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(54) HEBBARE TRAGVORRICHTUNG

(57) Hebbare Tragvorrichtung (1) für das Beladen ei-
nes Schienenfahrzeuges (2) mit Ladegut (3) durch eine
Hubvorrichtung, mit:
- einem Tragrahmen (8), welcher zumindest zwei Längs-
träger (4) aufweist, die miteinander verbunden sind und
zumindest abschnittsweise eine Höhenerstreckung (H)
aufweisen, wobei der Tragrahmen (8) eine sich mit einer
Länge (LA) entlang der zumindest zwei Längsträgern (4)
erstreckende, zwischen diesen verlaufende, befahrbare

Abstützung (10) für das Ladegut (3) aufweist und wobei
die zumindest zwei Längsträger (4) jeweils wenigstens
zwei Greifkanten (5) für die Hubvorrichtung aufweisen
- Aufstandsflächen (6) zum unmittelbaren Aufstellen der
Tragvorrichtung (1) auf einem Terminalflur (7)
wobei die jeweils wenigstens zwei Greifkanten (5) für die
Hubvorrichtung lösbar an dem jeweiligen Längsträger (4)
der zumindest zwei Längsträger (2) angeordnet sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Tragvorrichtung mit
den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs 1 und
ein Schienenfahrzeug in Form eines Taschenwagens mit
wenigstens einer solchen Tragvorrichtung, sowie ein
Verfahren zum Beladen eines Schienenfahrzeugs unter
Verwendung wenigstens einer solchen Tragvorrichtung.
[0002] Im Stand der Technik sind im Zusammenhang
mit dem Beladen eines Schienenfahrzeuges mit Ladegut
durch eine Hubvorrichtung grundsätzlich Ladegüter in
Form von unmittelbar kranbarem Ladegut und nicht un-
mittelbar kranbaren Ladegut bekannt.
[0003] Unmittelbar kranbares Ladegut bezieht sich auf
ein Ladegut, welches selbst Greifkanten für eine Hub-
vorrichtung aufweist, also im Wesentlichen ohne weitere
Hilfsmittel von einer Hubvorrichtung verladen werden
kann. Als Beispiel für ein unmittelbar kranbares Ladegut
kann ein kranbarer Sattelauflieger genannt werden.
[0004] Nicht unmittelbar kranbares Ladegut bezieht
sich auf ein Ladegut, welches selbst keinerlei Greifkan-
ten für eine Hubvorrichtung aufweist. Solches Ladegut
wird oft mittels einer hebbaren Tragvorrichtung verladen,
wobei die hebbare Tragvorrichtung Greifkanten für eine
Hubvorrichtung aufweisen. Durch eine solche Hubvor-
richtung kann also nicht unmittelbar kranbares Ladegut
kranbar gemacht werden. Als Beispiel für ein nicht un-
mittelbar kranbares Ladegut kann ein gewöhnlicher Sat-
telauflieger oder beispielsweise ein Pkw genannt wer-
den.
[0005] Im Stand der Technik bekannte hebbare Trag-
vorrichtungen sind auf das Beladen der Tasche eines
Schienenfahrzeugs mit nicht unmittelbar kranbarem La-
degut mittels der Tragvorrichtung und Leertransporte be-
schränkt. Bei einem Leertransport wird die Tasche des
Schienenfahrzeugs lediglich mit einer Tragvorrichtung
ohne Ladegut beladen. Im Stand der Technik bekannte
Tragvorrichtungen stellen somit einschränkende Anfor-
derungen an das zu verladende Ladegut. Durch eine so
eingeschränkte Eignung von im Stand der Technik be-
kannten Tragvorrichtungen werden erhöhte Anforderun-
gen an die Transportlogistik gestellt, da Leertransporte
aus wirtschaftlichen Gründen zu vermeiden sind.
[0006] Eine gattungsgemäße Tragvorrichtung geht
beispielsweise aus der WO 2016/141399 A1 hervor.
[0007] Aufgabe der Erfindung ist die Bereitstellung ei-
ner gattungsgemäßen Tragvorrichtung, bei welchen die
oben diskutierten Probleme vermieden werden und sich
insbesondere eine breitere Eignung für unterschiedliche
Ladegüter ergibt.
[0008] Diese Aufgabe wird durch eine hebbare Trag-
vorrichtung mit den Merkmalen des Oberbegriffs des An-
spruchs 1 gelöst. Vorteilhafte Ausführungsformen der Er-
findung sind in den abhängigen Ansprüchen definiert.
[0009] Wie im Stand der Technik bekannte Tragvor-
richtungen weist eine erfindungsgemäße hebbare Trag-
vorrichtung auch einen Tragrahmen mit zumindest zwei
miteinander verbundenen, zumindest abschnittsweise

eine gewisse Höhenerstreckung aufweisenden Längs-
träger auf, wobei der Tragrahmen eine sich mit einer ge-
wissen Länge entlang der zumindest zwei Längsträgern
erstreckende, zwischen diesen verlaufende, befahrbare
Abstützung für das Ladegut aufweist. Die zumindest zwei
Längsträger weisen jeweils wenigstens zwei Greifkanten
(allgemein Anhebepunkte) für die Hubvorrichtung auf.
Auch weist die hebbare Tragvorrichtung Aufstandsflä-
chen zum unmittelbaren Aufstellen der Tragvorrichtung
auf einem Terminalflur auf.
[0010] Im Unterschied zum Stand der Technik ist bei
einer erfindungsgemäßen Tragvorrichtung vorgesehen,
dass die jeweils wenigstens zwei Greifkanten für die Hub-
vorrichtung lösbar an dem jeweiligen Längsträger der zu-
mindest zwei Längsträger angeordnet sind.
[0011] Durch das Lösen der Greifkanten von dem je-
weiligen Längsträger kann die Höhe des jeweiligen
Längsträgers im Bereich der Greifkanten verringert wer-
den. Dadurch kann eine Greifkante eines auf der Trag-
vorrichtung abgestellten Ladeguts für die Hubvorrichtung
erreichbar gemacht werden.
[0012] Bei kranbaren Ladegütern, speziell beispiels-
weise bei kranbaren Sattelaufliegern (auch kranbare
Trailer genannt), ist es in der Praxis so, dass die Greif-
kanten üblicherweise in einer gewissen, oftmals vorge-
gebenen oder gar normierten Höhenlage gegenüber der
Fahrbahn, auf welcher der Sattelauflieger aufsteht, an-
geordnet sind. Die Tiefe einer Tasche eines Taschenwa-
gens ist nun einerseits so gewählt, dass das kranbare
Ladegut in der Tasche abgesetzt werden kann, ohne
dass die Greifer der verwendeten Hubvorrichtung mit der
Tasche kollidieren. Andererseits muss auch darauf ge-
achtet werden, dass kranbaren Ladegut möglichst tief in
der Tasche des Schienenfahrzeugs sitzt, um den
Schwerpunktslage des Taschenwagens und des Lade-
guts niedrig zu halten. Für die Positionierung der Greif-
kanten an der Tragvorrichtung können analoge Voraus-
setzungen gegeben sein.
[0013] Es kann somit vorkommen, dass sich die Greif-
kanten eines in der Tasche angeordneten, kranbaren La-
deguts an der im Wesentlichen gleichen Höhen- und
Längsposition relativ zum Taschenwagen befinden, wie
die Greifkanten einer in der Tasche angeordneten Trag-
vorrichtung.
[0014] Soll nun kranbares Ladegut gemeinsam mit der
hebbaren Tragvorrichtung gemeinsam in der Tasche ei-
nes Taschenwagens angeordnet werden, kann durch die
lösbare Anordnung der Greifkanten der Tragvorrichtung
ermöglicht werden, dass das kranbare Ladegut durch
einen Hubvorgang auf die bereits in der Tasche ange-
ordnete Tragvorrichtung abgestellt werden kann. Dabei
können die lösbaren Greifkanten von dem jeweiligen
Längsträger der Tragvorrichtung gelöst werden und eine
Kollision der Greifer der Hubvorrichtung mit den Greif-
kanten der Tragvorrichtung verhindert werden.
[0015] Andererseits kann so ermöglicht werden, dass
gemeinsam mit der Tagvorrichtung in einer Tasche eines
Taschenwagens angeordnetes, kranbares Ladegut, wel-
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ches auf der Tragvorrichtung abgestellt ist, gesondert
von der Tragvorrichtung aus der Tasche gehoben wer-
den kann.
[0016] Für das Beispiel von kranbaren Sattelauflieger
an kann es also ermöglicht werden, dass diese mit einer
Hubvorrichtung auf eine bereits in einer Tasche eines
Taschenwagens angeordnete Tragvorrichtung gehoben
werden können. Auch kann es ermöglicht werden, dass
ein kranbarer Sattelauflieger, welcher auf einer in einer
Tasche eines Taschenwagens angeordneten Tragvor-
richtung abgestellt ist, aus der Tasche gehoben werden
kann, während die Tragvorrichtung im Taschenwagen
verbleibt.
[0017] Die Tragvorrichtung kann sich dadurch für un-
terschiedlichste kranbare und nicht selbst kranbare La-
degüter eignen.
[0018] Es kann allgemein vorgesehen sein, dass die
lösbaren Greifkanten seitlich zugänglich an den Längs-
trägern ausgebildet sind. Es kann also vorgesehen sein,
dass die Greifkanten in einer Richtung quer zur Längs-
erstreckung der Längsträger zugänglich sind.
[0019] Es kann allgemein vorgesehen sein, dass die
Greifkanten von außerhalb der Tasche zugänglich und
lösbar sind.
[0020] Dabei kann von Vorteil sein, wenn die Greifkan-
ten für die Hubvorrichtung jeweils zwischen zumindest
einer Verwendungsposition und zumindest einer Ver-
wahrposition bewegbar sind. Eine Verwendungsposition
kann einer Position der jeweiligen Greifkanten entspre-
chen, in welcher die Greifer eine Hubvorrichtung an die
Greifkanten für einen Hubvorgang angreifen kann. Eine
Verwahrposition kann einer Position der jeweiligen Greif-
kanten entsprechen, in welcher diese aus deren Verwen-
dungsposition herausbewegt wurden. In der Verwahrpo-
sition können die Greifkanten derart positioniert sein,
dass diese den Greifern einer Hubvorrichtung ein Errei-
chen eines auf der Tragvorrichtung abgestellten Lade-
guts (speziell dessen Greifkanten) gestatten. Die Beweg-
barkeit der Greifkanten kann vorzugsweise begrenzt
sein. Besonders bevorzugt können die Greifkanten je-
weils zwischen zumindest einer Verwendungsposition
und zumindest einer Verwahrposition verschwenkbar
sein.
[0021] Es kann von Vorteil sein, wenn die Greifkanten
für die Hubvorrichtung jeweils an einem lösbaren Bügel
ausgebildet sind. Der Bügel kann beispielsweise
schwenkbar oder klappbar ausgebildet sein.
[0022] Es kann von Vorteil sein, wenn die zumindest
zwei Längsträger jeweils abschnittsweise eine gegenü-
ber der Höhenerstreckung H verringerte Höhe aufwei-
sen. Dadurch kann ermöglicht werden, dass am Schie-
nenfahrzeug angeordnete Fixiermittel im Bereich ober-
halb der zumindest zwei Längsträger anordenbar sind.
[0023] Dabei kann vorteilhaft sein, wenn die Längsträ-
ger in den Abschnitten mit verringerter Höhe an der Ober-
seite zumindest zwei Ausnehmungen aufweisen. Durch
das Vorsehen von Ausnehmungen können Bereiche mit
von der größten Höhenerstreckung der Längsträger ab-

weichender Höhe geschaffen werden.
[0024] Es kann vorteilhaft sein, wenn die Längsträger
zumindest abschnittsweise in den Abschnitten mit der
Höhenerstreckung H zumindest ein Versteifungsele-
ment, beispielsweise einen Obergurt, aufweisen. Das zu-
mindest eine Versteifungselement kann ein Durchbiegen
oder Ausknicken der Tragvorrichtung während des He-
bevorganges verhindern auch kann das zumindest eine
Versteifungselement dazu beitragen, die Wandstärke
der Längsträger so gering wie möglich zu halten.
[0025] Es kann vorteilhaft sein, wenn die Längsträger
zumindest abschnittsweise in den Abschnitten mit der
gegenüber der Höhenerstreckung H verringerten Höhe
zumindest ein Versteifungselement, beispielsweise ei-
nen Obergurt, aufweisen. Es ist denkbar, dass die Greif-
kanten der Tragvorrichtung auf diesem zumindest einen
Versteifungselement angeordnet sind. Sind die Greifkan-
ten an einem lösbaren Bügel ausgebildet, kann der lös-
bare Bügel an diesem zumindest einen Versteifungsele-
ment angeordnet sein.
[0026] Dabei kann jeweils vorteilhaft sein, wenn das
zumindest eine Versteifungselement quer zu einer
Längserstreckung der Längsträger und quer zur Höhe-
nerstreckung der Längsträger ausgebildet ist. Das zu-
mindest eine Versteifungselement kann beispielsweise
an der Außenseite der Längsträger angeordnet sein, um
die zur Verfügung stehende Breite zwischen den Längs-
trägern nicht zu beeinträchtigen. Vorzugsweise kann das
Versteifungselement in Form von zumindest einem von
den Längsträgern abstehenden Steg ausgebildet sein.
[0027] Es kann vorteilhaft sein, wenn die Länge der
befahrbaren Abstützung im Wesentlichen der Länge der
Längsträger entspricht. Zum Beispiel falls vorgesehen
sein, dass die befahrbare Abstützung jeweils stirnseitig
an der Tragvorrichtung bündig mit den Längsträgern ab-
schließt. Dadurch kann die Länge der befahrbaren Ab-
stützung maximiert werden, wodurch sich eine hohe Va-
riabilität für die Abstützung von Ladegut (beispielsweise
für die Abstützposition von Stützfüßen des Ladeguts) er-
geben kann. Vorzugsweise ist die Länge der befahrbaren
Abstützung geringer als die Längserstreckung der Ta-
sche des Taschenwagens. Besonders bevorzugt ent-
spricht die Länge der befahrbaren Abstützung mehr als
der Hälfte (50%) der Längserstreckung der Tasche und
weniger als 3/4 (75%) der Längserstreckung der Tasche
des Taschenwagens.
[0028] Es kann vorteilhaft sein, wenn die befahrbare
Abstützung für das Ladegut eine Kröpfung aufweist. Da-
durch kann die Kontur der befahrbaren Abstützung einer
Kontur des Taschenwagens folgen.
[0029] Dabei kann vorteilhaft sein, wenn die befahrba-
re Abstützung für das Ladegut in einem durch die Kröp-
fung geschaffenen Freiraum zumindest einen Anschlag
für einen Querträger des Schienenfahrzeugs aufweist.
Es kann sich dadurch beispielsweise eine Sicherung ge-
gen einen unbeabsichtigten Längsversatz der in die Ta-
sche eingesetzten Tragvorrichtung, etwa bei Bewegun-
gen des Schienenfahrzeugs, ergeben. Ebenso kann sich
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dadurch die Positionierung der Tragvorrichtung in der
Tasche des Taschenwagens beim Vorgang des Anord-
nens der Tragvorrichtung in der Tasche erleichtern las-
sen. Vorzugsweise ist der Anschlag in Form eines elas-
tischen Puffers, beispielsweise eines Blocks aus elasti-
schem Gummi, ausgebildet.
[0030] Es kann vorteilhaft sein, wenn der Tragrahmen
zumindest eine Längsabstützung aufweist, über welche
die Tragvorrichtung an Fixiermitteln des Schienenfahr-
zeugs abstützbar ist. Die zur Abstützung verwendeten
Fixiermittel sind vorzugsweise stirnseitig am Schienen-
fahrzeug angeordnet. Es kann sich dadurch beispiels-
weise eine Sicherung gegen einen unbeabsichtigten
Längsversatz der in die Tasche eingesetzten Tragvor-
richtung, etwa bei Bewegungen des Schienenfahrzeugs,
ergeben. Die Längsabstützung kann beispielsweise in
Form von gegebenenfalls längenveränderbaren Stützar-
men, welche einerseits mit der Tragvorrichtung und an-
dererseits mit dem Schienenfahrzeug verbindbar sind,
ausgebildet sein.
[0031] Es kann vorteilhaft sein, wenn wenigstens zwei,
an der Unterseite des Tragrahmens angeordnete Auf-
nahmeöffnungen für Fixiermittel zum Fixieren der Trag-
vorrichtung am Schienenfahrzeug vorgesehen sind. Die
Aufnahmeöffnungen können zum Fixieren der Tragvor-
richtung an oberhalb und außerhalb der Tasche des Ta-
schenwagens angeordneten Fixiermitteln vorgesehen
sein. Bevorzugt sind die Aufnahmeöffnungen zur Auf-
nahme von ISO-Zapfen ausgebildet. Besonders bevor-
zugt sind die Aufnahmeöffnungen in der befahrbaren Ab-
stützung ausgebildet, beispielsweise als Durchbrüche in
der befahrbaren Abstützung.
[0032] Auch wird Schutz begehrt für ein Schienenfahr-
zeug in Form eines Taschenwagens, mit einer Tasche
und zwischen zwei Stellungen bewegbar am Taschen-
wagen angeordneten Fixiermitteln, und mit wenigstens
einer wie zuvor beschriebenen Tragvorrichtung, wobei
zumindest eine Tragvorrichtung über die gesamte Länge
LA der befahrbaren Abstützung innerhalb der Tasche an-
geordnet ist und die zumindest zwei Längsträger jeweils
abschnittsweise eine solche gegenüber der Höhener-
streckung H verringerte Höhe aufweisen, dass die am
Schienenfahrzeug angeordneten Fixiermittel im Bereich
oberhalb der zumindest zwei Längsträger anordenbar
sind.
[0033] Dadurch kann es ermöglicht werden, dass das
Schienenfahrzeug unabhängig vom Beladungszustand
der Tasche auch außerhalb der Tasche mit Ladegut
und/oder einer oder mehreren gegebenenfalls belade-
nen Tragvorrichtung(en) beladen werden kann. Die au-
ßerhalb der Tasche auf dem Schienenfahrzeug gelade-
nen Ladegüter oder Tragvorrichtung(en) können (zumin-
dest teilweise) auf den besagten Fixiermitteln abgestützt
und fixiert werden. Eine Belastung einer gegebenenfalls
in der Tasche vorhandenen Tragvorrichtung kann da-
durch vermieden werden.
[0034] Es kann vorgesehen sein, dass bei der in der
Tasche angeordneten Tragvorrichtung die Höhenerstre-

ckung H der Längsträger abschnittsweise über die Ober-
kante der Tasche des Taschenwagens hinausragt. In an-
deren Worten gesagt, kann abschnittsweise die Höhe-
nerstreckung H der Längsträger größer sein, als die Tiefe
der Tasche des Taschenwagens.
[0035] Die Höhe (von der befahrbaren Abstützung aus
gesehen) der Abschnitte mit der gegenüber der Höhe-
nerstreckung H verringerten Höhe kann bei der in der
Tasche angeordneten Tragvorrichtung im Wesentlichen
der Höhe der Oberkante der Tasche des Taschenwa-
gens entsprechen. In anderen Worten gesagt kann die
Höhe der Abschnitte mit der gegenüber der Höhener-
streckung H verringerten Höhe im Wesentlichen der Tie-
fe der Tasche des Taschenwagens entsprechen.
[0036] Die Höhe (von der befahrbaren Abstützung aus
gesehen) der Abschnitte mit der gegenüber der Höhe-
nerstreckung H verringerten Höhe kann bei der in der
Tasche angeordneten Tragvorrichtung gleich groß oder
geringer sein, als die Höhe der Oberkante der Tasche
des Taschenwagens im Bereich der Fixiermittel.
[0037] Durch die Anordnung der am Schienenfahr-
zeug angeordneten Fixiermittel im Bereich oberhalb der
zumindest zwei Längsträger kann sich vorteilhaft eine
niedrige Ladekante für auf den Fixiermitteln angeordne-
tes Ladegut oder eine darauf angeordnete weitere Trag-
vorrichtung ergeben.
[0038] Dadurch, dass die Längsträger der Tragvorrich-
tung eine variierende Höhenerstreckung (also Abschnit-
te mit unterschiedlicher Höhenerstreckung) aufweisen,
kann die Wandstärke der Längsträger so gering wie mög-
lich gehalten werden, um den zwischen den Längsträ-
gern bestehenden Innenraum (lichte Weite) bestmöglich
nutzen zu können. Bei einer Fertigung der Tragvorrich-
tung aus Stahl können durch die variable Höhenerstre-
ckung auch wirtschaftlich vorteilhaft geringere Anforde-
rungen an die Festigkeit des verwendeten Stahls gestellt
werden.
[0039] Es kann vorteilhaft sein, wenn die am Schie-
nenfahrzeug angeordneten Fixiermittel im Bereich der
Tasche des Taschenwagens angeordnet sind. Es soll
nicht ausgeschlossen sein, dass das Schienenfahrzeug
auch in Bereichen außerhalb der Tasche, beispielsweise
in Bereichen der Stirnseiten des Schienenfahrzeugs, Fi-
xiermittel aufweist.
[0040] Auch wird Schutz begehrt für Schienenfahr-
zeug in Form eines Taschenwagens, insbesondere in
Form des zuvor beschriebenen Taschenwagens, mit ei-
ner Tasche und, vorzugsweise zwischen zwei Stellungen
bewegbar, am Taschenwagen angeordneten Fixiermit-
teln und mit zumindest einer wie zuvor beschriebenen
Tragvorrichtung, welche oberhalb der Tasche an den Fi-
xiermitteln des Taschenwagens fixiert ist. Die Tragvor-
richtung kann dabei zumindest mit einem Teil ihrer
Längserstreckung oberhalb der Tasche fixiert sein. Zur
Fixieren der Tragvorrichtung können oberhalb und au-
ßerhalb - beispielsweise in Bereichen der Stirnseiten des
Schienenfahrzeugs - der Tasche des Taschenwagens
angeordnete Fixiermitteln vorgesehen sein.
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[0041] Auch wird Schutz begehrt für ein Verfahren zum
Beladen eines Schienenfahrzeug in Form eines Ta-
schenwagens mit wenigstens einem unmittelbar kranba-
ren Fahrzeug, unter Verwendung einer wie zuvor be-
schriebenen Tragvorrichtung, dadurch gekennzeichnet,
dass das Verfahren zumindest die folgenden Schritte
aufweist:

- Bereitstellen einer Tragvorrichtung auf einem Ter-
minalflur

- Anheben und Verbringen der Tragvorrichtung mit ei-
ner Hubvorrichtung über eine Tasche des Schienen-
fahrzeugs in Form eines Taschenwagens, wobei die
Hubvorrichtung für den Hebevorgang an den we-
nigstens zwei Greifkanten der Tragvorrichtung an-
greift

- Anordnen der Tragvorrichtung über die gesamte
Länge LA der befahrbaren Abstützung der Tragvor-
richtung innerhalb der Tasche

- Lösen der wenigstens zwei Greifkanten für die Hub-
vorrichtung von dem jeweiligen Längsträgern

- Bereitstellen wenigstens eines unmittelbar kranba-
ren Fahrzeugs auf einem Terminalflur

- Anheben und Verbringen des unmittelbar kranbaren
Fahrzeugs mit einer Hubvorrichtung über die in der
Tasche des Schienenfahrzeugs angeordnete Trag-
vorrichtung, wobei die Hubvorrichtung für den He-
bevorgang an wenigstens zwei Greifkanten des un-
mittelbar kranbaren Fahrzeugs angreift

- Abstellen des unmittelbar kranbaren Fahrzeugs auf
der in der Tasche des Schienenfahrzeugs angeord-
neten Tragvorrichtung.

[0042] Ausführungsbeispiele der Erfindung werden
anhand der Figuren diskutiert. Es zeigen:

Fig. 1a bis 1d eine erste Ausführung einer Tragvor-
richtung

Fig. 2a bis 2d einen Beladevorgang einer Anord-
nung mit einem Schienenfahrzeug
und einer Tragvorrichtung gemäß der
Ausführung der Figur 1

Fig. 3a bis 3c eine Seitenansicht und Detailansich-
ten zu einer mit einem kranbaren Fahr-
zeug beladenen Anordnung mit einem
Schienenfahrzeug und einer Tragvor-
richtung gemäß der Ausführung der
Figur 1

Fig. 4a bis 4d verschiedene Beladungszustände ei-
ner Anordnung mit einem Schienen-
fahrzeug und einer Tragvorrichtung
gemäß der Ausführung der Figur 1

Fig. 5a bis 5f weitere unterschiedliche Beladungs-
zustände einer Anordnung mit einem
Schienenfahrzeug und einer Tragvor-
richtung gemäß der Ausführung der
Figur 1

Fig. 6a und 6b Detailansichten einer Anordnung mit
einem Schienenfahrzeug und einer
Tragvorrichtung gemäß der Ausfüh-
rung der Figur 1

Fig. 7a bis 7c Detailansichten einer Tragvorrichtung
gemäß der Ausführung der Figur 1

Fig. 8a bis 8c Detailansichten einer zweiten Ausfüh-
rung einer Tragvorrichtung

Fig. 9a bis 9c Detailansichten einer dritten Ausfüh-
rung einer Tragvorrichtung

Fig. 10 eine Seitenansicht einer vierten Aus-
führung einer Tragvorrichtung

Fig. 11 eine Ausführung einer Längsabstüt-
zung

Fig. 12 eine Ansicht eines möglichen Bela-
dungszustands einer Anordnung mit
einem Schienenfahrzeug und einer
Tragvorrichtung gemäß der Ausfüh-
rung der Figur 1

Fig. 13 eine perspektivische Ansicht von auf-
einandergestapelten Tragvorrichtun-
gen gemäß der Ausführung der Figur 1

[0043] In den Figuren 1a bis 1d ist eine erste Ausfüh-
rung einer Tragvorrichtung 1 gezeigt, wobei die Tragvor-
richtung 1 wie dargestellt einen Tragrahmen 8 mit zwei
Längsträgern 4 aufweist. Die Längsträger 4 sind mitein-
ander verbunden und weisen abschnittsweise eine Hö-
henerstreckung H auf. Der Tragrahmen 8 weist weiter
eine sich mit einer Länge LA entlang der zwei Längsträger
4 erstreckende, zwischen diesen verlaufende, befahrba-
re Abstützung 10 für Ladegut 3 (siehe Figur 2) auf. Die
zwei Längsträger 4 weisen in der gezeigten Ausführung
jeweils zwei an Bügeln 19 ausgebildete Greifkanten 5 für
eine Hubvorrichtung (nicht dargestellt) auf. Die Tragvor-
richtung 1 kann mit deren an der Unterseite des Tragrah-
mens 8 angeordneten Aufstandsflächen 6 unmittelbar
auf einem Terminalflur 7 aufgestellt werden.
[0044] In der gezeigten Ausführung sind die Greifkan-
ten 5, an welche eine Hubvorrichtung zum Anheben der
Tragvorrichtung 1 angreifen kann, lösbar an dem jewei-
ligen Längsträger 4 angeordnet. Details zu den Greifkan-
ten 5 der in Figur 1 gezeigten Tragvorrichtung 1 sind den
Figuren 7a bis 7c zu entnehmen. Alternative Ausführun-
gen von lösbaren Greifkanten 5 sind in den Figuren 8a
bis 8c und 9a bis 9c gezeigt.
[0045] Wie der in Figur 1 gezeigten Ausführung weiter
zu entnehmen ist, weisen die zwei Längsträger 4 jeweils
abschnittsweise eine gegenüber der Höhenerstreckung
H verringerte Höhe auf. In den Abschnitten mit verringer-
ter Höhe sind an der Oberseite der Längsträger 4 jeweils
zwei Ausnehmungen 13 vorgesehen.
[0046] Die Länge LA der befahrbaren Abstützung 10
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entspricht in der gezeigten Darstellung im Wesentlichen
der Länge der Längsträger 4. Dies muss jedoch nicht so
sein. Es ist auch denkbar, dass die Länge der befahrba-
ren Abstützung 10 von der Länge der Längsträger 4 ab-
weicht.
[0047] Wie in der Draufsicht der Figur 1b gezeigt ist,
sind an der Unterseite des Tragrahmens 1 angeordnete
Aufnahmeöffnungen 9 für Fixiermittel 15 (siehe bei-
spielsweise Figuren 2a und 5a) wie etwa ISO-Zapfen
zum Fixieren der Tragvorrichtung 1 an einem Schienen-
fahrzeug 2 vorgesehen. In der gezeigten Ausführung
sind die Aufnahmeöffnungen 9 als Durchbrüche in der
befahrbaren Abstützung 10 ausgebildet.
[0048] Weiter weist in der gezeigten Ausführung die
befahrbare Abstützung 10 eine Kröpfung 11, d.h. einen
von einem geraden bzw. ebenen Verlauf abweichenden
Verlauf, auf. In dem durch die Kröpfung 11 geschaffenen
Freiraum ist zumindest ein Anschlag 12 vorgesehen (sie-
he Figur 1c), welcher beispielsweise in Form eines elas-
tischen Puffers ausgebildet sein kann. In diesen durch
die Kröpfung 11 geschaffenen Freiraum kann ein Quer-
träger 17 (siehe beispielsweise Figur 2c) eines Schie-
nenfahrzeugs 2 hineinragen, wodurch sich beispielswei-
se eine in eine Tasche 14 eines Schienenfahrzeugs 2
eingesetzte Tragvorrichtung 1 gegen unerwünschte Ver-
satzbewegungen, insbesondere bei einem Leertrans-
port, sichern lassen kann.
[0049] In der gezeigten Ausführung der Tragvorrich-
tung 1 weisen die Längsträger 4 in den Abschnitten mit
der Höhenerstreckung H jeweils ein Versteifungsele-
ment 18 auf. Die Versteifungselemente 18 sind jeweils
in Form eines von den Längsträgern 4 lateral abstehen-
den Stegs ausgebildet.
[0050] Auch weisen die Längsträger 4 bereichsweise
in den Abschnitten mit der gegenüber der Höhenerstre-
ckung H verringerten Höhe ein Versteifungselement 18
auf. Die lösbaren Bügel 19 mit den daran ausgebildeten
Greifkanten 5 sind an der Oberseite dieser Versteifungs-
elemente 18 angeordnet.
[0051] In den Figuren 2a bis 2d ist ein Beladevorgang
(oder in umgekehrter Betrachtungsreihenfolge ein Ent-
ladevorgang) einer Anordnung aus einem Schienenfahr-
zeug 2 und einer Tragvorrichtung 1 gemäß der Ausfüh-
rung der Figur 1 gezeigt. Die Tragvorrichtung 1 ist mit
einem Ladegut 3 in Form eines selbst nicht unmittelbar
kranbaren Fahrzeugs beladen. Der gezeigte Beladungs-
zustand der Tragvorrichtung 1 kann sich beispielsweise
dadurch gegeben, dass ein Ladegut 3 in Form eines
selbst nicht unmittelbar kranbaren Fahrzeugs auf eine
auf einem Terminalflur 7 aufgestellte Tragvorrichtung 1
aufgefahren und auf dieser abgestellt wurde. Die so be-
ladene Tragvorrichtung 1 kann gemeinsam mit dem La-
degut 3 durch eine an die Greifkanten 5 der Tragvorrich-
tung 1 angreifende Hubvorrichtung angehoben worden
sein und wie dargestellt über eine Tasche 14 eines Schie-
nenfahrzeugs 2 verbracht worden sein. Durch ein Ab-
senken kann ein wie in den Figuren 2c und 2d gezeigtes
Anordnen der beladenen Tragvorrichtung 1 über die ge-

samte Länge LA der befahrbaren Abstützung 10 der
Tragvorrichtung 1 innerhalb der Tasche 14 erfolgen. Wie
dargestellt ist die Länge LA der befahrbaren Abstützung
geringer als die Längserstreckung LT der Tasche 14 des
Taschenwagens.
[0052] Die in den Figuren 2a bis 2b gezeigten Fixier-
mittel 15 an der Stirnseite und benachbart zur Tasche
14 am Schienenfahrzeug 2 können für unterschiedliche
Beladungskonfigurationen, wie beispielsweise in den Fi-
guren 3, 4 und 5 dargestellt, genutzt werden.
[0053] In den Figuren 3a bis 3c sind eine Seitenansicht
und Detailansichten einer Anordnung aus einem Schie-
nenfahrzeug 2 und einer Tragvorrichtung 1 gemäß der
Ausführung der Figur 1 gezeigt, wobei die Tragvorrich-
tung 1 mit Ladegut 3 in Form eines unmittelbar kranbaren
Fahrzeugs beladen ist.
[0054] Die Darstellung der Figur 3a kann beispielswei-
se einem Beladungszustand unmittelbar nach dem Ab-
stellen (oder auch unmittelbar vor dem Herausheben)
des Ladeguts 3 in Form des unmittelbar kranbaren Fahr-
zeugs auf die (oder von der) in der Tasche 14 des Schie-
nenfahrzeugs 2 angeordnete Tragvorrichtung 1 entspre-
chen.
[0055] Der gezeigte Beladungszustand kann sich bei-
spielsweise dadurch ergeben, dass eine auf einem Ter-
minalflur 7 bereitgestellte Tragvorrichtung 1 mit einer an
die Greifkanten 5 der Tragvorrichtung 1 angreifenden
Hubvorrichtung angehoben und innerhalb der Tasche 14
des Schienenfahrzeugs 2 in Form eines Taschenwagens
angeordnet wurde, und darauf folgend ein auf einem Ter-
minalflur 7 bereitgestelltes unmittelbar kranbares Lade-
gut 3 in Form eines kranbaren Fahrzeugs mit einer an
die Greifkanten 20 des kranbaren Fahrzeugs angreifen-
den Hubvorrichtung angehoben und auf der in der Ta-
sche 14 des Schienenfahrzeugs 2 bereits angeordneten
Tragvorrichtung 1 abgestellt wurde (ein Herausheben
kann in umgekehrter Reihenfolge erfolgen). Vor dem Ab-
stellen (oder dem Herausheben) des unmittelbar kran-
baren Ladeguts 3 in Form eines kranbaren Fahrzeugs
auf der (oder von der) in der Tasche 14 angeordneten
Tragvorrichtung 1 sind die lösbaren Greifkanten 5 für die
Hubvorrichtung von den jeweiligen Längsträgern 4 der
Tragvorrichtung 1 gelöst worden bzw. zu lösen (Details
hierzu sind den Figuren 7a bis 7c zu entnehmen).
[0056] Wie in der Detailansicht der Figuren 3b und 3c
(strichliert markierter Bereich der Figur 3a) illustriert ist,
kann es vorkommen, dass sich die Greifkanten 20 eines
in der Tasche 14 angeordneten, kranbaren Ladeguts 3
an der im Wesentlichen gleichen Höhen- und Längspo-
sition relativ zum Taschenwagen befinden, wie die Greif-
kanten 5 einer in der Tasche 14 angeordneten Tragvor-
richtung 1 (Figur 3c). Durch ein Lösen der Greifkanten 5
vom jeweiligen Längsträger 4 (Figur 3b) kann den Grei-
fern einer Hubvorrichtung ein Erreichen der Greifkanten
20 des kranbaren Ladeguts 3 gestattet werden.
[0057] In den Figuren 4a bis 4d sind verschiedene Be-
ladungszustände der Anordnung aus einem Schienen-
fahrzeug 2 mit einer Tragvorrichtung 1 gemäß Ausfüh-
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rung der Figur 1 gezeigt.
[0058] In den Figuren 4a und 4b ist oberhalb der Ta-
sche 14 des Schienenfahrzeugs 2 ein Ladegut 3 in Form
eines Containers angeordnet, wobei sich das Ladegut 3
an benachbart zur Tasche 14 und stirnseitig am Schie-
nenfahrzeug 2 angeordneten Fixiermitteln 15 abstützt
und an diesen fixiert ist.
[0059] In den Figuren 4c und 4d sind oberhalb der Ta-
sche 14 des Schienenfahrzeugs 2 Ladegüter 3 in Form
von Containern angeordnet, wobei sich die Container je-
weils an benachbart zur Tasche 14 sowie an im Bereich
der Tasche 14 angeordneten Fixiermitteln 15 abstützen.
[0060] Die im Bereich der Tasche 14 angeordneten
Fixiermittel 15 sind zwischen zwei Stellungen (einer Ver-
wendungsposition und Verwahrposition) bewegbar, wo-
bei besagte Fixiermittel 15 jeweils in der Verwendungs-
position oberhalb der Tasche 14 angeordnet sind und
jeweils in der Verwahrposition im Wesentlichen vollstän-
dig außerhalb der Tasche 14, beispielsweise jeweils an
einer Außenseite des Taschenwagens, angeordnet sind.
[0061] Die zwei Längsträger 4 der über die gesamte
Länge LA der befahrbaren Abstützung 10 innerhalb der
Tasche 14 angeordneten Tragvorrichtung 1 weisen je-
weils abschnittsweise eine solche gegenüber der Höhe-
nerstreckung H verringerte Höhe auf (vergleiche auch
Figur 1a und 1c), dass die am Schienenfahrzeug 2 an-
geordneten Fixiermittel 15 im Bereich oberhalb der zu-
mindest zwei Längsträger 4 anordenbar sind.
[0062] In den Figuren 5a bis 5f sind weitere unter-
schiedliche Beladungszustände einer Anordnung mit ei-
nem Schienenfahrzeug 2 und einer Tragvorrichtung 1
gemäß der Ausführung der Figur 1 gezeigt.
[0063] In den Figuren 5a und 5c befindet sich eine
Tragvorrichtung 1 in der Tasche 14 des in Form eines
Taschenwagen ausgebildeten Schienenfahrzeug 2. Ei-
ne weitere Tragvorrichtung 1 ist oberhalb der Tasche 14
angeordnet und ist einerseits an stirnseitig am Schienen-
fahrzeug 2 angeordneten und in die Aufnahmeöffnungen
9 eingreifenden Fixiermittel 15 abgestützt und fixiert, und
andererseits an am Schienenfahrzeug 2 und im Bereich
oberhalb der Tasche 14 angeordneten Fixiermittel 15 ab-
gestützt und fixiert.
[0064] Durch die Ausnehmungen 13 an der Oberseite
der Längsträger 4 ist es möglich, diese am Schienen-
fahrzeug 2 angeordneten Fixiermittel 15 im Bereich ober-
halb der zumindest zwei Längsträger 4 anzuordnen. Da-
durch können zusätzlich zu den außerhalb der Tasche
14 (benachbart zur Tasche 14 und stirnseitig am Schie-
nenfahrzeug 2) bestehenden Fixiermitteln 15 zusätzliche
Fixiermittel 15 im Bereich der Tasche 14 genutzt werden,
während eine Tragvorrichtung 1 in der Tasche 14 ange-
ordnet ist.
[0065] In den Figuren 5b und 5d ist zusätzlich eine drit-
te Tragvorrichtung 1 oberhalb der Tasche 14 angeordnet.
Durch eine solche Anordnung von Tragvorrichtungen 1
kann eine Nutzung des Schienenfahrzeugs 2 in Form
eines Taschenwagens analog zu einem Flachwagen er-
folgen.

[0066] In den Figuren 5e und 5f ist die Anordnung von
zwei Tragvorrichtungen 1 oberhalb der Tasche 14 eines
Schienenfahrzeugs 2 gezeigt, wobei jedoch keine Trag-
vorrichtung 1 in der Tasche 14 angeordnet ist.
[0067] In den Figuren 6a und 6b sind Detailansichten
einer in eine Tasche 14 eines Schienenfahrzeug 2 ein-
gesetzten Tragvorrichtung 1 gemäß der Ausführung der
Figur 1 gezeigt.
[0068] Dabei ist zunächst die Kröpfung 11 in der be-
fahrbaren Abstützung 10 der Tragvorrichtung 1 erkenn-
bar, wobei ein Querträger 17 des Schienenfahrzeugs 2
in den durch die Kröpfung 11 geschaffenen Freiraum hi-
neinragt.
[0069] In Figur 6b ist erneut der in der Höhe variierende
Verlauf der Längsträger 4 der Tragvorrichtung 1 gezeigt,
wobei der abgebildete Längsträger 4 abschnittsweise ei-
ne durch Ausnehmungen 13 bedingte solche gegenüber
der Höhenerstreckung H verringerte Höhe aufweist, dass
die am Schienenfahrzeug 2 angeordneten Fixiermittel 15
im Bereich oberhalb der zumindest zwei Längsträger 4
anordenbar sind.
[0070] Es ist erkennbar, dass in dieser Ausführung bei
der in der Tasche 14 angeordneten Tragvorrichtung 1
die Höhenerstreckung H der Längsträger 4 abschnitts-
weise über die Oberkante 21 der Tasche 14 des Ta-
schenwagens hinausragt.
[0071] Die Höhe (von der befahrbaren Abstützung 10
aus gesehen) der Abschnitte mit der gegenüber der Hö-
henerstreckung H verringerten Höhe ist bei dieser Aus-
führung bei der in der Tasche 14 angeordneten Tragvor-
richtung 1 geringer als die Höhe der Oberkante 21 der
Tasche 14 des Taschenwagens im Bereich der Fixier-
mittel 15. Dies ist beispielsweise auch in der Seitenan-
sicht der Figur 7a erkennbar.
[0072] In den Figuren 7a bis 7c, 8a bis 8c und 9a bis
9c sind jeweils Detailansichten zu unterschiedlichen
Ausführungen der Tragvorrichtung 1 gezeigt, wobei sich
die gezeigten Ausführungen im Wesentlichen in der Aus-
führung der lösbaren Greifkanten 5 unterscheiden.
[0073] In den Figuren 7a bis 7c ist eine Ausführung der
lösbaren Greifkanten 5 gemäß der Ausführung der Trag-
vorrichtung 1 der Figur 1 gezeigt. In dieser Ausführung
ist die Greifkante 5 an einem um eine horizontale
Schwenkachse verschwenkbaren Bügel 19 ausgebildet.
Der Bügel 19 ist beidseitig mit lösbaren Arretiervorrich-
tungen 22 am Längsträger 4 der Tragvorrichtung 1
schwenkbar gelagert. Die in Figur 7a gezeigte Stellung
des Bügels 19 entspricht der Verwendungsposition, in
welcher die Greifer einer Hubvorrichtung an die Greif-
kanten 5 für einen Hubvorgang angreifen können. Die in
den Figuren 7b und 7c gezeigten Stellungen des Bügels
19 entsprechen der Verwahrposition, in welcher den
Greifern einer Hubvorrichtung ein Erreichen eines auf
der Tragvorrichtung 1 abgestellten Ladeguts 3 gestattet
wird (siehe dazu die Figuren 3a bis 3c). Der Bügel 19
kann in dieser Ausführung auch gänzlich von der Trag-
vorrichtung 1 gelöst werden.
[0074] In den Figuren 8a bis 8c ist eine weitere Aus-
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führung der lösbaren Greifkanten 5 gezeigt. In dieser
Ausführung sind die Greifkanten 5 an einem um vertikale
Schwenkachsen verschwenkbaren Bügel 19 ausgebil-
det. Die schwenkbare Lagerung des Bügels 19 am
Längsträger 4 ist hier durch eine Verschraubung 23 aus-
geführt. Die in den Figuren 8a bis 8c gezeigten Stellun-
gen entsprechen in ihrer Eignung jenen der Figuren 7a
bis 7c. Der Bügel 19 kann in dieser Ausführung auch
gänzlich von der Tragvorrichtung 1 gelöst werden.
[0075] In den Figuren 9a bis 9c ist eine weitere Aus-
führung der lösbaren Greifkanten 5 gezeigt. In dieser
Ausführung sind die Greifkanten 5 an einem entlang ei-
ner Führungsschiene 24 verschiebbaren und mit einer
Verbolzung 25 arretierbaren Bügel 19 ausgebildet. Die
in den Figuren 9a bis 9c gezeigten Stellungen können in
ihrer Eignung grundsätzlich jenen der Figuren 7a bis 7c
entsprechen. Es ist jedoch auch möglich, dass jede der
in den Figuren 9a bis 9c gezeigte Stellung einer Verwen-
dungsposition oder einer Verwahrposition entspricht.
Der Bügel 19 kann in dieser Ausführung auch gänzlich
von der Tragvorrichtung 1 gelöst werden.
[0076] Die in den In den Figuren 7a bis 7c, 8a bis 8c
und 9a bis 9c gezeigten lösbaren Greifkanten 5 sind je-
weils von außerhalb der Tasche 15 zugänglich und lös-
bar.
[0077] In Figur 10 ist eine Seitenansicht einer Anord-
nung mit einem Schienenfahrzeug 2 und einer vierten
Ausführung einer Tragvorrichtung 1 gezeigt. Diese Aus-
führung unterscheidet sich im Wesentlichen von jener
der zuvor diskutierten darin, dass die Greifkanten 5 in
den Längsträgern 4 ausgebildet sind. Auch für eine sol-
che Ausführung einer Tragvorrichtung 1 sind Beladungs-
zustände gemäß den Figuren 2, 4 und 5 möglich.
[0078] In Figur 11 ist eine perspektivische Ansicht ei-
ner Ausführung einer Längsabstützung 16 gezeigt, über
welche die Tragvorrichtung 1 an Fixiermitteln 15 des
Schienenfahrzeugs 2 abstützbar ist. Die zur Abstützung
verwendeten Fixiermittel 15 sind hier stirnseitig benach-
bart zur Tasche 14 am Schienenfahrzeug 2 angeordnet.
[0079] In Figur 12 ist eine perspektivische Ansicht ei-
nes möglichen Beladungszustands einer Anordnung mit
einem Schienenfahrzeug 2 und einer Tragvorrichtung 1
gemäß der Ausführung der Figur 1 gezeigt, wobei die in
der Tasche 14 des Schienenfahrzeug 2 angeordnete
Tragvorrichtung 1 mit einem nicht kranbaren Ladegut 3
in Form eines Fahrzeugs beladen ist und auf am Schie-
nenfahrzeug 2 angeordneten Fixiermittel 15 zusätzlich
ein Ladegut in Form eines Containers 3 oberhalb der
Tasche 14 geladen ist.
[0080] In Figur 13 ist eine perspektivische Ansicht von
aufeinandergestapelten Tragvorrichtungen 1 gemäß der
Ausführung der Figur 1 gezeigt.

Bezugszeichenliste:

[0081]

1 hebbare Tragvorrichtung

2 Schienenfahrzeug
3 Ladegut
4 Längsträger
5 Greifkante
6 Aufstandsfläche
7 Terminalflur
8 Tragrahmen
9 Aufnahmeöffnung für Fixiermittel
10 befahrbare Abstützung
11 Kröpfung der befahrbaren Abstützung
12 Anschlag für einen Querträger eines Schienen-

fahrzeugs
13 Ausnehmung am Längsträger
14 Tasche eines Taschenwagens
15 Fixiermittel
16 Längsabstützung
17 Querträger
18 Versteifungselement
19 Bügel
20 Greifkanten Fahrzeug
21 Oberkante Taschenwagen
22 Arretiervorrichtung
23 Verschraubung
24 Führungsschiene
25 Verbolzung
H Höhenerstreckung Längsträger
LA Längserstreckung der Abstützung
LT Längserstreckung der Tasche

Patentansprüche

1. Hebbare Tragvorrichtung (1) für das Beladen eines
Schienenfahrzeuges (2) mit Ladegut (3) durch eine
Hubvorrichtung, mit:

- einem Tragrahmen (8), welcher zumindest
zwei Längsträger (4) aufweist, die miteinander
verbunden sind und zumindest abschnittsweise
eine Höhenerstreckung (H) aufweisen, wobei
der Tragrahmen (8) eine sich mit einer Länge
(LA) entlang der zumindest zwei Längsträgern
(4) erstreckende, zwischen diesen verlaufende,
befahrbare Abstützung (10) für das Ladegut (3)
aufweist und wobei die zumindest zwei Längs-
träger (4) jeweils wenigstens zwei Greifkanten
(5) für die Hubvorrichtung aufweisen
- Aufstandsflächen (6) zum unmittelbaren Auf-
stellen der Tragvorrichtung (1) auf einem Ter-
minalflur (7)

dadurch gekennzeichnet, dass die jeweils wenigs-
tens zwei Greifkanten (5) für die Hubvorrichtung lös-
bar an dem jeweiligen Längsträger (4) der zumindest
zwei Längsträger (2) angeordnet sind.

2. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach Anspruch 1, wo-
bei die Greifkanten (5) für die Hubvorrichtung jeweils
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zwischen zumindest einer Verwendungsposition
und zumindest einer Verwahrposition, vorzugsweise
begrenzt, bewegbar sind und besonders bevorzugt
jeweils zwischen zumindest einer Verwendungspo-
sition und zumindest einer Verwahrposition ver-
schwenkbar sind.

3. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei die Greifkanten (5) für
die Hubvorrichtung jeweils an einem lösbaren Bügel
(19) ausgebildet sind.

4. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei die zumindest zwei
Längsträger (4) jeweils abschnittsweise eine gegen-
über der Höhenerstreckung (H) verringerte Höhe
aufweisen.

5. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach dem vorangehen-
den Anspruch, wobei die Längsträger (4) in den Ab-
schnitten mit verringerter Höhe an der Oberseite zu-
mindest zwei Ausnehmungen (13) aufweisen.

6. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei die Längsträger (4) zu-
mindest abschnittsweise in den Abschnitten mit der
Höhenerstreckung (H) zumindest ein Versteifungs-
element (18) aufweisen und/oder Längsträger (4)
zumindest abschnittsweise in den Abschnitten mit
der gegenüber der Höhenerstreckung (H) verringer-
ten Höhe zumindest ein Versteifungselement (18),
beispielsweise einen Obergurt, aufweisen.

7. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach dem vorangehen-
den Anspruch, wobei das zumindest eine Verstei-
fungselement (18) quer zu einer Längserstreckung
der Längsträger (4) und quer zur Höhenerstreckung
der Längsträger (4) ausgebildet ist, vorzugsweise
durch zumindest einen von den Längsträgern (4) ab-
stehenden Steg.

8. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei die Länge (LA) der be-
fahrbaren Abstützung (10) im Wesentlichen der Län-
ge der Längsträger (4) entspricht.

9. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei die befahrbare Abstüt-
zung (10) für das Ladegut eine Kröpfung (11) auf-
weist.

10. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach dem vorangehen-
den Anspruch, wobei die befahrbare Abstützung
(10) für das Ladegut in einem durch die Kröpfung
(11) geschaffenen Freiraum zumindest einen An-
schlag (12), vorzugsweise in Form eines elastischen
Puffers, für einen Querträger (17) eines Schienen-
fahrzeugs (2) eines in Form eines Taschenwagens

aufweist.

11. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei der Tragrahmen (8) zu-
mindest eine Längsabstützung (16) aufweist, über
welche die Tragvorrichtung (1) an - vorzugsweise
stirnseitig am Schienenfahrzeug (2) angeordneten -
Fixiermitteln (15) eines Schienenfahrzeugs (2) in
Form eines Taschenwagens abstützbar ist.

12. Hebbare Tragvorrichtung (1) nach einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei wenigstens zwei, an
der Unterseite des Tragrahmens (8) angeordnete
Aufnahmeöffnungen (9) für Fixiermittel (15) eines
Schienenfahrzeugs (2) in Form eines Taschenwa-
gens, vorzugsweise für ISO-Zapfen, zum Fixieren
der Tragvorrichtung (1) an dem Schienenfahrzeug
(2) vorgesehen sind, wobei vorzugsweise die Auf-
nahmeöffnungen (9) in der befahrbaren Abstützung
(10) ausgebildet sind.

13. Schienenfahrzeug in Form eines Taschenwagens,
mit einer Tasche (14) und zwischen zwei Stellungen
bewegbar am Taschenwagen angeordneten Fixier-
mitteln (15) und mit wenigstens einer Tragvorrich-
tung (1) nach wenigstens einem der vorangehenden
Ansprüche, wobei zumindest eine Tragvorrichtung
(1) über die gesamte Länge (LA) der befahrbaren
Abstützung (10) innerhalb der Tasche (14) angeord-
net ist und die zumindest zwei Längsträger (4) je-
weils abschnittsweise eine solche gegenüber der
Höhenerstreckung (H) verringerte Höhe aufweisen,
dass die am Schienenfahrzeug (2) angeordneten Fi-
xiermittel (15) im Bereich oberhalb der zumindest
zwei Längsträger (4) anordenbar sind.

14. Schienenfahrzeug (2) in Form eines Taschenwa-
gens, insbesondere nach dem vorangehenden An-
spruch, mit einer Tasche (14) und, vorzugsweise
zwischen zwei Stellungen bewegbar, am Taschen-
wagen angeordneten Fixiermitteln (15) und mit zu-
mindest einer Tragvorrichtung (1) nach wenigstens
einem der Ansprüche 1 bis 12, welche oberhalb der
Tasche (14) an den Fixiermitteln (15) des Taschen-
wagens fixiert ist.

15. Verfahren zum Beladen eines Schienenfahrzeug (2)
in Form eines Taschenwagens mit wenigstens ei-
nem unmittelbar kranbaren Fahrzeug (3), unter Ver-
wendung einer Tragvorrichtung (1) nach wenigstens
einem der Ansprüche 1 bis 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Verfahren zumindest die folgen-
den Schritte aufweist:

- Bereitstellen einer Tragvorrichtung (1) auf ei-
nem Terminalflur (7)
- Anheben und Verbringen der Tragvorrichtung
(1) mit einer Hubvorrichtung über eine Tasche
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(14) des Schienenfahrzeugs (2) in Form eines
Taschenwagens, wobei die Hubvorrichtung für
den Hebevorgang an den wenigstens zwei
Greifkanten (5) der Tragvorrichtung (1) angreift
- Anordnen der Tragvorrichtung (1) über die ge-
samte Länge (LA) der befahrbaren Abstützung
(10) der Tragvorrichtung (1) innerhalb der Ta-
sche (14)
- Lösen der wenigstens zwei Greifkanten (5) für
die Hubvorrichtung von dem jeweiligen Längs-
trägern (4)
- Bereitstellen wenigstens eines unmittelbar
kranbaren Fahrzeugs (3) auf einem Terminalflur
(7)
- Anheben und Verbringen des unmittelbar kran-
baren Fahrzeugs (3) mit einer Hubvorrichtung
über die in der Tasche (14) des Schienenfahr-
zeugs (2) angeordnete Tragvorrichtung (1), wo-
bei die Hubvorrichtung für den Hebevorgang an
wenigstens zwei Greifkanten (20) des unmittel-
bar kranbaren Fahrzeugs (3) angreift
- Abstellen des unmittelbar kranbaren Fahr-
zeugs (3) auf der in der Tasche (14) des Schie-
nenfahrzeugs (2) angeordneten Tragvorrich-
tung (1).
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