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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf Verfahren ge-
mäß dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0002] Die Erfindung bezieht sich ebenfalls auf eine 
Vorrichtung gemäß dem Oberbegriff des Anspruchs 
9.

[0003] Wie aus dem Stand der Technik bekannt ist, 
werden radbewegliche Einheiten auf einem horizon-
tal beladenen Schiff gesichert, insbesondere werden 
Sattelanhänger, Rolltrailer und Kassetten auf einem 
RORO-Schiff durch Verwendung von Ketten, Netzen 
und Seilen gesichert, wobei jede Frachteinheit an 
dem Deck des Schiffes befestigt wird. Ein Problem 
bei der Verwendung von Ketten, Netzen und Drähten 
zum Festzurren der Frachteinheit an dem Deck des 
Schiffes ist, dass bei Verwendung derselben die an 
dem Deck festgezurrte Einheit zusammen mit der 
Verzurrung und der Deckkonstruktion nicht unbedingt 
immer eine fortlaufende Konstruktion ausreichender 
Festigkeit bilden, was zu einer Verschiebung der La-
dung in dem Laderaum führen kann, falls die Anzahl 
oder Qualität der Verzurrungen nicht ausreichend ist. 
Ein Problem bei diesen bekannten Verzurrungen ist 
ebenfalls, dass das Verzurren per Hand durchgeführt 
wird, was ausgesprochen teuer und zeitaufwendig 
ist.

[0004] Wie aus dem Stand der Technik bekannt ist, 
sind das Schiff und die Frachteinheit normalerweise 
parallel angeordnet, wobei in diesem Zusammen-
hang die Kräfte, die durch die Bewegung des Schiffes 
verursacht und die auf die Ladung gerichtet werden, 
in der Querrichtung am größten sind, was bedeutet, 
dass die Quersicherung sehr wichtig ist, wenn 
Frachteinheiten an dem Schiff festgezurrt werden. Si-
cherheitsfaktoren sind ebenfalls wichtig, und wenn 
Ketten, Netze, Seile usw., die aus dem Stand der 
Technik, siehe z.B. die US-A-4 294 185, bekannt 
sind, verwendet werden, ist es ein Problem, dass es 
möglich ist, sie auf falsche Weise anzupassen, wobei 
in diesem Zusammenhang die Verzurrung die dafür 
vorgesehene Funktion nicht notwendigerweise er-
füllt.

[0005] Wie aus dem Stand der Technik bekannt ist, 
wird zusätzlich zu Ketten, Netzen usw. ein Bock oder 
ein Anhängergestell in Verbindung mit der Sicherung 
von Sattelanhängern verwendet, wobei das radlose 
Ende des Sattelanhängers während der Transport-
zeit auf dem Schiff mittels dem Bock gestützt wird. 
Sattelanhänger sind in bekannter Weise mit ihren ei-
genen Füßen bereit gestellt, wodurch das radlose 
Ende auf dem Land gestützt werden kann, jedoch 
können diese Füße alleine nicht die Last aushalten, 
die von der Einheit und ihrer Fracht während des 
Seetransportes als Ergebnis der Bewegungen des 
Schiffs darauf gerichtet ist, wobei deswegen der Bock 

oder etwas Ähnliches zum Stützen des Sattelanhän-
gers während des Seetransports benötigt wird. Der 
Bock ist normalerweise aus Stahl hergestellt und wird 
manuell unter dem radlosen Ende des Sattelanhän-
gers angeordnet.

[0006] Mit Bezug auf den Stand der Technik bezüg-
lich der Erfindung kann z.B. auf den Artikel "Corthons 
nya skogsproduktfartyg specialutrustade för kasset-
ter", Svensk Sjöfarts Tidning 46, aus dem Jahr 1994, 
Seite 18 Bezug genommen werden, der ein Kasset-
tenschiff beschreibt, in dem speziell für diesen Zweck 
konstruierte Einheiten und Kassetten übereinander in 
der Querrichtung gestützt werden. Diese Anordnung 
gemäß dem Stand der Technik leidet jedoch unter 
dem Problem, dass die Einheit nicht an das Schiff ge-
sichert ist, und dass der Laderaum des Schiffes so di-
mensioniert und konstruiert sein soll, dass er für das 
Stützen der Kassetteneinheit geeignet ist. Das Stütz-
verfahren kann nur für Einheiten verwendet werden, 
die für diesen Zweck konstruiert sind.

[0007] Das US-Patent 3 603 544 offenbart eine Lö-
sung zum Sichern von Sattelanhängern, wobei ein 
Kasten unter dem radlosen Ende eines Sattelanhän-
gers angeordnet wird, und dieser Kasten mit dem 
Sattelzapfen des Sattelanhängers gekoppelt ist, wo-
bei der in ein in dem Deck angeordnetes Innengewin-
deloch eingeschraubt ist. In der Anordnung gemäß
dem US-Patent 3 603 544 befindet sich ein Sat-
telzapfen unter der obersten Platte, um ein Zugfahr-
zeug zu koppeln, wobei die oberste Platte eine Sperr-
anordnung umfasst, mit der sie mit einem Sattelan-
hänger verbunden ist. Ein Problem bei dieser be-
kannten Anordnung ist, dass die Decks des Schiffes 
eine große Anzahl von Löchern enthalten, die sauber 
gehalten werden sollten, was einigermaßen schwie-
rig ist und eine große Anzahl von Reinigungsvorgän-
gen verursacht.

[0008] Eine Lösung gemäß dem Stand der Technik 
ist in der internationalen Patentanmeldung 
PCT/SE97/00381 (WO 97/30890) beschrieben, die 
ein Verfahren und eine Vorrichtung zum Laden, Si-
chern und Entladen von Sattelanhängern offenbart, 
wobei das Verfahren eine Stützeinrichtung für einen 
Sattelanhänger einer kastenartig Bockbauart ein-
setzt, und die Einrichtung Teile umfasst, die das Vor-
derteil des Sattelanhängers stützen, ein Kupplungs-
teil, das auf dem Bock bereit gestellt ist, der mit dem 
fünften Rad eines Tugmasters (Hafenzugmaschine) 
gekoppelt ist, und die Stütze außerdem Teile zum Be-
festigen des Bocks an dem Sattelzapfen des Sat-
telanhängers umfasst, und zumindest eine Sperrvor-
richtung, mittels der zumindest einer von verschiede-
nen, vorbestimmten Sperrpunkten an einem Deck ei-
nes Frachtraums eines Schiffs gesichert wird. Ein 
Problem bei dieser Anordnung gemäß dem Stand der 
Technik ist durch die Löcher bestimmt, die in dem 
Deck angeordnet sind, und die zum Sichern benötigt 
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werden, wobei das Reinigen dieser Löcher proble-
matisch ist. Darüber hinaus ist diese Anordnung nur 
für ein Schiff geeignet, das für diesen Zweck konstru-
iert ist, da das Schiff mit Sperrlöchern in dem Deck 
zum Sichern der Bockpositionen bereit gestellt sein 
muss. Da die Einheiten, die gesichert werden, nicht 
notwendigerweise gleich lang sind, ist die Anzahl der 
erforderlichen Löcher, um eine Platzverschwendung 
zu vermeiden, viel größer als die Anzahl der jedes 
Mal verwendeten Löcher. Das Bereitstellen von solch 
einer Anordnung für neue Schiffe ist teuer und für alte 
Schiffe sehr teuer. Diese bekannte Anordnung ist 
ebenfalls teuer zu bauen und verlangt wegen des 
komplizierten Mechanismus, der zum Sperren in dem 
Deck verwendet wird, viel Wartung.

[0009] Wenn eine, sich in einer horizontalen Ebene 
bewegende Einheit gehandhabt wird, z.B. ein Anhän-
ger, Rolltrailer usw., ist es beim Sichern der Fracht-
einheit auf einem Schiff ausgesprochen wichtig, dass 
sie so mit dem Schiff gesperrt werden kann, dass 
eine fortlaufende Struktur erhalten wird, die so steif 
wie möglich ist. Daher ist es eine Aufgabe der Erfin-
dung, eine Anordnung bereit zu stellen, die, wenn sie 
verwendet wird, ermöglicht, dass das Sichern so 
durchgeführt wird, dass die Frachteinheit eine steife, 
fortlaufende Struktur zusammen mit dem Schiff bil-
det, und ebenfalls ein Sicherungssystem bereit zu 
stellen, mittels dem die Bewegungen der gesicherten 
Frachteinheit insbesondere in der Querrichtung, aber 
ebenfalls in der Längsrichtung mit Bezug auf die 
Fahrtrichtung des Schiffs verhindert sind.

[0010] Eine Aufgabe der Erfindung ist es ebenfalls, 
eine Sicherungsanordnung bereit zu stellen, die zur 
Verwendung in Verbindung mit allen Bauarten von 
horizontal beladenen Schiffen verwendbar ist, sowohl 
in neuen Schiffen als auch in bereits in Betrieb be-
findlichen Schiffen, insbesondere RORO-Schiffen.

[0011] Eine weitere Aufgabe der Erfindung ist es, 
eine Anordnung bereit zu stellen, mittels der ein Sat-
telanhänger auf einem Schiff so gestützt und gesi-
chert werden kann, dass die Sicherungsanordnung 
eine steife, fortgesetzte Struktur bildet, wobei deren 
Einsatz leicht, einfach und sicher ist.

[0012] Eine besondere weitere Aufgabe der Erfin-
dung ist es, einen Bock bereit zu stellen, der geeignet 
ist zur Verwendung in vielen Bauarten von Fracht tra-
genden Schiffen, um als Bock zu dienen, der in Ver-
bindung mit der Sicherung, Handhabung und Stüt-
zung von Sattelanhängern verwendet wird, und der 
gestattet, dass das Stützen und Sichern zuverlässig 
durchgeführt wird, wobei dessen Verwendung in Ver-
bindung mit einem Tugmaster einfach ist, und der kei-
ne spezielle Anordnung auf einem Schiffsdeck benö-
tigt, oder dessen durchzuführende Anordnungen so-
wohl auf alten als auch auf neuen Schiffen ökono-
misch durchgeführt werden können.

[0013] Im Hinblick auf das Lösen der oben erwähn-
ten Aufgaben als auch auf die, die später erscheinen 
werden, ist das Verfahren gemäß der Erfindung 
hauptsächlich dadurch gekennzeichnet, was in dem 
kennzeichnenden Teil des Anspruchs 1 ausgeführt 
ist.

[0014] Die Vorrichtung gemäß der Erfindung ist im 
Gegensatz hauptsächlich dadurch gekennzeichnet, 
was in dem kennzeichnenden Teil des Patentan-
spruchs 9 ausgeführt ist.

[0015] Mittels dem Sicherungselement gemäß der 
Erfindung kann eine in der horizontalen Ebene be-
wegte Frachteinheit: z.B. ein Anhänger, ein Rolltrailer 
oder eine Kassette so an einem Schiff arretiert wer-
den, dass eine steife, fortgesetzte Struktur erhalten 
wird, was als Lösung betrachtet werden kann, die 
technisch dem Verzurren einer Frachteinheit gemäß
dem derzeitigen Stand der Technik überlegen ist. Ein 
erstes Sicherungsteil, das aus einer Schiene ausge-
bildet ist, die sich mit Bezug auf die Laderichtung der 
Einheiten in der Längsrichtung erstreckt, wird an ei-
nem Schott eines Schiffes angepasst und ein zweites 
Sicherungsteil, das durch eine eingreifende Schiene 
oder einen Haken ausgebildet wird, ist an der Fracht-
einheit befestigt, wobei das zweite Sicherungsteil mit 
der an dem Schiff gepassten Schiene arretiert wer-
den kann. Die Sicherungsteile bilden ein Sicherungs-
element. Der Abschnitt des Sicherungselements bil-
det eine geometrische Form derart, dass die Teile der 
Elemente nicht ohne eine wesentliche Verformung 
voneinander gelöst werden können. Mittels der Si-
cherungsanordnung gemäß der Erfindung ist es auf 
diese Weise möglich, Querbewegungen insbesonde-
re mit Bezug auf die Fahrtrichtung des Schiffes zu 
verhindern, wobei die Sperranordnung ebenfalls vor-
teilhaft Sperrteile umfasst, die die Bewegung der ge-
sicherten Einheit in der Längsrichtung und in der Ver-
tikalrichtung verhindern.

[0016] Sicherungselemente werden ebenfalls derart 
zwischen den Frachteinheiten ausgebildet, dass sich 
ein Sicherungsteil auf jeder Längsseite der Fracht-
einheit befindet, wobei das Sicherungsteil konstruiert 
und angeordnet ist, um der Form des auf einer an-
grenzenden Frachteinheit oder auf dem Schott des 
Schiffes angeordneten Sicherungsteils so entspricht, 
dass es ein eine Sicherungsanordnung ausbildendes 
Sicherungsteil ausbildet, wobei das Sicherungsele-
ment an der Längsseite der Frachteinheit und, ähn-
lich, auf dem Längsschott des Schiffes oder auf der 
Längsseite einer angrenzenden Frachteinheit ange-
ordnet ist. Sperrteile oder Äquivalente werden vorteil-
haft in Verbindung mit dem Sicherungselement aus-
gebildet, um zu verhindern, dass das Sicherungsele-
ment in der Längsrichtung und in der Vertikalrichtung 
geöffnet wird. Der Teil des Sicherungselements, der 
an dem Schott des Schiffes montiert ist, kann, falls er-
forderlich, mit einer ausreichenden Anzahl von aus 
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dem Stand der Technik bekannten Ketten und Äqui-
valenten ersetzt werden, z.B. bei alten Schiffen.

[0017] Diese Erfindung ist geeignet, in Verbindung 
mit Sicherungsfrachteinheiten verwendet zu werden, 
die horizontal auf ein Schiff geladen werden, insbe-
sondere mit Rolltrailern, Kassetten, Sattelanhängern 
und ähnlichen Bauarten von Frachteinheiten. In die-
ser Beschreibung bezieht sich eine Frachteinheit auf 
einen Rolltrailer, eine Kassette und/oder einen Sat-
telanhänger mit ihren Frachten, wobei in Verbindung 
mit Sattelanhängern die Frachteinheit ebenfalls ei-
nen Bock umfasst, der zum Stützen und Sichern des 
Sattelanhängers vorgesehen ist.

[0018] Das Sicherungselement wird aus zwei Si-
cherungsteilen gebildet, die an zwei angrenzenden 
Frachteinheiten oder an einer Frachteinheit und ei-
nem Schott eines Schiffes angeordnet sind, wobei 
die Sicherungsteile, wenn sie miteinander verbunden 
sind, eine zwischengesperrte Kopplung auf eine Wei-
se bestimmen, dass die Fracht an Ort und Stelle ver-
bleibt, wenn das Schiff fährt. In Verbindung mit dem 
Sicherungselement sind Sperrteile an den angren-
zenden Frachteinheiten oder an der Frachteinheit 
und an dem daran angrenzenden Schott des Schiffs 
bereit gestellt, um eine Längs- und Vertikalbewegung 
der Frachteinheit zu verhindern.

[0019] Gemäß einer vorteilhaften Ausführungsform 
der Erfindung umfasst der zum Stützen und Sichern 
eines Sattelanhängers verwendete Bock Sicherungs-
teile auf beiden Seiten, um ein Sicherungselement 
gemäß der Erfindung auszubilden, wobei der Bock 
zuverlässig an dem Schiff gesichert werden kann. 
Angrenzende Böcke weisen Sicherungsteile auf, um 
sie aneinander zu sichern, und zusätzlich umfasst 
der Bock eine Einrichtung, um ihn mit einem Tugmas-
ter und einem Sattelanhänger zu koppeln.

[0020] Im folgenden wird die Erfindung mit Bezug 
auf die Figuren in den begleitenden Zeichnungen ge-
nauer beschrieben, wobei es nicht beabsichtigt ist, 
dass die Erfindung eng auf deren Details beschränkt 
wird.

[0021] Fig. 1A–1J zeigen schematische Ausfüh-
rungsformbeispiele des Sicherungselements gemäß
der Erfindung.

[0022] Fig. 2 ist eine schematische Darstellung ei-
ner Vorrichtung gemäß einer Anwendung der Erfin-
dung zur Verwendung in Verbindung mit einem Sat-
telanhänger.

[0023] Fig. 3A–3B zeigen schematisch die Handha-
bung und Sicherung eines Sattelanhängers, wenn 
die Erfindung angewendet wird.

[0024] Fig. 4 zeigt schematisch die Handhabung 

und Sicherung eines Rolltrailers, wenn die Erfindung 
angewendet wird.

[0025] Fig. 5 zeigt schematisch die Handhabung 
und Sicherung einer Kassette, wenn die Erfindung 
angewendet wird.

[0026] Wie aus Fig. 1A ersichtlich ist, umfasst ein 
Sicherungselement 10 gemäß der Erfindung zwei Si-
cherungsteile 11, 12, die so geformt sind, dass sie 
miteinander so eingreifen, dass, wenn sie aufeinan-
der derart angeordnet sind, wie durch den Pfeil S er-
sichtlich, sie ein Sicherungselement 10 der Nut und 
Federbauart ausbilden, wobei sie eine ineinander-
greifende Kupplung bereit stellen. Wenn das Siche-
rungselement 10 auf einem Schiff eingesetzt wird, ist 
ein erstes Sicherungsteil 11 bevorzugt an einem 
Längsschott 15 des Schiffes befestigt und ein ent-
sprechendes zweites Sicherungsteil 12 ist an einer 
Frachteinheit 13 befestigt, die zu sichern ist und an 
deren anderer Seite ist wieder in ähnlicher Weise ein 
erstes Sicherungsteil 11 befestigt, wobei an der 
nächsten Frachteinheit 13 ein entsprechendes zwei-
tes Sicherungsteil 12 befestigt ist. Die entsprechen-
den Sicherungsteile 11, 12 sind miteinander gekop-
pelt und bilden dabei eine Sicherungsanordnung aus, 
die mittels des Sicherungselements 10 bereit gestellt 
ist. Die Sicherungsteile 11, 12, die an der Frachtein-
heit 13 angeordnet sind, sind auf jeder Längsseite 
der Frachteinheit 13 vorgesehen. Das Sicherungse-
lement 10 hat zusätzlich eine Sperranordnung, die 
auf den Sicherungsteilen 11, 12 ausgebildet ist, um 
die Längsbewegung der Frachteinheiten 13 zu ver-
hindern, wobei die Sperranordnung in Fig. 1A mittels 
einer Sperrnut 16 erreicht wird, die in einem Siche-
rungsteil 12 hergestellt ist, und mittels eines Sperr-
stück 17, das in dem entsprechenden anderen Siche-
rungsteil 11 bereit gestellt ist. Die Sicherungsteile 11, 
12 des Sicherungselements 10 sind mittels dieser 
Sperrung 16, 17 ähnlich angeordnet, wobei eine 
Längsbewegung verhindert wird. Darüber hinaus ist 
eine zweite Sperranordnung in Verbindung mit dem 
Sicherungselement 10 bereit gestellt, um die Vertikal-
bewegung der Frachteinheiten 13 zu verhindern, z.B. 
ein Sperrbolzen 18 in Verbindung mit einem Siche-
rungsteil 12 und einem Sperrloch 1 in Verbindung mit 
dem entsprechenden anderen Sicherungsteil 11.

[0027] Fig. 1B zeigt schematisch einige Siche-
rungselemente 10 gemäß der Erfindung, die anein-
ander gekoppelt sind, um einige Frachteinheiten 13
aneinander zu sichern. Auf einer Seite ist das äu-
ßerste Sicherungselement 10 an dem Schott 15 des 
Schiffes gesichert und auf der anderen Seite ver-
bleibt das Sicherungsteil 11 des Sicherungselements 
10 frei, und die Frachteinheit 13 wird davon mittels ei-
ner Kette, einem Seil, einem Netz oder einem Äqui-
valent 70 an dem Deck des Schiffes festgezurrt, z.B. 
an einem darin angeordneten Verzurrungspunkt 71.
4/13



DE 600 09 682 T2    2005.04.14
[0028] Fig. 1C zeigt ein Beispiel, bei dem Frachtein-
heiten 13 aneinander mittels Sicherungselementen 
10 gemäß der Erfindung gekoppelt wurden, wobei 
beide Seiten der Frachteinheitskombination mittels 
eines Netzes, einer Kette, eines Drahts oder eines 
Äquivalents 70 an einem in dem Deck des Schi es 
angeordneten Verzurrungspunkt 71 verzurrt sind.

[0029] Fig. 1D zeigt das Beispiel der Erfindung aus 
Fig. 1A bis 1C als eine schematische, teilweise Ver-
größerung, wobei dieselben Bezugszeichen für die 
entsprechenden Teile verwendet wurden, in der die 
Sicherungsteile 11, 12 des Sicherungselements 10
eine ineinandergreifende Kopplung der Nut- und Fe-
derbauart bereit stellen. Der Pfeil S1 zeigt die Kopp-
lung der Sicherungsteile 11 und 12 miteinander. Der 
Pfeil S2 zeigt die Sperrung der Sicherungsanordnung 
in der vertikalen Richtung mittels einer Kombination 
18, 19 des Sperrbolzens und des Sperrlochs. Die 
Längsbewegung der Frachteinheiten 13 wird mittels 
einer Kombination 16, 17 der Sperrnut und des 
Sperrstücks verhindert.

[0030] Fig. 1E–1F zeigen ein Ausführungsformbei-
spiel der Erfindung, bei dem das Sicherungselement 
10 aus einem stangenförmigen Teil 11 und daran be-
festigten hakenförmigen Teilen 12 ausgebildet ist, die 
eine Zwischensperrkopplung bereit stellen. Die 
Längsbewegung der Frachteinheiten 13 wird mittels 
der Sperrnut/Sperrstückanordnung 16, 17 verhindert.

[0031] Fig. 1G und 1H zeigen einige weitere Aus-
führungsformbeispiele der Erfindung, wobei in 
Fig. 1G das Sicherungselement 10 ein Hakenteil 12
umfasst, das an der Frachteinheit 13 befestigt ist und 
ein entsprechendes stangenförmiges Teil 11, das an 
dem Schott des Schiffes befestigt ist und das in Form 
eines Zungenbauartteils ausgebildet ist. Eine Sperr-
nut/Sperrstück 16, 17 ist zum Sperren des Siche-
rungselements 10 bereit gestellt. In Fig. 1G sind die 
auf die Kopplung wirkenden Kräfte durch die Pfeile F 
bezeichnet. Fig. 1H zeigt ein Sicherungselement 10, 
das ein stangenförmiges Sicherungsteil 11 und ein 
Hakenteil 12 umfasst. Wie aus Fig. 1H ersichtlich ist, 
ist das Hakenteil 12 so drehbar, dass, wenn es sich 
in die durch die Pfeile H bezeichnete Weise dreht, 
das Sicherungselement 10 gesperrt ist. Gemäß der 
Erfindung ist eine Zwischensperrkopplung bereit ge-
stellt, die ein Sicherungselement 10 ausbildet, des-
sen geometrische Form so beschaffen ist, dass die 
Sicherung nicht ohne bemerkenswerte Verformung 
öffnet.

[0032] Fig. 1I und 1J zeigen einige weitere Anwen-
dungen des Sicherungselements 10 gemäß der Er-
findung, wobei das Sicherungselement eine Zwi-
schensperrkupplung ausbildet, die sich nicht ohne 
bemerkenswerte Verformung selbst öffnet. Die An-
ordnung der Sperrung 18 des Sicherungselements 
10 kann so sein, wie in den Fig. 1I und 1J gezeigt ist.

[0033] Die Sicherungselemente 10 gemäß der Er-
findung, die in Fig. 1A–1J dargestellt sind, werden in 
Verbindung mit Frachteinheiten 13 eingesetzt, wie 
z.B. mit Rolltrailern, Kassetten und Böcken von Sat-
telanhängern, die horizontal geladen werden und auf 
denen es einfach ist, die Sicherungsteile/Sicherungs-
teile 11, 12 zu montieren, die für das Sicherungsele-
ment 10 der Erfindung benötigt werden. Wie vor kur-
zem oben erwähnt wurde, ist das erste Sicherungsteil 
11 vorteilhaft an dem Längsschott 15 des Schiffes in 
dem Frachtraum befestigt, um die erste Frachteinheit 
13 zu sichern. Falls erwünscht, kann abhängig von 
der Beladungsrichtung das erste/letzte Sicherungs-
teil 11; 12 ebenfalls an dem Querschott/den Quer-
schotten des Frachtraums angeordnet sein. Das an 
dem Schott 15 des Frachtraums befestigte Siche-
rungsteil 11, 12 erstreckt sich bevorzugt über die ge-
samte Länge des Frachtraums und kann auf einem 
oder beiden Längsschotten 15 des Frachtraums an-
geordnet sein. Die Sicherungsteile 11, 12 des Siche-
rungselements 10 werden so aneinander befestigt, 
dass die nächste Frachteinheit 13 gehoben wird und 
die Sicherungsteile 11, 12 an ihrem Ort gepasst wer-
den, oder es wird bewirkt, dass die Sicherungsteile 
11, 12 in der Längsrichtung so gleiten, dass sie inein-
ander greifen. Die Sicherung ist in der Längsrichtung 
mittels der Kombination 16, 17 der Sperrnut positio-
niert, wobei das Sperrstück und die vertikale Bewe-
gung mittels der Kombination 18, 19 des Sperrbol-
zens und des Sperrlochs verhindert wird.

[0034] Wie aus Fig. 2 ersichtlich ist, umfasst ein 
beim Stützen und Sichern eines Sattelanhängers 21
eingesetzter Bock 20 Sicherungsteile 11, 12, die an 
den Seiten angeordnet sind und die ein Sicherungs-
element 10 gemäß der Erfindung ausbilden, und ei-
nen Bolzen 27, der mit einem Tugmaster gekoppelt 
ist. Zusätzlich umfasst der Bock 20 ein Kopplungsteil 
23, mittels dem der Bock mit einem Sattelzapfen 22
des Sattelanhängers 21 verbunden ist. Der Bock 20
umfasst Seitenwände, d.h. Beine 24, deren jeweilige 
Außenseite sowohl mit einem entsprechenden Si-
cherungsteil 11, 12 bereit gestellt ist, die ein Siche-
rungselement 10 gemäß der Erfindung ausbilden, als 
auch mit Sperrkombinationen, die eine Längs- und 
Vertikalbewegung verhindern, wobei ein Sperrbolzen 
18 in der Figur gezeigt ist. Die Beine 24 sind mittels 
einem ebenen Teil 25 verbunden, dessen rückwärti-
ges Teil mit Bezug auf das Vorderteil des Sattelan-
hängers abgeschrägt ist, um einen abgeschrägten 
Abschnitt 26 zu bilden.

[0035] Im Folgenden wird die Erfindung mit Bezug 
auf einige ihrer praktischen Anwendungen beschrie-
ben, wobei sich Fig. 3A und 3B auf einen Sattelan-
hänger beziehen, Fig. 4 auf einen Rolltrailer und 
Fig. 5 auf Kassetten. In den Figuren bezeichnen die 
eingekreisten Bezugszeichen Betriebszustände und 
sie sollen nicht mit den Bezugszeichen vermischt 
werden, die in den Figuren gezeigt sind und nicht ein-
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gekreist sind.

[0036] Fig. 3A und 3B zeigen eine Anordnung beim 
Handhaben eines Sattelanhängers 21, wenn er für 
den Transport auf ein Schiff 50 bewegt wird. Wie aus 
Fig. 3A ersichtlich ist, ergreift bei dem Zustand 1 ein 
Tugmaster 60 einen Bock 20. Ein fünftes Rad 61 des 
Tugmasters 60 wird mit einem auf den Bock 20 ange-
ordneten Sattelzapfen 27 gesperrt und der Tugmas-
ter 60 schiebt den Bock 20 unter den Anhänger 21, 
wobei in dieser Verbindung der Bock 20 mit dem An-
hänger 21 gesperrt wird, d.h. eine Sperrung 23 des 
Bocks 20 wird mit einem auf dem Anhänger 21 bereit 
gestellten Sattelzapfen 22 gesperrt, und die Beine 
des Anhängers 21 werden hochgedreht. Danach wird 
die Tugmaster/Sattelanhänger/Bock-Kombination 
auf ein Schiff 50 gefahren. In den Zuständen 3–4 wird 
die Kombination in einem geeigneten Abstand von 
der vorangehenden Reihe geparkt, falls sie sich in 
der äußeren Spur befindet; falls sie sich nicht in der 
äußersten Spur befindet (erster Anhänger in einer 
Reihe), in der gleichen Querlinie mit einem angren-
zenden Bock 20, in Kontakt mit dem angrenzenden 
Bock 20. Mit anderen Worten befinden sich die Sat-
telzapfen 27 der angrenzenden Einheiten auf der 
gleichen Querlinie. Der Bock 20 wird so gefahren, 
dass er sich in Kontakt mit dem Schott 15 des Schif-
fes 50 oder mit einem angrenzenden Bock 20 befin-
det. Bei dem Zustand 4 wird der Bock in seine Längs-
position gefahren. Die angrenzenden Sicherungsteile 
werden befestigt und gesperrt, und dabei die Siche-
rungselemente 10 ausgebildet. Danach wird der Tug-
master 60 von dem Bock 20 gelöst und weggefahren. 
Das rückwärtige Ende des Trailers 21 kann, falls er-
forderlich, mit einem in dem Deck angeordneten Ver-
zurrungspunkt 71 mittels Ketten verzurrt werden, falls 
nötig. Falls kein Ende einer Reihe mittels dem Siche-
rungselement 10 an dem Längsschott 15 des Schif-
fes (Schiff 50, bei dem keine Abänderungen gegenü-
ber dem vorherigen gemacht wurden oder das nicht 
original für das offenbarte System gebaut wurde) ge-
sperrt wurde, werden beide Enden der Bockreihe 
durch Verwendung von bspw. Ketten 70 festgezurrt. 
Falls erforderlich, können die dazwischen vorhande-
nen Böcke mit zusätzlichen Verzurrungen bereit ge-
stellt werden. Bei dem Zustand 6 wurden die Sat-
telanhänger 21 mittels Sicherungselementen 10 der 
Erfindung aneinander gesichert, die auf den Böcken 
20 bereit gestellt sind, und der äußerste Sattelanhän-
ger wurde an dem Längsschott 15 des Schiffs 50 für 
die Zeit des Transportes an dem Schiff 50 gesichert. 
Das Schiff 50 fährt zu einem Zielhafen (Zustand 7). 
Wenn die Fracht in dem Zustand 8 entladen wird, 
werden die Ketten 70 und deren äquivalente Verzur-
rungen gelöst. Wenn die Erfindung in dem Zustand 9 
angewendet wird, ergreift der Tugmaster 60 den 
Bock 20 und die Sperrung zwischen den Böcken 20
wird geöffnet, die Frachteinheit wird mittels des Tug-
masters gehoben und die Kombination wird zu einem 
Ladehof gefahren.

[0037] Im Folgenden wird die Erfindung im Zusam-
menhang mit Rolltrailern mit Bezug auf Fig. 4 be-
schrieben. Die Rolltrailer 80 weisen Räder 81 an ih-
rem rückwärtigen Ende und ein festes Bein 82 an 
dem vorderen Ende auf, wobei das feste Bein eine 
Gänsehalsöffnung 83 aufweist. Ein Gänsehals 84 ist 
an einem hebbaren fünften Rad 87 eines Tugmasters 
86 angebracht, wobei der Gänsehals 84 in der Lage 
ist, um das fünfte Rad herum gedreht zu werden. Das 
untere Ende des Gänsehalses 84 wird in die Gänse-
halsöffnung 83 geschoben, was den Gänsehals 84
mit dem Rolltrailer 80 ausgerichtet hält. Das vordere 
Ende des Rolltrailers 80 wird durch das Heben des 
fünften Rads 87 gehoben. Das rückwärtige Ende des 
Rolltrailers 80 bewegt sich parallel zu den Rädern 81, 
wobei das vordere Ende gemäß der Fahrtlinie des 
Tugmasters 86 gelenkt wird. Das Zugende des Trai-
lers 80 umfasst auf einer Seite gemäß der Erfindung 
ein Sicherungselement 10, Sicherungsteile 11, 12
und z.B. Sperrkombinationen 16, 17; 18, 19, durch 
die eine Längs- und Vertikalverschiebung verhindert 
wird. An der Rückseite des Trailers 80 oder über des-
sen gesamte Seitenlänge befindet sich eine gleich-
mäßige vertikale Führungsoberfläche, gegen die der 
nächste zu ladende Trailer 80 gleiten kann. An dem 
Zugende des Trailers 80 befindet sich an der anderen 
Seite ein Sicherungsteil 11, 12 des Sicherungsele-
ments 10 gemäß der Erfindung, wobei der nächste 
Trailer 80 zu dem Sicherungsteil mittels einem ent-
sprechenden Sicherungsteil 12, 11 befestigt wird. 
Diese Art von Teil, z.B. in Form einer fortlaufenden 
Schiene, kann ebenfalls auf dem Längsschott 15 des 
Schiffes bereit gestellt sein. Wenn das vordere Ende 
des Rolltrailers 80 sich an seinem Platz befindet, wer-
den die Sicherungsteile 11, 12 gekoppelt und die 
Sperrung 16, 17; 18, 19 wird in Eingriff gebracht.

[0038] Im folgenden wird die Erfindung mit Bezug 
auf Fig. 5 mit Kassetten beschrieben, wobei gemäß
der Darstellung eine Kassette 100 mittels einem Spe-
zialübertragungsfahrzeug 101 bewegt wird, wobei ihr 
rückwärtiges Ende mit drehbaren Rädern 102 und ihr 
vorderes Ende mit einem festen Gänsehals 103 be-
reit gestellt ist. Der Gänsehals 103 ist an einem heb-
baren fünften Rad 104 angebracht, um das der Gän-
sehals 103 gedreht werden kann. Die Kassette 100
wird an beiden Enden gehoben, das vordere Ende 
durch das Heben des fünften Rades 104, das rück-
wärtige Ende mittels einem Hebemechanismus auf 
den Rädern 102. Wie aus Fig. 5 ersichtlich ist, befin-
det sich gemäß der Erfindung, wenn die Erfindung 
angewendet wird, auf einer Seite der Kassette 100
ein Sicherungselement 10, das sowohl Sicherungs-
teile 11, 12 umfasst, als auch Sperrkombinationen 
16, 17; 18, 19, um eine Längs- und Vertikalbewegung 
zu verhindern. Die Seite der Kassette 100 ist eine 
gleichmäßige vertikale Führungsfläche, gegen die 
die nächste zu ladende Kassette gleiten kann. Auf 
der anderen Seite der Kassette 100 befindet sich ein 
Sicherungsteil 11, 12, an das das entsprechende Si-
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cherungsteil 12, 11 der nächsten Kassette 100 ge-
koppelt wird. Diese Art von Teil, z.B. in der Form einer 
fortlaufenden Schiene, kann ebenfalls auf dem 
Schott 15 des Schiffes bereit gestellt sein. Wenn das 
vordere Ende der Kassette 100 sich an seinem Platz 
befindet, wird die Kassette 100 so auf das Deck ab-
gesenkt, dass ein Haken eine Schiene ergreift und 
die Sperrung sich in Eingriff befindet. Da das rück-
wärtige Ende der Kassette 100 gehoben werden 
kann und da beide Enden lenkbare Räder umfassen, 
kann die Kassette 100 bei beiden Enden mittels dem 
Sicherungselement 10 gesichert werden.

[0039] Wenn das Sicherungselement 10 gemäß der 
Erfindung verwendet wird, können die Seiten der 
Frachteinheiten 13; 20, 21; 80; 100 (oder der Bock) in 
einem geeigneten Winkel in Kontakt miteinander ge-
fahren werden. Da zumindest ein Ende der Einheit 
immer auf dem fünften Rad des hebbaren Tugmas-
ters 60; 86; 101 gelagert ist, kann das obere Siche-
rungsteil 12 des Sicherungselements 10 über das un-
tere Sicherungsteil 11 geführt werden, wobei, wenn 
dieses abgesenkt wird, es zu einem Sicherungspunkt 
geführt wird, nachdem die Sperrungen 16, 17; 18, 19
in Eingriff gebracht werden. Wenn das Sicherungse-
lement 10 gemäß der Erfindung verwendet wird, ver-
hindern die Seite an Seite gesperrten, ein Paket bil-
denden Einheiten aneinander in einer Querrichtung 
überzukippen. Die große durch die Längsschubbe-
wegung des Schiffes erzeugte Momentkraft, die in 
schwerer Dünung der See auftritt, und zu der Basis 
der Reihe gerichtet ist, die einige Einheiten 13 um-
fasst, wird durch die Reibung von jeder Einheit 13 als 
auch durch ausreichende zusätzliche Stützung bei 
dem freien Ende der Reihe und, falls nötig, ebenfalls 
zwischen den Enden neutralisiert.

[0040] Im obigen wurde die Erfindung nur mit Bezug 
auf einige ihrer vorteilhaften Ausführungsformbei-
spiele beschrieben, wobei jedoch nicht vorgesehen 
ist, dass die Erfindung eng auf diese Details be-
schränkt wird.

Patentansprüche

1.  Verfahren zum Sichern von horizontal gelade-
nen Frachteinheiten, insbesondere von Sattelanhän-
gern, Rolltrailern oder Kassetten auf einem Fahr-
zeug, wobei die Frachteinheiten (13; 20, 21; 80; 100) 
bei dem Verfahren zum Transportieren der Frachtein-
heiten (13; 20, 21; 80; 100) auf dem Fahrzeug (50) 
gehandhabt und gesichert werden, und in dem Ver-
fahren eine Frachteinheit (13; 20, 21; 80; 100) an 
dem Fahrzeug (50) und/oder an einer angrenzenden 
Frachteinheit (13; 20, 21; 80; 100) mittels eine inein-
ander greifende Kopplung ausbildenden Sicherungs-
elementen gesichert wird, dadurch gekennzeich-
net, dass die Frachteinheit (13; 20, 21; 80; 100) an 
dem Fahrzeug (50) und/oder an einer angrenzenden 
Frachteinheit (13; 20, 21; 80; 100) die an der Längs-

seite der Frachteinheit mit Bezug auf ihre Fahrtrich-
tung mittels Sicherungselementen (10) gesichert ist, 
die auf den vertikalen Seiten der Frachteinheit ange-
ordnet sind, die sich mit Bezug auf ihre Fahrtrichtung 
solcher Art in Längsrichtung erstrecken, dass Siche-
rungsteile (11, 12) des Sicherungselementes (10), 
die an einem Schott (15) des Fahrzeuges (50) und an 
der Frachteinheit oder an angrenzenden Frachtein-
heiten befestigt sind, mit ihrer Sperranordnung (18, 
19) eine Vertikalbewegung verhindern, und eine in-
einander greifende Kopplung ausbilden, wobei die 
Frachteinheit (13), die gesichert ist, in der gesicher-
ten Position an ihrem Platz verbleibt.

2.  Verfahren gemäß Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Frachteinheiten (13; 20, 21; 
80; 100) mittels einer Sperranordnung (16, 17) ge-
sperrt sind, die in Verbindung mit dem Sicherungse-
lement (10) bereitgestellt ist, um die Längsbewegung 
der Frachteinheiten zu verhindern.

3.  Verfahren gemäß Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass bei dem Verfahren die Fracht-
einheiten (13), die mittels der Sicherungselemente 
(10) aneinander gesichert sind, zusammen mit dem 
Fahrzeug (50) eine Struktur ausbilden, die im we-
sentlichen von konstanter Festigkeit ist.

4.  Verfahren gemäß jedem der Ansprüche von 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass bei dem Verfah-
ren eine erste Frachteinheit (13; 20, 21; 80; 100) an 
einem ersten Sicherungsteil (11) des Sicherungsele-
mentes (10) gesichert ist, das an dem Schott (15) des 
Fahrzeuges (50) befestigt ist, und die Frachteinheit 
(13; 20, 21; 80; 100) mittels eines zweiten Siche-
rungsteils (12) des Sicherungselementes (10), das 
an der Frachteinheit befestigt ist, an diesem ersten 
Sicherungsteil (11) gesichert ist.

5.  Verfahren gemäß jedem der Ansprüche von 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass bei dem Verfah-
ren die Sicherungsteile (11, 12) durch das Heben ei-
nes Sicherungsteils der Frachteinheit auf ein ent-
sprechendes Sicherungsteil einer anderen angren-
zenden Frachteinheit oder auf ein entsprechendes 
Sicherungsteil des Schotts (15) des Fahrzeuges (50) 
und durch das Sperren der Sicherung mittels der ers-
ten Sperranordnung (16, 17) gesichert werden, um 
eine Längsbewegung zu verhindern und mittels der 
zweiten Sperranordnung (18, 19), um eine Vertikal-
bewegung zu verhindern.

6.  Verfahren gemäß jedem der Ansprüche von 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass bei dem Verfah-
ren die Sicherungsteile (11, 12) bewirkt werden, anei-
nander entlang zu gleiten und in der Längsrichtung 
gesichert zu werden.

7.  Verfahren gemäß jedem der vorangehenden 
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Ver-
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fahren für die Sicherung von Rolltrailern (80), Kasset-
ten (100), Sattelanhängern (21) und/oder ähnliche 
Bauarten von horizontal geladenen Frachteinheiten 
(13) an das Fahrzeug angewendet wird.

8.  Verfahren gemäß jedem der vorangehenden 
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass bei dem 
Verfahren ein Bock (20) zum Stützen eines Sattelan-
hängers (21) an einem Sattelzapfen (22) des Sat-
telanhängers (21) angebracht ist, und dass der Bock 
(20) mittels einem ersten Sicherungsteil (12) des Si-
cherungselementes (10) an einem entsprechenden 
zweiten Sicherungsteil (11) des Sicherungselemen-
tes (10) des Fahrzeuges (50) oder einer angrenzen-
den Frachteinheit gesichert ist.

9.  Vorrichtung zum Sichern von horizontal gela-
denen Frachteinheiten auf einem Fahrzeug gemäß
dem Verfahren von Anspruch 1, wobei die Vorrich-
tung zum Sichern einer Frachteinheit (13; 20, 21; 80; 
100) mittels einer ineinander greifenden Kopplung an 
einer angrenzenden Frachteinheit (13; 20, 21; 80; 
100) und/oder an dem Fahrzeug (50) zum Transport 
auf dem Fahrzeug (50) verwendet wird, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Vorrichtung als ein Siche-
rungselement (10) ausgebildet ist, das zwischen den 
vertikalen Seiten von zwei Frachteinheiten oder zwi-
schen der vertikalen Seite einer Frachteinheit und ei-
nem Schott des Fahrzeuges verwendet wird, die sich 
mit Bezug auf die Fahrtrichtung der Länge nach er-
strecken, wobei die Vorrichtung sowohl zwei Siche-
rungsteile (11, 12) umfasst, und das erste an einer 
ersten Frachteinheit befestigt ist, und das zweite an 
einer zweiten Frachteinheit oder einem Schott (15) 
des Fahrzeuges (50), und diese Sicherungsteile mit 
Bezug auf die Fahrtrichtung der Frachteinheit anein-
ander angrenzend angeordnet sind, als auch eine 
Sperreinrichtung (18, 19) zum Verhindern einer verti-
kalen Bewegung, wobei die Teile und Anordnung 
eine ineinander eingreifende Kopplung solcher Art 
ausbilden, dass das Sicherungselement (10) die 
Frachteinheit (13; 20, 21; 80; 100), die gesichert ist, 
auf ihrem Platz in der Sicherungsposition hält.

10.  Vorrichtung gemäß Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Sicherungselement (10) eine 
Sperranordnung (16, 17) zum Verhindern der Längs-
bewegung der gesicherten Frachteinheit (13) um-
fasst.

11.  Vorrichtung gemäß Anspruch 9 oder 10, da-
durch gekennzeichnet, dass die Frachteinheiten (13), 
die aneinander mittels der Sicherungselemente (10) 
gesichert sind, zusammen mit dem Fahrzeug (50) 
eine konstante Struktur ausbilden.

12.  Vorrichtung gemäß jedem der Ansprüche von 
9 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrich-
tung ein erstes Sicherungsteil (12) zum Sichern der 
Frachteinheit (13) an dem Schott (15) des Fahrzeu-

ges (50) oder an einer angrenzenden Frachteinheit 
(13) umfasst, und ein zweites Sicherungsteil (11) zum 
Sichern der Frachteinheit an einer an ihrer anderen 
Seite angeordneten Frachteinheit (13) oder dem 
Schott (15) des Fahrzeuges (50).

13.  Vorrichtung gemäß jedem der Ansprüche von 
9 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrich-
tung zum Sichern von Rolltrailern (80), Kassetten 
(100), Sattelanhängern (21) und/oder ähnlichen Bau-
arten von Frachteinheiten (13) an dem Fahrzeug (5) 
angeordnet ist.

14.  Vorrichtung gemäß jedem der Ansprüche von 
9 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass das Siche-
rungselement der Vorrichtung in Verbindung mit ei-
nem Bock (20) angeordnet ist, der vorgesehen ist ei-
nen Sattelanhänger (21) zu stützen, solcher Art, dass 
der Bock (20) Teile umfasst, um ihn an einem Sat-
telzapfen des Sattelanhängers anzuhängen.

15.  Vorrichtung zum Sichern eines Sattelanhän-
gers auf einem Fahrzeug, wobei die Vorrichtung ein 
Bock (20) ist, der mit dem radlosen Ende des Sat-
telanhängers (21) verbunden ist, um ihn zu stützen, 
und der Bock außerdem eine Einrichtung umfasst, 
ihn mit einem Tugmaster zu verbinden, und der Bock 
Sicherungsteile umfasst, die eine ineinander eingrei-
fende Kopplung ausbilden, um den Bock an dem 
Fahrzeug zu sichern, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Vorrichtung mit einer Sicherungsvorrichtung ge-
mäß Anspruch 9 zur Ausführung des Verfahrens von 
Anspruch 1 ausgebildet ist, wobei Sicherungsteile 
(11, 12), die sich in der Längsrichtung mit Bezug auf 
die Fahrtrichtung des Bocks erstrecken, auf beiden 
äußeren Seiten des Bocks (20) bereitgestellt sind, 
wobei die Sicherungsteile angeordnet sind, mit ei-
nem entsprechenden Sicherungsteil (12, 11) gekop-
pelt zu werden, das an einem angrenzenden Bock 
(20) oder an einem Schott (15) des Fahrzeuges (50) 
oder an einer anderen Frachteinheit, die an der 
Längsseite der Frachteinheit mit Bezug auf ihre 
Fahrtrichtung angeordnet ist, gekoppelt zu werden, 
um ein Sicherungselement (10) für den Zweck eine 
zwischengesperrte Kopplung bereit zu stellen, aus-
zubilden, und dass das Sicherungselement (10) au-
ßerdem eine Sperranordnung (18, 19) zum Verhin-
dern einer Vertikalbewegung umfasst, wobei der 
Bock an seinem Platz in der Sicherungsposition ver-
bleibt.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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