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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Ver-
riegelung eines Drehrahmens auf einem Bahnwa-
gen gemiss dem Oberbegriff von Anspruch 1.
Bahnwagen mit Drehrahmen werden seit l4ngerer
Zeit eingesetzt, um Ladungstrdger, insbesondere
sogenannte Wechselbehilter ohne Einsatz eines
Krans von einem Lastwagen auf den Bahnwagen
und umgekehrt zu wechseln. Die Drehrahmen wer-
den zu diesem Zweck um einen bestimmien
Schwenkwinkel gedreht und der Lastwagen féhrt
rlickwérts schrdg an den Bahnwagen, wobei seine
Ladebriicke parallel zum ausgedrehten Drehrah-
men verlduft und unmittelbar an diesen anschliesst.
Durch einen lastwagenseitigen Antrieb kann der
Ladungstrager verschoben werden. Das Funktions-
prinzip derartiger Drehrahmen ist beispielsweise in
der DE-A-32 40 329 beschrieben.

Ersichtlicherweise muss der Drehrahmen in der
Fahrstellung fixiert werden. Bisher wurden zu die-
sem Zweck Riegel eingesetzt, die im Drehrahmen
einrasten und die manuell betdtigt werden muss-
ten, bis der Drehrahmen ein Stlick weit ausgedreht
werden konnte. Ein Nachteil dieser konventionellen
Vorrichtung besteht darin, dass zum Oeffnen und
zum Schliessen der Riegel betitigt werden musste.
Dies erfordert eine erhShte Aufmerksamkeit des
Bedienungspersonals. Der Riegel bietet keine ab-
solute Gewihr, dass er in der Fahrstellung tatséch-
lich eingerastet ist. Fehlende oder nicht vollstdndi-
ge Verriegelungen sind daher mdglich. Ausserdem
ist die Funktion der Verriegelung ausschliesslich
vom Bedienungspersonal abhingig, so dass bei
zurlickgedrehtem Drehrahmen in die Fahrstellung
die Verriegelung leicht vergessen wird.

Es ist daher eine Aufgabe der Erfindung, eine
Vorrichtung der eingangs genannten Art zu schaf-
fen, bei der die Verriegelung auf einfachste Weise
gedffnet und wieder geschlossen werden kann und
welche ein hdchstes Mass an Betriebssicherheit
gewihrleistet. Diese Aufgabe wird erfindungsge-
miss mit einer Vorrichtung geldst, welche die
Merkmale in Anspruch 1 aufweist. Der schwerkraft-
betdtigte Riegel hat den Vorteil, dass er auf keiner-
lei Kraftspeicher wie z.B. Federn oder dergleichen
angewiesen ist. Der Riegel kann daher auch mit
sehr geringem Kraftaufwand in die Offnungsstel-
lung gebracht werden. Da der Riegel beim Ausdre-
hen und beim Eindrehen des Drehrahmens Uber-
fahrbar ist, sind keine speziellen Massnahmen er-
forderlich, um den Riegel offen zu halten. Erst
beim Wiedererreichen der Fahrstellung fallt der
Riegel selbstandig wieder in seine Schliessstellung.

Besonders vorteilhaft ist der Riegel als Doppel-
hebel mit einem Sperrarm und mit einem Betiti-
gungsarm ausgebildet, wobei der Riegel um eine
horizontale Achse schwenkbar an der L3ngsseite
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des Bahnwagens angelenkt ist und wobei der
Sperrarm in der Schliessstellung schrdg zur hori-
zontalen Drehebene gegen ein Sperrelement am
Drehrahmen gerichtet ist. Die Anordnung des Rie-
gels an der Lingsseite des Bahnwagens ermég-
licht eine visuelle Kontrolle der Verriegelung. Der
Betdtigungsarm kann so lange ausgebildet sein,
dass der Riegel ein genligend grosses Drehmo-
ment in die Richtung der Schliessstellung erhilt.

Eine reibungsarme und damit verschleissarme
Niederhaltung des Riegels beim Ausdrehen und
beim Eindrehen unter die Drehebene des Drehrah-
mens kann erreicht werden, wenn die Oberseite
des Sperrarms als Fihrungskulisse ausgebildet ist,
welche mit der Unterseite des Drehrahmens zu-
sammenwirkt. Der Drehrahmen gleitet somit auf
dem Sperrarm, sobald der Riegel einmal in die
Offnungsstellung gebracht wurde. Ein unbeabsich-
tigtes Verriegeln in einer anderen Position als in
der Fahrstellung ist nicht moglich.

Da die Drehrahmen auf beide Seiten des Bahn-
wagens ausdrehbar sein miissen, ist auch eine
doppelseitige Verriegelung erforderlich. Vorzugs-
weise sind dazu an beiden Langsseiten sich ge-
genliberliegende Riegel angeordnet, wobei an bei-
den Tragschienen des Drehrahmens je ein Sperr-
element derart angeordnet ist, dass der Riegel auf
der jeweils gegeniiberliegenden Seite beim Aus-
drehen und beim Eindrehen niederdriickbar ist. Zu
diesem Zweck kdnnen die Sperrelemente Sperr-
platten sein, welche von der Mittelachse des Bahn-
wagens gegen aussen hin abfallend geneigt sind.
Die Sperrelemente wirken somit nur in eine Rich-
tung und nur zusammen mit dem ihnen jeweils
zugeordneten Riegel. Aufgrund der Schriglage
kann der Riegel auf der benachbarten Seite auf der
Flhrungskulisse des Sperrarms Uberfahren wer-
den.

Zum Bewegen des Riegels in die Offnungsstel-
lung und zum vorlibergehenden Fixieren in dieser
Stellung wird vorzugsweise ein Offnungshebel ein-
gesetzt, der beim Ausdrehen des Dreharms wieder
in seine Ausgangsstellung zurlickschiebbar ist, in
welcher der Riegel frei bewegbar ist. Damit ist
gleichzeitig sichergestellt, dass der Riegel nach
dem Eindrehen beim Erreichen der Fahrstellung
wieder in seine Schliessstellung zurlickfillt. Der
Offnungshebel wird somit nur dazu benutzt, den
Riegel zu 16sen und vorlibergehend, nidmlich bis
zum Uberfahren des ihm zugeordneten Sperrele-
ments in der Offnungsstellung zu halten. Zum vol-
len Ausdrehen des Drehrahmens muss der Off-
nungshebel zwangsldufig wieder in seine neutrale
Ausgangslage zurlickfallen.

Der Betdtigungsarm des Riegels kann auf der
Unterseite eine Flhrungskulisse aufweisen, wobei
der Offnungshebel auf einer Bewegungsebene pa-
rallel zur Schwenkebene des Riegels am Bahnwa-
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gen angelenkt ist und wobei er ein Flihrungsglied
aufweist, das zum Verschwenken des Riegels in
die Offnungsstellung an der Fiihrungskulisse an-
greift. Auf diese Weise bewegt sich der Riegel
zusammen mit dem Offnungshebel in eine Rich-
tung zwangsweise, wihrend nach Erreichen der
Offnungsstellung der Offnungshebel wieder zurlick-
fallen kann. Die Schwenkebene des Riegels ver-
lduft vorzugsweise im rechten Winkel zur L3ngs-
richtung des Bahnwagens bzw. zum Drehrahmen in
der Fahrstellung. Diese Schwenkebene kdnnte aber
auch je nach Anordnung des Sperrelements auch
unter einem anderen Winkel verlaufen.

Eine besonders hohe Betriebssicherheit der
Verriegelung ergibt sich, wenn der Riegel oder der
Offnungshebel mit einem Sicherungshebel Uber-
greifbar ist, der eine Stellung des Riegels in der
Schliessstellung anzeigt und der zum Betitigen
des Riegels weggeschwenkt werden muss. Weitere
Vorteile und Einzelmerkmale der Erfinding ergeben
sich aus der nachfolgenden Beschreibung eines
Ausflihrungsbeispiels und aus den Zeichnungen.

Es zeigen:

Figur 1 eine Draufsicht auf einen mit drei
Drehrahmen bestlickten Bahnwagen,

Figur 2 eine Seitenansicht des Bahnwagens
gemdss Figur 1,

Figur 3 eine Seitenansicht auf eine Verriege-
lungsvorrichtung,

Figur 4 einen Querschnitt durch einen Bahn-
wagen mit einer Doppelverriegelung
in Fahrstellung,

Figur 5 die Vorrichtung gemiass Figur 4 mit
einem Riegel in der Offnungsstel-
lung,

Figur 6 die Vorrichtung gemiss Figur 5
beim Ausdrehen des Drehrahmens,

Figur 7 die Vorrichtung gemiss Figur 6
beim Eindrehen des Drehrahmens,

Figur 8 die Vorrichtung gemiss Figur 7 kurz
vor dem Wiedererreichen der Fahr-
stellung, und

Figur 9 das Zusammenwirken des Siche-

rungshebels flr den Riegel mit einer
anderen Verriegelungsvorrichtung.
Die Figuren 1 und 2 zeigen, wie an sich be-
kannt, einen Bahnwagen 3, dessen Ladefliche 7
beispielsweise mit drei Drehrahmen 2 bestlickt ist.
Der Bahnwagen hat zwei Fahrwerke 10, 10° und
weist eine Tragkonstruktion auf, die aus wenigstens
zwei parallelen Haupttrdgern 9, 9 besteht. Die ein-
zelnen Drehrahmen 2 sind um eine vertikale Achse
5 auf beide Seiten um einen Schwenkwinkel o
drehbar. Dabei sind die Drehrahmen auf den kreis-
bogenférmigen Stitzschienen 38 abgestiitzt.
Gemidss Figur 1 befindet sich der mittlere
Drehrahmen in der Wechselstellung, in der er teil-
weise Uber die Lingsseite 8 der Ladefliche 7
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hinausragt. Ein Lastwagen 6 ist im gleichen Winkel
wie der Schwenkwinkel a rlickwérts an den Dreh-
rahmen herangefahren, so dass ein auf dem Last-
wagen ruhender Wechselbehilter 1 auf den Dreh-
rahmen 2 hinlbergeschoben werden kann. Der
noch leere Drehrahmen auf der linken Seite und
der bereits beladene Drehrahmen auf der rechten
Seite stehen beide in der Fahrstellung, parallel zu
den L3ngsseiten 8 und 8 der Ladefliche 7. Beim
Ladungstrager braucht es sich nicht unbedingt um
einen Wechselbehilter zu handeln. Es kénnte sich
dabei auch nur um einen palettenartigen Unterbau
handeln, auf dem eine Ladung aufliegt. Die erfin-
dungsgemisse Verriegelungsvorrichtung ist bei je-
dem Drehrahmen etwa in einer Ebene angeordnet,
die in Figur 2 mit | bezeichnet ist. Die Verriegelung
hat somit einen mdoglichst grossen Abstand zur
vertikalen Achse 5, um die Verriegelungsfunktion
mit einer moglichst geringen mechanischen Bean-
spruchung erfiillen zu k&nnen.

Einzelheiten der Verriegelungsvorrichtung sind
aus Figur 3 ersichtlich. Beim Haupttrdger 9 handelt
es sich vorzugsweise um einen Doppel-T-Trager
aus Stahl. Als Gestell fiir die Verriegelungsvorrich-
tung ist im rechten Winkel seitlich ein Quertrdger
29 an den Hauptirdger 9 angeschweisst. Der Rie-
gel 11 ist als anndhernd gerade verlaufender Dop-
pelhebel mit einem relativ kurzen Sperrarm 12 und
mit dem etwas ldngeren Betdtigungsarm 13 ausge-
bildet. Der Riegel ist um die Riegelachse 14 dreh-
bar gelagert und das Ende des Betdtigungsarms
13 liegt auf einem unteren Anschlag 22 auf. die
Oberseite des Sperrarms 12 ist als Flihrungskulis-
se 16 ausgebildet, ebenso wie die Unterseite des
Betadtigungsarms 13, die eine Flhrungskulisse 17
bildet.

Der Sperrarm 12 des Riegels 11 ragt von unten
schrdg in die Drehebene der Tragschiene 4. Diese
ist mit einem Sperrelement 15 versehen, das als in
die Tragschiene eingeschweisste Stahlplatte aus-
gebildet ist. Das Sperrelement fillt von der Mitte
des Bahnwagens gegen aussen hin schrdg ab und
zwar in einem Winkel, der etwas weniger steil ist,
als der Winkel des Riegels 11 in der Schliessstel-
lung. Wie dargestellt ist die Tragschiene 4 als
Hohlkastenprofil mit einem nasenartigen Absatz 26
ausgebildet. Das Sperrelement 15 ist innerhalb des
Hohlkastenprofils an einem Stltzlappen 28 abge-
stltzt. Der Absatz 26 dient dazu, einen Tréger 27
des Wechselbehilters aufzunehmen. Wie aus den
Figuren 4 bis 8 zu entnehmen ist, sind jeweils sich
benachbarte Verriegelungsvorrichtungen axialsym-
metrisch ausgebildet.

Zum Bewegen des Riegels 11 in seine Off-
nungsstellung ist unter dem Riegel an einem Ge-
lenk 21 ein Offnungshebel 18 angelenkt. Dieser
tragt an seinem freien Ende einen Handgriff 20 und
im Abstand zum Gelenk 21 ein Fihrungsglied 19,
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das beim Hochheben des Offnungshebels 18 mit
der Fiihrungskulisse 17 zusammenwirkt. Der Off-
nungshebel 18 in der hochgehobenen Stellung ist
durch strichpunktierte Linien angedeutet. In dieser
Stellung steht er an einem oberen Anschlag 23 an.
In seiner unteren Ausgangsstellung liegt der Off-
nungshebel 18 wie das Ende des Betitigungshe-
bels 13 auf dem unteren Anschlag 22. Der Riegel
11 in seiner Offnungsstellung ist ebenfalls durch
strichpunktierte Linien angedeutet. In dieser Stel-
lung gibt er das Sperrelement 15 frei und er liegt
anndhernd horizontal unterhalb der Drehebene des
Drehrahmens 2 bzw. der Tragschiene 4.

Zum Sichern des Riegels in seiner Schliess-
stellung ist ein Sicherungshebel 25 vorgesehen,
der auf einer Schwenkebene im rechten Winkel zur
Schwenkebene des Riegels am Bahnwagen ange-
lenkt ist. Zur besseren Auflage des Sicherungshe-
bels ist am Betitigungsarm 13 eine Ausnehmung
24 angeordnet. Zusitzliche Funktionen des Siche-
rungshebels 25 werden spiter noch erdrtert.

Figur 4 zeigt einen Querschnitt durch den
Bahnwagen 3 etwa in der Ebene 1 gemiss Figur 2.
Aus Griinden der besseren Ubersichtlichkeit sind
hier Fahrwerk und weitere Einzelheiten des Wagen-
unterbaus nicht dargestellt. Der Bahnwagen besteht
im Wesentlichen aus den beiden Haupttrdgern 9
und 9, an denen seitlich wie oben beschrieben die
Verriegelungsvorrichtungen angeordnet sind. Der
Wechselbehilter 1 ruht auf den beiden Trdgern 27,
27 in den Tragschienen 4, 4. Die Riegel 11, 11
befinden sich in der Schiiessposition und die Off-
nungshebel 18, 18 liegen etwa horizontal in ihrer
Ausgangsstellung. Die Sicherungshebel sind hier
ebenfalls nicht dargestellt.

Beim Ausdrehen des Drehrahmens auf eine
Seite spielt sich folgender Vorgang ab: Gemiss
Figur 5 wird zundchst auf der betreffenden Seite
der Offnungshebel 18 in Pfeilrichtung a hochge-
schwenkt. Dabei bewegt sich der Riegel 11’ in die
Offnungsstellung, in welcher das Sperrelement 15’
freigegeben wird. Jetzt kann der Drehrahmen 2 in
Pfeilrichtung b manuell oder mit Hilfe eines Seil-
zugs ausgedreht werden. Dabei Uberfdhrt das
Sperrelement 15' die Stirnseite des Riegels und
schiebt den Offnungshebel 18, der in die Drehebe-
ne des Drehrahmens hineinragt, wieder zurlick in
seine Ausgangsstellung.

Der Riegel 11’ kann sich jetzt wieder frei bewe-
gen und fillt vorlbergehend ebenfalls wieder in
seine Schliessstellung zurlick, in welcher er auf
dem unteren Anschlag 22 (Figur 3) aufliegt. Wie
aus Figur 6 ersichtlich ist, wird der Riegel 11
jedoch beim weiteren Ausdrehen in Pfeilrichtung b
durch das benachbarte Sperrelement 15 wieder
niedergedriickt. Durch die Schrdglage des Sperr-
elements und durch die Flihrungskulisse 16 ist dies
ohne grosse Reibungsverluste mdglich. Auch das
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Sperrelement 15 Uberfdhrt auf diese Weise den
Riegel 11', ohne dass dieser wieder in seine Off-
nungsposition geschoben werden miisste.

Figur 7 zeigt den Zustand in der Wechselstel-
lung bzw. beim Eindrehen in Pfeilrichtung ¢ zurlick
in die Fahrstellung. Das Sperrelement 15 kann
auch in dieser Bewegungsrichtung den Riegel 11’
Uberfahren und zwar aufgrund der Konfiguration
der Fuhrungskulisse 16. Nach dem Uberfahren
durch das Sperrelement 15 kehrt der Riegel 11
voriibergehend wiederum in seine Ausgangslage
zurlick, bis das Sperrelement 15 den Riegel er-
reicht.

Diese Situation ist in Figur 8 dargestellt. Auch
das Sperrelement 15’ Uiberfihrt jetzt nochmals den
Riegel 11’ und drlickt ihn nach unten bzw. in Rich-
tung Offnungsstellung. Beim volistindigen Errei-
chen der Fahrstellung schidgt das Sperrelement 15
am Riegel 11 an, der wdhrend des ganzen Vor-
gangs unverdndert in seiner Schliessstellung ver-
blieben ist. Gleichzeitig fallt auch der Riegel 11
nach dem Uberfahren durch das Sperrelement 15
wieder in seine Schliessstellung zurlick, so dass
wiederum die in Figur 4 dargestellt Ausgangslage
erreicht wird.

Wie aus Figur 9 ersichtlich ist, sind die Siche-
rungshebel 25 und 25 benachbarter Riegel Uber
eine Gelenkstange 30 miteinander verbunden. Soll
beispielsweise der Riegel 11’ in die Offnungsstel-
lung gebracht werden, so muss zuerst der Siche-
rungshebel 25 in Pfeilrichtung d weggeschwenkt
werden. An der Gelenkstange 30 ist ein Hebel 31
befestigt und daran ist eine Schubstange 32 ange-
lenkt. Beim Schwenken der Sicherungshebel 25,
25 wird ersichtlicherweise die Schubstange 32 in
Pfeilrichtung e bewegt. Das Ende der Schubstange
32 ist Uber ein Gelenk 33 an einer Sperrplatte 34
befestigt. Diese Sperrplatte kann um Kippgelenke
41 innerhalb eines bestimmien Winkels gekippt
werden.

Die Funktion der Sperrplatte 34 besteht darin,
die beiden Halteklauen 35 zu sichern, welche in die
Trager 27 des Wechselbehilters eingreifen. Diese
Halteklauen dienen dazu, den Wechselbehilter
oder einen anderen Ladungstrdger gegen ein Ab-
heben von den Tragschienen 4, 4 zu sichern. Die
Halteklauen sind um Schwenkachsen 36 schwenk-
bar, deren Enden Uber ein Kegelradgetriebe 37 mit
einer gemeinsamen Federachse 39 verbunden
sind. Auf der Federachse ist eine Schraubenfeder
40 angeordnet und vorgespannt, welche als Kraft-
speicher dient und welche die Halteklauen 35 in
die Eingriffsstellung vorspannt. Beim Ausdrehen
des Drehrahmens federn die Halteklauen zurlick
und werden gegen die Kraft der Schraubenfeder 40
nach unten gedriickt. Dies ist jedoch erst mdglich,
wenn die Sperrplatte 34 vorher mit Hilfe des Siche-
rungshebels 25 weggekippt wurde.
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Die Sicherungshebel 25, 25" erfiillen so beson-

ders sinnvoll eine Doppelfunktion, indem sie einer-
seits die beiden Riegel 11 und 11" sichern und
indem mit ihnen gleichzeitig die Verriegelung des
Ladungstrigers freigegeben wird. Die Halteklauen
35 k&nnten z.B. auch unmittelbar Uber die Schub-
stange 32 betatigt werden.

Patentanspriiche

1.

Vorrichtung zur Verriegelung eines Drehrah-
mens (2) auf einem Bahnwagen (3), wobei der
Drehrahmen zwei parallele Tragschienen (4, 4')
aufweist und um eine vertikale Achse () aus
einer parallel zu den L3ngsseiten (8, 8) der
Ladefldche (7) verlaufenden Fahrstellung in
eine schrdg zu den Langsseiten verlaufende
Wechselstellung drehbar ist und wobei die
Verriegelung den Drehrahmen (2) in der Fahr-
stellung fixiert, dadurch gekennzeichnet, dass
die Verriegelung wenigstens einen an den
Drehrahmen (2) anstellbaren Riegel (11) auf-
weist, der aus einer Schliessstellung in eine
Offnungsstellung  bewegbar ist und welcher
derart unterhalb des Drehrahmens angelenkt
ist, dass er in der Offnungsstellung von beiden
Tragschienen (4, 4') beim Ausdrehen und beim
Eindrehen des Drehrahmens Uberfahrbar ist
und dass er beim Eindrehen durch Schwer-
krafteinwirkung selbsténdig in die Schliessstel-
lung zurlickfalit.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Riegel (11) als Doppelhebel
mit einem Sperrarm (12) und mit einem Betiti-
gungsarm (13) ausgebildet ist, dass der Riegel
um eine horizontale Achse (14) schwenkbar an
der Langsseite des Bahnwagens angelenkt ist,
und dass der Sperrarm (12) in der Schliess-
stellung schrdg zur horizontalen Drehebene
gegen ein Sperrelement (15) am Drehrahmen
(2) gerichtet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Oberseite des Sperrarms
(12) als Fihrungskulisse (16) ausgebildet ist,
welche mit der Unterseite des Drehrahmens
(2), bzw. mit dem Sperrelement (15) derart
zusammenwirkt, dass der Riegel (11) beim
Ausdrehen und beim Eindrehen unter die
Drehebene niedergehalten wird.

Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zum Ausdrehen des Drehrah-
mens auf beide Seiten des Bahnwagens an
beiden Seiten sich gegeniiberliegende Riegel
(11, 11°) angeordnet sind, und dass an beiden
Tragschienen (4, 4) des Drehrahmens je ein
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10.

Sperrelement (15, 15°) derart angeordnet ist,
dass der Riegel auf der jeweils gegenlberlie-
genden Seite beim Ausdrehen und beim Ein-
drehen niederdriickbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sperrelemente an den bei-
den Tragschienen Sperrplatten sind, welche
von der Mittelachse des Bahnwagens gegen
aussen hin abfallend geneigt sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 2 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass der Riegel
(11) mit einem Offnungshebel (18) in die Of-
nungsstellung bewegbar und in dieser Stellung
fixierbar ist, und dass der Offnungshebel beim
Ausdrehen des Drehrahmens (2) wieder in sei-
ne Ausgangsstellung zurlickschiebbar ist, in
welcher der Riegel frei bewegbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der betatigungsarm (13) des
Riegels auf der Unterseite eine Flhrungskulis-
se (17) aufweist und dass der @ffnungshebel
(18) auf einer Bewegungsebene parallel zur
Schwenkebene des Riegels am Bahnwagen
angelenkt ist und dass er ein Flihrungsglied
(19) aufweist, das zum Verschwenken des Rie-
gels in die Offnungsstellung an der Fiihrungs-
kulisse (17) angreift.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass der Riegel
(11) in seiner Schliessstellung durch einen Si-
cherungshebel (25) gesichert ist, der den Rie-
gel Ubergreift und der zum Bewegen des Rie-
gels wegschwenkbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 6 oder Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Offnungshe-
bel in seiner Ausgangsstellung durch einen
Sicherungshebel (25) gesichert ist, der den
Offnungshebel lbergreift und der zum Betiti-
gen des Ofnungshebels wegschwenkbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadruch
gekennzeichnet, dass der Sicherungshebel
(25) mit einer Vorrichtung zum Verriegeln ei-
nes Ladungstrdgers auf dem Drehrahmen zu-
sammenwirkt und das beim Wegschwenken
des Sicherungshebels die Verriegelung des
Ladungstragers 18sbar ist.

Claims

1.

Device for locking a turntable (2) mounted on a
railroad wagon (3), said turntable, which can be
rotated about a vertical axis (5) from a trans-
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port position running parallel fo the longitudinal
sides (8, 8') of the load surface (7) into a
transfer position which is offset in relation to
said longitudinal sides, possessing two parallel
support rails (4, 4'), and said locking device
fixing the turntable (2) in the transport position,
characterized in that the locking device pos-
sesses at least one locking bar (11) which can
be brought into engagement with the turntable
(2), and which can be moved from a closed
position into an opened position, and which is
mounted as a linkage beneath the turntable in
such a way that in the open position both the
support rails (4, 4') can travel over said locking
bar during pivoting of the turntable outwards
and inwards, and that during inward pivoting
said locking bar will return tfo the closed posi-
tion automatically through the force of gravity.

Device according to claim 1, characterized in
that the locking bar (11) is formed as an articu-
lated lever with a blocking arm (12) and an
activating arm (13), that the locking bar is
mounted on the longitudinal side of the railroad
wagon as a linkage which can pivot about a
horizontal axis (14) and that the blocking arm
(12), in its closed position, assumes an inclina-
tion to the horizontal plane of rotation to en-
gage against a blocking element (15) on the
turntable (2).

Device according to claim 2, characterized in
that the upper side of the blocking arm (12) is
formed as a guide surface (16) which coordi-
nates with the lower side of the turntable (2),
respectively with the blocking element (15), in
such a way that the locking bar (11) is held
beneath the plane of rotation during outwards
and inwards pivoting.

Device according to claim 3, characterized in
that, in order to pivot the turntable outwards on
both sides of the railroad wagon, locking bars
(11, 11') are arranged at both sides to lie
opposite each other, and that a blocking ele-
ment (15, 15') is arranged on both turntable
support rails (4, 4') in such way that the lock-
ing bar on the respective opposing side can be
pressed downwards during outwards and in-
wards pivoting.

Device according to claim 4, characterized in
that the blocking elements on both support
rails are blocking plates which are inclined
downwards and outwards from the centre axis
of the raiload wagon.
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10.

10

Device according to one of the claims 2 to 5,
characterized in that the locking bar (11) can
be moved to the opening position by means of
an opening lever (18) and can be fixed in this
position, and on pivoting the turntable outwards
said opening lever can be returned again to its
initial position in which the locking bar can
move freely.

Device according to claim 6, characterized in
that the locking bar activating arm (13) pos-
sesses a guide surface (17) on its underside,
and that the opening lever (18) is mounted as
a linkage on a plane of movement parallel to
the pivoting plane of the locking bar on the
railroad wagon and that said opening lever
possesses a guide member (19) which, in the
open position, engages on the guide surface
(17) for pivoting of the locking bar.

Device according to one of the claims 1 to 7,
characterized in that the locking bar (11) is
secured in its closed position by a securing
lever (25) which engages over the locking bar
and which can be pivoted away in order to
move the locking bar.

Device according to claim 6 or claim 7, char-
acterized in that the opening lever is secured
in its initial position by a securing lever (25)
which engages over the opening lever can be
pivoted away in order to move the opening
lever.

Device according to claim 8 or 9, characterized
in that the securing lever (25) coordinates with
a device for locking of a load carrier on the
turntable and that the load carrier locking de-
vice can be released on pivoting away of the
securing lever.

Revendications

Dispositif pour le verrouillage d'un chissis
tournant (2), sur un wagon (3), étant précisé
que le chéssis tournant comporte deux rails de
support paralleles (4, 4') et est apte & pivoter
sur un axe vertical (5) d'une position de mar-
che dans laquelle il est paraliéle aux cbtés
longitudinaux (8, 8') de la surface de charge
(7), vers une position de transfert dans laquelle
il est en biais par rapport aux c6tés longitudi-
naux, et que le verrouillage fixe le chissis
tournant (2) dans la position de marche, carac-
térisé en ce que le verrouillage comprend au
moins un verrou (11), apte & étre mis en prise
avec le chassis tournant (2), qui est apte a étre
amené d'une position fermée a une position
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ouverte et qui est articulé au-dessous du chis-
sis tournant de maniére & pouvoir étre franchi
par les deux rails de support (4, 4'), dans la
position ouverte, lorsque le chassis tourne vers
I'extérieur et vers l'intérieur, et A retomber
automatiquement dans la position fermée, par
gravité, lors de la rotation vers I'intérieur.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé
en ce que le verrou (11) est congu comme un
double levier formé d'un bras de blocage (12)
et d'un bras d'actionnement (13), en ce que le
verrou est articulé au cbté longitudinal du wa-
gon pour pouvoir pivoter sur un axe horizontal
(14), et en ce que dans la position fermée, le
bras de blocage (12) est dirigé, en étant incliné
par rapport au plan de rotation horizontal, vers
un élément de blocage (15) prévu sur le chis-
sis tournant (2).

Dispositif selon la revendication 2, caractérisé
en ce que le cOté supérieur du bras de bloca-
ge (12) est congu comme une coulisse de
guidage (16) qui coopére avec le cbté inférieur
du chéssis tournant (2) ou plus exactement
avec I'élément de blocage (15) de telle sorte
que le verrou (11) est maintenu abaissé sous
le plan de rotation lors de la rotation vers
I'extérieur et vers 'intérieur.

Dispositif selon la revendication 3, caractérisé
en ce que qu'il est prévu des deux cbtés, pour
la rotation du chissis tournant vers |'extérieur
vers les deux cOtés du wagon, des verrous
opposés (11, 11'), et en ce qu'un élément de
blocage (15, 15') est disposé sur chaque rail
de support (4, 4') du chéssis tournant de telle
sorte que le verrou prévu sur le cOté opposé
soit apte & étre enfoncé lors de la rotation vers
I'extérieur et vers 'intérieur.

Dispositif selon la revendication 4, caractérisé
en ce que les éléments de blocage prévus sur
les deux rails de support sont des plaques de
blocage qui sont inclinées vers le bas et vers
I'extérieur A partir de I'axe médian du wagon.

Dispositif selon I'une des revendications 2 3 5,
caractérisé en ce que le verrou (11) est apte a
étre amené dans la position ouverte A l'aide
d'un levier d'ouverture (18) et & étre fixé dans
celle-ci, et en ce que le levier d'ouverture, lors
de la rotation du chissis tournant (2) vers
I'extérieur, est apte & &ire repoussé dans sa
position initiale, dans laquelle le verrou est
librement mobile.
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10.

12

Dispositif selon la revendication 6, caractérisé
en ce que le bras d'actionnement (13) du
verrou comporte une coulisse de guidage (17),
sur le cOté inférieur, en ce que le levier d'ou-
verture (18) est articulé au wagon sur un plan
de déplacement paralléle au plan de pivote-
ment du verrou, et en ce qu'il comporte un
organe de guidage (19) qui est en prise avec
la coulisse de guidage (17) en vue du pivote-
ment du verrou vers la position ouverte.

Dispositif selon I'une des revendications 1 3 7,
caractérisé en ce que le verrou (11) est arrété
dans sa position fermée par un levier d'arrét
(25) qui recouvre le verrou et qui est apte 2
étre éloigné par pivotement en vue du dépla-
cement du verrou.

Dispositif selon la revendication 6 ou 7, carac-
térisé en ce que le levier d'ouverture est arréié
dans sa position initiale par un levier d'arrét
(25) qui recouvre le levier d'ouverture et qui
est apte 2 étre éloigné par pivotement en vue
de l'actionnement du levier d'ouverture.

Dispositif selon la revendication 8 ou 9, carac-
térisé en ce que le levier d'arrét (25) coopére
avec un dispositif pour le verrouillage d'un
porteur de charge sur le chissis tournant et en
ce que lors de I'éloignement par pivotement
du levier d'arrét, le verrouillage du porteur de
charge est apte & éire débloqué.
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