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(57) Zusammenfassung: Die vorliegende Erfindung betrifft
einen Glterwaggon (3) mit abklappbaren Waggonseiten-
wanden (6), die mit jedem von zwei Waggonkopfstiicken
(11) mittels einer ersten Verriegelungseinrichtung (39) in ih-
rer eingeklappten Stellung verriegelbar sind, wobei jede ers-
te Verriegelungseinrichtung (39) zumindest einen Verriege-
lungsbolzen (38) aufweist, wobei die Verriegelungsbolzen
(38) jeweils durch Schwerkraft in eine verriegelnde, selbst-
gehemmte Stellung antreibbar sind, sowie eine kombinier-
te Anordnung aufweisend einen Gulterwaggon und zumin-
dest eine Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung (52) zur
Betéatigung der ersten Verriegelungseinrichtung (39) derart,
dass die Verriegelung der Waggonseitenwande (6) geldst
wird, und zum Ein- und Ausklappen der Waggonseitenwan-
de (6), wobei jede Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung
(52) eine Schwenk- und Entriegelungseinrichtung (78) auf-
weist, welche Mittel zur Betatigung der ersten Verriegelungs-
einrichtung (39) derart, dass die Verriegelung der Waggon-
seitenwande (6) geldst wird, und Mittel zum Ein- und Aus-
klappen der Waggonseitenwande (6) aufweist, wobei die
Mittel auf einem Untergrund (113) neben und auf3erhalb der
Gleisanlage (2), insbesondere in eine zur Waggonlangsrich-
tung (17) senkrechte Waggonquerrichtung (18), zu dem Gii-
terwaggon (3) hin und von diesem weg verfahrbar gelagert
sind.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Gu-
terwaggon mit zwei ein- und ausklappbaren Waggon-
seitenwénden und Verriegelungseinrichtungen zum
Verriegeln der Waggonseitenwande in deren einge-
klappter Stellung, eine kombinierte Anordnung eines
Guterwaggons mit Schwenk- und Entriegelungsvor-
richtungen zum Entriegeln sowie Ein- und Ausklap-
pen der Waggonseitenwande sowie eine Glterum-
schlagvorrichtung mit einer derartigen Anordnung.

[0002] Aus der WO 2007/104721 A1 sind eine Gu-
terumschlagvorrichtung zum Be- und Entladen von
Guterziigen und ein daflr geeigneter Gliterwaggon
mit abklappbaren Waggonseitenwénden bekannt.
Die Guterumschlagvorrichtung dient zum Umschla-
gen von Gutern von der Stral3e zur Schiene und um-
gekehrt, wobei das Umschlagen mittels schienenglei-
cher Querverladung erfolgt. Dazu weist die Glterum-
schlagvorrichtung eine Gleisanlage mit zwei zueinan-
der parallelen Gleisstrangen auf, auf denen die Gu-
terziige mit den Giterwaggons fahren. Neben den
Gleisstréngen ist eine in etwa schienengleiche Verla-
debahn vorgesehen. Auf den Giterwaggons sind ab-
nehmbare Wechseltragelemente bzw. Waggonauf-
satze angeordnet, auf denen die zu transportieren-
den Giuter lagern. Beim Entladen werden die Wag-
gonaufsatze mitsamt der darauf angeordneten Gu-
ter von den Glterwaggons abgehoben und mittels
als Quertransporteinrichtungen dienenden Shuttle-
balken zur Verladebahn gefahren und auf dieser ab-
gesenkt. Das Beladen erfolgt in umgekehrter Rei-
henfolge. Die Shuttlebalken verfahren dazu auf in
unterflur in Querrillen der Verladebahn angeordne-
ten Tragschienen sowie auf fluchtend dazu angeord-
neten Uberbriickungstragschienenstiicken und Trag-
schienensticken, die zwischen den beiden Gleiss-
trangen angeordnet sind. Zwischen den Uberbrii-
ckungstragschienenstiicken und den Tragschienen
ist jeweils eine Lucke vorhanden. Damit der Wag-
gonaufsatz quer zu den Gleisstrdngen von dem je-
weiligen Waggonaufsatz weg gefahren werden kann,
werden die Waggonseitenwande nach dem Anheben
der Waggonaufsatze weggeklappt, so dass sie sichin
der Licke befinden und von den Shuttlebalken tber-
fahren werden kénnen.

[0003] Die Giiterwaggons der WO 2007/104721 A1
weisen jeweils zwei Drehgestelle, zwei auf den Dreh-
gestellen gelagerte Waggonkopfstiicke sowie die bei-
den Waggonseitenwédnde auf. Die Waggonseiten-
wande verbinden die beiden Waggonkopfstiicke mit-
einander und sind mit den Waggonkopfstlicken starr
verriegelbar. Insbesondere weisen die Waggonkopf-
stiicke dazu vertikal abstehende Fixierzapfen auf,
in die an den Waggonseitenwanden vorhandene Fi-
xierésen eingreifen. Die Verspannung der Fixierzap-
fen mit den Fixiertsen erfolgt z. B. mittels Exzenter-
einrichtungen an den Fixierzapfen. Zum Abklappen
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nach aullen werden die Waggonseitenwande nach
dem Lésen der Verspannung zunachst kurz ange-
hoben, so dass die Fixierdsen Uber die Fixierzapfen
greifen und anschlieend nach unten in die Licken
weggeklappt. Als Schwenkantriebsmittel weisen die
Waggonseitenwéande jeweils zwei Hebelarme auf, die
einendig mit der jeweiligen Waggonseitenwand starr
verbunden sind und andernendig mit einem Schwen-
klager schwenkbar in einem Kulissenblock angeord-
net sind. Die Kulissenblécke sind in einer vertikalen
Kulissenbahn geflihrt und mit gleisbettgebundenen
oder kopfstickgebundenen Antriebsmitteln antreib-
bar. Etwa in der Mitte der Hebelarme ist jeweils eine
Schubstange angelenkt, deren anderes Ende eben-
falls an einem Kulissenblock angelenkt ist. Dieser Ku-
lissenblock ist allerdings in einer horizontalen Kulis-
senbahn geflihrt und steht ebenfalls mit gleisbettge-
bundenen oder kopfstiickgebundenen Antriebsmit-
teln antreibbar in Verbindung. Eine Verschiebung der
beiden Kulissenblécke bewirkt das oben beschrie-
bene Anheben/Absenken und Abklappen/Anklappen
der Waggonseitenwéande.

[0004] Diese Guterumschlagvorrichtung hat sich be-
wahrt.

[0005] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist die
Bereitstellung eines Glterwaggons flir die schie-
nengleiche Querverladung von Gutern mit einem
Waggonuntergestell, das zwei ein- und ausklappba-
re Waggonseitenwande aufweist, die mit dem Wag-
gonuntergestell in ihrer eingeklappten Stellung ver-
riegelbar sind, wobei das Ein- und Ausklappen der
Waggonseitenwénde sowie deren Ent- und Verriege-
lung einfach, sicher, schnell und kostenglinstig mog-
lich sein soll.

[0006] Weitere Aufgabe ist die Bereitstellung einer
kombinierten Anordnung bzw. Vorrichtung aus einem
derartigen Guterwaggon und Schwenk- und Entrie-
gelungsvorrichtungen zur Entriegelung und zum Ein-
und Ausklappen der Waggonseitenwande.

[0007] Weitere Aufgaben ist die Bereitstellung ei-
ner Guterumschlagvorrichtung zum Be- und Entladen
von Guterziigen mit zumindest einer derartigen kom-
binierten Anordnung.

[0008] Diese Aufgaben werden durch die Merkmale
der Anspriche 1, 11 und 26 geldst. Vorteilhafte Wei-
terbildungen der Erfindung sind in den sich jeweils
anschlieBenden Unteranspriichen gekennzeichnet.

[0009] Im Folgenden wird die Erfindung anhand ei-
ner Zeichnung beispielhaft ndher erldutert. Es zeigen:

[0010] Fig. 1: Eine perspektivische, schematische
Ansicht eines Abschnitts der erfindungsgemafien
Gulterumschlagvorrichtung mit einem Guterwaggon
ohne Waggonaufsatz
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[0011] Fig. 2: Eine perspektivische Ansicht einer er-
findungsgemafRen Anordnung mit einem erfindungs-
gemalen Guterwaggon ohne Waggonaufsatz mit zu-
rick gefahrener Schwenk- und Entriegelungseinrich-
tung

[0012] Fig. 3: Die Anordnung gemaf Fig. 2 mit her-
an gefahrener Schwenk- und Entriegelungseinrich-
tung

[0013] Fig. 4: Die Anordnung gemaR Fig. 3 mit ab-
geklappten Waggonseitenwinden

[0014] Fig. 5: Eine perspektivische Explosionsdar-
stellung einer erfindungsgemaen Schwenk- und
Entriegelungsvorrichtung

[0015] Fig. 6: Eine perspektivische Darstellung der
ausgefahrenen Schwenk- und Entriegelungsvorrich-
tung

[0016] Fig. 7: Eine perspektivische Darstellung der
eingefahrenen Schwenk- und Entriegelungsvorrich-
tung

[0017] Fig. 8: Eine schwenkhebelseitige Ansicht der
eingefahrenen Schwenk- und Entriegelungsvorrich-
tung mit einem Teil des Hebelmechanismus des Gu-
terwaggons

[0018] Fig. 9: Eine perspektivische Ansicht der ein-
gefahrenen Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung

gemal Fig. 8

[0019] Fig. 10: Eine schwenkhebelseitige Ansicht
der ausgefahrenen Schwenk- und Entriegelungsvor-
richtung geman Fig. 8

[0020] Fig. 11: Eine perspektivische Ansicht der aus-
gefahrenen Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung

gemal Fig. 8

[0021] Fig. 12: Eine schwenkhebelseitige Ansicht
der eingefahrenen Schwenk- und Entriegelungsvor-
richtung gemaf Fig. 8 mit dem vollstandigen Hebel-
mechanismus des Giterwaggons

[0022] Fig. 13: Eine schwenkhebelseitige Ansicht
der Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung geman

Fig. 12

[0023] Fig. 14: Einen Schnitt entlang der Linie A-A
in Fig. 12

[0024] Fig. 15: Eine perspektivische Draufsicht auf
einen Ausschnitt eines Waggonkopfstliickes mit ein-
gehangtem Waggonaufsatz und einer zweiten Verrie-
gelungseinrichtung
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[0025] Fig. 16: Eine perspektivische Draufsicht auf
einen Ausschnitt eines Waggonkopfstiickes mit ab-
geklappter Waggonseitenwand

[0026] Fig. 17: Einen Langsschnitt durch eine Feder
einer ersten Verriegelungseinrichtung

[0027] Fig. 18: Eine vergroRerte perspektivische
Draufsicht auf einen Teil der zweiten Verriegelungs-
einrichtung

[0028] Die erfindungsgemale Gliterumschlagvor-
richtung 1 (Fig. 1) dient zum Be- und Entladen von
Glterzigen, also zum Umschlagen von Gutern von
der Strale zur Schiene und umgekehrt, wobei das
Umschlagen mittels schienengleicher Querverladung
erfolgt. Dazu weist die Glterumschlagvorrichtung 1
zumindest eine Eisenbahnschiene bzw. Gleisanlage
2 mit zwei zueinander parallelen Schienenstrangen
bzw. Gleisstrangen 2a; 2b auf, auf denen die Giiter-
zlige mit Lok (nicht dargestellt) und daran hangenden
Schienenwaggons bzw. Guterwaggons 3 verfahrbar
gelagert sind. Insbesondere beidseits neben und au-
Rerhalb der Gleisanlage 2 ist jeweils eine in etwa
schienengleiche Verladebahn 4 vorgesehen. Schie-
nengleich meint, dass die Bahnoberflache der Ver-
ladebahn 4 der Hohe der Schienenoberkanten ent-
spricht oder lediglich geringfiigig héher ist.

[0029] Die Giterumschlagvorrichtung 1 weist aul3er-
dem zumindest ein Quertransportmittel, insbesonde-
re einen Shuttlebalken 5, auf, der quer, also senk-
recht, zu den Gleisstrangen 2a; 2b unterflur in Quer-
rillen 6 der Verladebahn 4 verfahrbar ist. Dazu sind
in den Querrillen 6 Forderbahnen (nicht dargestellt)
vorhanden, auf denen die Shuttlebalken 5 quer zu
den Gleisstrangen 2a; 2b verfahrbar sind, z. B. gleit-
oder rollengelagert sind. Bei den Fdrderbahnen kann
es sich in an sich bekannter Weise um Tragschienen
(gemalk WO 2007/104721 A1) handeln, auf denen
auf denen die Shuttlebalken 5 quer zu den Gleiss-
trangen 2a; 2b verfahrbar sind, z. B. gleit- oder mit ih-
ren Transportrollen rollengelagert sind. Alternativ da-
zu weisen die Forderbahnen selber ortsfeste Trans-
portrollen auf, auf denen die Shuttlebalken rollenge-
lagert sind (gemaf® DE 10 2009 012 159 A1). Be-
vorzugt sind fir jeden Giterwaggon 3 jeweils zwei
Shuttlebalken 5 und vier Férderbahnen, namlich je
zwei auf jeder Seite der Gleisanlage 2, vorhanden.
Die Férderbahnen enden jeweils vor den Gleisstran-
gen 2a; 2b. Zwischen den beiden Gleisstradngen 2a;
2b sind aber Fdrderbahnenstlicke (nicht dargestellt)
vorhanden, die in Fortsetzung der Férderbahnen an-
geordnet sind, so dass die Shuttlebalken 5 von den
Forderbahnen auf die Férderbahnenstiicke verfahren
kénnen und umgekehrt und die Shuttlebalken 5 somit
unter einen Guterwaggon 3 fahren kdnnen, worauf
weiter unten naher eingegangen wird. Zwischen den
Gleisstrangen 2a; 2b und den Férderbahnen ist ei-
ne Llcke vorhanden, in die abgeklappte Waggonsei-
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tenwande 6 eines Waggonuntergestells 7 der Guter-
waggons 3 zu liegen kommen, worauf ebenfalls wei-
ter unten ndher eingegangen wird.

[0030] Des Weiteren weist die Guterumschlagvor-
richtung 1 mehrere Hubeinrichtungen 12 zum Anhe-
ben eines Waggonaufsatzes 8 von dem Waggonun-
tergestell 7 bzw. von den Shuttlebalken 5 und Ab-
setzen auf dem Waggonuntergestell 7 bzw. auf den
Shuttlebalken 5 auf. Die Hubeinrichtungen 12 sind
vorzugsweise jeweils beidseits, jeweils verladebahn-
seitig, direkt neben Gleisstrangen 2a; 2b angeord-
net. Die Hubeinrichtungen 12 sind nicht zwischen den
beiden Gleisstrangen 2a; 2b, sondern aulRerhalb die-
ser angeordnet. Auch die langgestreckt ausgebilde-
ten Shuttlebalken 5 weisen oberseitig Hubeinrichtun-
gen 13 auf, die zum Anheben eines Waggonaufsat-
zes 8 von der Verladebahn 4 und Absetzen auf der
Verladebahn 4 dienen.

[0031] Ein erfindungsgemaler Giterwaggon 3
(Fig. 1-Fig. 4, Fig. 15, Fig. 16) weist jeweils das
Waggonuntergestell 7 und den darauf aufgesetz-
ten, insbesondere eingehangten Waggonaufsatz 8
(Fig. 15) auf, der das jeweilige Transportgut, z. B.
Sattelauflieger, Behalter etc. aufnimmt. Das Waggon-
untergestell 7 weist einen Waggonrahmen 9 sowie
zwei an sich bekannte, insbesondere zweiachsige,
voneinander beabstandete Drehgestelle 10 zum Ver-
fahren des Guterwaggons 3 auf der Gleisanlage 2
auf. Der Waggonrahmen 9 weist zwei voneinander
beabstandete Vorbauten bzw. Waggonkopfstiicke 11
auf, die jeweils stirnseitig bzw. endseitig, also an den
beiden Untergestellstirnenden 7a; 7b des Waggon-
untergestells 7 angeordnet sind. Der Waggonrahmen
9 weist zudem die beiden Waggonseitenwande 6 auf,
Uber die die beiden Waggonkopfstiicke 11 miteinan-
der starr, also zueinander unverschieblich und unver-
drehbar, verbunden sind.

[0032] Die beiden Waggonkopfstiicke 11 lagern je-
weils in an sich bekannter Weise auf einem der bei-
den Drehgestelle 10. Dabei sind die beiden Waggon-
kopfstiicke 11 jeweils fest mit dem jeweiligen Dreh-
gestell 10 verbunden. Des Weiteren weisen die bei-
den Waggonkopfstlicke 11 jeweils ein Rahmengestell
14 mit mehreren miteinander fest verbundenen, ins-
besondere verschweilten, Rahmenstreben bzw. Tra-
gern 15; 16a; 16b auf. Insbesondere weist das Rah-
mengestell 14 zwei voneinander beabstandete, au-
Rere Langsstreben bzw. Langstrager 15 auf, die sich
in eine horizontale Waggonlangsrichtung 17 erstre-
cken, auf. Die Waggonlangsrichtung 17 ist parallel
zur Langserstreckung der beiden Gleisstrange 2a;
2b. Zudem sind mehrere Querstreben bzw. Quertra-
ger 16a; 16b vorhanden, die sich senkrecht zu den
Langstragern 15 in eine horizontale Waggonquerrich-
tung 18 erstrecken und diese miteinander verbinden.
Insbesondere sind zwei aulere Quertrager 16a und
mehrere dazwischen angeordnete mittlere Quertra-
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ger 16b vorhanden. Die Langs- und Quertrager 15;
16a; 16b bilden das im wesentlichen quaderférmige
Rahmengestell 14. Die beiden Waggonkopfstlicke 11
eines Giterwaggons weisen in Waggonlangsrichtung
17 gesehen zudem jeweils ein erstes, dem jeweils
anderen Waggonkopfstick 11 abgewandtes, dufle-
res Kopfstiickende 19 und ein zweites, dem jeweils
anderen Waggonkopfstiick 11 zugewandtes, inneres
Kopfstlickende 20 auf.

[0033] Vorzugsweise befindet sich zudem obersei-
tig und zentral auf zumindest einem der beiden Wag-
gonkopfstiicke 11 eine Kdnigszapfenaufnahmeein-
richtung (nicht dargestellt) zur Aufnahme und Verrie-
gelung eines Kdnigszapfens eines Sattelaufliegers.
Zudem weisen die jeweils an dem &uf3eren Kopfstu-
ckende 19 angeordneten, auflieren Quertrager 16a
aullenseitig jeweils zwei an sich bekannte Puffer 21
auf. Die Puffer 21 sind also jeweils an den beiden Un-
tergestellstirnenden 7a; 7b angeordnet.

[0034] Die beiden Waggonkopfstlicke 11 weisen zu-
dem jeweils, insbesondere vier, Lagerarme 22 zur
drehbaren bzw. schwenkbaren Lagerung der Wag-
gonseitenwande 6 auf Fig. 3, Fig. 16). Die Lagerar-
me 22 sind dabei jeweils einendig fest, also unver-
schieblich und unverdrehbar, mit einem der Langs-
trager 15 verbunden, insbesondere verschweil}t. Es
sind vorzugsweise pro Langstrager 15 jeweils zwei
mit diesem verbundene Lagerarme 22 vorhanden. Ei-
ner dieser beiden Lagerarme 22 ist jeweils an dem
aulleren Kopfstickende 19 und der andere Lagerarm
22 ist an dem inneren Kopfstiuickende 20 angeordnet.
Die Lagerarme 22 erstrecken sich jeweils von den
Langstragern 15 weg schrag nach unten und nach
innen. Dabei erstrecken sich die beiden Lagerarme
22 eines Langstragers 15 zueinander parallel. Ander-
nendig, also an ihren freien Enden, weisen die Lager-
arme 22 jeweils ein Schwenklager 23 zur drehbaren
Lagerung der Waggonseitenwande 6 um eine Seiten-
wandschwenkachse 24 auf. Die Seitenwandschwen-
kachsen 24 sind parallel zur Waggonlangsrichtung
17. Infolgedessen sind die Seitenwandschwenkach-
sen 24 der beiden Waggonseitenwande 3 eines G-
terwaggons 3 zueinander parallel.

[0035] Die Giterwaggons 3 und somit auch die
Waggonkopfstiicke 11 sind vorzugsweise symme-
trisch zu einer vertikalen, mittigen Langsebene 25
(Fig. 2) ausgebildet. Die Langsebene 25 ist senk-
recht zur Waggonquerrichtung 18 und somit paral-
lel zur Waggonlangsrichtung 17 und mittig zwischen
den beiden Waggonseitenwanden 6 angeordnet. Des
Weiteren sind die Giiterwaggons 3 vorzugsweise
auch symmetrisch zu einer vertikalen, mittigen Que-
rebene 26 (Fig. 2) ausgebildet. Die Querebene 26
ist senkrecht zur Waggonléngsrichtung 17 und somit
parallel zur Waggonquerrichtung 18 und mittig zwi-
schen den beiden Waggonkopfstiicken 11 angeord-
net.
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[0036] Die beiden = Waggonseitenwande 6
(Fig. 1-Fig. 4, Fig. 15, Fig. 16) weisen jeweils ei-
ne Wandinnenseite 27, eine dieser in Waggonquer-
richtung 18 gegeniberliegende WandauRenseite 28,
eine Wandoberkante 29 und eine Wandunterkante
30 auf. AuBerdem weisen die beiden Waggonseiten-
wande 3 eines Gliterwaggons 3 jeweils zwei endsei-
tige Auflagerstege 31 und einen dazwischen ange-
ordneten, mittigen Lastaufnahmesteg 32 auf. Die bei-
den Auflagestege 31 und der Lastaufnahmesteg 32
sind miteinander fest verbunden, insbesondere ein-
stlickig ausgebildet. Der Lastaufnahmesteg 32 dient
in an sich bekannter Weise zur Aufnahme bzw. Lage-
rung des Waggonaufsatzes 8. Dazu sind z. B. an den
Lastaufnahmestegen 32 jeweils zwei von der Wand-
oberkante 29 nach oben abstehende Fixierelemente,
insbesondere Fixierblécke 33 vorhanden.

[0037] Die beiden Auflagerstege 31 dienen zur
schwenkbaren Lagerung der Waggonseitenwande 6
an den Waggonkopfstiicken 11, insbesondere den
Rahmengestellen 14, um die jeweilige Seitenwand-
schwenkachse 24. Dazu weisen die Waggonseiten-
wande 6, insbesondere jeweils vier, Lagerarme 34
auf, die jeweils einendig mit den Auflagerstegen 31
fest, also unverschieblich und unverdrehbar, verbun-
den sind, insbesondere verschweil3t mit diesen sind.
Jeder Auflagersteg 31 weist insbesondere zwei La-
gerarme 34 auf. Andernendig, also an ihreren frei-
en Enden, weisen die Lagerarme 34 der Waggon-
seitenwénde 6 analog zu den Lagerarmen 22 des
Waggonuntergestells 7 ein Schwenklager 35 zur La-
gerung der Waggonseitenwande 6 um die Seiten-
wandschwenkachsen 24 auf. Das heil’t, jeweils ein
Lagerarm 22 des Waggonuntergestells 7 ist mit ei-
nem der Lagerarme 34 der Waggonseitenwande 6
mittels der Schwenklager 23; 35, also an den freien
Enden der Lagerarme 22; 34, um die jeweilige Sei-
tenwandschwenkachse 24 schwenkbar verbunden.
Dabei sind die beiden miteinander verbundenen La-
gerarme 22; 34 vorzugsweise derart gestaltet, dass
sie ineinander verschwenken kdnnen. Beispielsweise
weisen die Lagerarme 22 des Waggonuntergestells
7 dazu zwei voneinander beabstandete Hebelarme
22a auf. In einer eingeklappten Stellung der Waggon-
seitenwande 6 sind die Lagerarme 34 der Waggon-
seitenwande 6 jeweils zwischen den beiden Hebelar-
men 22a eines Lagerarms 22 des Waggonunterge-
stells 7 angeordnet und die Lagerarme 22; 34.

[0038] Dabei sind jeweils zwei Lagerarme 34 an je-
dem Auflagersteg 31 befestigt. Einer der beiden La-
gerarme 34 ist an einem ersten, dufReren, dem Last-
aufnahmesteg 32 abgewandten Stegende 31a des
Auflagersteges 31 angeordnet und der andere Lager-
arm 34 ist an einem zweiten, inneren, dem Lastauf-
nahmesteg 32 zugewandten Stegende 31b des Auf-
lagersteges 31 angeordnet. Die Lagerarme 34 sind
insbesondere jeweils an der Wandinnenseite 27 im
Bereich der Wandunterkante 30 befestigt. Die Lager-
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arme 34 erstrecken sich auflerdem vorzugsweise von
der Wandinnenseite 27 weg und nach unten uber die
Wandunterkante 30 hinaus.

[0039] Des Weiteren ist die Wandunterkante 30 vor-
zugsweise im Bereich der Auflagerstege 31 nach
oben zur Wandoberkante 29 hin eingezogen. Die
Wandunterkante 30 weist also im Bereich der Aufla-
gerstege 31 jeweils eine zur Wandoberkante 29 hin
gerichtete Auskehlung 36 auf. Die Auskehlung 36
dient dazu, dass der Rangierer an das vorgeschrie-
bene Handbremsrad heran kommt und dieses beta-
tigen kann.

[0040] Jeder Guterwaggon 3 weist zudem zu-
mindest vier erste Verriegelungseinrichtungen 39
(Fig. 8-Fig. 13, Fig. 18) zur Verriegelung bzw. Ar-
retierung der Waggonseitenwande 6 in ihrer einge-
klappten Stellung (Fig. 1-Fig. 3) auf. Insbesonde-
re sind fur jede Waggonseitenwand 6 jeweils zumin-
dest zwei erste Verriegelungseinrichtungen 39 vor-
handen, wobei jeweils eine erste Verriegelungsein-
richtung 39 pro Auflagersteg 31 vorhanden ist. Die
Verriegelungseinrichtungen 39 sind also jeweils im
Bereich der Auflagerstege 31 angeordnet und verrie-
geln diese. Die Verriegelungseinrichtungen 39 sind
bevorzugt jeweils symmetrisch zu einer zur Quere-
bene 26 parallelen Symmetrieebene 37 ausgebildet.
Die Symmetrieebenen 37 sind jeweils, insbesondere
mittig, zwischen dem inneren und auflieren Kopfsti-
ckende 19; 20 angeordnet.

[0041] Eine erste Verriegelungseinrichtung 39 weist
jeweils zwei in Waggonléngsrichtung 17 hin- und her
verfahrbare Verriegelungsbolzen 38 auf, die beid-
seits der Symmetrieebene 37 angeordnet sind und
spiegelverkehrt in Bezug zu dieser angeordnet und
ausgebildet sind. Ein Verriegelungsbolzen 38 weist
jeweils ein freies, insbesondere der Symmetrieebe-
ne 37 abgewandtes, Betatigungsende 38a und ein,
insbesondere der Symmetrieebene 37 zugewand-
tes, Verbindungsende 38b auf. Das Betatigungsen-
de 38aist vorzugsweise kegelférmig ausgebildet. Die
Verriegelungsbolzen 38 sind jeweils in einem La-
gergehause 40 in Waggonquerrichtung 18 hin- und
her verschieblich gefihrt. Die beiden Lagergehau-
se 40 sind fest, also unverschieblich und unverdreh-
bar mit dem Rahmengestell 14 verbunden. Insbe-
sondere sind die Lagergehduse 40 jeweils aullen-
seitig an einem der Langstrager 15 befestigt, insbe-
sondere angeschraubt. Ein Lagergehause 40 ist da-
bei an dem ersten Untergestellstirnende 7a und das
zweite Lagergehause 40 ist an dem zweiten Unterge-
stellstirnende 7b angeordnet. Die Lagergehduse 40
weisen in Waggonlangsrichtung 17 gesehen jeweils
ein erstes, insbesondere der Symmetrieebene 37 ab-
gewandtes, Gehausestirnende 40a und ein zweites,
insbesondere der Symmetrieebene 37 zugewandtes,
Gehausestirnende 40b auf. An den beiden Gehau-
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sestirnenden 40a; 40b sind die Lagergehduse 40 je-
weils offen.

[0042] Die ersten Verriegelungseinrichtungen 39
weisen aulRerdem flr jeden Verrieglungsbolzen 38 je-
weils einen, bevorzugt identischer, Hebelmechanis-
mus 66 zur Betatigung, also zum Ein- und Ausfahren,
des Verriegelungsbolzens 38 auf. Die beiden Hebel-
mechanismen 66 sind beidseits der Symmetrieebe-
ne 37 angeordnet spiegelverkehrt in Bezug zu dieser
ausgebildet und angeordnet.

[0043] Insbesondere ist pro Hebelmechanismus 66
jeweils ein langgestreckter bzw. langlicher Antriebs-
hebel 41 vorhanden. Der Antriebshebel 41 ist einen-
dig, also an einem ersten Antriebshebelende 41a, mit
dem Verbindungsende 38b des jeweiligen Verriege-
lungsbolzens 38 um eine zur Waggonquerrichtung 18
parallele Drehachse drehbar und ansonsten unver-
drehbar und unverschieblich verbunden. Andernen-
dig, also an einem zweiten Antriebshebelende 41b,
ist der Antriebshebel 41 mit einem Kulissenstein 42
ebenfalls um eine zur Waggonquerrichtung 18 paral-
lele Drehachse drehbar und ansonsten unverdrehbar
und unverschieblich verbunden.

[0044] Der Kulissenstein 42 ist in eine zur Waggon-
querrichtung 18 und zur Waggonlangsrichtung 17
senkrechte, insbesondere vertikale, Waggonhdhen-
richtung 43 in einer Lagerplatte 44 hin- und her ver-
schieblich gefuhrt. Bevorzugt weist die Lagerplatte 44
dazu ein C-Profil auf. Die Lagerplatte 44 ist zudem
fest, also unverdrehbar und unverschieblich, mit dem
Rahmengestell 14 verbunden. Insbesondere ist die
Lagerplatte 44 ebenfalls jeweils aullenseitig an ei-
nem der Langstrager 15 befestigt, insbesondere an-
geschraubt. Infolgedessen stehen der Kulissenstein
42 und somit das zweiten Antriebshebelende 41b mit
dem Rahmengestell 14 um eine zur Waggonquerrich-
tung 18 parallele Drehachse drehbar und ansonsten
unverdrehbar, aber in Waggonhéhenrichtung 43 ver-
schieblich in Verbindung. Die Lagerplatte 44 weist zu-
dem ein oberes Lagerplattenstirnende 44a und ein
unteres Lagerplattenstirnende 44b auf. Der Kulissen-
stein 42 ist vom unteren zum oberen Lagerplattenstir-
nende 44a; b und umgekehrt verfahrbar.

[0045] Mit dem Kulissenstein 42 ist zudem ein lang-
gestreckter bzw. langlicher Kopplungshebel 45 ver-
bunden. Der Kopplungshebel 45 ist einendig, also an
einem ersten Kopplungshebelende 45a um eine zur
Waggonquerrichtung 18 parallele Drehachse dreh-
bar und ansonsten unverdrehbar und unverschieblich
mit dem Kulissenstein 42 verbunden. Somit steht das
erste Kopplungshebelende 45a mit dem Rahmenge-
stell 14 um eine zur Waggonquerrichtung 18 parallele
Drehachse drehbar und ansonsten unverdrehbar, in
Waggonhdhenrichtung 43 verschieblich und ansons-
ten unverschieblich in Verbindung. Der Kopplungs-
hebel 45 erstreckt sich dabei nach unten vom Kulis-
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senstein 42 weg. Der Kopplungshebel 45 ist somit
insbesondere unterhalb des Antriebshebels 41 ange-
ordnet. Andernendig, also an einem zweiten Kopp-
lungshebelende 45b ist der Kopplungshebel 45 um
eine zur Waggonquerrichtung 18 parallele Drehach-
se drehbar und ansonsten unverdrehbar und unver-
schieblich mit einem Dreieckshebel 46 verbunden.

[0046] Der Dreieckshebel 46 weist vorzugsweise
zwei voneinander beabstandete und zueinander par-
allele Platten 47 auf, die sich flachenmaRig jeweils
senkrecht zur Waggonquerrichtung 18 erstrecken.
Die Platten 47 weisen jeweils einen dreieckigen Um-
riss auf und sind fest miteinander verbunden sowie in
Waggonquerrichtung 18 fluchtend zueinander ange-
ordnet. Der Dreieckshebel 46 weist somit insgesamt
einen dreieckigen Umriss und drei Ecken 46a; 46b;
46b auf. An einem ersten Eck 46a ist der Dreieckshe-
bel 46 um eine zur Waggonquerrichtung 18 parallele
Drehachse drehbar und ansonsten unverdrehbar und
unverschieblich an dem unteren Lagerplattenstirnen-
de 44b mit der rahmenfesten Lagerplatte 44 verbun-
den. Somit ist der Dreieckshebel 46 an seinem ersten
Eck 46a um eine zur Waggonquerrichtung 18 paral-
lele Drehachse drehbar und ansonsten unverdrehbar
und unverschieblich mit dem Rahmengestell 14 ver-
bunden. An seinem zweiten Eck 46b ist der Dreiecks-
hebel 46 um eine zur Waggonquerrichtung 18 paral-
lele Drehachse drehbar und ansonsten unverdrehbar
und unverschieblich an dem zweiten Kopplungshe-
belende 45b mit dem Kopplungshebel 45 verbunden.
An einem dritten Eck 46¢ ist der Dreieckshebel 46
ebenfalls um eine zur Waggonquerrichtung 18 paral-
lele Drehachse drehbar und ansonsten unverdrehbar
und unverschieblich mit einem langgestreckten bzw.
langlichen Zwischenhebel 48 verbunden. Sowohl der
Kopplungshebel 45 als auch der Zwischenhebel 48
sind dabei vorzugsweise zwischen den beiden Plat-
ten 47 angeordnet, kdnnen also zwischen diesen ver-
schwenken bzw. in den Dreieckshebel 46 hinein ver-
schwenken.

[0047] Der Zwischenhebel 48 ist einendig, also an
einem ersten Zwischenhebelende 48a mit dem Drei-
eckshebel 46 verbunden. Andernendig, also an ei-
nem zweiten Zwischenhebelende 48b, ist der Zwi-
schenhebel 48 um eine zur Waggonquerrichtung 18
parallele Drehachse drehbar und ansonsten unver-
drehbar und unverschieblich mit einem langgestreck-
ten bzw. langlichen Lastaufnahmehebel 49 verbun-
den.

[0048] Der Lastaufnahmehebel 49 weist ein Last-
aufnahmeende 49a und ein Abtriebsende 49b auf.
An den Lastaufnahmehebel 49 greift die erfindungs-
gemale Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung 52
an, worauf weiter unten ndher eingegangen wird. Am
Abtriebsende 49b ist der Lastaufnahmehebel 49 mit
dem Zwischenhebel 48 verbunden. Am Lastaufnah-
meende 49a ist eine Lastaufnahmeplatte 50 vorhan-
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den, die sich flachenmaRig senkrecht zur Langser-
streckung des Lastaufnahmehebels 49 erstreckt. Die
Lastaufnahmeplatte 50 weist eine freie, ebene Last-
aufnahmeflache 50a auf. Der Lastaufnahmehebel 49
weist in eine Langserstreckung parallel zur Waggon-
langsrichtung 17 auf. An die Lastaufnahmeplatte 50
schliel3t sich vorzugsweise ein elastischer Bereich 51
an, der z. B. durch eine Teller- oder Spiralfeder gebil-
det ist. Der elastische Bereich 51 dient als Uberlast-
schutz.

[0049] An seinem Abtriebsende 49b steht der Last-
aufnahmehebel 49 aulRerdem auch mit einem ersten,
langgestreckten bzw. langlichen, Parallelogrammhe-
bel 53 um dieselbe Drehachse wie mit dem Zwi-
schenhebel 48 drehbar und ansonsten unverdrehbar
und unverschieblich in Verbindung. Der erste Paral-
lelogrammhebel 53 weist ein erstes Parallelogramm-
hebelende 53a und ein zweites Parallelogrammhe-
belende auf. Am ersten Parallelogrammhebelende
53a ist der erste Parallelogrammhebel 53 mit dem
Lastaufnahmehebel 49 verbunden. Der erste Paral-
lelogrammhebel 53 erstreckt sich von dem Lastauf-
nahmehebel 49 nach oben weg. Der erste Paralle-
logrammhebel 53 weist zudem zweckmaRigerweise
zwei plattenférmige, zueinander parallele Hebelarme
54 auf, die voneinander beabstandet sind, aber fest
miteinander verbunden sind. AuRenseitig an den bei-
den Hebelarmen 54 ist jeweils ein abstehender An-
schlagzapfen 65 vorgesehen. Der Anschlagzapfen
65 ist zwischen dem ersten und zweiten Parallelo-
grammhebelende 53a;, bevorzugt ndher an dem ers-
ten Parallelogrammhebelende 53a angeordnet.

[0050] Des Weiteren steht der Lastaufnahmehebel
49 mit einem langgestreckten bzw. langlichen zwei-
ten Parallelogrammhebel 55 um eine zur Waggon-
querrichtung 18 parallele Drehachse drehbar und an-
sonsten unverdrehbar und unverschieblich in Verbin-
dung. Der zweite Parallelogrammhebel 55 ist, ins-
besondere mittig, zwischen dem Lastaufnahmeende
49a und dem Abstriebsende 49b mit dem Lastauf-
nahmehebel 49 verbunden. Zudem weist der zwei-
te Parallelogrammhebel 55 ebenfalls ein erstes Par-
allelogrammhebelende 55a und ein zweites Paralle-
logrammhebelende auf. Am ersten Parallelogramm-
hebelende 55a ist der zweite Parallelogrammhebel
55 mit dem Lastaufnahmehebel 49 verbunden. Der
zweite Parallelogrammhebel 55 erstreckt sich parallel
zum ersten Parallelogrammhebel 53. Auch der zwei-
te Parallelogrammhebel 55 weist zudem zweckma-
Rigerweise zwei plattenférmige, zueinander paralle-
le Hebelarme 56 auf, die voneinander beabstandet
sind, aber fest miteinander verbunden sind.

[0051] Die beiden Parallelogrammhebel 53; 55 sind
jeweils an ihren zweiten Parallelogrammhebelenden
um eine zur Waggonquerrichtung 18 parallele Dreh-
achse drehbar und ansonsten unverdrehbar und un-
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verschieblich mit einer rahmenfesten Konsole 57 ver-
bunden.

[0052] Die Konsole 57 weist vorzugsweise eine plat-
tenférmige, ebene Deckenwandung 58 auf, die sich
flachenmaRig senkrecht zur Waggonhdhenrichtung
43 erstreckt. Des Weiteren ist die Konsole 57 au-
Renseitig fest, also unverschieblich und unverdreh-
bar, mit dem jeweiligen Langstrager 15 verbunden
(Fig. 16). Beispielsweise ist die Konsole 57 mit ihrer
Deckenwandung 58 an eine horizontale Anschraub-
platte 60 angeschraubt, die an eine Langstragerau-
Renseite 15a angeformt ist. An die Deckenwandung
58 schlielRen sich zwei plattenférmige Seitenwan-
dungen 59 an, die sich flachenmaRig vorzugswei-
se senkrecht zur Waggonquerrichtung 18 erstrecken.
Die Seitenwandungen 59 weisen bevorzugt eine L-
Form auf, mit einem kurzen L-Schenkel 59a und ei-
nem langen L-Schenkel 59b. Der kurze L-Schenkel
59a ist dem Verriegelungsbolzen 38 zugewandt. Die
beiden Parallelogrammhebel 53; 55 sind jeweils mit
ihren zweiten Parallelogrammhebelenden zwischen
den beiden Seitenwandungen 59 angeordnet und mit
diesen, z. B. Uber Bolzen, verbunden. Dabei ist der
erste Parallelogrammhebel 53 vorzugsweise jeweils
im Bereich des kurzen L-Schenkels 59a mit den Sei-
tenwandungen 59 verbunden und der zweite Paral-
lelogrammhebel 55 ist vorzugsweise im Bereich des
langen L-Schenkels 59b mit den Seitenwandungen
59 verbunden. Die beiden Parallelogrammhebel 53;
55 bilden mit dem Lastaufnahmehebel 49 und der
Konsole 57 ein Hebel-Parallelogramm. Infolgedes-
sen dienen die beiden verschwenkbaren Parallelo-
grammhebel 53; 55 zur verschieblichen Lagerung
des Lastaufnahmehebels 49 am Waggonrahmen 9.
Das Hebel-Parallelogramm gewahrleistet, dass der
Lastaufnahmehebel 49 derart verschoben wird, das
er bei Verschwenken der Parallelogrammhebel 53;
55 immer parallel zur Waggonlangsrichtung 17 bleibt.
Der Lastaufnahmehebel 49 ist also, insbesondere
Uber die beiden Parallelogrammhebel 53; 55 ver-
schieblich, aber unverdrehbar mit dem Waggonrah-
men 9, insbesondere mit dem Rahmengestell 14 ver-
bunden. Das Hebel-Parallelogramm ist zudem eine
sehr robuste Anordnung.

[0053] Am freien Ende der langen L-Schenkel 59b
sind die Seitenwandungen 59 aufllerdem mit ei-
nem kurzen, langgestreckten bzw. langlichen Verbin-
dungshebel 61 um eine zur Waggonquerrichtung 18
parallele Drehachse drehbar und ansonsten unver-
drehbar und unverschieblich verbunden. Der Verbin-
dungshebel 61 weist ein erstes Verbindungshebelen-
de 61a und ein zweites Verbindungshebelende 61b
auf. Mit dem ersten Verbindungshebelende 61a ist
der Verbindungshebel 61 zwischen den beiden Sei-
tenwandungen 59 angeordnet und mit diesen ver-
bunden. Der Verbindungshebel erstreckt sich von der
Konsole 57 nach unten weg, im wesentlichen paral-
lel zu den beiden Parallelogrammhebeln 53; 55, ist

7/39



DE 10 2012 004 945 A1

aber deutlich kurzer als diese ausgebildet. An seinem
zweiten Verbindungshebelende 61b ist der Verbin-
dungshebel 61 mit einer Verbindungsstange 62 um
eine zur Waggonquerrichtung 18 parallele Drehach-
se drehbar und ansonsten unverdrehbar und unver-
schieblich verbunden.

[0054] Die Verbindungsstange 62 ist an ihrem ers-
ten Verbindungsstangenende 62a mit dem Verbin-
dungshebel 61 verbunden. An ihrem zweiten Verbin-
dungsstangenende 62 ist die Verbindungsstange 62
mit dem Dreieckshebel 46, insbesondere den bei-
den Platten 47, um eine zur Waggonquerrichtung 18
parallele Drehachse drehbar und ansonsten unver-
drehbar und unverschieblich verbunden. Die Dreh-
achse bzw. der Anlenkpunkt liegt dabei in der Mitte
der flachenmafigen Erstreckung des Dreieckshebels
46 bzw. der beiden Platten 47. Die Verbindungsstan-
ge 62 ist mit ihrem zweiten Verbindungsstangenende
62b zwischen den beiden Platten 47 angeordnet. Au-
Rerdem ist die Verbindungsstange 62 unterhalb der
Konsole und unterhalb der Lagerplatte 44 angeordnet
und ist zwischen den Hebelarmen 54; 55 der beiden
Parallelogrammhebel 53; 55 durch gefiihrt.

[0055] An ihrem ersten Verbindungsstangenende
62a ist die Verbindungsstange 62 auRerdem um ei-
ne zur Waggonquerrichtung 18 parallele Drehach-
se drehbar und ansonsten unverdrehbar und unver-
schieblich mit einer eine Feder 63 aufweisenden Fe-
deranordnung 64 verbunden. Die Feder 63 ist vor-
zugsweise eine Schraubenfeder. Die Federanord-
nung 64 weist einen ersten Teil 65 und einen zwei-
ten Teil 67 auf. Der erste Teil 65 weist eine erste
Anschlussstange 65a, einen Flansch 65b, drei Stan-
gen 65c und ein Abstitzelement 65d mit einem wei-
teren Flansch 65e und einem zylindrischen Abschnitt
65f auf. Die einzelnen Elemente 65a—f sind alle fest
miteinander verbunden. Insbesondere ist die erste
Anschlussstange 65a einendig mit der Verbindungs-
stange 62 und andernendig mit dem Flansch 65b ver-
bunden. An den Flansch 65b schlieRen sich zudem
die drei zueinander parallelen Stangen 65¢ an. An-
dernendig sind die Stangen 65¢ mit dem Abstitzele-
ment 65d verbunden. Die Feder 63 ist um die Stan-
gen 65¢ und um den zylindrischen Abschnitt 65f des
Abstltzelements 65¢ herum angeordnet und stitzt
sich einendig an dem Flansch 65e ab. Der zweite
Teil 67 weist eine zweite Anschlussstange 67a, eine
mittige Stange 67b mit einendig einem Flansch 67¢
und eine Buchse 67d mit einendig einem Flansch 67e
auf. Die zweite Anschlussstange 67a und die mittige
Stange 67b sind fest miteinander verbunden. Zudem
ist die mittige Stange 67 andernendig mit der Buchse
67d verbunden. Die Buchse 67d ist aulRerdem in eine
zur Waggonlangsrichtung 17 parallele Richtung hin-
und her verschieblich auf den Stangen 65c gefiihrt.
Die Feder 63 ist zudem ebenfalls um die Buchse 67d
herum angeordnet und stitzt sich an deren Flansch
67e ab. Dadurch werden die beiden Teile 65,67 von
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der Feder 63 derart belastet bzw. angetrieben, dass
die beiden Flansche 65e; 67e auseinander und da-
durch die damit verbundenen Anschlussstangen 65a;
65b zueinander gedriickt werden. Die Federn 63 hal-
ten dadurch die Verrieglungsbolzen 38 in ihrer ausge-
fahrenen, verriegelnden Stellung, worauf weiter un-
ten naher eingegangen wird.

[0056] Die beiden zweiten Anschlussstangen 67a
der beiden Hebelmechanismen 66 einer ersten Ver-
riegelungseinrichtung 39 sind entweder unverschieb-
lich mit dem Rahmengestell 14 oder miteinander ver-
bunden. Eine Federlangsachse 68, die parallel zur
Wirkrichtung der Feder 63 ist, ist parallel zur Wag-
gonlangsrichtung.

[0057] Im Folgenden wird nun die Wirkungsweise
der ersten Verriegelungseinrichtung 39 naher erlau-
tert:

In einer verriegelnden Stellung der ersten Verriege-
lungseinrichtung 39 (Fig. 2, Fig. 3, Fig. 8, Fig. 9,
Fig. 12, Fig. 14) sind die Verriegelungsbolzen 38 in
ihrer ausgefahrenen Stellung angeordnet. In der aus-
gefahrenen Stellung ragen die Verriegelungsbolzen
38 jeweils mit ihrem Betatigungsende 38 aus dem
ersten Lagergehausestirnende 40a heraus und grei-
fen jeweils in ein seitenwandfestes Verriegelungsge-
hause 70 ein. Die beiden Verrieglungsgehause 70
sind jeweils fest mit der zu verriegelnden Waggon-
seitenwand 6 verbunden, insbesondere an diese an-
geschraubt. Eines der beiden Verriegelungsgehau-
se 70 ist dabei an dem ersten Stegende 31a des
Auflagersteges 31 und das andere Verriegelungsge-
hause 70 ist am zweiten Stegende 31b angeordnet.
Die Verriegelungsgehause 70 sind innenseitig in Be-
zug zur Waggonseitenwand 6 angeordnet. Des Wei-
teren weisen die Verriegelungsgehause 70 jeweils ei-
ne Aussparung 70a (Fig. 16) auf, in die die Verrie-
gelungsbolzen 38 formschlissig eingreifen. Die Aus-
sparung 70a ist somit infolgedessen vorzugsweise
konisch bzw. kegelférmig ausgebildet. Dadurch wird
die Waggonseitenwand 6 in ihrer eingeklappten Stel-
lung gehalten. Die Verriegelungsbolzen 38 nehmen
dabei insbesondere die Langskrafte auf, also die
Krafte, die auf die Gliterwaggons 3 in Waggonlangs-
richtung 17 wirken. Die Verriegelungsbolzen 38 ei-
ner Waggonseitenwand werden dabei auf Druck be-
lastet. AuRerdem nehmen die Verriegelungsbolzen
38 auch Vertikalkrafte und, insbesondere bei Kurven-
fahrt, auch Krafte in Waggonquerrichtung 18 auf.

[0058] In der verriegelnden Stellung sind zudem die
Antriebshebel 41 nahezu horizontal, also nahezu par-
allel zur Waggonlangsrichtung 17, ausgerichtet, al-
so fluchtend zu dem jeweiligen Verriegelungsbolzen
38. Die Kulissensteine 42 sind dazu in ihrer unteren
Stellung, an einem unteren Lagerplattenende 44b der
Lagerplatte 44 angeordnet. Die Verriegelungsbolzen
38 werden dadurch erfindungsgemal mittels Selbst-
hemmung in ihrer verriegelnden Stellung gehalten.
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[0059] Selbsthemmung beschreibt in der Mechanik
den durch Reibung verursachten Widerstand gegen
ein Verrutschen oder ein Verdrehen zweier aneinan-
der liegender Kérper. Sobald die Haftreibung tber-
schritten ist, sind die Kdrper nicht mehr selbsthem-
mend. Die Selbsthemmung wird durch den Neigungs-
winkel, die Oberflachenrauigkeit der Auflageflachen,
die Werkstoffpaarung, die Gleitgeschwindigkeit, ge-
gebenenfalls durch den Schmierstoff und die Erwar-
mung beeinflusst. Um Selbsthemmung zu erreichen,
wird der resultierende Winkel kleiner als der arctan
der Haftreibungszahl p ausgefihrt.

[0060] Im vorliegenden Fall kommt es also darauf
an, dass ein Neigungswinkel a (Fig. 13) zwischen ei-
ner Antriebshebelldngsachse 41¢ und der Waggon-
langsrichtung 17 kleiner als der Haftreibwinkel @, ist.
Der Haftreibwinkel ¢, ist der Grenzwinkel, ab dem
bei Einwirkung einer Druckkraft auf den Kulissen-
stein 42 Uber den Antriebshebel 41 eine Verschie-
bung des Kulissensteins 42 nach oben resultiert. Der
Haftreibwinkel @, héngt wie oben beschrieben vom
Reibbeiwert (Haftreibungszahl) p, ab und somit von
den sich bertihrenden Materialien (¢, = arctan ).
Im vorliegenden Fall liegt der Haftreibwinkel ¢, bei 7°
(Stahl auf Stahl). Den Bereich zwischen einem Win-
kel a von 0° und dem Haftreibwinkel ¢y, nennt man
auch Selbsthemmungsbereich. Es kommt also dar-
auf an, dass der Winkel a in der verriegelnden Stel-
lung im Selbsthemmungsbereich liegt, das heillt a <
arctan p,. Vorzugsweise betragt der Winkel a in der
verriegelnden Stellung 2°. Durch diese Anordnung
wird die Selbsthemmung der Verriegelungsbolzen 38
realisiert. Denn fiur eine Verschiebung des Kulissen-
steins 42 nach oben ist eine Kraftkomponente in ver-
tikaler Richtung notwendig. Durch eine Kraft in Wag-
gonlangsrichtung 17 ist keine Verschiebung madglich.
Und je groRer die Kraft ist, die in Waggonlangsrich-
tung 17 von dem jeweiligen Verriegelungsbolzen 38
Uber den jeweiligen Antriebshebel 41 und den Kulis-
senstein 42 auf die Lagerplatte 44 Ubertragen wird,
desto groRer ist die zur Verschiebung notwendige
vertikale Kraft.

[0061] Vorteilhaft ist zudem, dass die Selbsthem-
mung auch ohne die Federn 63 automatisch durch
Einwirkung von Schwerkraft erreicht wird. Dies ist un-
ter anderem bei der Montage vorteilhaft. Denn oh-
ne Krafteinwirkung von auf3en, sind die Kulissenstei-
ne 42 aufgrund der Schwerkraft zwangsweise in ihrer
unteren Stellung angeordnet, werden in diese Stel-
lung angetrieben. Die Federn 63 unterstitzen dies le-
diglich. Der Winkel a in der verriegelnden Stellung
wird durch einen nicht dargestellten Anschlag bzw.
ein Widerlager, der bzw. das die Bewegung des Ver-
riegelungsbolzens 38 in eine Bolzenverriegelungs-
richtung 69a begrenzt, eingestellt.

[0062] Wie oben bereits erlautert, werden die Ver-
riegelungsbolzen 38 aber auch zusatzlich mittels
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der Federn 63 in ihrer verriegelnden, ausgefahre-
nen Stellung gehalten. Die Verriegelungsbolzen 38
stehen also mit den Federn 63 in die zur Wag-
gonlangsrichtung 17 parallele Bolzenverriegelungs-
richtung 69a translatorisch antreibbar in Verbindung.
Denn die Federn bewirken ein Zusammenfahren der
beiden Anschlussstangen 65a; 67a und halten die
Federanordnung 64 in ihrer eingefahrenen Stellung.
Dadurch sind auch die Verbindungsstangen 62 in
ihrer zuriick gezogenen Stellung. In dieser Stellung
sind die Verbindungsstangen 62 etwas nach un-
ten geneigt ausgerichtet. Die Verbindungsstangen
62 ziehen zudem jeweils mit ihrem zweiten Verbin-
dungsstangenende 62b im Bereich des Anlenkbe-
reichs 71 an dem jeweiligen Dreieckshebel 46, so
dass die Dreieckshebel 46 in ihrer unteren Stellung
gehalten werden. In dieser unteren Stellung ist der
Anlenkbereich 71 unterhalb des ersten Ecks 46a an-
geordnet. Zudem sind auch das zweite und dritte Eck
46b; 46¢ des jeweiligen Dreieckshebels 46 um das
erste Eck 46a nach unten verschwenkt. Das heilt,
das zweite und dritte Eck 46b; 46c der Dreieckshebel
46 sind jeweils ebenfalls unterhalb des ersten Ecks
46a angeordnet. Zudem weisen die dritten Ecken 46¢
zur Symmetrieebene 37 hin.

[0063] Dadurch, dass das zweite Eck 46b nach un-
ten verschwenkt ist, ist das zweite Kopplungshebel-
ende 45b des Kopplungshebels 45 ebenfalls nach
unten verschwenkt. Der Kopplungshebel 45 ist im
Wesentlichen vertikal ausgerichtet. Zudem zieht der
Kopplungshebel 45 mit seinem ersten Kopplungshe-
belende 45a an dem Kulissenstein 42, zieht diesen
nach unten und halt ihn dadurch in seiner unteren
Stellung. Die Kulissensteine 42 stehen also mit den
Federn 63 vertikal nach unten translatorisch antreib-
bar in Verbindung.

[0064] In der verriegelnden Stellung sind die beiden
Lastaufnahmehebel 49 der ersten Verriegelungsein-
richtungen 39 ebenfalls in einer unbetatigten, einge-
fahrenen Stellung. In dieser Position werden die Last-
aufnahmehebel 49 ebenfalls mittels der Federn 63
gehalten. Denn diese bewirken die oben beschriebe-
ne Stellung der Dreieckshebel 46. Dadurch werden
die Zwischenhebel 48, die mit den dritten Ecken 46¢
der Dreieckshebel 46 in Verbindung stehen, zur Sym-
metrieebene 37 hin gedriickt. Und die Zwischenhe-
bel 48 wiederum driicken die Lastaufnahmehebel 49
aufeinander zu bzw. zur Symmetrieebene 37 hin. Die
beiden Lastaufnahmehebel 49 stehen also mit den
Federn 63 aufeinander zu bzw. zur Symmetrieebene
37 hin antreibbar in Verbindung.

[0065] Um die Verriegelung zu l6sen, also die Ver-
riegelungsbolzen 38 in eine zur Bolzenverriegelungs-
richtung 69a entgegengesetzte Bolzenentriegelungs-
richtung 69b aus den Verriegelungsgehausen 70 her-
aus zu ziehen, werden erfindungsgemaf nun die bei-
den Lastaufnahmehebel 49 auseinander bewegt, al-
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so von der Symmetrieebene 37 weg bewegt (siehe
Fig. 4, Fig. 10, Fig. 11, Fig. 13, Fig. 16). Die Ver-
riegelungsbolzen 38 stehen also mit den Lastaufnah-
mehebeln 49 in Bolzenentriegelungsrichtung 69b an-
treibbar in Verbindung.

[0066] In ihrer betatigten Stellung sind die beiden
Lastaufnahmehebel 49 also auseinander gefahren.
Die beiden Lastaufnahmehebel 49 bleiben dabei auf-
grund ihrer Fihrung mittels der Parallelogrammhebel
53; 55 parallel zur Waggonlangsrichtung 17. Der An-
trieb der Lastaufnahmehebel 49 erfolgt durch Aufbrin-
gen einer Antriebskraft F auf die Lastaufnahmeplat-
ten 50. Die Kraftrichtung der Antriebskraft F ist zumin-
dest teilweise parallel zur Bolzenverriegelungsrich-
tung 69a. Selbstverstandlich sind die Kraftrichtungen
der Antriebskrafte F, die auf die beiden Lastaufnah-
mehebel 49 einer ersten Verriegelungseinrichtung 39
aufzubringen sind, zueinander entgegengesetzt.

[0067] Durch die Bewegung der Lastaufnahmehe-
bel 49 von ihrer unbetatigten Stellung in ihre ausein-
andergefahrene, betatigte Stellung treiben die Last-
aufnahmehebel 49 Uber die Zwischenhebel 48 die
Dreieckshebel 46 an und verschwenken diese um
die Dreieckshebeldrehachse 73 in eine Dreieckshe-
belantriebsrichtung 73a (Fig. 13). Dabei werden das
zweite und dritte Eck 46b; 46b, und somit auch je-
weils die ersten Kopplungshebelenden 45a der Kopp-
lungshebel 45, jeweils nach oben und von der Sym-
metrieebene 37 weg bewegt. Dadurch werden die
Kulissensteine 42, jeweils angetrieben durch den je-
weiligen Kopplungshebel 45 nach oben verfahren.
Dies bewirkt wiederum, dass auch die zweiten An-
triebshebelenden 41b mit dem jeweiligen Kulissen-
stein 42 nach oben verfahren werden und die An-
triebshebel 41 derart verschwenken, dass die ersten
Antriebshebelenden 41a in Bolzenentriegelungsrich-
tung 69b zur Symmetrieebene 37 hin bewegt wer-
den. Da die Verbindungssenden 38b der Verriege-
lungsbolzen 38 mit den ersten Antriebshebelenden
41a unverschieblich in Verbindung stehen, werden
auch die Verbindungsenden 38b in Bolzenentriege-
lungsrichtung 69b zur Symmetrieebene 37 hin be-
wegt. Aufgrund der linear verschieblichen Lagerung
der Verrieglungsbolzen 38 werden folglich die ge-
samten Verriegelungsbolzen 38 in Bolzenentriege-
lungsrichtung 69b zur Symmetrieebene 37 hin be-
wegt und somit die Betatigungsenden 38a aus den
Verriegelungsgehausen 70 heraus gezogen und in
die Lagergehause 40 eingezogen. Dadurch ist die
Verriegelung der Waggonseitenwande 6 geldst und
diese kbnnen nach unten weg geklappt werden, wor-
auf weiter unten naher eingegangen wird.

[0068] Aufgrund der oben beschriebenen Drehung
der Dreieckshebel 46 werden auch die Anlenkberei-
che 71 um die Dreieckshebeldrehachse 73 in Drei-
eckshebelantriebsrichtung 73a verschwenkt und da-
durch von der Symmetrieebene 37 weg bewegt. Dies
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fuhrt Uber die Verbindungsstangen 62 zu einer Zug-
kraft auf die ersten Anschlussstangen 65a die gegen
die Kraft der Federn 63 von der Symmetrieebene 37
und den zweiten Anschlussstangen 67b weg gefah-
ren werden. Die Federn 63 werden dabei gestaucht.
Das Auseinanderdriicken der Lastaufnahmehebel 49
erfolgt also gegen die Kraft der Federn 63, die dabei
gespannt werden.

[0069] Infolgedessen kehren alle Hebel und Stangen
nach Entlastung der Lastaufnahmehebel 49, ange-
trieben durch die Kraft der Federn 63 in jeweils um-
gekehrter Bewegungsrichtung in ihre nicht betatigten
Stellungen zuriick. Insbesondere kehren die Verrie-
gelungsbolzen 38 nach Entlastung der Lastaufnah-
mehebel 49 in ihre ausgefahrene Stellung zurtick.

[0070] Im Folgenden werden nun die erfindungsge-
mafen Schwenk- und Entriegelungsvorrichtungen 52
(Fig. 2-Fig. 12, Fig. 13, Fig. 14, Fig. 16), die zur
Betatigung der ersten Verriegelungseinrichtungen 39
dienen, naher erlautert:

Die Schwenk- und Entriegelungsvorrichtungen 52
dienen, wie oben bereits erlautert, zum Ldésen der
Verriegelung der Waggonseitenwande 6 durch die
Verriegelungsbolzen 38 sowie zum kontrollierten, ge-
fuhrten Auf- und Einklappen der Waggonseitenwan-
de 6. Dabei ist fiir jede erste Verriegelungseinrichtung
39 eine Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung 52
vorhanden.

[0071] Eine der Schwenk- und Entriegelungsvorrich-
tungen 52 weist jeweils eine Schwenk- und Entrie-
gelungseinrichtung 78 mit einem Schwenkhebel 76,
zwei jeweils ein- und ausfahrbaren Betatigungshe-
beln 77 und einem Gehause 75 zur Lagerung des
Schwenkhebels 76 und der Betatigungshebel 77 auf.

[0072] Der Schwenkhebel 76 (Fig. 14) weist ein La-
gerende 76a zur Lagerung des Schwenkhebels 76
und ein Betatigungsende 76b zur Betétigung und
Aufnahme der Waggonseitenwand 6 auf. Des Wei-
teren weist der Schwenkhebel 76 vorzugsweise ei-
nen L-formigen Querschnittsverlauf (Fig. 14) mit ei-
nem ersten L-Schenkel 79a und einem zweiten L-
Schenkel 79b auf. Der erste L-Schenkel 79a des
Schwenkhebels 76 weist einendig, an seinem freien
Ende, das Betatigungsende 76b mit einer abgerun-
deten, verbreiterten Betatigungsnase 74 auf. Ander-
nendig schlielt sich an den ersten L-Schenkel 79a
der zweite L-Schenkel 79b an. Am freien, dem ers-
ten L-Schenkel 79a abgewandten Ende des zweiten
L-Schenkels ist das Lagerende 76a des Schwenk-
hebels 76 angeordnet. Am Lagerende 76a weist der
Schwenkhebel 76 ein Zahnradsegment 80 zum An-
trieb des Schwenkhebels 76 auf. Das Zahnradseg-
ment 80 ist ein Teil eines Zahnrades. Das Zahnrad-
segment 80 weist infolgedessen an seinem &ule-
ren Umfang eine AulRenverzahnung 81 auf. Auler-
dem weist das Zahnradsegment 80 eine durchgehen-
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de Lageraussparung 82 mit einer Aussparungsachse
82a auf. Die Aussparungsachse 82a ist koaxial zu ei-
ner Mittelachse der AuRenverzahnung 81 des Zahn-
radsegments 80.

[0073] Der Schwenkhebel 76 weist zudem vorzugs-
weise zwei ebenflachige Hebelseitenflachen 84 auf,
die senkrecht zur Aussparungsachse 82a sind. Die
Lageraussparung 82 dient zur drehbaren Lagerung
des Schwenkhebels 76 im Gehduse 75 um die Aus-
sparungsachse 82a. Infolgedessen handelt es sich
bei der Aussparungsachse 82a um eine Schwenkhe-
beldrehachse 83.

[0074] Das Gehause 75 weist zwei zueinander be-
abstandete Gehauseseitenwandungen 85, eine Ge-
hausebodenwandung 86, sowie eine Gehauseum-
fangswandung 87 auf. Die Gehauseumfangswan-
dung 87 und die Gehausebodenwandung 86 sind
zwischen den beiden Gehauseseitenwandungen 85
angeordnet. Die Gehauseseitenwandungen 85 wei-
sen jeweils eine WandungsauRenflache 85a und ei-
ne Wandungsinnenflache 85b auf. Der Schwenkhe-
bel 76 ist innerhalb des Gehduses 75, angeordnet
und bevorzugt an den beiden Gehduseseitenwan-
dungen 85 gelagert. Insbesondere sind die Hebelsei-
tenflachen 84 parallel zu den Gehauseseitenwandun-
gen 85. In der Gehausebodenwandung 86 ist eine
langliche Nut 88 vorhanden, die zum Durchgriff des
Schwenkhebels 76 dient.

[0075] Die beiden identischen, langlichen Betati-
gungshebel 77 sind beidseits der Symmetrieebene
37 und spiegelbildlich zu dieser angeordnet und aus-
gebildet. Die Betatigungshebel 77 sind aul3erhalb des
Gehauses 75 angeordnet. Aulterdem weisen die bei-
den Betatigungshebel 77 jeweils ein freies Betati-
gungsende 89 zur Betatigung der Lastaufnahmehe-
bel 49 und ein Lagerende 90 zur Lagerung auf. Des
Weiteren weisen die Betatigungshebel 77 vorzugs-
weise zwei zueinander parallele, ebenflachige He-
belseitenflachen 91 auf. Zudem weisen die Betati-
gungshebel 77 vorzugsweise zwei voneinander be-
abstandete, miteinander fest verbundene Hebelarme
92 auf. Am Betatigungsende 89 weisen die Betati-
gungshebel 77 bevorzugt eine Betéatigungsrolle 93
auf. Die Betatigungsrolle 93 ist mit dem jeweiligen
Betatigungshebel 77 um eine zu den Hebelseitenfla-
chen 91 senkrechte Drehachse drehbar und ansons-
ten unverschieblich und unverdrehbar verbunden.

[0076] Am Lagerende 90 weisen die Betatigungshe-
bel 77 einen Kulissenblock 94 auf. Der Kulissenblock
94 ist ebenfalls mit dem jeweiligen Betatigungshe-
bel 77 um eine zu den Hebelseitenflachen 91 senk-
rechte bzw. zur Waggonlangsrichtung 17 parallele
Drehachse drehbar und ansonsten unverschieblich
und unverdrehbar verbunden. Des Weiteren sind die
Kulissenblécke 94 jeweils in einer Fihrungsschiene
95, bevorzugt mit C-Profil, in Waggonhdhenrichtung
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43 hin- und her verschieblich gefihrt. Die Flihrungs-
schienen 95 sind jeweils an der Wandungsauenfla-
che 85a einer der beiden Gehduseseitenwandungen
85 fest befestigt. Damit ist das Lagerende 90 der Be-
tatigungshebel 77 jeweils in Waggonhdhenrichtung
43 hin- und her verschieblich mit dem Gehause 75,
insbesondere den Gehauseseitenwandungen 85 ver-
bunden.

[0077] Zur weiteren Lagerung der Betatigungshebel
77 am Gehause 75 sind pro Betatigungshebel 77 je-
weils zwei Lagerhebel 96 vorhanden. Die langlichen
Lagerhebel 96 weisen jeweils ein erstes Lagerhebel-
ende 96a und ein zweites Lagerhebelende 96b auf.
An ihrem ersten Lagerhebelende 96a sind die La-
gerhebel 96 jeweils um eine zur Waggonlangsrich-
tung 17 parallele Drehachse und ansonsten unver-
drehbar und unverschieblich mit dem jeweiligen Beta-
tigungshebel 77 verbunden. Der Lager- bzw. Verbin-
dungsbereich liegt dabei im wesentlichen mittig zwi-
schen dem Betatigungsende 89 und dem Lageren-
de 90 des jeweiligen Betatigungshebels 77. Auler-
dem sind die beiden Lagehebel 96 beidseits des Be-
tatigungshebels 77, benachbart zu dessen Hebelsei-
tenflachen 91 angeordnet. An ihrem zweiten Lager-
hebelende 96b sind die Lagerhebel 96 jeweils um ei-
ne zur Waggonlangsrichtung 17 parallele Drehachse
und ansonsten unverdrehbar und unverschieblich mit
dem Gehause 75, insbesondere den Gehauseseiten-
wandungen 85, verbunden.

[0078] Die Schwenk- und Entriegelungseinrichtung
78 weist selbstverstandlich auch geeignete Antriebs-
mittel, insbesondere einen Rotationsmotor, zum An-
trieb des Schwenkhebels 76 und der Betatigungshe-
bel 77 auf. Insbesondere weist die Schwenk- und Ent-
riegelungseinrichtung 78 einen ersten Antriebsmo-
tor 97, z. B. einen Elektromotor, insbesondere einen
Gleichstrommotor ausgefihrt als Servomotor oder ei-
nen Wechselstrommotor, ausgefiihrt als geregelter
oder ungeregelter Asynchronmotor zum Antrieb des
Schwenkhebels 76 und der Betatigungshebel 77 auf.

[0079] Aulerdem ist eine Antriebswelle 98 vorhan-
den, die mit dem ersten Antriebsmotor 97 um ihre
Wellenachse 98a hin- und her schwenkbar antreib-
bar in Verbindung steht. Die Antriebswelle 98 durch-
greift das Gehause 75 und weist eine umlaufende
AuRenverzahnung 99 auf, die mit der AuRenverzah-
nung 81 des Schwenkhebels 76 kammt, also in Ein-
griff steht. Infolgedessen steht der Schwenkhebel 76
Uber die Antriebswelle 98 mit dem ersten Antriebsmo-
tor 97 um die Schwenkhebeldrehachse 83 hin- und
her schwenkbar antreibbar in Verbindung.

[0080] Die Antriebswelle 98 weist auRerdem zwei
Kettenrader 100 jeweils mit Aulenverzahnung 101
auf. Die beiden Kettenrader 100 sind parallel zur Wel-
lenachse 98a gesehen beidseits der umlaufenden
AuBenverzahnung 99 angeordnet und mit der An-
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triebswelle fest verbunden. Die beiden Kettenrader
100 sind auflerhalb des Gehduses 75 angeordnet
und dienen zum Antrieb der Betatigungshebel 77.

[0081] Dazu sind auflerdem pro Betétigungshebel
77 jeweils ein erstes und zweites Ritzel 102; 103,
ebenfalls jeweils mit AuRenverzahnung 104; 105 vor-
handen. Die beiden Ritzel 102; 103 sind um eine
zur Waggonlangsrichtung 17 parallele Ritzeldrehach-
se 102a und ansonsten fest mit dem Gehause 75,
insbesondere mit der mit dem Gehause 75 fest ver-
bundenen Fiihrungsschiene 95 verbunden und au-
Rerhalb des Gehauses 75 angeordnet. Das erste Rit-
zel 102 ist im unteren Bereich des Gehduses 75 bzw.
an einem unteren Ende der Fiihrungsschiene 95 an-
geordnet und steht jeweils mit dem einen der beiden
Kettenrdder 100 um die Ritzeldrehachse 102a hin-
und her drehbar antreibbar in Verbindung. Dazu ist
vorzugsweise eine erste Kette 106 um das jeweilige
Kettenrad 100 und das jeweilige erste Ritzel 102 ge-
spannt.

[0082] Das zweite Ritzel 103 ist oberhalb des ersten
Ritzels 102, vertikal fluchtend zu diesem angeordnet.
Insbesondere ist das zweite Ritzel 103 im oberen Be-
reich des Gehauses 75 bzw. an einem oberen Ende
der FUhrungsschiene 95 angeordnet. Um das erste
und zweite Ritzel 102; 103 ist eine zweite Kette 107
gespannt. Die zweite Kette 107 erstreckt sich somit
vertikal, in Waggonhéhenrichtung 43 und dient zum
oszillierenden Antrieb des jeweiligen Kulissenblocks
94. Dazu ist der Kulissenblock 94 fest mit der zweiten
Kette 107 verbunden.

[0083] Infolgedessen steht das Lagerende 90 der
Betatigungshebel 77, insbesondere jeweils Uber ei-
nen Kulissenblock 94, eine zweite Kette 107, die bei-
den Ritzel 102; 103, die erste Kette 106, ein Ketten-
rad 100 und die Antriebswelle 98, mit dem ersten An-
triebsmotor 97 in Waggonhdhenrichtung 43 oszillie-
rend, hin- und her verfahrbar antreibbar in Verbin-
dung.

[0084] Gemal einem Aspekt der Erfindung ist die
Schwenk- und Entriegelungseinrichtung 78 zudem
in Waggonquerrichtung 18 oszillierend, translato-
risch antreibbar. Dazu weist die erfindungsgema-
Re Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung 52 einen
Schlitten 108 zur Lagerung des Gehauses 75 mitsamt
der an diesem gelagerten Bauteile auf. Das Gehause
75 ist fest, also unverschieblich und unverdrehbar auf
dem Schlitten 108 gelagert. Der Schlitten 108 weist
dazu eine Lagerplatte 109 auf, auf der das Gehau-
se 75 mit der Gehausebodenwandung 86 angeord-
net ist und vorzugsweise verschraubt ist. Aulierdem
weist der Schlitten 108 zwei seitliche Flihrungsbalken
110 mit bevorzugt rechteckigem Querschnitt auf, die
eine Langserstreckung parallel zur Waggonquerrich-
tung 18 aufweisen. Des Weiteren weist der Schlitten
108 eine Spindelmutter 111 auf.
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[0085] Der Schlitten 108 wiederum ist in Waggon-
querrichtung 18 begrenzt hin- und her verschieblich
auf einem Lagergestell 112 gelagert, welches wieder-
um direkt neben der Gleisanlage 2 mit dem jeweiligen
Untergrund 113 permanent fest verbunden ist, insbe-
sondere verschraubt ist. Das Lagergestell 112 weist
zwei seitliche Fuhrungsschienen 114, bevorzugt mit
C-Profil, auf, in denen die Fiihrungsbalken 110 gleit-
gelagert sind. AulRerdem weist das Lagergestell 112
eine Spindel 115 auf, die durch die Spindelmutter
111 durch gefiihrt ist und mit dieser einen linearen
Spindelantrieb 116 bildet. Zudem ist ein zweiter An-
triebsmotor 117, vorzugsweise ein Rotationsmotor, z.
B. ein Elektromotor, insbesondere ein Gleichstrom-
motor ausgefiihrt als Servomotor, oder ein Wechsel-
strommotor, ausgefihrt als geregelter oder ungere-
gelter Asynchronmotor, vorhanden, mit dem die Spin-
del 115 um ihre Spindelachse hin- und her drehbar
antreibbar in Verbindung. Der Antriebsmotor 117 ist
fest mit dem Lagergestell 112 verbunden. Infolgedes-
sen steht die Schwenk- und Entriegelungseinrichtung
78, insbesondere iber den Spindeltrieb 116, mit dem
Antriebmotor 117 in Waggonquerrichtung 18 hin- und
her, also zum Guterwaggon 3 hin und von diesem
weg, antreibbar in Verbindung.

[0086] GemaR einem weiteren Aspekt der Erfindung
weisen die Guterwaggons 3 der erfindungsgemafien
Gulterumschlagvorrichtung 1 zur zusatzlichen Ver-
riegelung der Waggonseitenwande 6 in ihrer ein-
geklappten Stellung bevorzugt zumindest eine zu-
satzliche, zweite Verriegelungseinrichtung 120 auf
(Fig. 15, Fig. 18). Vorzugsweise sind zwei zwei-
te Verriegelungseinrichtungen 120 vorhanden, wobei
jeweils eine zweite Verriegelungseinrichtung 120 am
inneren Kopfstlickende 20 eines der beiden Waggon-
kopfstiicke 11 angeordnet ist.

[0087] Jede der beiden zweiten Verriegelungsein-
richtungen 120 weist jeweils einen Kipphebel 121,
eine damit verbundene Verbindungsstange 122, ei-
ne Kopplungsplatte 123, zwei Kopplungsstangen 124
sowie zwei Sicherheitsklinken 125 und zwei Osen
126 und eine Druckfeder 129 auf.

[0088] Der Kipphebel 121 weist eine T-Form mit zwei
Kipphebelarmen 121a; 121b auf, die winklig, insbe-
sondere rechtwinklig, zueinander angeordnet sind.
Zudem ist der Kipphebel 121 mittig in Bezug zur Er-
streckung des Giliterwaggons 3 in Waggonquerrich-
tung 18 angeordnet. Der erste Kipphebelarm 121a
ist mit dem zweiten Kipphebelarm 121b fest verbun-
den. In dem Verbindungsbereich der beiden Kipp-
hebelarme 121a; 121b ist der Kipphebel 121 um ei-
ne zur Waggonquerrichtung 18 parallele Drehachse
und ansonsten unverschieblich und unverdrehbar an
dem Waggonrahmen 9, insbesondere am Waggon-
kopfstiick 11, gelagert. In einer unbetatigten Stellung
(Fig. 15, Fig. 18) ist der erste Kipphebelarm 121a
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im Wesentlichen horizontal angeordnet und liegt auf
dem Waggonaufsatz 8 auf.

[0089] Ebenfalls an dem Verbindungsbereich der
beiden Kipphebelarme 121a; 121b ist eine Verbin-
dungsstange 122 mit ihrem einen, ersten freien Stan-
genende 122a gelenkig, das heil3t um alle drei Rau-
machsen drehbar, und ansonsten unverschieblich
mit dem Kipphebel 121 verbunden. An ihrem ande-
ren, zweiten freien Stangenende 122b ist die Ver-
bindungsstange 122 gelenkig und ansonsten unver-
schieblich mit der Kopplungsplatte 123 verbunden.

[0090] Die Kopplungsplatte 123 weist eine flachen-
maRige Erstreckung senkrecht zur Waggonlangsrich-
tung 17 auf und ist ihrerseits um eine zur Waggon-
langsrichtung 17 parallele Drehachse und ansonsten
unverschieblich und unverdrehbar mit dem Waggon-
rahmen 9, insbesondere dem Waggonkopfstiick 11
verbunden. Die Kopplungsplatte 123 ist oberhalb des
Kipphebels 121 angeordnet. Auch die Kopplungsplat-
te 123 ist zudem mittig in Bezug zur Erstreckung des
Guterwaggons 3 in Waggonquerrichtung 18 angeord-
net. Zudem sind an der Kopplungsplatte 123 die bei-
den Kopplungsstangen 124 um eine zur Waggon-
l&ngsrichtung 17 parallele Drehachse und ansons-
ten unverschieblich und unverdrehbar befestigt. An-
dernendig sind die Kopplungsstangen 124 jeweils
mit den Sicherheitsklinken 125 um eine zur Wag-
gonlangsrichtung 17 parallele Drehachse und an-
sonsten unverschieblich und unverdrehbar verbun-
den. Die Kopplungsstangen 124 erstrecken sich al-
so, vorzugsweise parallel zur Waggonquerrichtung
18, von der Waggonmitte jeweils zu einer der beiden
Waggonseitenwande 6 hin.

[0091] Die Druckfeder 129 ist einendig mit der Kopp-
lungsplatte 123 und andernendig mit dem Waggon-
rahmen 9, insbesondere dem Waggonkopfstick 11,
jeweils um eine zur Waggonlangsrichtung 17 paralle-
le Drehachse und ansonsten unverschieblich und un-
verdrehbar verbunden. Die Druckfeder 129 ist an ei-
nem unteren Ende der unterhalb der Kopplungsplatte
123 mit dieser verbunden und erstreckt sich schrag,
also sowohl in Waggonlangsrichtung 17 als auch in
Waggonquerrichtung 18. Die beiden Kopplungsstan-
gen 124 sind oberhalb der Druckfeder 129 angeord-
net.

[0092] Die beiden Sicherheitsklinken 125 weisen je-
weils eine L-Form mit zwei zueinander winklig ange-
ordneten Klinkenarmen 125a; 125b auf. Nahe eines
Verbindungsbereichs der beiden Klinkenarme 125a;
125b sind die Sicherheitsklinken 125 jeweils um ei-
ne zur Waggonlangsrichtung 17 parallele Drehachse
und ansonsten unverschieblich und unverdrehbar mit
dem Waggonrahmen 9, insbesondere dem Waggon-
kopfstiick 11, bevorzugt dem Lagerarm 22a, verbun-
den. Am freien Ende des ersten Klinkenarms 125a
ist jeweils die Kopplungsstange 124 angeordnet. Am

2013.09.12

freien Ende des zweiten Klinkenarms 125b weisen
die Sicherheitsklinken 125 jeweils einen Haken (nicht
dargestellt) auf, mit dem die Sicherheitsklinken 125
in ihrer verriegelnden Stellung in jeweils eine der bei-
den Osen 126 eingreifen, welche fest an der Wandin-
nenseite 27 der jeweiligen Waggonseitenwand 6 an-
geordnet sind.

[0093] Inderverriegelnden Stellung der zweiten Ver-
riegelungseinrichtung 120 bzw. der verriegelten Stel-
lung der Waggonseitenwand 6 liegen die Kipphebel
121 mit ihren ersten Kipphebelarmen 121a zudem je-
weils oberseitig auf einer Aufsatzbodenwandung 127
der Waggonaufsatze 8 auf. Die Waggonaufsatze 8
weisen jeweils eine Wannenform mit der Aufsatzbo-
denwandung 127 und zwei Aufsatzseitenwandungen
128 auf. Die Aufsatzseitenwandungen 128 weisen
sind in die Waggonseitenwande 6 eingehangt und
zwischen den Fixierblocken 33 angeordnet und somit
in Waggonlangsrichtung 17 fixiert. Gehalten werden
der Kipphebel 121 und die Sicherheitsklinken 125 in
der verriegelnden Stellung durch die Druckfeder 129,
welche das untere Ende der Kopplungsplatte 123
nach oben drickt. Dadurch werden die Kopplungs-
stangenenden 124a aufeinander zu gedriickt und da-
durch die Sicherheitsklinken 125 in die Osen 126 hin-
ein gedruckt. Zudem wird der Kipphebel 121 Uber die
Verbindungsstange 122 an den Waggonaufsatz 8 an-
gedrickt. Die Sicherheitsklinken 125 stehen also mit
der Druckfeder 129 in ihre verriegelnde Stellung an-
treibbar in Verbindung.

[0094] Im Folgenden wird nun die Funktionsweise
der erfindungsgemafien Gluterumschlagvorrichtung 1
mit den erfindungsgemafen Schwenk- und Entriege-
lungsvorrichtungen 52 ndher erlautert:

Wenn sich kein Glterzug in der erfindungsgemafien
Guterumschlagvorrichtung 1 befindet, befinden sich
die Schwenk- und Entriegelungsvorrichtungen 52 in
ihrer nicht betéatigten, wartenden Ausgangsstellung
(Fig. 2, Fig. 5, Fig. 7, Fig. 8, Fig. 9, Fig. 12, Fig. 14).
In der Ausgangstellung sind die Schwenk- und Ent-
riegelungseinrichtungen 78 von der Gleisanlage 2
weg gefahren. Das heil}t, die Schwenk- und Entrie-
gelungseinrichtungen 78 liegen nicht im Verfahrweg
der Guterwaggons 3. Zudem befinden sich sowohl
der Schwenkhebel 76 als auch die Betatigungshe-
bel 77 in ihrer nicht betatigten Ausgangstellung: Der
Schwenkhebel 76 ist derart angeordnet, dass sein
erster L-Schenkel 79a nach unten geklappt ist und
insbesondere horizontal ausgerichtet ist. Die beiden
Betatigungshebel 77 sind eingefahren. In dieser Stel-
lung sind die Betatigungshebel 77 entlang der Fuh-
rungsschienen 95 angeordnet und im Wesentlichen
vertikal ausgerichtet. Dies wird dadurch erreicht, dass
sich die Kulissenbldcke 94 jeweils in ihrer unteren Po-
sition, an einem unteren Fihrungsschienenende 95a
der Fuhrungsschienen 95 befinden.
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[0095] Sobald ein Giiterzug mit mehreren Giterwag-
gons 3 in der erfindungsgeméaflen Giterumschlag-
vorrichtung 1 anhélt, werden die Schwenk- und Ent-
riegelungseinrichtungen 78 zu den wartenden Guter-
waggons 3 hin gefahren. Dies geschieht durch Ak-
tivierung der zweiten Antriebsmotoren 117. Insbe-
sondere werden die Schwenk- und Entriegelungsein-
richtungen 78 jeweils zu einem der Auflagestege 31
hin gefahren. In der hin gefahrenen Stellung (Fig. 3)
durchgreifen die Betatigungshebel 77 die jeweilige
Auskehlung 36 und die Betatigungsenden 89 der Be-
tatigungshebel 77 sind jeweils zwischen den Lastauf-
nahmeplatten 50 der Lastaufnahmehebel 49 ange-
ordnet, aber von diesen beabstandet (Fig. 8, Fig. 9,
Fig. 12). Zudem sind die Schwenkhebeldrehachsen
83 koaxial zu den Seitenwandschwenkachsen 24.

[0096] Nachdem die Schwenk- und Entriegelungs-
einrichtungen 78 zu den wartenden Gliterwaggons 3
hin gefahren sind, werden die ersten Antriebsmoto-
ren 97 aktiviert. Diese bewirkt jeweils eine Rotation
der Antriebswelle 98 um ihre Wellenachse 98a in ei-
ne erste Antriebswellendrehrichtung 118a (Fig. 14).
Die Antriebswelle 98 treibt dann zum einen uber die
AuRenverzahnung 99 der Antriebswelle 98 und die
AuBenverzahnung 81 des Zahnradsegments 80 den
Schwenkhebel 76 um die Schwenkhebeldrehachse
83 in eine erste Schwenkhebeldrehrichtung 119a an.
Insbesondere wird der Schwenkhebel 76 derart an-
getrieben, dass sich der erste L-Schenkel 79a nach
oben bewegt, aufgestellt wird. Der Schwenkhebel 76
wird so lange angetrieben, bis der L-Schenkel 79a im
Wesentlichen vertikal ausgerichtet ist und die Betati-
gungsnase 74 an der WandauRenseite 28 der jewei-
ligen Waggonseitenwand 6 im Bereich eines Aufla-
gestegs 31 anliegt (Fig. 3, Fig. 6, Fig. 10, Fig. 11,
Fig. 13). Dann wird der ersten Antriebsmotor 97 je-
weils gestoppt.

[0097] Aulerdem treibt die Antriebswelle 98 gleich-
zeitig Uber die beiden Kettenrader, die ersten Ketten
106, die Ritzel 102; 103, die zweiten Ketten 107 und
die Kulissenbldocke 94 die Betatigungshebel 77 derart
an, dass die Betatigungshebel 77 ausgefahren wer-
den. Insbesondere werden die Kulissenblocke 94,
angetrieben durch die zweiten Ketten 107 nach oben
verfahren, zu einem oberen Fiihrungsschienenende
95b. Aufgrund der Lagerung der Betatigungshebel 77
mittels der Lagerhebel 96 werden dabei die Betati-
gungsenden 89 der beiden Betatigungshebel 77 mit
den Betatigungsrollen 93 in Waggonlangsrichtung 17
ausgefahren, also voneinander weg gefahren. Dabei
werden die Betatigungsrollen 93 auf die Lastaufnah-
meplatten 50 zu gefahren und kommen in Kontakt mit
deren Lastaufnahmeflachen 50. Im weiteren Verlauf
bewirken die Betatigungshebel 77 eine Antriebskraft
F in Waggonlangsrichtung 17 auf die Lastaufnahme-
flachen 50a und driicken somit die Lastaufnahmefla-
chen 50a, die Lastaufnahmeplatten 50 und dartber
die beiden Lastaufnahmehebel 49 auseinander. Dies
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fluhrt zur oben beschriebenen Entriegelung der Wag-
gonseitenwandungen 6.

[0098] Infolgedessen sind die Antriebe des
Schwenkhebels 76 und der Betatigungshebel 77
derart miteinander synchronisiert, insbesondere me-
chanisch gekoppelt, dass die jeweilige Entriegelung
der Waggonseitenwand 6 und das Heranschwenken
des Schwenkhebels 76 an die Waggonseitenwand 6
gleichzeitig erfolgt. Dabei ist die Kopplung derart aus-
geflhrt, dass die vollstdndige Entriegelung der Wag-
gonseitenwand 6 erfolgt ist, kurz bevor der Schwenk-
hebel 76 mit der Betatigungsnase 74 an die Wag-
gonseitenwand 6 anschlagt. Um zu verhindern, dass
die entriegelte Waggonseitenwand 6 aufgrund ihres
Eigengewichts herunter klappt und dabei auf den
Schwenkhebel 76 drauf fallt, sind die beiden zweiten
Verriegelungseinrichtungen 120 vorhanden:

Denn sobald nun die Verriegelung durch die Verrie-
gelungsbolzen 38 geldst ist und die Schwenkhebel
76 an den Waggonseitenwanden 6 anliegen, wer-
den die Waggonaufsatze 8 mittels der Hubeinrichtun-
gen 12 von dem jeweiligen Waggongestell 7 abge-
hoben. Da die ersten Kipphebelarme 121a oben auf
den Aufsatzbodenwandungen 127 aufliegen, werden
sie von der jeweiligen Aufsatzbodenwandung 127
nach oben mit genommen bzw. angetrieben und die
Kipphebel 121 somit in eine erste Kipphebeldrehrich-
tung 131a verschwenkt. Die Kipphebel 121 stehen
also jeweils mit einem Waggonaufsatz 8 in die ers-
te Kipphebeldrehrichtung 131a antreibbar in Verbin-
dung. Die Kipphebel 121 werden insbesondere so-
weit verschwenkt, bis die ersten Kipphebelarme 121a
im wesentlichen vertikal ausgerichtet sind und die
zweiten Kipphebelarme 121b horizontal ausgerichtet
sind. Das Verschwenken der Kipphebel 121 bewirkt,
dass die Verbindungsstange 122 nach unten ver-
schoben wird. Dadurch treibt die Verbindungsstange
122 die Kopplungsplatte 123 in eine erste Kopplungs-
plattendrehrichtung 132a an, so dass die beiden ers-
ten Kopplungsstangenenden 124a der beiden Kopp-
lungsstangen 124 auseinander gedriickt werden. Die
Kopplungsstangen 124 wiederum treiben die Sicher-
heitsklinken 125 in eine erste Sicherheitsklinkendreh-
richtung 133a an, so dass die Haken der Sicher-
heitsklinken 125 aus den Osen 126 nach oben her-
aus schwenken. Die Waggonseitenwande 6 sind nun
vollstéandig entriegelt. Beim Drehen der Kopplungs-
platte 123 in die erste Kopplungsplattendrehrichtung
132a wird zudem die Druckfeder 129 so lange kom-
primiert, bis die Drehachse der Kopplungsplatte 123
und die beiden Drehachsen der Druckfeder 129 zu-
einander fluchtend angeordnet sind. Dies entspricht
einem unteren Totpunkt der Druckfeder 129, in dem
diese maximal komprimiert ist. Eine weitere Drehung
der Kopplungsplatte 123 in die erste Kopplungsplat-
tendrehrichtung 132a bewirkt eine Ausfederung der
Druckfeder 129. Die Druckfeder 129 treibt nun die
Kopplungsplatte 123 in die erste Kopplungsplatten-
drehrichtung 132a so lange an, bis der erste Kipphe-
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belarm 121a an einem Anschlagsteg 130 anschlagt
und der Kipphebel 121 wieder in der verriegelnden
Stellung ist. Der Kipphebel 121 wird also durch die
Kraft der Druckfeder 129 in seiner verriegelnden Stel-
lung gehalten.

[0099] Infolgedessen werden nun die ersten An-
triebsmotoren 97 der einzelnen Schwenk- und Ent-
riegelungseinrichtungen 78 aktiviert, wobei die Dreh-
richtung entgegengesetzt zur Drehrichtung vorher ist.
Infolgedessen werden nun der Schwenkhebel 76 und
die Betatigungshebel 77 in entgegengesetzte Rich-
tungen wie zuvor angetrieben. Das heil’t, die An-
triebswelle 98 wird in eine zweite Antriebswellendreh-
richtung 118b (Fig. 14) angetrieben und treibt den
Schwenkhebel 76 in eine zweite Schwenkhebeldreh-
richtung 119b an. Dabei wird der Schwenkhebel 76
derart angetrieben, dass sich der erste L-Schenkel 79
wieder nach unten bewegt, bis er wieder in seiner ho-
rizontalen Ausgangstellung ist. Dann wird der Ersten
Antriebsmotor 97 wieder gestoppt. Da der Schwer-
punkt der Waggonseitenwande 6 jeweils nicht verti-
kal fluchtend zu der jeweiligen Seitenwandschwen-
kachse 24 liegt, sondern weiter auen in Bezug zur
Waggonseitenwand 6, wirkt aufgrund der Gewichts-
kraft der Waggonseitenwande 6 auf die Waggonsei-
tenwande 6 ein Drehmoment. Dieses Drehmoment
treibt die Waggonseitenwande 6 in eine Seitenwand-
ausklapprichtung 134a (Fig. 16) um die jeweilige
Seitenwandschwenkachse 24 an. Aufgrund dessen
verschwenken die Waggonseitenwande 6 automa-
tisch, angetrieben durch ihre Gewichtskraft mit den
Schwenkhebeln 76 nach unten. Die Waggonseiten-
wande 6 werden somit von den Schwenkhebeln 76
gefihrt. Da jeweils die Seitenwandschwenkachse 24
koaxial zu den Schwenkhebeldrehachsen 83 der bei-
den die Waggonseitenwand 6 stiitzenden Schwenk-
hebel 76 ist, wird gewahrleistet, dass die Betatigungs-
nasen 74 an den Waggonseitenwandungen 6 anlie-
gen, ohne an diesen wesentlich entlang zu gleiten
beim Ausklappen.

[0100] Gleichzeitig treibt die Antriebswelle 98 die
beiden Betatigungshebel 77 derart an, dass die Beta-
tigungshebel 77 wieder eingefahren werden. Insbe-
sondere werden die Kulissenbldcke 94, angetrieben
zuriick nach unten verfahren, zu dem unteren Fih-
rungsschienenende 95a. Dadurch werden die Be-
tatigungsenden 89 der beiden Betatigungshebel 77
mit den Betatigungsrollen 93 in Waggonlangsrich-
tung 17 eingefahren, also aufeinander zu gefahren.
Das heildt, die Betatigungsrollen 93 werden von den
Lastaufnahmeplatten 50 weg gefahren, wirken nicht
mehr auf diese ein, und die Komponenten der ers-
ten Verriegelungseinrichtung 39 kehren wie oben be-
schrieben in ihre verriegelnde Stellung zuriick.

[0101] Wenn die Waggonseitenwénde 6 vollstandig
ausgeklappt sind, befinden sie sich in den oben be-
schriebenen Liicken zwischen den Gleisstrangen 2a;
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2b und den Fdrderbahnen. Infolgedessen kdnnen
die Waggonseitenwande 6 nun von den Shuttlebal-
ken 5 Uiberfahren werden. Diese werden nun aktiviert
und fahren in Waggonquerrichtung 18 Uber die weg-
geklappten Waggonseitenwande 6 hinweg unter die
Waggonaufsatze 8. Dann werden die Waggonaufséat-
ze 8 mittels der Hubeinrichtungen 12 auf den Shuttle-
balken 5 abgesetzt. Die mit den Waggonaufsatzen 8
beladenen Shuttlebalken 5 werden in Waggonquer-
richtung 18 iber die weggeklappten Waggonseiten-
wande 6 hinweg von dem Waggonuntergestell 7 weg
gefahren und in an sich bekannter Weise auf der da-
fur vorgesehenen Verladebahn 4 mittels der Hubein-
richtungen 13 abgesenkt und ent- und beladen.

[0102] Nachdem die Waggonaufsatze 8 wieder mit
neuen Gitern beladen worden sind, werden die Wag-
gonaufsatze 8 mittels der Hubeinrichtungen 13 der
Shuttlebalken 5 von der Verladebahn 4 angehoben,
von den Shuttlebalken 5 zu den wartenden Waggon-
untergestellen 7 verfahren und von den gleisbettfes-
ten Hubeinrichtungen 12 von den Shuttlebalken 5 ab-
gehoben. Diese fahren wieder zurlick in ihre Aus-
gangsposition weg von den Gleisstrangen 2a; 2b.

[0103] Nun werden wiederum die ersten Antriebs-
motoren 97 aktiviert, so dass die Schwenkhebel 76
wieder nach oben schwenken. Die auf den Schwenk-
hebeln 76 liegenden Waggonseitenwande 6 werden
dadurch, angetrieben von den Schwenkhebeln 76,
wieder eingeklappt, wobei sie in eine zur Seiten-
wandausklapprichtung 134a entgegengesetzte Sei-
tenwandeinklapprichtung 134b (Fig. 16) verschwenkt
werden. Aullerdem werden gleichzeitig wie oben be-
schrieben die Betatigungshebel 77 wieder ausgefah-
ren, so dass die Verriegelungsbolzen 38 zurlick ge-
zogen werden. Nach dem Einklappen der Waggon-
seitenwdnde 6 werden die Waggonaufsatze 8 mit-
tels der gleisbettfesten Hubeinrichtungen 12 auf den
Waggonuntergestellen 7 abgesetzt. Dabei gelangen
die Aufsatzbodenwandungen 127 in Eingriff mit den
zweiten Kipphebelarmen 121b und treiben die Kipp-
hebel 121 gegen die Kraft der Druckfedern 129 in ei-
ne zur ersten Kipphebeldrehrichtung 131a entgegen-
gesetzte, zweite Kipphebeldrehrichtung 131b an. In-
folgedessen werden auch die Kopplungsplatten 123
in eine zweite, zur ersten Kopplungsplattendrehrich-
tung 132a entgegengesetzte Kopplungsplattendreh-
richtung 132b angetrieben. Und die Sicherheitsklin-
ken 125 werden dadurch in eine zweite, zur ersten Si-
cherheitsklinkendrehrichtung 133a entgegengesetz-
te Sicherheitsklinkendrehrichtung angetrieben. Infol-
gedessen greifen die Haken der Sicherheitsklinken
125 wieder in die Osen 126 ein und die Waggonsei-
tenwande 6 sind in ihrer eingeklappten Position ver-
riegelt. Die Druckfedern 129 werden dabei wiederum
zunachst komprimiert, solange bis sie erneut in ihrem
Totpunkt sind. Anschliel3end federn die Druckfedern
129 wieder aus und treiben dabei die Kopplungsplat-
ten 123 jeweils in die erste Kopplungsplattendrehrich-
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tung 132a an. Dadurch werden die Kipphebel 121 in
die zweite Kipphebeldrehrichtung 131b angetrieben,
bis sie an dem Waggonaufsatz 8 anschlagen und sich
wieder in der verriegelnden Stellung befinden.

[0104] Infolgedessen kdnnen nun die Schwenkhebel
76 wieder in ihre unbetéatigte Ausgangsstellung zu-
rick geschwenkt werden und die Betétigungshebel
77 gleichzeitig eingefahren werden. Durch das Ein-
fahren der Betatigungshebel 77 werden die Verrie-
gelungsbolzen 38 wieder ausgefahren, wobei sie in
die Verriegelungsgehause 70 einfahren und die Wag-
gonseitenwande 6 in ihrer eingeklappten Stellung zu-
satzlich verriegeln.

[0105] Vorteil der erfindungsgemalen Gilterwag-
gons 3 ist, dass aufgrund der in Waggonlangsrich-
tung 17 verschieblichen Verriegelungsbolzen 38, die
Waggonseitenwande 6 nicht mehr angehoben wer-
den missen vor dem Ausklappen. Dadurch sind
deutlich niedrigere Krafte zum Ausklappen der Wag-
gonseitenwande 6 notwendig. Infolgedessen kénnen
die leistungsschwachere Antriebsmotoren verwendet
werden, was Energie, Platz und Kosten spart.

[0106] Besonders vorteilhaft ist zudem der
erfindungsgemale Selbsthemmungsmechanismus.
Denn dadurch, dass die Verriegelungsbolzen 38 in
ihre selbstgehemmte Stellung durch die Schwerkraft
angetrieben sind, werden die Verriegelungsbolzen 38
auch ohne die Federn 63 (z. B. bei einer Montage,
oder bei Versagen der Federn 63) in ihrer selbstge-
hemmten Stellung gehalten. Das heif3t die Antriebs-
hebel 41 und die Kulissensteine 42 werden automa-
tisch durch Beaufschlagung mit Schwerkraft in ih-
re selbsthemmende, also die Verriegelungsbolzen
38 hemmende, Stellung angetrieben. Dabei liegt es
selbstverstandlich im Rahmen der Erfindung eine an-
dere Gleitfiihrung zwischen dem zweiten Antriebshe-
belende 41b und dem jeweiligen Waggonkopfstiick
11 vorzusehen. Zudem muss der Antriebshebel 41
nicht vollstdndig gerade ausgebildet sein. Der Winkel
a ware in diesem Fall der Winkel, den die Waggon-
l&ngsrichtung 17 mit der Kraftwirkungsrichtung ein-
schlief3t, welche durch die beiden Drehachsen des
Antriebshebels 41 durch geht. Im Fall des geraden
Antriebhebels 41 ist die Kraftwirkungsrichtung paral-
lel zur Antriebshebelldngsachse 41c.

[0107] Vorteil der verfahrbaren Schwenk- und Ent-
riegelungseinrichtung 78 ist, zum einen ein minima-
ler Aufwand am Waggon. Die geringe Anzahl an ein-
fachen und robusten Bauteilen gewahrleistet geringe
Kosten, Robustheit und ein geringes Gewicht des Gi-
terwaggons 3. Das Warten stationdre Einrichtungen
ist zudem besser als bei mobilen, waggonfesten Ein-
richtungen. Des Weiteren werden weniger stationa-
re Schwenk- und Entriegelungseinrichtungen beno-
tigt als mobile, da die Stuckzahl der Glterumschlag-
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vorrichtungen selbstverstandlich geringer ist als die
Stuckzahl der Glterwaggons.

[0108] Die erfindungsgemalie Schwenk- und Entrie-
gelungsvorrichtung 52 gewahrleistet auch eine ho-
he Prozess-Sicherheit. Denn nur die Kombination
der Offnung der Verriegelung mit dem Schwenkhe-
bel verhindert, dass die Bolzen gedffnet werden ohne
dass der sichernde Schwenkhebel anliegt.

[0109] Aufgrund der verfahrbaren Schwenk- und
Entriegelungseinrichtung 78 ist die Einhaltung des
Lichtraumprofiles der Guterwaggons problemlos
moglich. Denn dadurch werden die Schwenk- und
Entriegelungseinrichtungen 78 aus dem Lichtraum-
profil heraus bewegt, damit die Giterwaggons ein-
bzw,. ausfahren kénnen.

[0110] Da die einzelnen Schwenk- und Entriege-
lungsvorrichtungen 52 unabhangig voneinander an-
gesteuert werden kdnnen, ist auch ein Einseitiges
Offnen der Waggons méglich — z. B. bei einem ein-
seitigen Bahnsteig oder der Entladung in einer Hal-
le, bei der das Gleis einseitig durch eine Hallenwand
beschrankt ist.

[0111] Besonders vorteilhaft ist auRerdem die Syn-
chronisierung bzw. mechanische Kopplung der An-
triebe der Betatigungshebel 77 und des Schwenkhe-
bels 76. Denn dadurch wird lediglich ein einziger An-
triebsmotor 97 fir beides bendétigt. Es ist allerdings
auch moglich, die Antriebe zu entkoppeln und derart
zu steuern, dass die vollstdndige Entriegelung erst
dann erfolgt, wenn die hoch geschwenkten Schwenk-
hebel 76 an den Waggonseitenwanden 6 anliegen.
Zudem darf das Ausfahren der Schwenkhebel 76
erst dann erfolgen, wenn die Waggonseitenwande 6
soweit ausgeklappt sind, dass die Verriegelungsbol-
zen 38 beim Ausfahren nicht mehr in die Verriege-
lungsgehaduse 70 einfahren. In diesem Fall kdnnte die
zweite Verriegelungseinrichtung 120 entfallen.

[0112] Im Rahmen der Erfindung liegt es selbstver-
standlich auch, dass die Schwenk- und Entriege-
lungseinrichtung 78 nicht wie dargestellt auf dem Un-
tergrund 113 gleitgelagert, sondern rollengelagert ist.

[0113] Des Weiteren liegt es ihm Rahmen der Er-
findung, dass jede erste Verriegelungseinrichtung 39
lediglich eine Feder aufweist, die mit beiden Verrie-
gelungsbolzen in Verbindung steht. Zudem liegt es
ihm Rahmen der Erfindung, dass jede erste Verrie-
gelungseinrichtung 39 lediglich einen Verriegelungs-
bolzen 38 aufweist.

[0114] Aulerdem missen keine Waggonaufsatze 8
vorhanden sein, auch wenn dies bevorzugt ist. Statt-
dessen konnen die zu transportierenden Giter auch
direkt auf das Waggonuntergestell 7 aufgesetzt wer-
den. Zudem kdnnen anstelle der Drehgestelle 10

16/39



DE 10 2012 004 945 A1 2013.09.12

auch Einzelachsen vorhanden sein, auch wenn die
Drehgestelle 10 bevorzugt sind. Auch ist es mdglich,
dass die starre Verbindung der Waggonkopfstiicke
11 miteinander nicht oder nur teilweise Uber die Wag-
gonseitenwande 6 erfolgt, auch wenn dies bevorzugt
ist. Die starre Verbindung kann zum Beispiel auch
durch einen Mittellangstrager erfolgen.

[0115] Des Weiteren liegt es im Rahmen der Er-
findung, dass nicht alle Elemente der Schwenk-
und Entriegelungseinrichtung 78 vom Giterwaggon
3 weg und zu diesem hin gleichzeitig verfahren wer-
den. Z. B. kénnen die Mittel zum Ein- und Ausklap-
pen der Waggonseitenwande 6 und die Mittel zur Be-
tatigung der ersten Verriegelungseinrichtung 39 ge-
trennt verfahrbar sein. Bevorzugt ist aber die gesamte
Schwenk- und Entriegelungseinrichtung 78, auf dem
Untergrund 113 neben und auRerhalb der Gleisanla-
ge 2 in Waggonquerrichtung 18 zu dem Gliterwaggon
3 hin und von diesem weg verfahrbar gelagert. Auch
muss die Schwenk- und Entriegelungseinrichtung 78
nicht unbedingt parallel zur Waggonquerrichtung 18
verfahrbar sein. Es kommt vielmehr darauf an, dass
sie zum Glterwaggon 3 hin und von diesem weg ver-
fahren wird. Dies kann auch schrag in einer anderen
horizontalen Richtung erfolgen.
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Patentanspriiche

1. Gulterwaggon (3) fur einen Guterzug mit ei-
nem Waggonuntergestell (7) und vorzugsweise ei-
nem darauf angeordneten Waggonaufsatz (8), wobei
das Waggonuntergestell (7) einen Waggonrahmen
(9) und zwei Drehgestelle (10) oder Einzelachsen
aufweist, wobei der Waggonrahmen (9) zwei Wag-
gonkopfstiicke (11) und zwei sich parallel zu einer
Waggonlangsrichtung (17) erstreckende Waggonsei-
tenwéande (6) aufweist, welche mit den beiden Wag-
gonkopfstiicken (11) verbunden sind, wobei
a) die beiden Waggonseitenwande (6) jeweils um
eine zur Waggonlangsrichtung (17) parallele Sei-
tenwandschwenkachse (24) nach auflen ausklapp-
bar sind und mit jedem der beiden Waggonkopfsti-
cke (11) mittels einer ersten Verriegelungseinrichtung
(39) in ihrer eingeklappten Stellung verriegelbar sind,
wobei
b) jede erste Verriegelungseinrichtung (39) zumin-
dest einen, vorzugsweise zwei, Verriegelungsbolzen
(38) aufweist, wobei die Verriegelungsbolzen (38) in
einer verriegelnden Stellung mit einem seitenwand-
festen Verriegelungselement (44) die Waggonseiten-
wand (6) verriegelnd zusammenwirken und in einer
nicht verriegelnden Stellung auler Eingriff mit dem
Verriegelungselement (44) sind und auf den Wag-
gonkopfstiicken (11) parallel zur Waggonlangsrich-
tung (17) von ihrer verriegelnden Stellung in ihre nicht
verriegelnde Stellung und umgekehrt hin- und her
verschieblich gelagert sind, wobei
c) jede erste Verriegelungseinrichtung (39) einen
Selbsthemmungsmechanismus mit Mitteln (41; 42;
44), mittels denen der jeweilige Verriegelungsbolzen
(38) in seiner verriegelnden Stellung durch Selbst-
hemmung haltbar ist, aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Verriegelungsbolzen (38) jeweils durch Schwer-
kraft in ihre verriegelnde, selbstgehemmte Stellung
antreibbar sind.

2. Giterwaggon (3) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass jeder Selbsthemmungsmecha-
nismus einen Antriebshebel (41) aufweist, der ei-
nendig an einem ersten Antriebshebelende (41a) mit
dem jeweiligen Verriegelungsbolzen (38) um eine
zur Waggonquerrichtung (18) parallele Drehachse
drehbar in Verbindung steht und der andernendig
an einem zweiten Antriebshebelende (41b) um ei-
ne zur Waggonquerrichtung (18) parallele Drehachse
drehbar und in Waggonhdhenrichtung (43) Gber ei-
ne Gleitflihrung verschieblich mit dem Waggonkopf-
stlick (11) in Verbindung steht, wobei der Antriebshe-
bel (41) von einer selbsthemmenden Stellung in eine
nicht selbsthemmende Stellung und umgekehrt be-
wegbar ist, wobei das zweite Antriebhebelende (41b)
in der selbsthemmenden Stellung tiefer als in der
nicht selbsthemmenden Stellung angeordnet ist.
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3. Guterwaggon (3) nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass jeder Antriebhebel (41) ei-
ne Kraftwirkungsrichtung aufweist, die mit der Wag-
gonlangsrichtung (17) einen Neigungswinkel a ein-
schlief3t, wobei der Neigungswinkel a in der selbst-
hemmenden Stellung des Antriebhebels (41) kleiner
als der Haftreibwinkel @, ist.

4. Guterwaggon (3) nach Anspruch 2 oder 3, da-
durch gekennzeichnet, dass jeder Antriebhebel (41)
an seinem zweiten Antriebshebelende (41b) mit ei-
nem Kulissenstein (42) um eine zur Waggonquerrich-
tung (18) parallele Drehachse drehbar in Verbindung
steht, wobei der Kulissenstein (42) in Waggonhdhen-
richtung (43) Gber eine Gleitflihrung verschieblich mit
dem Waggonkopfstiick (11) in Verbindung steht.

5. Guterwaggon (3) nach einem der vorhergehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verriegelungsbolzen (38) mit mindestens einer Feder
(63), insbesondere jeweils Uber einen Hebelmecha-
nismus (66), in ihre verriegelnde Stellung, bevorzugt
in eine zur Waggonlangsrichtung (17) parallele Bol-
zenverriegelungsrichtung (69a), antreibbar in Verbin-
dung stehen.

6. Giterwaggon (3) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schwerpunkte der Waggonseitenwande (6) jeweils
nicht vertikal fluchtend zu den Seitenwandschwen-
kachsen (24) angeordnet sind, sondern relativ zu die-
sen nach aulden versetzt sind.

7. Guterwaggon (3) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass je-
der Hebelmechanismus (66) zwei Lastaufnahmehe-
bel (49) aufweist, die sich jeweils parallel zur Wag-
gonlangsrichtung (17) erstrecken und in Waggon-
l&ngsrichtung (17) und Waggonquerrichtung (18) ver-
schieblich und ansonsten unverschieblich und unver-
drehbar mit dem jeweiligen Waggonkopfstlck (11) in
Verbindung stehen, wobei die Verriegelungsbolzen
(38) mit jeweils einem der beiden Lastaufnahmehe-
bel (49) in ihre nicht verriegelnde Stellung, bevorzugt
in eine zur Bolzenverriegelungsrichtung (69a) entge-
gengesetzte Bolzenentriegelungsrichtung (69b), an-
treibbar in Verbindung stehen.

8. Giiterwaggon (3) nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die beiden Lastaufnahmehebel
(49) mit der Feder (63) oder jeweils mit einer den Fe-
dern (63) in eine nicht betatigte Stellung der Lastauf-
nahmehebel (49) antreibbar in Verbindung stehen,
wobei in der nicht betatigten Stellung der Lastaufnah-
mehebel (49) die Verriegelungsbolzen (38) in ihrer
verriegelnden Stellung sind.

9. Giuterwaggon (3) nach Anspruch 7 oder 8, da-
durch gekennzeichnet, dass in einer betatigten Stel-
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lung der Lastaufnahmehebel (49) die Verriegelungs-
bolzen (38) in ihrer nicht verriegelnden Stellung sind.

10. Glterwaggon (3) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass je-
de Verriegelungseinrichtung (39) symmetrisch zu ei-
ner Symmetrieebene (37) ausgebildet ist, wobei die
Symmetrieebene (37) senkrecht zur Waggonléangs-
richtung (17) ist.

11. Kombinierte Anordnung aufweisend
a) einen Glterwaggon (3), insbesondere nach einem
der vorhergehenden Anspriiche, mit einem Waggon-
untergestell (7) und vorzugsweise einem darauf an-
geordneten Waggonaufsatz (8), wobei das Waggon-
untergestell (7) einen Waggonrahmen (9) und zwei
auf einer Gleisanlage (2) verfahrbar gelagerte Dreh-
gestelle (10) oder Einzelachsen aufweist, wobei der
Waggonrahmen (9) zwei Waggonkopfstiicke (11) und
zwei sich parallel zu einer Waggonlangsrichtung (17)
erstreckende Waggonseitenwande (6) aufweist, wel-
che mit den beiden Waggonkopfstiicken (11) verbun-
den sind, wobei die Waggonseitenwande (6) jeweils
um eine zur Waggonlangsrichtung (17) parallele Sei-
tenwandschwenkachse (24) nach aul3en ausklapp-
bar sind, wobei die beiden Waggonseitenwande (6)
mit jedem der beiden Waggonkopfsticke (11) mit-
tels einer ersten Verriegelungseinrichtung (39) in ih-
rer eingeklappten Stellung verriegelbar sind, und
b) pro erste Verriegelungseinrichtung (39) eine die-
ser zugeordnete Schwenk- und Entriegelungsvorrich-
tung (52) zur Betatigung der ersten Verriegelungsein-
richtung (39) derart, dass die Verriegelung der Wag-
gonseitenwande (6) geldst wird, und zum Ein- und
Ausklappen der Waggonseitenwande (6),
dadurch gekennzeichnet, dass
jede Schwenk- und Entriegelungsvorrichtung (52) ei-
ne Schwenk- und Entriegelungseinrichtung (78) auf-
weist, welche Mittel zur Betatigung der ersten Ver-
riegelungseinrichtung (39) derart, dass die Verriege-
lung der Waggonseitenwande (6) geldst wird, und
Mittel zum Ein- und Ausklappen der Waggonseiten-
wande (6) aufweist, wobei die Mittel auf einem Un-
tergrund (113) neben und aulRerhalb der Gleisanlage
(2), insbesondere in eine zur Waggonlangsrichtung
(17) senkrechte Waggonquerrichtung (18), zu dem
Guterwaggon (3) hin und von diesem weg verfahrbar
gelagert sind.

12. Anordnung nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Schwenk- und Entriegelungs-
einrichtung (78) auf dem Untergrund (113) neben und
aulderhalb der Gleisanlage (2), insbesondere in Wag-
gonquerrichtung (18), zu dem Giterwaggon (3) hin
und von diesem weg verfahrbar gelagert ist.

13. Anordnung nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass jede Schwenk- und Entriege-
lungsvorrichtung (52) einen Antriebsmotor (117) auf-
weist, mit dem die Schwenk- und Entriegelungsein-
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richtung (78) in Waggonquerrichtung (18) oszillierend
antreibbar in Verbindung steht.

14. Anordnung nach einem der Anspriche 11 bis
13, dadurch gekennzeichnet, dass jede Schwenk-
und Entriegelungseinrichtung (78) einen Schwenkhe-
bel (76) zum Verschwenken der jeweiligen Waggon-
seitenwand (6), zwei in Waggonlangsrichtung (17)
ein- und ausfahrbare Betatigungshebel (77) zur Beta-
tigung der Lastaufnahmehebel (49) und ein Gehduse
(75) zur Lagerung des Schwenkhebels (76) und der
Betatigungshebel (77) aufweist.

15. Anordnung nach Anspruch 14, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Schwenkhebel (76) um eine
zur Waggonlangsrichtung (17) parallele Schwenkhe-
beldrehachse (83) hin- und her schwenkbar mit dem
Gehause (75) verbunden ist.

16. Anordnung nach Anspruch 15, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in einer zum Giiterwaggon (3)
hin gefahrenen Stellung der jeweiligen Schwenk-
und Entriegelungseinrichtung (78) die Schwenkhe-
beldrehachse (83) koaxial zur Seitenwandschwen-
kachse (24) der mit der Schwenk- und Entriege-
lungseinrichtung (78) verschwenkbaren Waggonsei-
tenwand (6) ist.

17. Anordnung nach einem der Anspriche 14
bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwenk-
hebel (76) ein Lagerende (76a) zur Lagerung des
Schwenkhebels (76) und ein Betatigungsende (76b)
zur Betatigung und Aufnahme der jeweiligen Wag-
gonseitenwand (6) aufweist.

18. Anordnung nach Anspruch 17, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Schwenkhebel (76) einen
L-férmigen Querschnittsverlauf mit einem ersten L-
Schenkel (79a) und einem zweiten L-Schenkel (79b)
aufweist, wobei der erste L-Schenkel (79a) des
Schwenkhebels (76) einendig das Betatigungsende
(76b), insbesondere mit einer abgerundeten, verbrei-
terten Betatigungsnase (74), aufweist und sich an-
dernendig an den ersten L-Schenkel (79a) der zwei-
te L-Schenkel (79b) anschlief3t, wobei der zweite L-
Schenkel (79b) an einem freien, dem ersten L-Schen-
kel (79a) abgewandten Ende das Lagerende (76a)
des Schwenkhebels (76) aufweist.

19. Anordnung nach einem der Anspriche 15 bis
18, dadurch gekennzeichnet, dass jede Schwenk-
und Entriegelungseinrichtung (78) einen Antriebsmo-
tor (97) aufweist, mit dem der Schwenkhebel (76)
um die Schwenkhebeldrehachse (83) hin- und her
schwenkbar, insbesondere von einer unteren Stel-
lung in eine hoch geschwenkte Stellung und umge-
kehrt, antreibbar in Verbindung steht.

20. Anordnung nach Anspruch 19, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in der unteren Stellung des
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Schwenkhebels (76) der erste L-Schenkel (79a) par-
allel zur Waggonquerrichtung (18) ausgerichtet ist
und in der hoch geschwenkten Stellung der erste L-
Schenkel (79a) aufgestellt ist, also insbesondere par-
allel zu einer Waggonhohenrichtung (43) ausgerich-
tet ist.

21. Anordnung nach einem der Anspriche 14 bis
20, dadurch gekennzeichnet, dass die Betatigungs-
hebel (77) jeweils ein freies Betatigungsende (89)
zur Betatigung eines der beiden Lastaufnahmehebel
(49) sowie ein diesem gegeniiberliegendes Lageren-
de (90) zur Lagerung am Gehause (75) aufweisen.

22. Anordnung nach Anspruch 21, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Betatigungshebel (77) derart
am Gehause (75) gelagert sind, dass die beiden Be-
tatigungsenden (89) entgegengesetzt zueinander in
Waggonlangsrichtung (17) relativ zum Gehause (75)
hin- und her verschieblich sind.

23. Anordnung nach Anspruch 21 oder 22, dadurch
gekennzeichnet, dass in einer nicht betatigten, ein-
gefahrenen Stellung der Betatigungshebel (77) die
Betatigungshebel (77) am Gehaduse (75) anliegen,
insbesondere im wesentlichen vertikal ausgerichtet
sind, und in einer betatigten, ausgefahrenen Stellung
der Betatigungshebel (77) die Betatigungshebel (77)
vom Gehause (75) weggestreckt sind und die Beta-
tigungsenden (89) der beiden Betatigungshebel (77)
weiter voneinander entfernt sind als in der eingefah-
renen Stellung.

24. Anordnung nach einem der Anspriiche 19 bis
23, dadurch gekennzeichnet, dass die Betatigungs-
hebel (77) mit dem Antriebsmotor (97) ein- und aus-
fahrbar antreibbar in Verbindung stehen.

25. Anordnung nach Anspruch 24, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Antriebe des Schwenkhebels
(76) und der Betatigungshebel (77) miteinander syn-
chronisiert sind, insbesondere miteinander mecha-
nisch gekoppelt sind.

26. Anordnung nach einem der Anspriiche 11 bis
25, dadurch gekennzeichnet, dass der Schienenwag-
gon (3) zumindest eine zweite Verriegelungsvorrich-
tungen (120) zur Verrieglung der Waggonseitenwan-
de (6) mit den Waggonkopfstiicken (11) in ihrer einge-
klappten Stellung aufweist, wobei die zweite Verrie-
gelungsvorrichtung (120) durch Abheben des Wag-
gonaufsatzes (8) von dem Waggonuntergestell (7)
entriegelbar ist und durch Aufsetzen des Waggonauf-
satzes (8) auf das Waggonuntergestell (7) verriegel-
bar ist.

27. Guterumschlagvorrichtung (1) zum Umschla-
gen von Gutern von der Strafle zur Schiene und
umgekehrt mittels horizontaler Querverladung mittels
von jeweils einem Waggonuntergestell (7) eines Gu-
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terwaggons (3) abnehmbaren, Guter aufnehmenden
Waggonaufsatzen (8), aufweisend:

a) ein Gleis (2) mit zwei Gleisstrangen (2a; 2b),

b) eine neben dem Gleis (2) und parallel zu dieser
angeordnete Verladebahn (4),

¢) Hubeinrichtungen (12) zum Anheben und Absen-
ken der Waggonaufsatze (8) von bzw. auf dem jewei-
ligen Waggonuntergestell (7),

d) Quertransporteinrichtungen fir den Quertransport
der Waggonaufsatze (8) von den Giterwaggons (3)
auf die Verladebahn (4) und umgekehrt mit jeweils
zumindest einem verfahrbaren Quertransportmittel
(5),

dadurch gekennzeichnet, dass

die Guterumschlagvorrichtung (1) zumindest eine
Anordnung, vorzugsweise mehrere Anordnungen,
gemalf einem der Anspriiche 11 bis 26 aufweist.

Es folgen 18 Blatt Zeichnungen
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Figur 2:
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Figur 3:
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Figur 11:
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Figur 14:
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