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Ein Transportwaggon, insbesondere Niederflurwagen
zum Transport von genormten ISO-Containern, mit zumin-
dest einer darauf befindlichen, schienengebundenen und
zwischen aneinander angrenzenden Waggons in deren
Langsrichtung verfahrbaren Kranvorrichtung, soll derart ver-
bessert werden, daB zur Verladung der Container eine mog-
lichst geringe Anzahl von Kranvorrichtungen verhanden sein
muB. Dies wird dadurch erreicht, daB die die aneinander
angrenzenden Waggons (2) verbindenden Uberfahrtsschig-
nen (22) an beiden Enden des Waggons lediglich eine
geringe Distanz auf das Ende des Waggons 2 reichen,
sodaB die Kranvorrichtung (3) zwischen den Enden der
unmittelbar aneinander angrenzenden Waggons (2) verfahr-
bar ist, und daf3 Halteeinrichtungen vorgesehen sind und die
Kranvorrichtung (3) auf dem Waggon (2) fixierbar ist. Damit
gehdrt jede Kranvorrichtung (3) zu je zwei angrenzenden
Waggons (2).
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Die Erfindung betrifft einen Transportwaggon, insbesondere Niederflurwagen zum Transport von ge-
normten 1SO-Containern mit zumindest einer darauf befindlichen, schienengebundenen und zwischen
aneinander angrenzenden Waggons in deren Langsrichtung verfahrbaren Kranvorrichtung.

Es ist bekannt, beispielsweise aus der AT 351 584 B, daB sich Schienen fiir eine Kranvorrichtung Gber
den gesamten Zugsverband, bestehend aus mehreren Transportwaggons, erstrecken, wobei jedoch ledig-
lich eine einzige Kranvorrichtung fiir den gesamten Zugsverband vorgesehen ist. Diese Kranvorrichtung
fahrt in Art eines Portalkranes Uber die zu transportierenden und zu verladenden Lasten. Dies ist aber bei
hohen Transportgiitern und/oder auf elektrifizierten Strecken eine nicht anwendbare L8sung. Uberdies sind
Verladungen von relativ langen Transportbehiitern damit nicht mdglich.

Der Gltertransport mit sogenannten "Containern™”, d.h. mit Transportbehdltern mit genormten Aufienab-
messungen, erlangt heute immer mehr Bedeutung. in Abetracht der Wirtschaftlichkeit und auch der
Entlastung der Umwelt werden auch diese Container vermehrt im Schiene-StraBe-Verbund transportiert. Das
bedeutet, daB groBe Distanzen zwischen Verkehrsknotenpunkten mit der Eisenbahn Uberbriickt werden,
wahrend die Nahzustellung bzw. -abholung mittels LKW direkt zum bzw. beim Empfanger oder Absender
erfoigt.

Diese Art der Giiterbefdrderung wirft allerdings durch die Notwendigkeit des mehrmaligen Umladens
einige Probleme auf. So erfordert die direkte Umladung von Waggon zu LKW oder umgekehrt zusétzliche
Verladeeinrichtungen, wie stationdre oder mobile Krane, die wegen der Berlihrungsgefahr mit der stromfuh-
renden Oberleitung der Eisenbahn aufwendig gebaut sind, oder nur auf nicht-elektrifizierten Abschnitten
eingesetzt werden kdnnen, was wiederum mindestens einen zusitzlichen Verschiebevorgang mit Diesello-
komotiven od.dgl. erfordert. Des weiteren sind die bisherigen Verladeeinrichtungen an sich stationar, oder
sie sind aufgrund ihrer Bauweise hinsichtlich Untergrundbeschaffenheit, Bewegungsfreiheit etc. auf be-
stimmte Einsatzorte beschrankt.

Anliche Probleme gibt es aber auch beim bloBen Absetzen oder Aufnehmen eines Containers, der
neben dem Waggon auf einem Lagerplatz abgestellt ist.

In der FR 2 543 937 At ist ein Transportwaggon beschrieben, bei welchem zur Handhabung langer
Glter zwei Kranvorrichtungen vorgesehen sind, wobei lediglich eine Kranvorrichtung zum Be- oder Entladen
dient, wahrend die andere zur Abstitzung verwendet wird. Darliberhinaus missen zum Handhaben von
Lasten gemiaB der franzsischen Patentschrift immer zwei Transportwaggons zusammenwirken, sodaB
beispielsweise fiir je einen Container immer zwei Transportwaggons mit vier Kranvorrichtungen nétig sind,
was einen untragbar hohen Aufwand flir den Containertransport bedeutet.

Daher war es die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen Transportwaggon zu entwerfen, der ein
Be- und Entladen des Waggons mit Transportbehdltern, bzw. ein Umiaden desselben auf oder von
Lastkraftwagen oder anderen Waggons mit mdoglichst geringem Aufwand gestattet und der die zuvor
angefiihrten Nachteile vermeidet.

Zur L8sung dieser Aufgabe ist ein Transportwaggon der einleitend beschriebenen Art erfindungsgemas
dadurch gekennzeichnet, daB die die aneinander angrenzenden Waggons verbindenden Uberfahrtsschienen
an beiden Enden des Waggons lediglich eine geringe Distanz auf das Ende des Waggons reichen, sodafl
die Kranvorrichtung zwischen den Enden der unmittelbar aneinander angrenzenden Waggons verfahrbar ist,
und daB Haiteeinrichtungen vorgesehen sind und die Kranvorrichtung auf dem Waggon fixierbar ist.
Dadurch kann der Be- und Entladevorgang unabhingig von bestehenden Verladeeinrichtungen gemacht
werden, und er kann auch auf Pldtzen vorgenommen werden, die fiir mobile Verladeeinrichtungen nicht
zugénglich sind, bzw. wo deren Einsatz wirtschaftlich nicht vertretbar wére, beispielsweise auf kleinen und
geringer frequentierten Bahnh&fen bzw. Firmengelanden.

Durch dieses Merkmal ist es dabei gleichzeitig mdglich, unter Ausnutzung der Uberfahrtsschienen die
Anzahl der Kranvorrichtungen fir eine Gruppe von Transportwaggons erheblich zu verringern, da eine
Kranvorrichtung zu jeweils zwei Transportwaggons gehdrt. Wenn zum Verladen pro Waggon zwei Kranvor-
richtungen ndtig sind, muB lediglich einer der Wagen des Zugsverbandes von vornherein mit einer zweiten
Kraneinrichtung ausgetattet sein.

Dariberhinaus kdnnen die Niederflurwagen, die meist nur sporadisch zum Transport spezieller Fracht,
wie etwa anderer Schienenfahrzeuge, herangezogen werden, durch die Ausstattung gemas der Erfindung
und den damit mdglichen Giitertransport voll ausgenitzt werden.

Vorzugsweise ist eine [Gsbare Leitung zur Synchronisierung der Steuerung zweier am Waggon
befindlichen Kranvorrichtungen am Waggon befestigt, allenfalls abnehmbar oder baulich integriert, wodurch
eine sichere Handhabung der zu verladenden Container bei geringem Aufwand gewahrleistet ist.

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung werden nachfoigend und unter Bezugnahme auf die
Zeichnungen anhand eines bevorzugten Ausflihrungsbeispiels beschrieben. Es zeigen die Fig. 1 einen
Querschnitt durch einen erfindungsgemaBen Niederflurwagen mit einem aufgeladenen Transportbehditer,
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Fig. 2a eine Draufsicht auf die Enden zweier aneinander angrenzenden Waggons mit aufgeladenem
Transportbehdlter und Fig. 2b eine Draufsicht mit abgeladenem Transportbehilter, Fig. 3a und Fig. 3b
zeigen je eine Seitenansicht der Transportwaggons in Stellungen entsprechend den Fig. 2a und 2b.

In Fig. 1 ist ein Transportbehdlter 1 dargestellt, der sich auf einem Transportwaggon 2 befindet. Als
Transportbehélter 1 kdnnen beliebige Behditer, GefaBe, etc. Verwendung finden, solange diese die
vorgeschriebenen Dimensionen nicht Uberschreiten und durch Hebevorrichtungen handhabbar sind. Vor-
zugsweise werden die im Transportwesen Ublichen genormten Iso-Container verwendet. Diese haben an
allen Ecken Eckbeschldge 11, die zum Ankoppeln an die Hebeeinrichtungen, zum Aufsetzen und Fixieren
an Halteorganen oder auch zum Zusammenkoppeln mehrerer Container dienen. Im Falle des Transportes
der Container auf LKWs oder Eisenbahnwaggons sind die mit Aufsetzzapfen 21 ausgestattet. Diese sind
auch leicht nachtrdglich einbaubar. Allerdings sind auch andere Halteorgane, wie Leisten, Haken
od.3hnliches mdglich. Am Transportwaggon 2 sind Uberfahrtsschienen 22 vorhanden, weiche einesteils
nachtrdglich auf beliebigen Wagen mit ebener Ladefldche und vorteilhafterweise auch Halteorganen fiir die
Container angebracht werden kdnnen. Wie aus der Fig. 1 ersichtlich ist, wird jedoch vorzugsweise ein
Waggon verwendet, der schon mit den Uberfahrtsschienen 22 ausgeriistet ist. Bei Verwendung von
Niederflurwagen ergibt sich dabei zusitzlich der Vorteil des gréBeren Abstands zur Oberleitung 5 (s. dazu
Fig. 3a, 3b) bzw. die Mdglichkeit des Transports hSherer Behilter 1.

Wie weiter oben erwdhnt, ist zumindest eine Kranvorrichtung 3 auf jedem Transportwaggon 2 gemas
der Erfindung vorhanden. Dabei werden die auf die Enden des Waggons 2 reichenden Abschnitte der
vorhandenen Uberfahrtsschienen 22 zum Aufsetzen der Kranvorrichtungen 3 genutzt. Das kann einerseits
durch bloBes Fixieren an den Teilstlicken der Uberfahrtsschienen 22, beispielsweise durch einen Zangen-
mechanismus, der die Schienen umfaBt, bewerkstelligt werden. Anderseits kdnnen an der Unterseite der
Krane 3 Rollen vorgesehen sein, sodaB sie auf den Uberfahrtsschienen 22 leicht zwischen den Enden der
aneinander angrenzenden Waggons 2 verfahrbar sind. Die Bewegung kann von Hand oder durch beliebige
Antriebsmittel, wie etwa Elektromotore, erfolgen. Wéhrend des Verladevorganges werden die Kranvorrich-
tungen 3 dann wieder am Waggon 2 fixiert. Hiezu kann ebenfalls ein Zangenmechanismus, der mit den
Schienen zusammenwirkt, vorgesehen sein. Aber auch die Abstiitzung der Krdne 3 Uber hydraulisch oder
elektrisch ausfahrbare Druckstempel oder &hnliche Stlitzeinrichtungen ist mdglich, ebenso wie ein Hinter-
greifen der Unterkante der Ladefliche durch ebenfalls hydraulisch oder elektrisch betdtigbare hakenartige
Auslegearme der Kranvorrichtungen 3. Verfahrbare Kranvorrichtungen k&nnen leicht auf die Transportwagen
aufgebracht werden, indem sie z.B. liber eine Rampe auffahren. Sie kdnnen aber auch mittels beliebigen
Hebeeinrichtungen auf den Waggon aufgesetzt werden, wo denn die Verfahrbarkeit auf die nachfolgend
beschriebene Weise ausgenutzt wird. Die Uberfahrtsschienen 22 erlauben nimlich das Verfahren der
Kranvorrichtungen 3 vom Ende eines Waggons 2 auf das Ende eines unmitteibar daran angrenzenden
zweiten Waggons. Ein Kran 3 kann zum Verladen von Containern auf zwei Waggons 2 verwendet werden,
was die Anzahl der notwendigerweise vorzusehenden Kranvorrichtungen 3 im Zugsverband verringert. Die
zur Containerverladung erforderlichen Bewegungen der Krdne 3 werden durch beliebige Antriebseinrichtun-
gen 23, 24 ermdglicht. Diese sind beispielsweise Hydraulikzylinder, wie in den Zeichnungen angedeutet,
Druckluftzylinder oder auch, besonders zur Bewegung in der horizontalen Ebene, elekirische Antriebe Uber
Zahnridder, Zahnstangen od. dgl. zum Heben und Senken des ausfahrbaren Teleskoparmes 25 ist vorzugs-
weise in allen Ausfiihrungsvarianten die Ausstattung mit zumindest einem Hydraulikzylinder vorgesehen.
Die Hydraulikzylinder 23 flir die Schwenkbewegungen sind in der dargesteliten Variante zu beiden Seiten
des Teleskoparmes 25 angeordnet, doch ist auch eine einseitige Anordnung unter Verwendung eines
doppelwirkenden Zylinders denkbar. Ebenso kann der Hydraulikzylinder, bzw. kdnnen die Hydraulikzylinder
23 lagemaBig anders angeordnet sein, z.B. normal auf die Wagenldngsachse. Montiert sind die Antriebsein-
richtungen 23, 24 sowie der Teleskoparm 25 auf einer Plattform 26, die mit Rollen oder Ridern 27 zum
Verfahren auf den Schienen 22 ausgestattet ist. Die Rader 27 sind vorteilhafterweise von einem Motor,
beispielsweise einem Elektromotor, angetrieben, obgleich die Plattformen auch manuell verfahrbar sein
kénnen.

SchiieBlich ist auch noch zumindest eine Vorrichtung zum Abstlitzen der Kraneinrichtungen 3 auf der
Plattform 26 vorgesehen. Bei groBien Containerlasten kdnnte es ndmlich durch die Schwerpunktsverlage-
rung zu einem Kippen des Transportwaggons 2 bzw. zu einem Abkippen der Kranvorrichtungen 3 vom
Waggon kommen, selbst wenn der Kran 3 durch die bereits zuvor angefiihrten Zangenmechanismen od.dgl.
(nicht dargestellt), an den am Waggonende befindlichen Abschnitt der Uberfahrtsschienen 22 fixiert wird.
Daher ist auf jeder Seite des Waggons 2 an der Plattform 26 eine ausfahrbare od. ausklappbare
Abstiitzeinheit 28, 28', wie vorzugsweise je ein Hydraulikzylinder mit Druckstempel angebracht. Diese
Abstltzvorrichtungen 28, 28' kénnen auch an den Waggons 2 direkt, allenfalls auch fix oder nur ausklapp-
bar, befestigt sein. Da sie jedoch nur beim Verladevorgang mittels der verfahrbaren Krine 3 bendtigt
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werden, ist es aus Gewichts- und Kostengriinden vorteilhafter, sie mit den Plattformen 26 zu verbinden und
gemeinsam zu verfahren (s. insbesondere Fig. 2b). ‘

In den Zeichnungen nicht dargestellt ist weiters ein vorteilhaftes Merkmal, welches zur Vereinfachung
der Bedienung der Kranvorrichtungen 3 fiihrt. Es handelt sich um zumindest eine 1&sbare Leitung zwischen
den zusammenwirkenden Kranvorrichtungen 3, die am Waggon 2 befestigt, allenfalls abnehmbar, bzw.
baulich integriert ist, durch die die besagten Kridne 3 auf diesem Waggon synchronisiert steuerbar sind.
Dabei kann es sich einerseits um elektrische Kabel zur Ubertragung von Steuersignaien handeln, aber auch
um Hydraulikschlduche zur gleichzeitigen Betétigung der Hydraulikzylinder 23.

AbschlieBend soll nun das Verfahren zum Be- und Entladen mittels der erfindungsgemiBen Kranvor-
richtungen 3 beschrieben werden. Ausgegangen wird von einem Grundzustand, bei dem sich sowohl ein
Container 1 als auch eine Kranvorrichtung 3 bereits auf dem Transportwaggon 2 befinden. Der Container
soll auf einem Stellplatz neben dem Waggon abgeladen werden. Uber die Uberfahrtsschienen 22 wird nun
von einem unmittelbar angrenzenden Waggon eine zweite Kranvorrichtung 3 auf das der bereits am
Waggon 2 befindlichen Kranvorrichtung entgegengesetzte Ende des Waggons 2 bis an den Behilter 1
herangefahren und fixiert. Die Greif- und Klemmvorrichfung 30 jeder der beiden Krane 3 wird abgesenkt
und an den Container 1 angekoppelt. Spitestens jetzt werden auch die Abstutzeinrichtungen eingesetzt.
Der Hydraulikzylinder 28' auf der Seite, auf die der Behilter geschwenkt werden soll, wird ausgefahren.
Vorzugsweise, wenn die Platz- und Bodenverhiltnisse es erlauben, wird er in die weitestmdéglich ausgefah-
rene Stellung (Fig. 2b, durchgezogene Linien) gebracht, jedoch ist bei unglinstigen Verh3ltnissen oder
leichten Containerfrachten auch jede beliebige Zwischenstellung bis knapp neben dem Waggon 2 méglich
(Fig. 2b, strichlierte Linien). Je nach Bedarf kdnnen die Abstlitzeinrichtungen der beiden Kranvorrichtungen
3 verschieden weit ausgefahren werden.

Danach wird der Container 1 etwas angehoben, gerade soweit, daB er von den Aufsetzzapfen 21 am
Waggon 2 freikommt (Fig. 3a). Dies geschieht durch die Antrtiebseinrichtung 24. Da die Aufsetzzapfen 21
nur geringe Hohe aufweisen, bleibt beim ersten Anheben ein ausreichender Sicherheit sabstand zur
Oberleitung 5 gewahrt. AnschlieBend werden die Schwenkeinrichtungen, z.B. die Hydraulikzylinder 23,
betdtigt und der Container seitlich, doch paraliel zur Waggonachse, nach auBen neben den Waggon 2
geschwenkt (Fig. 2b). Da der hdchste Punkt der Kranvorrichtung 3, ndmlich der Verbindungspunkt 33
zwischen der Greif- und Klemmeinrichtung 30 und dem Teleskoparmteil 25', nun seitlich auBerhalb des
Bereiches der Oberleitung 5 ist, kann gefahrlos jede mdgliche Hubhdhe erzielt werden. Dazu wird einesteils
der Hydraulikzylinder 24 betatigt und/oder der ausfahrbare Teil 25’ des Teleskoparmes ausgefahren.
Hiedruch ist auch die Verladung auf LKWs oder Abstellpldtze mit hohem Bodeniveau gefahrios mdglich.

Schiiefllich wird der Container 1 abgesenkt (Fig. 3b), worauf die Kopplung mit dem Kran 3 geldst wird.

Vorteilhafterweise werden die beiden zusammenwirkenden Kranvorrichtungen 3 vor dem Verladevor-
gang durch die angesprochenen Leitungen synchronisiert. Soll anschlieBend ein anderer Waggon, z.B. der
angrenzende Wagen, entladen werden, wird die diesem ndchstliegende Kranvorrichtung 3 (ber die
Uberfahrtsschienen 22 auf das Ende dieses Waggons verfahren und der Verladevorgang durch Zusammen-
arbeit der bereits auf diesem Waggon befindlichen oder allenfalls von einem auf der gegenlberliegenden
Seite unmittelbar angrenzenden Waggon aufgefahrenen Kranvorrichtung wiederholt. Die Beladung des
Waggons erfolgt sinngemaB in umgekehrter Reihenfolge.

Patentanspriiche

1. Transportwaggon, insbesondere Niederflurwagen, zum Transport von genormten ISO-Containern, mit
zumindest einer darauf befindlichen, schienengebundenen und zwischen aneinander angrenzenden
Waggons in deren Langsrichtung verfahrbaren Kranvorrichtung, dadurch gekennzeichnet, da8 die die
aneinander angrenzenden Waggons (2) verbindenden Uberfahrtsschienen (22) an beiden Enden des
Waggons lediglich eine geringe Distanz auf das Ende des Waggons (2) reichen, soda8 die Kranvorrich-
tung (3) zwischen den Enden der unmittelbar aneinander angrenzenden Waggons (2) verfahrbar ist, und
daB Halteeinrichtungen vorgesehen sind und die Kranvorrichtung (3) auf dem Waggon (2) fixierbar ist.

2. Transportwaggon nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB zumindest eine IGsbare Leitung
zur Synchronisierung der Steuerung zweier am Waggon (2) befindlichen Kranvorrichtungen (3) am

Waggon befestigt, allenfalls abnehmbar oder baulich integriert ist.

Hiezu 3 Blatt Zeichnungen
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