eine
herkdbmmliche Lokomotive kuppelbar oder als Wagen-
gruppe innerhalb eines aus herkémmlichen Eisenbahn-
guterwagen gebildeten Zugverbands einstellbar. Die Re-
duzierung der Anzahl von Auffahrwagen - bei gleichzei-
tiger Steigerung der Anzahl von Verladewagen - inner-
halb des Zugverbandes tragt zur Maximierung von des-
sen nutzbaren Ladevolumen bei. Im Extremfall reicht
auch eine einzige Endwageneinheit fiir einen gesamten,
aus einer erfindungsgemafRen Gruppe von Eisenbahn-
guterwagen gebildeten Autotransportzug aus. Neben ei-
ner oder zwei solchen Endwageneinheiten besteht ein
solcher Autotransportzug ausschlielich aus Verladewa-
gen, die paarweise zu im Betrieb nicht I6sbaren Mittel-
wageneinheiten gekuppelt sind. Uber die wéhrend des
Betriebs I6sbaren Kurzkupplungen des erfindungsgema-
Ren Verladewagens sind die Mittelwageneinheiten so-
wohl miteinander als auch gegen eine Endwageneinheit
kuppelbar.

[0011] GemaR einer besonderen Ausgestaltung der
Erfindung ist die Zug- und StoR3einrichtung des Auffahr-
wagens als klappbares Kopfstlick ausgebildet. Ein sol-
ches Kopfstiick bildet eine Art Pufferbohle aus, die mittels
seitlicher Scharniere in eine Transportstellung an die
Stirnseite des Auffahrwagens anschwenkbar oder von
dieser in eine Beladestellung wegschwenkbar ist. In der
weggeschwenkten Beladestellung ist ein ungehindertes
Auf-bzw. Herunterfahren von StralRenfahrzeugen auf die
bzw. von der unteren Ladebihne mdglich, ohne dass es
spezieller Uberfahrschragen oder Anrampungen zum
Uberfahren der Zug- und StoReinrichtung bedarf. Hier-
durch wird auch das Ladevolumen des Auffahrwagens
erhéht.

[0012] Zusatzlich kann vorgesehen sein, die untere
Ladeblhne des Auffahrwagens eine von der zweiten
Stirnseite in Wagenlangsrichtung abfallende Einfahr-
schrage aufweist. Die Einfahrschrage weist bevorzugt
eine Neigung von 5° gegeniliber der Horizontalen auf.
Auf diese Weise wird fir die untere Ladeblhnee ein bau-
lich kurzer Ubergang von dem nicht oder nur einge-
schrankt nutzbaren Raum im Bereich der konventionel-
len Zug- und Stossvorrichtung hin zum tiefer liegenden,
maximal nutzbaren Ladebereich geschaffen, dessen
Rampen dennoch auch fiir Kraftfahrzeuge mit geringen
Bdschungswinkeln befahrbar sind.

[0013] GemaR einer zweiten Ausfiihrungsvariante des
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erfinderischen Konzepts kann der Verladewagen mittels
der wahrend des Betriebs des Eisenbahngiterwagens
nicht-l6sbare Kurzkupplung mit einem weiteren Verlade-
wagen verbunden sein. Auf diese Weise kann eine Mit-
telwageneinheit gebildet werden, wobei jede Mittelwa-
geneinheit aus zwei Verladewagen besteht, welche mit-
tels wahrend des Betriebes der Eisenbahngiliterwagen
nicht-l6sbarer Kurzkupplungen miteinander verbunden
sind. Eine solche Mittelwageneinheit umfasst aus-
schlieBlich Verladewagen und weist keine Uberfahrram-
pen zu ortsfesten Verladeeinrichtungen auf. Durch das
Aneinanderkuppeln einer beliebigen Anzahl von Mittel-
wageneinheiten mit einer stirnseitigen Endwageneinheit
kann die Beladungskapazitat des aus erfindungsgema-
Ren Gruppen von Eisenbahngiiterwagen gebildeten Zu-
ges maximiert werden, da die platzraubenden Sonder-
einrichtungen, wie beispielweise Uberfahrrampen zu
ortsfesten Verladeeinrichtungen, auf ein einzelnes Fahr-
zeug innerhalb des Zugverbandes konzentriert und ver-
lagert werden. Auf diese Weise wird die mehrteilige
Gruppe von Eisenbahnfahrzeugen in modulartige Ein-
heiten (Endwageneinheit bzw. Mittelwageneinheit) aus
jeweils zwei betrieblich nicht trennbar gekuppelten Ein-
zelwagen unterteilt. Der Zugverband ist dennoch leicht
in seine Endwagen- bzw. Mittelwageneinheiten separier-
bar, so dass diese bei gleichzeitig maximaler Optimie-
rung ihrer Ladekapazitat - in den Be- bzw. Entladetermi-
nals unabhangig voneinander Gber Quer-Verschubbiih-
nen auf eine Mehrzahl von Ladegleisen verteilt werden
kénnen.

[0014] Die vorliegende Erfindung wird nachfolgend an-
hand eines Ausfiihrungsbeispieles und dazugehdriger
Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen:

Figur 1: seitliche Ansicht der Endwageneinheit einer
erfindungsgemafRen Gruppe von Eisenbahngiter-
wagen zum Autotransport

Figur 2: seitliche Ansicht der Mittelwageneinheit ei-
ner erfindungsgemafien Gruppe von Eisenbahngu-
terwagen zum Autotransport

[0015] DieinFigur 1 gezeigte Endwageneinheit (1) be-
steht aus einem Auffahrwagen (4) und einem Verlade-
wagen (5); welche mittels einer im Betrieb nicht I6sbaren
Kurzkupplung (6) miteinander verbunden sind. Der Auf-
fahrwagen (4) weist an seiner, dem Kurzkuppel-Ende in
Wagenlangsrichtung gegenuber liegenden zweiten
Stirnseite (12) eine konventionelle Zug- und StoReinrich-
tung (13) in Form einer herkdmmlichen Standard-
Schraubenkupplung mit einem herkdmmlichen Puffer-
Paar auf. Uber diese konventionelle Zug- und StoRein-
richtung (13) ist der Auffahrwagen (4) mit einer konven-
tionellen Lokomotive oder anderen konventionellen Ei-
senbahngiterwagen kuppelbar.

Die in Figur 2 gezeigte Mittelwageneinheit (2) besteht
aus zwei Verladewagen (5); welche mittels einer im Be-
trieb nicht I6sbaren Kurzkupplung (6) miteinander ver-
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bunden sind. Beide Verladewagen (5) weisen an ihrer,
diesem Kurzkuppel-Ende in Wagenlangsrichtung ge-
gentber liegenden Stirnseite eine weitere Kurzkupplung
(9) auf, welche aber in einer wahrend des Betriebs 16s-
baren Weise ausgefihrt ist. In bevorzugter Weise ist die-
se Kurzkupplung (9) als vollautomatische Mittelpuffer-
kupplung ausgefiihrt.

In aller Regel ist eine erfindungsgemale Gruppe von Ei-
senbahnglterwagen aus zwei Endwageneinheiten und
einer Vielzahl von Mittelwageneinheiten gebildet, wobei
die beiden Endwageneinheiten in zueinander spiegel-
bildlicher Anordnung derart an den beiden duf3ersten En-
den des Zugverbandes eingereiht sind, dass deren zwei-
ten Stirnseiten (12) mit der konventionellen Zug- und
StoReinrichtung (13) auen liegen und eine konventio-
nelle Lokomotiven an beiden Enden der erfindungsge-
maflen Gruppe von Eisenbahngiiterwagen problemlos
kuppelbar ist.

Jeder Auffahrwagen (4) als auch jeder Verladewagen (5)
sind Uber Drehgestell-Schienenlaufwerke (13) abge-
stutzt und verfiigen Uber jeweils eine obere Ladebiihne
(7, 10) als auch uber eine untere Ladebiihne (8, 11). Die
untere Ladebtihne (8) des Auffahrwagens (4) liegtim Be-
reich des zweiten Stirnendes (12) héher Uber der Auf-
standsflache auf den Schienen als im Bereich der Kurz-
kupplung (6) mit dem benachbarten Verladewagen (5).
Dies ist dadurch bedingt, dass der Wagenrahmen des
Auffahrwagens (4) am zweiten Stirnende (12) konventi-
onelle Zug- und StoReinrichtungen (13) trdgt und deshalb
die hierfir erforderlichen Anschlussmafle ausbilden
muss. Mittels einer Einfahrschrage (14) wird die untere
Ladebihne (8) von dieser hdheren Lage in die tiefere
Lage am gegenuberliegenden Wagenende uberfihrt.

Bezugszeichenliste
[0016]

Endwageneinheit

)
(2) Mittelwageneinheit
3) Drehgestell
(4) Auffahrwagen
(5) Verladewagen
(6) im Betrieb nicht I6sbare Kurzkupplung
(7) obere Ladeblhne des Auffahrwagens
(8) untere Ladebiihne des Auffahrwagens
9) im Betrieb I6sbare Kurzkupplung
(10 obere Ladeblhne des Verladewagens

untere Ladebilihne des Verladewagens

)

)
(12)  zweite Stirnseite
(13)  konventionelle Zug- und Stosseinrichtung
(14)  Einfahrschrage
(15) erste Stirnseite des Auffahrwagens
Patentanspriiche

1. Eisenbahngiterwagen fir den Transport von Stra-
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Renfahrzeugen, der einen auf Schienenlaufwerken
(3) abgestiitzten und eine untere Ladebiihne (11)
ausbildenden oder tragenden Wagenkasten sowie
eine mittels S&dulen auf dem Wagenkasten abge-
stlitzte obere Ladebiihne (10) aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass

derWagenkasten an einer in Fahrzeuglangsrichtung
ersten Stirnseite eine wahrend des Betriebs des Ei-
senbahngiiterwagens nicht-ldsbare Kurzkupplung
(6) sowie an einer hierzu in Fahrzeuglangsrichtung
gegeniberliegenden zweiten Stirnseite eine wah-
rend des Betriebs des Eisenbahngiterwagens 10s-
bare Kurzkupplung (9) aufweist.

Eisenbahnglterwagen fir den Transport von Stra-
Renfahrzeugen nach Patentanspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die wahrend des Betriebs
des Eisenbahngiiterwagens nicht-l6sbare Kurz-
kupplung (6) in Form einer Kuppelstange ausgefihrt
ist.

Eisenbahnglterwagen fir den Transport von Stra-
Renfahrzeugen nach Patentanspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die wahrend des Be-
triebs des Eisenbahnglterwagens l6sbare Kurz-
kupplung (9) in Form einer Mittelpufferkupplung aus-
geflhrt ist.

Eisenbahnglterwagen fir den Transport von Stra-
Renfahrzeugen nach einem der Patentanspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die nicht-10s-
bare Kurzkupplung (6) sowie die I6sbare Kurzkupp-
lung (9) unterhalb der unteren Ladebiihne (11) an-
geordnet sind.

Mehrteilige Gruppe von Eisenbahngiterwagen fir
den Transport von StralRenfahrzeugen, umfassend
mindestens einen nach einem der Patentanspriiche
1 bis 4 ausgefiihrten Verladewagen (5).

Mehrteilige Gruppe von Eisenbahnglterwagen fir
den Transport von StralRenfahrzeugen nach Paten-
tanspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der
Verladewagen mittels der wahrend des Betriebs des
Eisenbahnglterwagens nicht-ldsbare Kurzkupp-
lung (6) mit einem Auffahrwagen (4) verbunden ist,
dessen untere Ladebiihne (8) an einer gegeniiber-
liegenden zweiten Stirnseite (12) des Auffahrwa-
gens (4) eine konventionelle Zug- und StoReinrich-
tung (13) aufweist.

Mehrteilige Gruppe von Eisenbahngiterwagen fir
den Transport von StralRenfahrzeugen nach Paten-
tanspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die
Zug- und StoReinrichtung (13) des Auffahrwagens
(4) als klappbares Kopfstiick ausgebildet ist.

Mehrteilige Gruppe von Eisenbahngiterwagen fir
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den Transport von Strallenfahrzeugen nach Paten-
tanspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die untere Ladeblihne (8) des Auffahrwagens
(4) eine von der zweiten Stirnseite (12) in Wagen-
langsrichtung abfallende Einfahrschrage (14) auf-
weist.

Mehrteilige Gruppe von Eisenbahngiiterwagen fur
den Transport von Strallenfahrzeugen nach Paten-
tanspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der
Verladewagen (5) mittels der wahrend des Betriebs
des Eisenbahngiiterwagens nicht-lésbare Kurz-
kupplung (6) mit einem weiteren Verladewagen (5)
verbunden ist.
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