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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen schienengebunde-
nen Transportwaggon mit einem von Seitenwénden
seitlich begrenzten Bunker und mit einer im Bereich
des Bunkerbodens durchgehend verlaufenden, vom
Beladeende aus in Waggonlangsrichtung schrag
nach oben férdernden und am Austragende iiber die
Puffer auskragenden Fdrdereinrichtung, wobei die
lichte Wandhdhe der Seitenwénde des Bunkers tber
die gesamte Waggonlange im wesentlichen gleich ist.

Aus der Veréffentlichung "Conveyor Shuttle
Train from Sweden", MINING JOURNAL, Band 264,
vom 15. Januar 1965, S. 41, London, GB ist bereits
ein Transportwaggon bekannt, sog. Hagglund-
Waggon, bei dem eine im Bereich des Bunkerbodens
durchgehende Férdereinrichtung leicht schrdg nach
oben ansteigt und iiber die Drehgestelle am Austra-
gende auskragt. Dieses auskragende Austragende
kommt bei einem angeschlossenen, gleich aufgebau-
ten Folgewaggon knapp liber dessen Beladeende zu
liegen und erlaubt so eine Materialiibergabe an den
Folgewaggon und letztendlich ein durchgehendes
Férdern von Material (Schotter, Abbaumaterial etc.)
{iber die ganze Zuglange. Die Ubergabehdhe an den
Folgewaggon entspricht im wesentlichen der Dicke
des auskragenden Forderbandteils und ist wesentlich
geringer als die lichte Hohe der Seitenwénde des
Bunkers (Seitenwandhéhe iiber der Férderbandober-
seite), welche die Hhe der geférderten Materialséule
nach oben begrenzt. Ein Nachteil der Hagglund-
Waggons besteht darin, dall die H6he der Material-
séule bei einer Forderung lber eine grébere Zahl von
hintereinandergeschalteten Transportwaggons lau-
fend abnimmt (ZerflieRen). Damit ist die durch die
Bunkerbreite und -ldnge sowie die lichte Héhe der
Seitenwénde gegebene Bunkerkapazitédt bei den in
der Forderkette hinteren Waggons nicht mehr voll
ausgenutzt und es sind daher weitere Waggons nétig
(grobere Zuglange), um eine bestimmte Materialmen-
ge unterzubringen.

Aufgabe der Erfindung ist es, einen kostengiin-
stigen, auf Eisenbahnstrecken einsetzbaren Trans-
portwaggon mit gilinstigem Nutzlast-Totlastverhaltnis
zu schaffen, dessen Bunkerkapazitit auch bei einer
Férderung iiber mehrere gleichartige Transportwag-
gons gut ausgenutzt wird.

Dies wird erfindungsgemaR dadurch erreicht,
daf der Hohenunterschied der Férdereinrichtung zwi-
schen Beladeende und Austragende im wesentlichen
gleich der lichten Wandhdhe der Seitenwande des
Bunkers oder gréber als diese Wandhéhe ist, und daR
der die beiden Drehgestelle verbindende Rahmen in
seinem mittleren, im wesentlichen zwischen den bei-
den Drehgestellen liegenden Bereich hochgezogen
ist und dort im Bereich des schrég nach oben liegen-
den Bunkers verlauft.

Der zwischen den beiden Drehgestellen hochge-
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zogene Rahmen des Transportwaggons stiitzt den
Bunker in diesem Bereich ab. Dadurch 4Rt sich der
Bunker bei vergleichsweise geringem Leergewicht so
ausbilden, dal® ein grobes Materialvolumen aufge-
nommen werden kann, wodurch sich ein giinstiges
Nutzlast-Totlastverhaltnis ergibt. AuRerdem ist bei ei-
nem derartig ausgebildeten Transportwaggon die
Materialiibergabehdhe in einem Folgewaggon glei-
cher Bauart gréber oder gleich der maximalen Mate-
rialhdhe, die iiber die gesamte Waggonlénge durch
eine im wesentlichen gleiche lichte Héhe der Seiten-
wande begrenzt ist. Dadurch iibergibt der Transport-
waggon an seinem Austragende das Material immer
im wesentlichen von oben auf das Material am Bela-
deende des Folgewaggons, wodurch die bis zur vol-
len lichten Héhe der Seitenwénde des Bunkers rei-
chende Hdéhe der geférderten Materialsdule auch
tiber viele hintereinandergeschaltete Transportwag-
gons im wesentlichen erhalten bleibt. Die durch die
tiber die gesamte Waggonlange im wesentlichen glei-
che lichte Seitenwandhdhe grobe Bunkerkapazitat
der einzelnen Transportwaggons ist voll ausgenutzt
und die Zuglange kann kiirzer gehalten werden.
AuBerdem erlaubt die erfindungsgemafe Ausbil-
dung des Transportwaggons noch eine weitere Be-
triebsweise, bei der in geringer Héhe auf der Forder-
einrichtung aufliegendes Material Gber (mehrere)
Transportwaggons geférdert wird und dann in einem
bestimmten Transportwaggon unter Ausnutzung des
vollen Bunkerinhaltes gespeichert wird. Dazu betreibt
man die Férdereinrichtung des speichernden Trans-
portwaggons im sogenannten Stop-and-Go-
Verfahren, d.h. man wartet, bis sich auf der Forder-
einrichtung am Beladeende des speichernden Trans-
portwaggons eine Material-anhdufung gebildet hat,
deren H6he etwa der Lichten Héhe der Seitenwand
des Bunkers entspricht, und fahrt dann mit der For-
dereinrichtung ein Stiick weiter. Durch die neue-
rungsgeméle Ausbildung des Transportwaggons
kommt man dabei mit einer einzigen Férdereinrich-
tung (pro Transportwaggon) also ahne gesondertes
Ubergabeband zur Materialiibergabe an dem Folge-
waggon aus. Die durch den relativ groen Héhenun-
terschied der Fdérdereinrichtung zwischen Belade-
und Austragende erzielte groRe Ubergabehdhe er-
laubt hier (durch einen beaufsichtigten Stop-and-Go-
Betrieb des speichernden Férderbandes auch bei un-
gleichmaBig zugefiihrtem Material) eine Material-
speicherung im speichernden Transportwaggon bis
zur vollen lichten Héhe der Seitenwande des Bun-
kers, also unter Ausnutzung der vollen Bunkerkapa-
zitat. Bei dieser Betriebsweise erfolgt also ausgehend
vom letzten Transportwaggon eines Transportzuges
eine sukzessive Fiillung der Transportwaggons mit
Material, das von vorhergehenden Transportwag-
gons in geringer Héhe angefdrdert wird. Nachdem ei-
nige Transportwaggons gefiillt sind, kénnen diese
vom Ubrigen Zug abgekuppelt und weggefahren wer-
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den. Inzwischen erfolgt die Materialspeicherung in
den verbliebenen Transportwaggons. Nach Riickkehr
des leeren, vorher abgekuppelten Transportzugteiles
wird die inzwischen angefallene,gilinstigerweise bis
zur vollen lichten Héhe der Bunker-Seitenwénde ge-
speicherte Materialsdule in den dagebliebenen
Transportwaggons in diese leeren Transportwag-
gons ilibergeben, wobei aufgrund der neuerungsge-
maRen Ausbildung der Transportwaggons ein Abneh-
men der Materialh6he und eine damit verbundene
schlechtere Ausnutzung des Bunkerinhaltes selbst
bei einer Weitergabe der Materialsdule iiber mehrere
Transportwaggon weit-gehend vermieden werden
kann.

Als Fordereinrichtungen eignen sich insbesonde-
re endlos umlaufende Forderbandeinheiten, die iber
Umlenkeinrichtungen am Beladeende und Austra-
gende umgelenkt werden, wobei das Obertrum der
Fdérderbandeinheit in einer Ebene vom Beladeende
schrédg nach oben zum Austragende lauft.

Giinstig ist es, wenn der Rahmen im mittleren Be-
reich des Transportwaggons lediglich aus dem im ge-
nannten mittleren Bereich versteiften Bunker gebildet
ist. Auf diese Weise kénnen die Pufferkréfte sicher
aufgenommen werden, ohne einen gesonderten Rah-
men vorzusehen, der die beiden Drehgestelle unter-
halb des schrdg nach oben verlaufenden Bunkers
verbindet. Die Krafteinleitung von dem die Puffer tra-
genden Rahmenteil, an dem auch das jeweilige Dreh-
gestell gelagert ist, in dem mittleren mit Verstar-
kungselementen versteiften Bunker erfolgt giinsti-
gerweise iber schrdg nach oben verlaufende Stre-
ben.

Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung
werden anhand eines Ausfiihrungsbeispieles in der
folgenden Figurenbeschreibung néher erlautert.

Die Fig. 1 zeigt eine Seitenansicht auf einen
neuerungsgemiflen Transportwaggon, die Fig. 2
zeigt eine Draufsicht auf den in Fig. 1 dargestellten
Transportwaggon, die Fig. 3 zeigt schematisch die
Ubergabe einer Materialsdule von einem Transport-
waggon auf den Folgewaggon, und die Fig. 4 zeigt
schematisch den Speicherbetrieb, bei dem in gerin-
ger Héhe und/oder diskontinuierlich angeférdertes
Material im Folgewaggon unter Ausnutzung der vollen
Bunkerkapazitit gespeichert wird.

Der in den Fig. 1 und 2 dargestellte Transport-
waggon weist einen von seitlichen Wénden 1 mit
oben eingeschrigten Bereichen 1a begrenzten Bun-
ker auf, in dessen Bodenbereich  eine
Bandférdervorrichtung 3 angeordnet ist, die vom Be-
ladeende 4 aus in Waggonléngsrichtung schrég nach
oben verlduft und am Austragende 5 tber die Puffer
6 auskragt, um eine Materialiibergabe an dem nur teil-
weise dargestellten Folgewaggon 7 zu ermdglichen.
Die in den Fig. 1 und 2 schematisch dargestellte
Bandférdervorrichtung besteht im wesentlichen aus
einer endlos umlaufenden Bandférdereinheit, die um
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die Umlenktrommeln 8 und 9 umgelenkt wird und von
der am Austragende angeordneten Umlenktrommel
(Antriebstrommel) 9 angetrieben wird.

ErfindungsgemaR ist der Héhenunterschied AH
der Férdereinrichtung 3, 8 und 9 zwischen Beladeen-
de 4 und Austragende 5 im wesentlichen gleich der
lichten Wandhd&he h der Seitenwande 1 des Bunkers
oder gréBer als diese Wandhéhe h. Die lichte Wand-
hdhe der Seitenwénde 1 des Bunkers ist beim gezeig-
ten Ausfiihrungsbeispiel tber die gesamte Bunker-
lange gleich und in Fig. 1 eingezeichnet. Der H6hen-
unterschied der Férdereinrichtung 3, 8, 9 zwischen
Beladeende 4 und Austragende 5 ist in Fig. 3 ersicht-
lich. Mit der durchgehend verlaufenden Férderein-
richtung mit der neuerungsgeméafen Ausbildung des
Transportwaggons wird erreicht, dal® der Transport-
waggon an seinem Austragende 5 das Material immer
im wesentlichen von oben auf das material am Bela-
deende 4’ des Folgewaggons 7 iibergibt. Damit kann
bei einer Férderung einer vollen Materialsdule (Mate-
rialhéhe im wesentlichen gleich der lichten Héhe h
der Seitenwénde 1) erreicht werden, da diese volle
MaterialhShe auch bei vielen hintereinander geschal-
teten Transportwaggons tatséchlich erhalten bleibt,
und damit die hohe Bunkerkapazitit der einzelnen
Transportwaggons wirklich ausgenutzt wird. Die
tibergabe einer solchen Materialsdule 10 an einen
Folgewaggon ist in Fig. 3 schematisch dargestellt, in
der fir jeden Transportwaggon im wesentlichen nur
die Fordereinrichtung 3, 8, 9 bzw. fiir den Folgewag-
gon 3, 8', 9’ schematisch dargestellt ist.

AuBerdem erlaubt die erfindungsgemafe Ausbil-
dung der Transportwaggons noch eine weitere in Fig.
4 dargestellte Betriebsweise, bei der in geringer Héhe
und/oder nur teilweise auf der Fordereinrichtung 3
aufliegendes Material 11 zun&chst lGber (mehrere)
Transportwaggons gefordert wird und dann in einem
bestimmten Transportwaggon (der Folgewaggon 7)
unter Ausnutzung des vollen Bunkerinhaltes gespei-
chert wird. Dazu betreibt man die Férdereinrichtung
3’ des speichernden Transportwaggons 7 im soge-
nannten Stop-and-Go-Verfahren, d.h. man wartet bis
sich auf der Férdereinrichtung 3’ eine Materialanh&u-
fung gebildet hat, deren Héhe in etwa der lichten H&-
he h der Seitenwand 1 des Bunkers entspricht und
fahrt dann mit der Férdereinrichtung 3’ ein Stiick wei-
ter. Durch die erfindungsgeméfe Ausbildung des
Transportwaggons kommt man dabei mit einer einzi-
gen, durchgehend verlaufenden Fd&rdereinrichtung
(pro Transportwaggon), also chne gesondertes Uber-
gabeband zur Materialiibergabe an den Folgewag-
gon 7 aus. Die durch den relativ groRen Hohenunter-
schied AH der Férdereinrichtung 3 zwischen Belade-
ende 4 und Austragende 5 erzielte groRe Ubergabe-
h&he erlaubt eine Materialspeicherung im speichern-
den Transportwaggon 7 bis zur vollen lichten Héhe h
der Seitenwande des Bunkers, also unter Ausnutzung
der vollen Bunkerkapazitat. Durch einen beaufsich-
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tigten Stop-and-Go-Betrieb des speichernden For-
derbandes 3’ kann auch bei ungleichméRig tber das
Férderband 3 zugefiihrtem Material eine relativ
gleichmaRige Materialspeicherung bis zur vollen lich-
ten Héhe des speichernden Bunkers erzielt werden.

Ist eine bestimmte Anzahl von Transportwag-
gons mit Material gefiillt, so kdnnen diese vom Ubri-
gen Transportzug abekuppelt und zur Entleerung
weggefahren werden. Dabei kénnen die Verschluf-
klappen 12 und 13 (liber Hydraulikzylinder 14) wéh-
rend des Transportes mit vollem Bunkerinhalt ge-
schlossen werden. Inzwischen erfolgt die Speiche-
rung des Materials in den dagebliebenen Transport-
waggons. Kehrt der entleerte Transportzugteil zu-
riick, so wird die inzwischen in den dagebliebenen
Waggons angefallene Materialsdule, wie in Fig. 3
schematisch dargestellt, in die entleerten Transport-
waggons Ubergeben.

Unter Einsparung eines die beiden Drehgestelle
15 und 16 direkt verbindenden tragenden Rahmens
ist beim gezeigten Ausfiihrungsbeispiel des neue-
rungsgeméfRen Transportwaggons der Rahmen 23
im mittleren, im wesentlichen zwischen den beiden
Drehgestellen 15 und 16 liegenden Bereich des
Transportwaggons hochgezogen und verlduftdortim
Bereich des schrdg nach oben liegenden Bunkers,
der in diesem Bereich durch schrdg nach oben ver-
laufende Verstarkungselemente 17 verstarkt ist, um
die anfallenden Krafte aufnehmen zu kdnnen. Die
Krafteinleitung von den die Puffer 6 tragenden Rah-
menteilen 18 bzw. 19, an denen die Drehgestelle 15
bzw. 16 gelagert sind, in den im mittleren Bereich ver-
steiften Bunker erfolgt im wesentlichen liber schrége
Streben 20 bzw. 21 . Der Bunker weist neben den Ver-
stérkungselementen 17 im mittleren Bereich tiber die
Bunkerlénge verteilte, beabstandete Rungen auf, die
mit den Seitenwanden 1 verbunden sind und, wie aus
Fig. 2 ersichtlich ist, oben geschlossen sind. Diese
Rungen kénnen in den Endbereichen des Bunkers
unterhalb des Bunkerbodens weiter nach unten gezo-
gen sein und mit den Rahmenteilen 18 bzw. 19 ver-
bunden sein.

Der in den Fig. 1 und 2 dargestellte Transport-
waggon zeichnet sich durch einen einfachen gewicht-
sparenden Aufbau aus, der zusammen mit dem gro-
Ren Bunkerinhalt ein gilinstiges Nutzlast-Totlastver-
héltnis ermdglicht.

Der unter dem zwischen den Drehgestellen hoch-
gezogenen Rahmenbereich 23 liegende Raum kann
vorteilhaft ausgenutzt werden, um insbesondere ei-
nen Dieselmotor, eine Hydraulikeinrichtung, einen
Brennstofftank, eine Bremsanlage und/oder eine Be-
dienungskabine (nicht ndher dargestellt) unterzubrin-
gen.

Die Erfindung ist selbstversténdlich nicht auf das
dargestellte Ausfiihrungsbeispiel beschrankt. Beispiels-
weise kénnen anstelle der beim gezeigten Ausfiihrungs-
beispiel verwendeten Bandférdereinrichtung andere
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durchgehend verlaufende Fordereinrichtungen wie
Kratzerkettenforderer,  Stahlgliederbander oder
Schwingrinnen etc. verwendet werden. Unter "durch-
gehend verlaufend" werden also auch solche Férder-
einrichtungen verstanden, bei denen das eigentliche
Fordermittel aus einzelnen, untereinander verbunde-
nen und gemeinsam angetriebenen Elementen be-
steht. Wesentlich ist aber, dal der erfindungsgema-
Re Transportwaggon ohne gesondertes iibergabe-
band zur Materialiibergabe an den Folgewaggon aus-
kommt und damit konstruktiv einfach ist, und die volle
Waggonlénge zur Materialbunkerung in der vollen
lichten Hohe der Seitenwande ausnutzen kann.

Patentanspriiche

1. Schienengebundener Transportwaggon mit ei-
nem von Seitenwénden seitlich begrenzten Bun-
ker und mit einer im Bereich des Bunkerbodens
durchgehend verlaufenden, vom Beladeende
aus in Waggonlangsrichtung schrég nach oben
férdernden und am Austragende Uber die Puffer
auskragenden Fdérdereinrichtung, wobei die lich-
te Wandhdhe der Seitenwénde des Bunkers Gber
die gesamte Waggonlange im wesentlichen
gleich ist,
dadurch gekennzeichnet, da® der Hohenunter-
schied (A H) der Fordereinrichtung (3, 8, 9) zwi-
schen Beladeende (4) und Ausftragende (5) im
wesentlichen gleich der lichten Wandhéhe (h) der
Seitenwénde (1) des Bunkers oder gréber als die-
se Wandhdéhe (h) ist, und dal der die beiden
Drehgestelle (15, 16) verbindende Rahmen (23)
in seinem mittleren, im wesentlichen zwischen
den beiden Drehgestellen (15, 16) liegenden Be-
reich hochgezogen ist und dort im Bereich des
schrég nach oben liegenden Bunkers verlauft.

2. Transportwaggon nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, da® die Férdereinrich-
tung eine endlos umlaufende Férderbandeinheit
(3) aufweist, die iiber Umlenkeinrichtungen (8, 9)
am Beladeende (4) bzw. Austragende (5) umge-
lenkt wird.

3. Transportwaggon nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, daR das Obertrum der
Férderbandeinheit (3) in einer Ebene vom Bela-
deende (4) schrag nach oben zum Austragende
(5) lauft.

4. Transportwaggon nach einem der vorstehenden
Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dal der Rahmen (23)
im mittleren Bereich des Transportwaggons le-
diglich aus dem im genannten mittleren Bereich
versteiften Bunker gebildet ist.
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Transportwaggon nach einem der vorstehenden
Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dafl der Bunker zumin-
dest im mittleren Bereich des Transportwaggons
im Bereich des Bunkerbodens angeordnete, in
Bunkerrichtung schridg nach oben verlaufende
Verstarkungselemente (17) aufweist.

Transportwaggon nach einem der vorstehenden
Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dal der die Puffer (6)
tragende Rahmenteil (19), an dem das Drehge-
stell (16) gelagert ist, im wesentlichen iiber we-
nigstens eine schrdg nach oben verlaufende
Strebe (21) mit dem Bunker verbunden ist.

Transportwaggon nach einem der vorstehenden
Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dal der die Puffer (6)
tragende Rahmenteil (18), an dem das Drehge-
stell (15) gelagert ist, im wesentlichen iiber we-
nigstens eine schrdg nach oben verlaufende
Strebe (20) mit dem Bunker verbunden ist.

Transportwaggon nach einem der vorstehenden
Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dal unter dem zwi-
schen den Drehgestellen hochgezogenen Rah-
menbereich ein Dieselmotor, eine Hydraulikein-
richtung, ein Brennstofftank, eine Bremsanlage
und/oder eine Bedienungskabine angeordnet
sind (ist).

Claims

1.

A railborne goods truck which has a bunker
bounded laterally by

sidewalls and has a conveyor equipment
which runs right along in the region of the bottom
of the bunker and conveys from the loading end
obliquely upwards in the direction longitudinal to
the truck and at the delivery end overhangs the
buffers, the clear height of the bunker sidewalls
being essentiallly the same along the whole
length of the truck, characterized in that the dif-
ference in height (AH) of the conveyor equipment
(3, 8, 9) between the loading end (4) and the de-
livery end (5) is essentially equal to the clear
height (h) of the sidewalls (1) of the bunker or
greater than this height of wall (h), and that the
frame (23) connecting the pair of bogies (15, 16)
is raised in the middle region of it lying essentially
between the pair of bogies (15, 16) and runs
there in the region of the bunker lying obliquely
upwards.

2. Agoods trucks as in claim 1, characterized in that
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the conveyor equipment exhibits an end-
lessly circulating conveyor belt unit (3) which is
returned over guide equipment (8, 9) at the load-
ing end (4) and delivery end (5) respectively.

3. Agood truck as in Claim 2, characterized in that

the upper strand of the conveyor belt unit

(3) runs from the loading end (4) in one plane ob-
liquely upwards to the delivery end (5).

4. A good truck as in one of the preceding Claims,

characterized in that in the middle region

of the goods truck the frame (23) is merely

formed from the bunker stiffened in the aforesaid
middle region.

5. Agood truck as in one of the preceding Claims,

characterized in that at least in the middle

region of the goods truck the bunker exhibits re-

inforcement members (17) arranged in the region

of the bottom of the bunker and running obliquely
upwards in the direction of the bunker.

6. A goods truck as in one of the preceding Claims,

characterized in that that part (19) of the

frame which carries the buffers and upon which

the bogies (186) is supported,is connected to the

bunker by essentially at least one strut (21) run-
ning obliqueely upwards.

7. Agood truck as in one of the preceding Claims,

characterized in that that part (18) of the

frame which carries the buffers and upon which

the bogies (15) is supported, is connected to the

bunker by essentially at least one strut (20) run-
ning obliquely upwards.

8. Agoods truck as in one of the preceding Claims,

characterised in that under the raised re-

gion of the frame between the bogies a diesel en-

gine, a hydraulic equipment, a fuel tank, a brake

installation and/or an operator's cab are ar-
ranged.

Revendications

1. Wagon transporteur sur rails avec une soute limi-
tée latéralement par des parois latérales et avec
un convoyeur s’étendant contindment au niveau
du sol de la soute, fonctionnant incliné vers le
haut depuis I'extrémité de chargement, selon la
direction longitudinale du wagon, et faisant saillie
a I'extrémité de déchargement au-dessus des
tampons, dans lequel la hauteur de paroi des pa-
rois latérales de la soute est sensiblement cons-
tante sur toute la longueur du wagon,
caractérisé en ce que la différence de hauteur
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(AH) du convoyeur (3, 8, 9) entre I'extrémité de
chargement (4) et I'extrémité de déchargement
(5) est essentiellement identique ou supérieure a
la hauteur intérieure de paroi (h) des parois laté-
rales (1) de la soute, et en ce que le chassis (23)
reliantles deux bogies (15, 16) est réhaussé dans
sa partie médiane située sensiblement entre les
deux bogies (15, 16) et s’intégre a cet endroit au
niveau de la soute s’étendant de fagon inclinée
vers le haut.

Wagon transporteur selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le convoyeur présente une
bande de convoyage (3) circulant sans fin, qui
s’enroule autour de dispositifs de renvoi (8, 9) a
I'extrémité de chargement (4) et de décharge-
ment (5) respectivement.

Wagon transporteur selon la revendication 2,
caractérisé en ce que le brin supérieur de la ban-
de transporteuse (3) circule dans un plan incliné
vers le haut depuis I'extrémité de chargement (4)
vers I'extrémité de déchargement (5).

Wagon transporteur selon I'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que le chassis (23) est consti-
tué dans la zone médiane du wagon transporteur
seulement par ladite soute rigidifiée dans ladite
zone médiane.

Wagon transporteur selon I'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que la soute présente des élé-
ments de renforcement (17) s’étendant de fagon
inclinée vers le haut ou selon la direction de la
soute, disposés au moins dans la zone médiane
du wagon transporteur au niveau du sol de la sou-
te.

Wagon transporteur selon I'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que la portion de chassis (19)
portant les tampons (6), sur laquelle est monté le
bogie (16) eut reliée a la soute essentiellement
par I'intermédiaire d’au moins une entretoise (21)
s’étendant de fagon inclinée vers le haut.

Wagon transporteur selon I'une des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que la portion de chassis (18)
portant les tampons (6), sur laquelle est monté le
bogie (15) est reliée a la soute essentiellement
par I'intermédiaire d’au moins une entretoise (20)
s’étendant de fagon inclinée vers le haut.

Wagon transporteur selon I'une des revendica-
tions précédentes,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10

caractérisé en ce que, sous la portion de chassis
réhaussée entre les bogies, est (sont) disposé(s)
un moteur diesel, un dispositif hydraulique, un ré-
servoir de carburant, une installation de freinage
et/ou une cabine de commande.
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