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69 Vorrichtung zum Schutz des Ladegutes in Giitertransporteinheiten, insbesondere bei

Eisenbahngiiterwagen.

@ Die Vorrichtung zum Schutz des Ladegutes in Giiter-

transporteinheiten gegen in Bewegungsrichtung auf-
tretende StOsse weist zwischen den einzelnen Ladegut-
stapeln Zwischenwinde (4) auf, die oben und unten in
der Giitertransporteinheit mittels Raster (10) festlegbar
sind.

Zwischen der letzten Zwischenwand (4) und der zu-
gewandten Stirnwand (1) der Giitertransporteinheit ist
jeweils ein Zwischenraum vorgesehen.

Die Zwischenwinde (4) sind iiber die Raster (10) an
lingsverschieblich in der Giitertransporteinheit angeord-
neten Rastelementen (11) arretierbar und gegen den La-
deraum in Lingsrichtung der Giitertransporteinheit feder-
beaufschlagt und mit mindestens einem Stossdémpfer
(15) gekoppelt.

Das Ladegut bildet mit den Zwischenwinden (4)
iiber die Rastelemente (11) eine Ladungseinheit, die bei
in Lingsrichtung der Giitertransporteinheit auftretenden
Stossen innerhalb des Laderaumes der Giitertransportein-
heit gegen Federkraft und die Wirkung des Stossdidmp-
fers (15) lingsverschieblich ist. Die Federn (16) sind so
ausgelegt, dass die Ladungseinheit nach dem Stoss wieder
in die Ausgangslage zuriickgeschoben wird.
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PATENTANSPRUCHE

1. Vorrichtung zum Schutz des Ladegutes in Giitertrans-
porteinheiten gegen in Bewegungsrichtung auftretende Stdsse,
bestehend aus zwischen den Ladegutstapeln anzuordnenden
Zwischenwinden, die oben und unten in der Transporteinheit
mittels Raster festlegbar sind und einem Zwischenraum zwi-
schen der letzten Zwischenwand und der Stirnwand der Trans-
porteinheit, dadurch gekennzeichnet, dass die Zwischenwiinde
(4) an ldngsverschieblich in der Giitertransporteinheit ange-
ordneten Rastelementen (11) arretierbar sind, dass die Zwi-
schenwiinde (4) mit den Rastelementen (11) in beide Léngs-
richtungen gegen den Laderaum federbeaufschlagt und mit

mindestens einem Stossddmpfer (15) gekoppelt sind, der deren

Relativbewegung zur Giitertransporteinheit abddmpft.
2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,

dass die Rastelemente (11) als im Obergurt (3) und im Bereich

des Bodens (2) der Giitertransporteinheit angeordnete, mit
Lochreihen versehene Zug- oder Druckbénder ausgebildet
sind, in denen die Zwischenwiinde (4) iiber die Raster (10)
festlegbar sind.

3. Vorrichtung nach den Anspriichen 1 und 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Federbeaufschlagung der Giitertrans-
porteinheit iiber mindestens eine Feder (16) erfolgt, die ent-
weder mit den Rastelementen (11) oder dem Ladegut selbst
gekoppelt ist, und dass die Feder (16) mit einer Vorspannung
versehen ist, um die Ladungseinheit nach einem Auflaufstoss
in die Mittellage in der Transporteinheit zuriickzuschieben.

4. Vorrichtung nach den Anspriichen 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass der Stossddmpfer (15) mit den Rastele-
menten (11) und der Giitertransporteinheit gekoppelt ist.

5. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass jede Stirnwand (1) mindestens eine Feder (16) und einen
Stossdampfer (15) trégt, die anderseits an der zugehdrigen
letzten Zwischenwand (20) befestigt sind, und dass die letzten
Zwischenwinde (20) mittels der Rastelemente (11) fest mit-
einander verbindbar sind.

6. Vorrichtung nach den Anspriichen 1 und 5, dadurch
gekennzeichnet, dass jede letzte Zwischenwand (20) gegen die
Kraft der Feder (16) in Richtung der zugeh&rigen Stirnwand
(1) bewegbar ist.

7. Vorrichtung nach den Anspriichen 1, 5 und 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die Feder (16) als Druckfeder und die
Stossddampfer (15) auf Zug wirkend ausgebildet sind.

8. Vorrichtung nach den Anspriichen 1, 5 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass jede letzte Zwischenwand (20) als biege-
steife Druckwand ausgebildet ist.

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Schutz des
Ladegutes in Giitertransporteinheiten, gegen in Bewegungs-
richtung auftretende Stosse, bestehend aus zwischen den
Ladegutstapeln anzuordnenden Zwischenwénden, die oben
und unten in der Transporteiheit mittels Raster festlegbar sind
und einem Zwischenraum zwischen der letzten Zwischenwand
und der Stirnwand der Transporteinheit.

Stiickgutstapel, die in Schienen- oder Strassenfahrzeugen
festgelegt werden sollen, werden vorzugsweise auf Flachpalet-
" ten aufgeschichtet sein.

Die einfachsten, bekannten Vorrichtungen zum Festlegen
von Giitern sind so gestaltet, dass unterschiedliche LadehShen
und verbleibende Leerrdume einzeln durch Abstiitzvorrichtun-
gen oder Verstrebungen abgefangen oder auch Luftkissen in
verbleibende Hohlrdume eingesetzt werden. Es ist auch be-
kannt, Gurte mit eingewebten Gummiteilen quer durch die
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Fahrzeuge zu spannen und an besonderen Einrastschienen zu
befestigen.
Durch die US-PS 2 155 872 ist bekannt, obere und untere
Schienen an den Winden, dem Dach oder dem Boden des
s Fahrzeuges zu befestigen. Auf diesen Schienen kénnen verti-
kale Fiihrungen bewegt und festgelegt werden, in welche wie-
derum Querstreben einsetzbar sind, die das Ladegut starr fest-
legen.
Durch die US-PS 2 585 778 ist bekannt, die Stapel durch
10 Lattenroste zu trennen und gegen den Wagen mit Hilfe starrer
Abschlussroste zu verspannen, die durch Heber gegeneinander
verspannt werden und die gesamte Ladung starr gegen die
Endwinde halten.
Durch die US-PS 2 258 780 ist weiter bekannt, zwei Sdtze
15 von Behiltern in einem Fahrzeug so zu halten, dass die dusse-
ren Behilter an den Endwénden anliegen und beide Behilter-
sitze von federnden Spreizmitteln getrennt und gegen die
Endwinde gedriickt werden. Hierzu ist die Anbringung spe-
zieller Halterungen an den mittelsten Behaltern oder Behélter-
20 rahmen notwendig, sowie das Einsetzen loser, federnder
Spreizmittel, die infolgedessen leicht verlorengehen konnen.
Durch die GB-PS 675 027 ist die Anordnung aufgehéngter
Luftpolster zwischen Behéltern und Behéltergruppen bekannt.
Wihrend bei den starren Befestigungen keinerlei stossddmp-
25 fende Wirkung erzielt wird und daher leicht Beschadigungen
eintreten konnen, sind bei den blossen Luftkissen Beschédi-
gungen durch scharfe Gegensténde moglich und eine Ver-
schiebung der Stapel in sich, so dass.hierdurch Bruch eintreten
kann und ein ordnungsgemisses Entladen der Paletten nicht
30 mehr moglich ist. Ein Befestigen durch Gurte hat wiederum
leicht ein Eindriicken dieser Gurte in das Ladegut und dessen
Beschédigung zur Folge. Weiter sind diese Gurte loses Zube-
hor mit den zwangsweise zusétzlichen Aufwendungen fiir
Riicktransport und Verlustgefahr.

Es ist weiter eine Vorrichtung zum Festlegen von Stiickgut-
stapeln.bekannt, bei der feste Zwischenwénde mittels Rollen
auf den im oberen Teil der Transporteinheit angeordneten
Schienen im Wagen lingsverschiebbar und mittels ein- und
ausriickbarer Bolzen im Wagenboden und in den Obergurten
40 festlegbar sind. Diese Trennwiénde unterteilen das Fahrzeug in

einzelne Abteile, so dass der Wagen auch teilweise beladen
werden kann.
Nachteilig bei dieser Ausfiihrung ist das ungefederte Auf-
prallen des Ladegutes bei einem Auflaufstoss gegen die Zwi-
45 schen- und Stirnwinde. Bei diesen vorbenannten Zwischen-
winden ist eine weitere Ausfiihrung bekannt, die vor den
Zwischenwinden Luftpolster anordnet, so dass das Ladegut
gegen das Luftpolster gefedert anliegt.
Eine dhnliche Vorrichtung DE-PS 1 237 013 ist so ausge-
so bildet, dass zwischen den Giiterstapeln angeordnete, ver-
schiebliche starre Zwischenwinde, mindestens aber eine
Druckwand angeordnet sind, wobei die als bauliche Einheit
ausgebildete Druckwand hintereinander aufgehéingte starre
Stiitzwiinde aufweist, die durch einen Faltenbelag verbunden
ss sind, dessen Hohlraum entweder unmittelbar durch Druckluft
auffiillbar oder mit einem aufpumpbaren Luftsack ausfiillbar
1st.
Nachteilig bei diesen Ausfiihrungen ist die Notwendigkeit
einer Druckluftquelle beim Beladen und die zwangsldufig nach
60 einem gewissen Zeitraum auftretende Undichtigkeit des Luft-
sackes. Ein weiterer Nachteil der vorbeschriebenen Ausfiih-
rung besteht darin, dass durch die Druckwand ein zusétzlicher
Druck auf die Stirnwinde ausgeiibt wird, der sich beim Auf-
laufstoss mit der Masse des Ladegutes addiert und so Besché-
65 digungen des Wagenaufbaus zur Folge hat. Ausserdem hat es
sich als nachteilig erwiesen, dass sich wihrend des Auflauf-
stosses die Ladung im Wagen infolge der Eindriickung des
Luftkissens verschiebt. Durch das darauffolgende plétzliche
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Entspannen des Luftkissens tritt am Nicht-Auflaufende eine
Stosswirkung ein, die zu einer Beschiddigung des Ladegutes
fiihrt.

Es ist noch eine weitere Vorrichtung zum Schutz des Lade-
gutes bekannt, bei der vor den Stirnwédnden zum Laderaum hin
jeweils eine Druckwand angeordnet ist, die gegen die Stirn-
wand mittels Federn und Spreizmitteln abgestiitzt ist. Hierbei
wirkt beim Auflaufstoss die Masse des Ladegutes iiber die
Druckwand und die Spreizmittel abgefedert auf die Stirnwand.
Diese Ausfithrung ist insofern nachteilig, da beim Beladen sich
das automatisch ergebende Spiel zwischen den einzelnen
Ladegutstapeln beim Auflaufstoss und dem sich dabei erfol-
genden Setzen des Ladegutes addiert, so dass das Ladegut
beim Auflaufstoss iiber einen grossen Leerweg gegen die
Druckkraft der gegeniiberliegenden Wand geschleudert wird.

Dariiber hinaus sind Stossddmpfeinrichtungen zum Schutz
des Ladegutes bekannt, die im Untergestell von Giiterwagen
untergebracht sind.

Eine der bekannten Bauarten sieht einen in Wagenladngs-
mitte gelagerten Gleitbalken vor, der mit dem Fahrzeugrah-
men iiber mechanisch oder hydraulisch arbeitende Stossdédmp-
fereinrichtungen verbunden ist. Die Zug- und Stosseinrichtun-
gen sind an beiden Enden des Gleitbalkens angebracht.

Bei einer anderen Bauart ist auf dem Untergestell ein die
Ladung aufnehmender Schwingrahmen iiber vier Reibrollen-
paare ldngsverschiebbar in muldenartigen Auflaufkurven gela-
gert, wobei der Schwingrahmen zusitzlich iiber mechanische
oder hydraulische Stossddmpfer mit dem Untergestell verbun-
den sein muss.

Nachteilig bei beiden Einrichtungen ist, dass sie nicht in
unmittelbarer Verbindung mit der Ladung stehen und somit
zusdtzlich eine Einrichtung zur Festlegung des Ladegutes er-
fordern.

Ein weiterer Nachteil ist, dass bei beiden Bauarten zu der
Verldngerung der Wagenkonstruktion — die bei gedeckten
Giiterwagen aus dem Platzbedarf fiir eine Festlegeeinrichtung
resultiert — eine weitere Verlingerung fiir den Hub der Stoss-
ddmpfeinrichtung erforderlich ist, die die Entgleisungssicher-
heit bei Schienenfahrzeugen, insbesondere bei der Variante
mit Gleitbalken, negativ beeinflusst. Ausserdem ist das hohere
Gewicht beider Einrichtungen im Hinblick auf die zu befor-
dernde Nutzlast nachteilig.

Die Aufgabe vorliegender Erfindung besteht nun darin, die
Ladegutstapel in Giitertransporteinheiten und hier insbeson-
dere bei Eisenbahngiiterwagen, so festzulegen, dass sie bei
einem Stoss, z. B. Auflaufstoss, geddmpft abgefangen werden,
dass ein Verschieben der einzelnen Uberbeanspruchung der
Wagenkonstruktion, insbesondere der Stirnwénde, beim Stoss
durch die Masse des Ladegutes verhindert wird und dass im
iibrigen die Nachteile vorstehend beschriebener Ausfiihrung
vermieden werden.

Diese Aufgabe wird nach der Erfindung dadurch gelost,
dass die Zwischenwinde an stets ldngsverschieblich in der
Giitertransporteinheit angeordneten Rastelementen arretier-
bar sind, dass die Zwischenwinde mit den Rastelementen in
beide Langsrichtungen gegen den Laderaum federbeaufschlagt
ist und mit mindestens einem Stossddmpfer gekoppelt sind, der
deren Relativbewegung zur Giitertransporteinheit abdimpft.

Zweckmiissig sind die Rastelemente als im Obergurt und
im Bereich des Bodens der Giitertransporteinheit angeordnete,
mit Lochreihen versehene Zug- oder Druckbéander ausgebil-
det, in denen die Zwischenwinde iiber die Raster festlegbar
sind. Die Federbeaufschlagung der Giitertransporteinheit er-
folgt zweckméssigerweise iiber mindestens eine Feder, die
entweder mit den Rastelementen oder der L.adungseinheit
selbst gekoppelt ist, wobei die Feder mit einer Vorspannung
versehen ist, um die Ladungseinheit nach einem Auflaufstoss
in die Mittellage in der Giitertransporteinheit zuriickzuschie-
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ben. Hierbei ist der Stossddmpfer mit den Rastelementen und
der Giitertransporteinheit gekoppelt.

Bei einem Stoss kénnen sich die Ladegutstapel mit den
Zwischenwinden gegen die Kraft der Stossddmpfer bzw.

s Riickholfeder in der Giitertransporteinheit lings bewegen.
Hierbei wirken nun die an der dem Auflaufstoss entgegenge-
setzten Stirnwand angeordneten Stossddmpfer und eventuell
Riickholfedern, so dass die in Stossrichtung stehende Stirn-
wand weitestgehend entlastet wird und die Masse des Ladegutes

10 zum iiberwiegenden Teil von der der Stossseite abgekehrten
Stirnwand aufgefangen wird.

Die Riickholfedern verschieben nach dem Stoss die Lade-
gutstapel wieder in die Mittelstellung, so dass bei weiteren
Stossen, die auch wechselweise erfolgen konnen, das Ladegut

15 jederzeit voll abgeddmpft innerhalb des Verschiebebereichs
bewegbar ist.

Durch die erfindungsgemésse Vorrichtung wird die Ladung
bei Stéssen insbesondere nach Erschopfen der anderen Stoss-
verzehreinrichtungen der Giitertransporteinheit, wie z. B. Sei-

20 tenpuffer, gezielt verzogert, so dass einerseits das Ladegut

wesentlich geringeren Beschleunigungen ausgesetzt ist, ander-

seits eine Uberbeanspruchung der Konstruktion der Giiter-
transporteinheit verhindert wird.

Die erfindungsgemésse Vorrichtung vereinigt demzufolge
die wesentlichen Vorteile einer Ladungsschutzeinrichtung
sowie die einer Stossverzehreinrichtung und gewéhrleistet
somit einen Schutz des Ladegutes, wie auch einen Schutz der
Giitertransporteinheit.

Ausserdem sind bei der erfindungsgeméssen Vorrichtung
z.B. die bei Aufliufen von Giiterwagen mit automatischer
Kupplung auftretenden Uberlagerungen von Verschiebungen
und Beschleunigungen, die zusétzliche Beanspruchung des
Ladegutes und der Wagenkonstruktion hervorrufen, nicht zu
erwarten, weil das Ladegut in Wagenléngsrichtung in beiden
moglichen Auflaufrichtungen stossddmpfend abgefangen wird.

Fiir besondere Ladegutarten ist vorteilhaft, wenn die Rast-
elemente miteinander gekoppelt sind, so dass ein Gleichlauf
der Zwischenwinde gegeben ist, d.h. dass die Laderdume
keinen rautenférmigen Querschnitt wihrend des Auflaufstos-
ses gegeniiber einem rechteckigen bzw. quadratischen Quer-
schnitt vor dem Auflaufstoss annehmen. Bei diesem danach
erzielten Gleichlauf wird insbesondere das sogenannte Kippen
der vertikal angeordneten Ladegutstapel vermieden, welches
zu inneren Erschiitterungen im Ladegutstapel und vertikalen
45 Beschleunigungen fiihrt.

Nach einer weiteren Ausfiithrungsart der Erfindung trégt
jede Stirnwand mindestens eine Feder und einen Stossddmp-
fer, die anderseits an der zugehdrigen letzten Zwischenwand
befestigt sind, wobei die letzten Zwischenwinde mittels der

s0 Rastelemente fest miteinander verbindbar sind. Jede letzte
Zwischenwand ist gegen die Kraft der Feder in Richtung der
zugehdrigen Stirnwand bewegbar. Die Feder ist zweckmassi-
gerweise als Druckfeder und der Stossddmpfer auf Zug wir-
kend ausgebildet. Hierbei konnen beide letzten Zwischen-

s5 winde vor dem Beladen der Transporteinheit gegen die Kraft
der Federn an die Stirnwinde herangezogen werden. Nach
dem vollstindigen Beladen des Laderaumes mit Ladegut
koénnen die letzten Zwischenwinde, die gegen die Stirnwénde
gezogen waren, gelost werden, wodurch diese durch die Fe-

60 dern beaufschlagten Zwischenwinde das Ladegut vorteilhaft
zu einem Block zusammenschieben. Durch ein Arretieren der
letzten Zwischenwinde an den Rastelementen entsteht ein aus
Ladegut und Zwischenwiénden gebildeter homogener La-
dungsblock, der in sich spielfrei ist. Beim Auflaufstoss bewegt

65 sich dieser Block, die Ladungseinheit, gegen Federkraft und
die Wirkung des Stossddmpfers ldngs im Laderaum. Hierbei
wird vorteilhaft die Ladungseinheit stossgeddmpft abgefedert.
Vorteilhaft ist weiter die Verteilung der horizontalen Massen-
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krifte auf beide Stirnwinde, die einmal iiber die Feder auf die
eine Stirnwand und zum anderen iiber den Stossdémpfer auf
die andere Stirnwand eingeleitet wird. Durch entsprechende
Auslegung der Stossddmpfer und der Federn kann die anteil-
miissige Krafteinleitung reguliert werden.

Einzelheiten der Erfindung sind in Ausfithrungsbeispielen
anhand der Zeichnung erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht eines Eisenbahn-
giiterwagens mit einer Vorrichtung zum Schutz des Ladegutes
gemiss der Erfindung, nach einem ersten Ausfiihrungsbeispiel
der Erfindung,

Fig. 2 die Draufsicht auf die Vorrichtung nach Fig. 1,

Fig. 3 einen Schnitt durch die Vorrichtung nach Linie
11111 der Fig. 2,

Fig. 4 eine schematische Darstellung einer Vorrichtung
gemiss der Erfindung im Horizontalschnitt in Anordnung in
einem Eisenbahngiiterwagen, nach einem weiteren Ausfiih-
rungsbeispiel der Erfindung,

Fig. 5 einen Schnitt nach Linie V-V der Fig. 2.

In Fig. 1 ist ein Ausfiihrungsbeispiel der erfindungsgemas-
sen Vorrichtung in Anordnung in einem Eisenbahngiiterwagen
dargestellt. Es ist jedoch nicht Bedingung, diese Vorrichtung
in Eisenbahngiiterwagen zu verwenden. Sie ist ebentfalls fiir
den Einbau in Container oder Wechselbehélter geeignet.

In diesem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel sind in dem
Laderaum des Giiterwagens ldngsverschiebliche Zwischen-
wiinde 4 angeordnet. Diese Zwischenwénde 4 hingen dabei an
Rollen 5, die durch als Gleichlaufeinrichtung wirkende Wellen
6 miteinander verbunden sind, in an den Eckverbindungen 3
angeordneten Laufschienen 7. An den Zwischenwénden 4 sind
unter den Laufschienen 7 Aushebesicherungen 8-angeordnet.
Jede Zwischenwand 4 triigt an ihren Ecken jeweils einen iiber
eine geeignet ausgebildete Schubstange ¥ vertikal oder Hori-
zontal verschiebbaren Raster 10.

In der Transporteinheit sind in den Langsseiten deren
Bodens 2 und in den Eckverbindungen 3 als Zug- oder Druck-
bander ausgebildete Rastelemente 11 ldngsverschieblich in
entsprechend ausgebildeten Fiihrungen 12 angeordnet. Die
Rastelemente 11 weisen als Lochreihen angeordnete Licher
13 auf, in die die Raster 10 der Zwischenwinde 4 horizontal
kraftschliissig einriickbar sind.

Jedes Rastelement 11 ist an oder nahe seinen Léngsenden
mit mindestens einem Stossddmpfer 15 so gekoppelt, dass
beim Lingsverschieben der Rastelemente 11 nur jeweils der
gezogene Stossddmpfer 15 wirkt. Fiir die Stossdémpfer 15

kann im Prinzip jedes geeignete Dampfungselement verwendet

werden. Zweckmissig ist jedoch die Verwendung von hydrau-
lischen Stossddmpfern, die eventuell mit Druckausgleichsein-
richtungen untereinander verbindbar sind und oder eine vor-
schaltbare Einrichtung aufweisen, die den Arbeitsweg der
Stossddmpfer erst bei einer bestimmten Lastiiberschreitung
freigibt.

Es ist auch méglich, ein kombiniertes Federspeicher-Stoss-
dampfelement zum Dampfen des Stosses und zum Speichern _
der erforderlichen Riickverschiebungsenergie fiir das Ladegut
zu verwenden. Hierbei kénnen dimpfende Ringfederelemente
oder Federn mit innerem oder dusserem Reibungsenergie-
verzehr Verwendung finden.

Es ist zweckmissig, jedes Rastelement 11 mit mindestens
einer Riickstellfeder 16 zu koppeln, die vorgespannt innerhalb
der Transporteinheit oder an geeigneter Stelle ausserhalb,

beispielsweise vor der Stirnwand und dort auch ggf. mit minde-

stens einem Stossdimpfer 15 gekoppelt eingebaut ist. Die
Riickstellfedern 16 sind so ausgelegt und vorgespannt, dass
iiber diese gemeinsam wirkenden Federn 16 die gesamte

Ladung auch bei max. Auslastung der Transporteinheit, wie im

Ausfithrungsbeispiel dargestellt, iiber die Rastelemente 11,

Raster 10 und Zwischenwinde 4 in eine Lingsmittelstellung
der Transporteinheit verschiebbar ist. Zum Beladen der
Transporteinheit wird eine erste Zwischenwand 4 in einem
solchen Abstand vor der Stirnwand 1 mittels der Raster 10 in

s den Rastelementen 11 festgelegt, der mindestens dem max.
Hubweg der Stossdémpfer 15 oder Riickstellfedern 16 ent-
spricht. :

Vor der festgelegten Zwischenwand 4 wird ein, zweckmds-
sigerweise palettierter, Ladegutstapel dicht an die Zwischen-

10 wand 4 geladen. Hierauf wird eine zweite Zwischenwand 4
gegen den Ladegutstapel verfahren und ebenfalls in den Rast-
elementen 11 festgelegt. Auf diese Weise wird die gesamte
Transporteinheit oder bei Bedarf die Transporteinheit auch
nur teilweise mit Ladegut beladen und dieses mittels Zwi-

15 schenwinden 4 festgelegt. Zwischen der zweiten Stirnwand 1
und der letzten Zwischenwand 4 ist wieder der gleiche Zwi-
schenraum erforderlich, wie bei der ersten Zwischenwand 4.

Beim Stoss aus einer beliebigen Lingsrichtung wird nun
das Ladegut mit den Zwischenwénden 4 und den Rastelemen-

. 20ten 11 entgegen der Stossrichtung léngs im Laderaum verscho-

ben. Zweckmissig ist, wenn das Ladegut z. B. nach Erschép-
fung des Arbeitsweges der iibrigen Stossverzehreinrichtungen
der Transporteinheit mit den Zwischenwénden 4 und den
Rastelementen 11 entgegen der Stossrichtung léings im Lade-
25 raum verschoben wird. Hierbei wirken die Stossddmpfer 15
energieverzehrend, wihrend die Riickstellfedern 16 gespannt
werden. Nach Uberschreitung des Kulminationspunktes des
Stosses wird die Ladung mit den Zwischenwénden 4 und den
Rastelementen 11 durch die Riickstellfedern 16 wieder in die
30 Mittelstellung im Laderaum zuriickgeschoben. Weitere Stdsse
aus beliebigen Léangsrichtungen werden dann immer wieder
geddmpft abgefangen,
Das in der Fig. 4 dargestellte Ausfithrungsbeispiel der erfin-
dungsgeméssen Vorrichtung ist in Anordnung in einem Eisen-
35 bahngiiterwagen erldutert. Die erfindungsgemésse Vorrichtung
kann jedoch ebenfalls fiir den Einbau in Container, Wechsel-
behilter oder dhnlichen Transporteinheiten verwendet werden.
Wie bei dem vorstehend beschriebenen Ausfithrungsbei-
spiel sind hier die Stirnwirde 1 fest und biegesteif mit dem
40 Boden 2 der Transporteinheit verbunden. Die oberen Ecken
der Stirnwiinde 1 sind ebenfalls wieder durch parallel zueinan-
der verlaufende Eckverbindungen miteinander verbunden. An
den Eckverbindungen sind im Innenraum der Transporteinheit
Laufschienen 7 angeordnet, auf denen mittels der Rollen 5 die
45 Zwischenwiinde 4 lingsverschieblich angeordnet sind. An den
Eckverbindungen und seitlich im Boden 2 der Transportein-
heit sind weiter ebenfalls wie bei dem ersten Ausfithrungsbei-
spiel als Zugbénder ausgebildete Rastelemente 11 ldngsver-
schieblich in entsprechend ausgebildeten Fiihrungen vorgese-
s0 hen. Die letzten, vor den Stirnwénden 1 angeordneten Zwi-
schenwénde sind dabei als biegesteife Druckwinde 20 ausge- ~
bildet. Jede Druckwand 20 ist mit der benachbarten Stirnwand
1 durch mindestens einen Stossddmpfer 15 verbunden. Weiter
ist zwischen jeder Druckwand 20 und der benachbarten Stirn-
ss wand 1 mindestens eine Riickstellfeder 16 vorgesehen, die so
dimensioniert ist, dass mittels dieser Feder das gesamte Lade-
gut in die Mittelstellung im Laderaum schiebbar ist. Zweck-
missigerweise sind dabei die Stossddmpfer 15 und die Federn
16 so ausgebildet, dass bei einer auf Druck wirkenden Feder
60 16 der Stossdéimpfer auf Zug wirkend ausgebildet ist oder bei
einer auf Zug wirkenden Feder der Stossddmpfer auf Druck-
wirkend ausgebildet ist. Fiir die Stossddmpfer 15 kann im
Prinzip jedes geeignete Dampfungselement verwendet werden.
Zweckmissig ist jedoch die Verwendung von hydraulischen
65 Stossddmpfern, die eine vorschaltbare Einrichtung aufweisen,
die den Arbeitsweg des Stossddmpfers erst bei einer bestimm-
ten Lastiiberschreitung freigibt. Es ist ebenfalls moglich, ein
kombiniertes Federspeicher-Stossddmpferelement zum Démp-



fen des Stosses und zum Speichern der erforderlichen Riick-
verschiebungsenergie fiir das Ladegut zu verwenden. Hierbei
konnen dimpfende Ringfelderelemente oder Federn mit inne-
rem oder dusserem Reibungsenergieverzehr Verwendung fin-
den.

Jede Druckwand 20 ist weiter mit der Stirnwand 1 iiber
eine Zugvorrichtung 21 verbunden, mittels der die Druckwand
20 gegen die Kraft der Feder 16 an die benachbarte Stirnwand
1 fiihrbar ist. In dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel besteht
die Zugvorrichtung 21 aus einem Hydraulikaggregat, das mit-
tels einer Handpumpe 22 betitigbar ist und wobei die Zugvor-
richtung 21 beider Stirnwénde 1 durch entsprechende Hydrau-
likleitungen miteinander verbunden sind. Vorteilhaft ist dabei
die Verwendung von lediglich einer Handpumpe 22, mittels
der beiden Zugvorrichtungen 21 gleichzeitig von einer Stirn-
wand 1 aus betitigbar sind. Die Rastelemente 11 sind in dem
Ausfiihrungsbeispiel an einer Druckwand 20 fest angeordnet
und bei der anderen Druckwand 20 durch Fithrungen iiber
diese hinaus und durch die Stirnwand gefiihrt. An dem Ende
der Rastelemente 11, an dem diese iiber die Druckwand 20
und durch die Stirnwand 1 gefiihrt sind, sind an den Rastele-
menten 11 Raster 10 angeordnet, die den Verschiebeweg der
Druckwand 20 zur Stirnwand 1 hin begrenzen. In dem darge-
stellten Ausfithrungsbeispiel sind die Enden der Rastelemente
11 als Gewindestiicke 23 und die Raster 10 als Stellmuttern
ausgebildet. Zwischen der Stellmutter und der Druckwand sind
Distanzhiilsen 24 angeordnet. Es konnen jedoch auch anstelle
der Gewindestiicke 23 und der Stellmuttern Raster verwendet
werden, die bei entsprechender Einstellung den Schiebeweg
der Druckwand zur Stirnwand 1 hin selbsttétig sperren und
den Weg der Druckwand 20 zum Laderaum hin freigeben.

Vor dem Beladen der Transporteinheit werden nach Losen
des Rasters 10 die Druckwinde 20 mittels der Handpumpe 22
und der Zugvorrichtung 21 gegen die Kraft der Federn 16
dicht gegen die benachbarte Stirnwand 1 gefiihrt. Beim Bela-
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den der Transporteinheit werden die Ladegutstapel ausgehend
von einer Druckwand 20 dicht aneinandergereiht und eventu-
ell durch Zwischenwinde 4 unterteilt. Die Zwischenwénde 4
werden dabei zweckmissigerweise nicht an den Rastelementen
11 arretiert, sondern frei auf ihren Laufschienen 7 mittels der
Rollen 5 gegen die Ladegutstapel geschoben. Nach dem Bela-
den der Transporteinheit werden im Ausfiihrungsbeispiel zen-
tral von der Handpumpe 22 aus beide Zugeinrichtungen 21
gelost, wodurch die Federn 16 die Druckwiénde 20 gegen das
10 Ladegut pressen und durch Zusammenschieben des Ladegutes
eventuelle Zwischenrdume beseitigen. Bei selbsttétig wirken-
den Rastern 10 werden dabei die Druckwinde 20 mittels der
Rastelemente 11 automatisch und bei dem dargesteliten Aus-
fithrungsbeispiel nach Anziehen der Stellmuttern der Raster
15 10 in jhrem Abstand nicht vergrosserbar festgelegt. Die
Druckwinde bilden dadurch mit dem Ladegut und den Zwi-
schenwiinden 4 einen homogenen Ladungsblock, der in Rich-
tung der Stirnwinde 1 gegen die Kraft der Stossddmpfer 15
und der Federn 16 federnd abgedidmpft ist. Beim Auflaufstoss
20 wirkt dabei der Stossddmpfer 15 der einen Stirnwand stoss-
dédmpfend auf den Ladungsblock und die Feder 16 der anderen
Stirnwand als Federspeicher zum Riickverschieben des La-
dungsblocks nach dem Auflaufstoss in seine Mittelstellung im
Laderaum. Zum Entladen der Transporteinheit werden die
25 Raster 10 geldst, und die Druckwinde 20 mittels der Zugein-
richtungen 21 und der Handpumpe 22 wieder dicht gegen die
Stirnwinde 1 gefiihrt, so dass der Ladungsblock aufgeldst ist
und die Ladegutstapel entladen werden konnen.
Gemiss einem weiteren, nichtdargestellten Ausfiihrungs-
30 beispiel sind die Rastelemente 11 auch durch die zweite
Druckwand 20 und die dieser benachbarten Stirnwand 1 fiihr-
bar, so dass beide Druckwinde iiber die Raster 10 getrennt
festlegbar sind. Es ist ebenfalls moglich, bei bis zu den Ecken
des Laderaums 6ffnungsfahigen Seitenwinden der Transport-
35 einheit die Raster innerhalb des Laderaums anzuordnen.
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