osterreichisches
19 V patentamt (1) AT 506 888 A1 2009-12-15

1z Osterreichische Patentanmeldung

(21) Anmeldenummer: A 840/2008 (51) Int.C18; B65G 63/02(2006.01),
(22) Anmeldetag: 26.05.2008 B61D 47/00 (2006.01)
(43) Verdffentlicht am: 15.12.2009

(73) Patentinhaber:

UNSELD HANS G.
A-1080 WIEN (AT)

(72) Erfinder:

UNSELD HANS G.
WIEN (AT)

AT 506 888 A1 2009-12-15

(54) SELBSTFAHRENDE, AUF GLEISEN VERFAHRBARE VERLADEHILFSEINRICHTUNG

(57) Die Erfindung betrifft eine selbstfahrende,
auf einem Gleis (1) verfahrbare Verlade- 7 3
hilfseinrichtung zum Um- bzw. Verladen
von mindestens einer Ladeeinheit, insbe-
sondere eines Containers odereiner [l Sosooos =T
Wechselbriicke. Die Verladehilfseinrich-
tung ist im Bereich der zu verladenden
Ladeeinheit, vorzugsweise im Bereich ei-
nes Container-Bodeneck-Fittings bzw. ei-
ner Ladekante, positionierbar und umfasst
mindestens eine, einen lasttragenden Zap-
fen (7) oder einen Kragarm umfassende,
Hebe- und Senkeinrichtung (3) auf. Es ist
mindestens ein Rahmengestell (2) fir die
Hebe- und Senkeinrichtung (3), fir eine
Steuerung der Hebe- und Senkeinrichtung
(3) und eine Antriebssteuerung mit einem
Fahrgestell-Rahmen (4) fur mindestens ein 5
Fahrgestell bzw. Réder (5) vorgesehen. 1
Das bzw. die Fahrgestelle bzw. die Rader
(5) ist bzw. sind gegeniiber dem Fahrge-
stell-Rahmen (4) oder der Fahrgestell-Rah-
men (4) gegeniiber dem Rahmengestell (2)
héhenverstellbar und der Fahrgestell-Rah-
men (4) bzw. das Rahmengestell (2) liegt
im Hebe- und Senkbetrieb auf den Schie-
nen der Gleise (1) auf. Es ist ein Siche-
rungsmechanismus vorgesehen, der die
Verladehilfseinrichtung im Hebe- und
Senkbetrieb mit den Schienen der Gleise
(1) verbindet.

RN

=

DVR. 0078018




ee o0 cese spes Sene oo

.0 . .
®oee . B UAR]
. L ] * [ ] .0
.

..126.5.08

Zusammenfassung:

Die Erfindung betrifft eine selbstfahrende, auf einem Gleis (1) verfahrbare
Verladehilfseinrichtung zum Um- bzw. Verladen von mindestens einer Ladeeinheit,
insbesondere eines Containers oder einer Wechselbriicke. Die
Verladehilfseinrichtung ist im Bereich der zu verladenden Ladeeinheit,
vorzugsweise im Bereich eines Container-Bodeneck—Fitt’ings bzw. einer
Ladekante, positionierbar und umfasst mindestens eine, einen lasttragenden
Zapfen (7) oder einen Kragarm umfassende, Hebe- und Senkeinrichtung (3) auf.
Es ist mindestens ein Rahmengestell (2) fir die Hebe- und Senkeinrichtung (3), fur
eine Steuerung der Hebe- und Senkeinrichtung (3) und eine Antriebssteuerung mit
einem Fahrgestell-Rahmen (4) fir mindestens ein Fahrgestell bzw. Réder (5)
vorgesehen. Das bzw. die Fahrgestelle bzw. die Rader (5) ist bzw. sind gegenuber
dem Fahrgestell-Rahmen (4) oder der Fahrgestell-Rahmen (4) gegenuber dem
Rahmengestell (2) héhenverstellbar und der Fahrgestell-Rahmen (4) bzw. das
Rahmengestell (2) liegt im Hebe- und Senkbetrieb auf den Schienen der Gleise (1)
auf. Es ist ein Sicherungsmechanismus vorgesehen, der die
Verladehilfseinrichtung im Hebe- und Senkbetrieb mit den Schienen der Gleise (1)

verbindet.

Fig. 1¢c
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Die Erfindung betrifft eine selbstfahrende, auf Gleisen verfahrbare
Verladehilfseinrichtung zum Um- bzw. Verladen von mindestens einer Ladeeinheit,
insbesondere eines Containers oder einer Wechselbriicke, von einem
Eisenbahnwaggon auf einen anderen oder von einem Eisenbahnwaggon auf ein
Fahrzeug, insbesondere einen Lastkraftwagen, oder einen Abstellplatz oder von
einem Fahrzeug auf ein weiteres Fahrzeug oder einen Abstellplatz oder
umgekehrt, die im Bereich der zu verladenden Ladeeinheit, vorzugsweise im
Bereich eines Container-Bodeneck-Fittings bzw. einer Ladekante, positionierbar
ist und die mindestens eine, einen lasttragenden Zapfen oder einen Kragarm

umfassende, Hebe- und Senkeinrichtung aufweist.

Aus der AT 502 700 B und der AT 502 634 B ist eine Verladehilfseinrichtung der
eingangs aufgezeigten Art bekannt. Mit diesen Verladehilfseinrichtungen bzw. mit
den in diesen Druckschriften angefiihrten Verfahren ist ein schnelles Um- und

Verladen von Ladeeinheiten méglich.

Weiters ist aué der FR 2 670 762 A1 eine Vorrichtung und ein Verfahren zum Um-
bzw. Verladen einer Ladeeinheit, insbesondere eines Containers, zwischen zwei
Plattformen bekannt. Hierbei werden zwei Ausleger ausgefahren und die
Ladeeinheit mittels Zylinder hochgehoben. AnschlieRend werden Trager unter die
Einheit verschoben und die Zylinder wieder abgesenkt. Nun werden die Ausleger

wieder eingefahren und die Ladeeinheit so in die neue Position bewegt.

In der DE 94 18 737 U1 und der DE 100 10 782 A1 werden der oben genannten
Vorrichtung ahnliche Vorrichtungen aufgezeigt, wobei hier Sensoren zur

Feststellung der Lage der einzelnen Elemente vorgesehen sind.

Die US 3 190 477 A zeigt eine Vorrichtung zum Um- bzw. Verladen einer
Ladeeinheit, bei der ein Unterteil ausgefahren und ein darauf befindlicher Oberteil
mittels Rollen verschoben wird. Die Ladeeinheit wird auf dem Oberteil verschoben.




Den obigen Vorrichtungen und Verfahren hangt vor allem der Nachteil an, dass sie
nicht fiir das schnelle Umladen zwischen Schiene und Schiene bzw. Stralle
geeignet sind. Sind mehrere Ladeeinheiten umzuladen, so kann das immer nur

nacheinander erfolgen, wodurch ein hoher Zeitaufwand erforderlich ist.

Aufgabe der Erfindung ist es, eine Verladehilfseinrichtung der eingangs genannten
Art fur ein Umladesystem zu schaffen, das einerseits die obigen Nachteile
vermeidet und das anderseits ein wirtschaftliches, also effizientes und
kostengiinstiges Um- bzw. Verladen von Ladeeinheiten erméglicht, damit die

Schwachstelle des Giitertransports beseitigt werden kann.

Die Aufgabe wird durch die Erfindung geldst.

Die erfindungsgeméRe Verladehiifseinrichtung ist dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens ein Rahmengestell fiir die Hebe- und Senkeinrichtung, fir eine
Steuerung der Hebe- und Senkeinrichtung und eine Antriebssteuerung mit einem
Fahrgestell-Rahmen fur mindestens ein Fahrgestell bzw. Réder vorgesehen ist
und dass das bzw. die Fahrgestelle bzw. die Rader gegeniiber dem Fahrgestell-
Rahmen oder der Fahrgestell-Rahmen gegeniber dem Rahmengestell
héhenverstellbar ist bzw. sind und der Fahrgestell-Rahmen bzw. das
Rahmengestell im Hebe- und Senkbetrieb auf den Schienen der Gleise aufliegt.
Mit der Erfindung ist es erstmals méglich, Ladeeinheiten durch die enorme
Verkiirzung des Umladevorganges infolge eines méglichen, vollautomatischen
Betriebes, das heilt ohne Personal, kostengiinstig umzuladen, so dass ein
Warentransport auch (iber Bahnhéfe zwischen dem Ausgangs- und Zielbahnhof
des Zuges, unter dem elektrischen Fahrdraht und ohne rangieren von Waggons,
wirtschaftlich wird. Damit wird der Transport auf der Schiene konkurrenzfahig und
zu einer wirtschaftlichen und volkswirtschaftlich notwendigen Alternative zum
Transport auf der Stralle.

Durch das erfindungsgeméRe Rahmengestell wird in vorteilhafterweise eine
kompakte Bauweise erreicht. Ferner werden durch die Auflage des Fahrgestell-
Rahmens bzw. des Rahmengestells auf den Schienen der Gleise alle
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Lastmomente und Kréfte tiber Flachen ibertragen. Eine optimierte Lastverteilung

ist damit gegeben.

Fir einen Um- bzw. Verladevorgang werden vorwiegend vier
Verladehilfseinrichtungen an den Bodeneck-Fittings der Ladeeinheit positioniert.
Die Verladehilfseinrichtungen werden beidseitig, parallel zum Verladegleis mit
ihren Gleisen vorgesehen und zum Um- bzw. Verladen einer Ladeeinheit zwei,
vorzugsweise vier oder mehr, Verladehilfseinrichtungen im Bereich der zu
verladenden Ladeeinheit positioniert. Durch die gleichméaRige Verteilung der Last
auf mindestens zwei, vorzugsweise vier, Verladehilfseinrichtungen kénnen sowohl
die Verladehilfseinrichtungen als auch die Verschiebe-Einrichtungen wesentlich
schlanker, das heiflt gewichtssparender ausgefihrt werden. Die Ladeeinheiten
werden durch zwei, vorzugsweise vier, Verladehilfseinrichtungen angehoben und
kdnnen so Unregelmafigkeiten beim Anheben der Last ausgleichen. Etwaige
Probleme kénnen so leicht erkannt und rechtzeitig Gegenmaflnahmen eingeleitet

werden. Auf diese Weise wird die Unfallgefahr auf ein Minimum reduziert.

Die Positionierung der Verladehilfseinrichtungen erfolgt iber die Logistik. Die
Logistik kann ermitteln, welche Ladeeinheiten im nédchsten Bahnhof um- oder
verladen werden, welche Lastaufnahmevorrichtung an den Ladeeinheiten
vorhanden sind, wie beispielsweise Ladekante, Ose oder Bolzen, und welche
Position diese Ladeeinheiten auf den Transportfahrzeugen haben bzw. wo sie
zwischengelagert sind. Auf Grund dieser Informationen wird veranlasst, dass die
richtigen Verladehilfseinrichtungen, mit den passenden Hebe- und
Senkvorrichtungen fiir das Bewegen der Ladeeinheiten in senkrechter Richtung,
noch vor dem Stillstand des Zuges bzw. des Transportfahrzeuges an der richtigen
Stelle und vor allem in der benétigten Anzahl positioniert werden kénnen. Damit ist
sichergestellt, dass nach dem Stillstand des Transportfahrzeuges sofort mit dem
zeitgleichen und/oder parallelem Um- bzw. Verladen begonnen werden kann.

Durch den ausfahrbaren Zapfen bzw. Kragarm kénnen die Verladehilfseinrichtung
sehr nahe am Transportfahrzeug und damit an der Ladeeinheit positioniert
werden. Je kleiner der Abstand Verladehilfseinrichtung zur Ladeeinheit bzw. zur

Lastaufnahmevorrichtung an den Ladeeinheiten, wie Ladekante, Fitting, Ose oder
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Bolzen, ist, um so geringer wird das Lastaufnahmemoment, das beim Anheben
der zum Teil tonnenschweren Ladeeinheiten entsteht und das von der
Verladehilfseinrichtung aufgenommen und Gbertragen werden muss. Durch den
geringen Abstand ist auch das Moment wesentlich kleiner und die
Verladehilfseinrichtung braucht nicht so massiv ausgefiihrt werden, was die
Herstellkosten bzw. in weiterer Folge die erforderlichen Investitionskosten niedrig
halt.

Nach einem besonderen Merkmal der Erfindung ist ein Sicherungsmechanismus
vorgesehen, der die Verladehilfseinrichtung im Hebe- und Senkbetrieb mit den
Schienen der Gleise, profilgleich oder profilschliissig, verbindet. Der Vorteil liegt
darin, dass die Verladehilfseinrichtung im Hebe- und Senkbetrieb sowie im Bahn-
Durchfahrtsbetrieb an den Schienen der Gleise definiert fixiert wird. Unter
Lasteinwirkung hat damit die Verladehilfseinrichtung eine stabile ortsfeste Lage.
Damit kommt auch die weit glinstigere Flachenpressung, die eine Schonung des

Materials zur Folge hat, unter Last zum Tragen.

GemaR einer Ausgestaltung der Erfindung besteht der Sicherungsmechanismus
aus elektromechanischen Bauteilen, beispielsweise mindestens einem Magnet.

Mit dieser einfachen Art der Sicherung ist ein einwandfreier Betrieb gewéhrleistet.

Nach einer alternativen Ausgestaltung der Erfindung besteht der
Sicherungsmechanismus aus die Schienenképfe vorzugsweise hintergreifenden
und selbst sichernden Gleis-Klammern. Mit dieser Ausfiihrung eines
mechanischen Sicherungsmechanismus sind eine Fixierung und eine definierte
Zentrierung, vorzugsweise durch eine Ausfiihrung mit
SchienenprofilumschlieBung, der Verladehilfseinrichtung, unabhangig von einer
elektrischen Energieversorgung, gewéahrleistet. Bei einem eventuellen Ausfall
einer elektrischen Energieversorgung ist eine autarke Sicherung gegeben.

GemabB einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung erfolgt die Hohenverstellung
der Fahrgestelle bzw. der Rader bzw. des Fahrgestell-Rahmens hydraulisch,
pneumatisch oder elektromechanisch. Dadurch kénnen die Rader von der Schiene
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genommen werden. Die Rader werden quasi eingezogen und die
Verladehilfseinrichtung liegt mit dem Fahrgestell-Rahmen oder dem
Rahmengestell auf den Schienen der Gleise auf. Damit ist eine weit glinstigere

Flachenpressung gegeben.

Nach einer Weiterbildung der Erfindung liegt im Hebe- und Senkbetrieb das
Rahmengestell selbst oder mit seinem Fahrgestell-Rahmen auf den
Schienenlaufflachen auf, wobei im Bereich der Rader radkastenahnliche
Ausnehmungen vorgesehen sind. Derartige Radkésten sind fiir die eingezogenen

Rader gedacht und konstruktionstechnisch mit einfachsten Mitteln vorzusehen.

Gemal einem besonderen Merkmal der Erfindung sind im Rahmengestell die
Hebe- und Senkeinrichtung als Hebe-Baugruppe, die Steuerung der Hebe- und
Senkeinrichtung als Positions-Baugruppe und der Fahrgestell-Rahmen bzw. die
Fahrgestelle bzw. die Rader mit ihrer Antriebssteuerung als Boden-Baugruppe
modulartig aufgebaut. Durch die Modulbauweise kann den Anforderungen an
Robustheit und unbedingte Einsatzfahigkeit auch unter widrigsten
Einsatzbedingungen Rechnung getragen werden. Durch die dreiteilige
Strukturierung in Baugruppen finden nicht nur Funktionen, sondern auch
Technologien und deren Eignung im Bahnbetrieb Berticksichtigung. In diesem
erfindungsgeméaRen Konzept finden Wartung bzw. Fernwartung, Reparatur und
Servicefreundlichkeit ihnren Niederschlag.

Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung umfasst die Hebe- und
Senkeinrichtung fur die Hubbewegung des lasttragenden Zapfens odér des
Kragarms einen, vorzugsweise einen sechs- oder achteckigen Querschnitt
aufweisenden, insbesondere hydraulischen, Hubzylinder. Die Auswahl eines
derartigen Hubzylinders bringt den Vorteil mit sich, dass damit ein optimales
Widerstandsmoment fir auBermittige Belastungen erreicht wird.

Gemal einem weiteren besonderen Merkmal der Erfindung ist der Hubzylinder,
vorzugsweise an seinem unteren Ende, kardanisch gelagert. Dadurch kann ein

Ausgleich zu lokalen Gleissenkungen erreicht werden.




Nach einer Weiterbildung der Erfindung sind in dem Rahmengestell zwei,
vorzugsweise spiegelverkehrte, Boden- und Positions-Baugruppen mit jeweils
einer Hebe- und Senkeinrichtung vorgesehen. Dadurch wird fiir den Einsatz der
Verladehilfseinrichtung eine Duplizitat geschaffen, die vor allem bei nahe
beieinander angeordneten Containern in vorteilhafterweise zum Tragen kommt.

Ferner wird dadurch eine Systemredundanz geschaffen.

GemaD einer besonderen Ausgestaltung der Erfindung weist die Boden-
Baugruppe eine, vorzugsweise elektromotorisch angetriebene,
Ausgleichsplattform auf, auf der sich die Positions-Baugruppe abstiitzt. Die
Ausgleichsplattform positioniert die Positions-Baugruppe auf die Nullposition der
Hebe-Baugruppe. Zur Positionsfindung zahlt das Gleislagenprofil, unter anderem
der lokale Ausgleich von Senkungen im Gleisbereich nach aktuellen und/oder
historischen Daten. Die Positions-Baugruppe bildet die Basis fiir die Hubaggregate
und grenzt die hydraulischen Funktionsgruppen zu den Gleisen und der
Umgebung ab.

Nach einer Weiterbildung der Erfindung ist die Positions-Baugruppe ber die
Ausgleichsplattform, beispielsweise ber vier Spindeln, mit der Boden-Baugruppe
verbunden. Diese Spindeln positionieren die Positions-Baugruppe lastfrei auf ihre
definierte Position, die bereits angesprochene Nullposition.

Gemal einem besonderen Merkmal der Erfindung umfasst die Boden-Baugruppe
die Rader mit mindestens einem Antriebsmotor und die Antriebssteuerung, die
Héhenverstellung fiir die Rader, eine Energieversorgung, den Antrieb fiir die
Ausgleichsplattform und den Sicherungsmechanismus mit seinem Antrieb.
Dadurch ist eine klare und eindeutige Zuordnung gemaR der Funktionalitat
gegeben.

Nach einem weiteren besonderen Merkmal der Erfindung umfasst die Positions-
Baugruppe eine Steuerung bzw. Regelung fiir den bzw. die Hubzylinder sowie
deren Positioniersteuerung fiir das Lasthebemittel, wie Zapfen oder Kragarm.
Auch diese Strukturierung tragt zur definierten Trennung der Funktionen bei.
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Gemal einem abschlieBenden besonderen Merkmal der Erfindung umfasst die
Hebe-Baugruppe Lasthebemittel, wie Zapfen oder Kragarm, gegebenenfalls eine
Abstitzung fir einen Ausleger und/oder ein Erkennungsorgan fiir die
Lastaufnahmeflache der Ladeeinheit. Wie bereits erwéhnt, tragt die Strukturierung
dazu bei, dass Wartungs- und Servicearbeiten rationell durchgefiihrt werden

kénnen.

Die Erfindung wird an Hand von Ausfiihrungsbeispielen, die in den Zeichnungen

dargestellt sind, ndher erlautert.

Es zeigen:

Fig. 1a einen schematischen Querschnitt einer Verladehilfseinrichtung bei einer
Fahrbewegung auf den Gleisen,

Fig. 1b eine offene Gleisklammer als Detail aus der Fig. 1a

Fig. 1c einen schematischen Querschnitt einer Verladehilfseinrichtung im Hebe-
und Senkbetrieb

Fig. 1d eine den Schienenkopf umschlieBende Gleis-Klammer als Detail aus
der Fig. 1c,

Fig. 2a und Fig. 2b die Verladehilfseinrichtung in einer Seitenansicht,

Fig. 3 schematisch den Aufbau einer Boden-Baugruppe der
Verladehilfseinrichtung

Fig. 4 schematisch den Aufbau der Verladehilfseinrichtung in Modulbauweise und

Fig. 5 ein schematisches Design der Verladehilfseinrichtung.

GemaR der Fig. 1a ist eine selbstfahrende, auf einem Gleis 1 verfahrbare
Verladehilfseinrichtung zum Um- bzw. Verladen von mindestens einer Ladeeinheit,
insbesondere eines Containers oder einer Wechselbriicke, gezeigt. Firr einen Um-
bzw. Verladevorgang werden vier Verladehilfseinrichtungen an den Bodeneck-
Fittings der — nicht dargestellten - Ladeeinheit positioniert. Je zwei
Verladehilfseinrichtungen werden beidseitig, parallel zum Verladegleis mit ihren
Gleisen 1 positioniert.
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Derartige Verladehilfseinrichtungen dienen zum Um- bzw. Verladen von einer
Ladeeinheit von einem Eisenbahnwaggon auf einen anderen oder von einem
Eisenbahnwaggon auf ein Fahrzeug, insbesondere einen Lastkraftwagen, oder
einen Abstellplatz oder von einem Fahrzeug auf ein weiteres Fahrzeug oder einen
Abstellplatz oder umgekehrt. Die Verladehilfseinrichtungen sind im Bereich der zu
verladenden Ladeeinheit, im Fall von Wechselbriicken im Bereich einer

Ladekante, positionierbar.

Die Verladehilfseinrichtung weist ein Rahmengestell 2 fur die Hebe- und
Senkeinrichtung 3 und einen Fahrgestell-Rahmen 4 mit Radern 5 auf. Fir den
Hebe- und Senkbetrieb weist die Hebe- und Senkeinrichtung 3 einen
lasttragenden Zapfen 7 oder einen Kragarm auf, der in die entsprechende Ose
des Bodeneck-Fittings des Containers oder in die Ladekante der Wechselbriicke
eingreift. Am Rahmengestell 2 sind Gleis-Klammern 6 vorgesehen, die — wie in
Fig. 1b gezeigt - im Fahrbetrieb zum Positionieren der Verladehilfseinrichtung

offen sind.

Ist die Verladehilfseinrichtung in ihrer Position im Bereich eines Bodeneck-Fittings
positioniert, wird die Verladehilfseinrichtung fiir den Hebe- und Senkbetrieb
funktionsfahig gemacht. Dazu ist der Fahrgestell-Rahmen 4 gegeniiber dem
Rahmengestell 2 héhenverstellbar ausgefiihrt. Im Hebe- und Senkbetrieb liegt das
Rahmengestell 2 auf den Schienen des Gleises 1 auf.

Bei alternativen Konstruktionsvarianten kénnte das Fahrgestell mit den Réadern 5
gegeniiber dem Fahrgestell-Rahmen 4 héhenverstellbar sein, wobei dann im
Hebe- und Senkbetrieb der Fahrgestell-Rahmen 4 auf der Laufflache der
Schienen aufliegt. Die Hohenverstellung der Fahrgestelle bzw. der Réder 5 bzw.
des Fahrgestell-Rahmens 4 erfolgt hydraulisch oder elektromechanisch.

In jedem Fall werden aber die Gleis-Klammern 6 im Hebe- und Senkbetrieb sowie
im Bahn-Durchfahrtsbetrieb — wie in Fig. 1d gezeigt — geschlossen. Die Gleis-
Klammern 6 umschlieBen dazu den Schienenkopf. Die Gleis-Klammern 6 sind als
Sicherungsmechanismus im Hebe- und Senkbetrieb vorgesehen, sind selbst
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sichernd und verbinden die Verladehilfseinrichtung mit den Schienen des Gleises

1-profilgleich oder profilschliissig.

Der Sicherungsmechanismus kénnte natirlich auch in alternativen Konstruktionen
aus elektromechanischen Bauteilen, beispielsweise einem Magnet bzw.
Magneten, bestehen, der bzw. die Uber die magnetischen Kréfte die
Verladehilfseinrichtung mit den Schienen starr verbindet.

Fir den Hebe- und Senkbetrieb weist die Hebe- und Senkeinrichtung 3 den
ausgefahrenen lasttragenden Zapfen 7 auf, der in die entsprechende Ose des

Bodeneck-Fittings des Containers eingreift.

Geman der Fig. 2a ist die Verladehilfseinrichtung im mit den Rédern 5
verfahrbaren Betrieb, ndmlich mit gelockerten Gleis-Klammern 6 gezeigt. Das
Rahmengestell 2 ist im Abstand zu den Schienen des Gleises 1. Das
Schienenprofil 8 ist strichpunktiert eingezeichnet.

Gemal der Fig. 2b ist die Verladehilfseinrichtung im Hebe- und Senkbetrieb
dargestellt. Das Rahmengestell 2 liegt auf der Laufflache der Schienen des
Gleises 1 auf und die Gleis-Klammern 6 sind, wie in Fig. 1d gezeigt, selbst
sichernd geschlossen.

Einleitend zur Fig. 3 wird erwahnt, dass die Verladehilfseinrichtung modulartig
aufgebaut ist. Der Fahrgestell-Rahmen 4 bzw. die Fahrgestelle bzw. die Réder 5
mit ihrer Antriebssteuerung sind als Modul einer Boden-Baugruppe 9 im unteren
Teil des Rahmengestells 2 vorgesehen. Ferner weist die Boden-Baugruppe 9 eine
Ausgleichsplattform 12 auf, auf der sich eine Positions-Baugruppe 10 - Fig. 4 —
abstutzt. Als drittes Modul ist die Hebe- und Senkeinrichtung 3 in einer Hebe-
Baugruppe 11 vorgesehen. Im Detail wird auf die Fig. 4 noch spéter naher

eingegangen.

Im unteren Teil des Rahmengestells 2 sind auch der bzw. die Fahrgestell-Rahmen

4 mit den Fahrgestellen bzw. den Radern 5 vorgesehen. Ebenso werden in dieser
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Boden-Baugruppe 9 die notwendigen Antriebsmotoren und eine
Antriebssteuerung angeordnet. Weiters umfasst die Boden-Baugruppe 9 die
Hoéhenverstellung fiir die Rader 5 bzw. fiir den bzw. die Fahrgestell-Rahmen 4,
eine Energieversorgung, gegebenenfalls einen Antrieb fiir die Ausgleichsplattform
12 und den Sicherungsmechanismus, also im dargesteliten Fall die Gleis-
Klammern 6, mit seinem Antrieb. Die Boden-Baugruppe 9 ist im Hebe- und
Senkbetrieb, mit geschlossenen Gleis-Klammern 6 dargestellt, wobei die
Ubertragung aller Lasten und Momente der Verladehilfseinrichtung Gber das
Rahmengestell 2 auf die Schienen der Gleise 1 erfolgt. Im Bereich der Réder 5
sind radkastenahnliche Ausnehmungen 13 vorgesehen. Die Hohenverstellung der
Fahrgestelle bzw. der Rader 5 bzw. des Fahrgestell-Rahmens 4 erfolgt

hydraulisch, pneumatisch oder elektromechanisch.

Wie bereits kurz erwihnt, ist die Verladehilfseinrichtung gemaR Fig. 4 modulartig
aufgebaut. Uber der Boden-Baugruppe 9 ist die Positions-Baugruppe 10
angeordnet. Die Positions-Baugruppe 10 ist Gber die Ausgleichsplattform 12,
beispielsweise iiber vier, vorzugsweise elektromotorisch angetriebene, Spindeln, -
die durch die Pfeile 14 symbolisch dargestellt sind - mit der Boden-Baugruppe 9
verbunden. Die Positions-Baugruppe 10 umfasst eine Steuerung bzw. Regelung
fur mindestens einen zur Hebe-Baugruppe 11 gehérenden Hubzylinder 15 sowie
eine Positioniersteuerung fiir das Lasthebemittel, wie dem Zapfen 7 oder dem

Kragarm.

Das Herz der Hebe-Baugruppe 11 ist die Hebe- und Senkeinrichtung 3 bestehend
aus dem Lasthebemittel, wie dem Zapfen 7, und dem Hubzylinder 15. Der
Hubzylinder 15 weist vorzugsweise einen sechs- oder achteckigen Querschnitt auf

und ist insbesondere in hydraulischer Ausfiihrung.

In dem Rahmengestell 2 der Verladehilfseinrichtung sind in besonderen
Ausfiihrungsvarianten zwei, vorzugsweise spiegelverkehrte, Boden- 9 und
Positions-Baugruppen 10 mit jeweils einer Hebe- und Senkeinrichtung 3

vorgesehen.
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In einer alternativen Konstruktionsausfithrung kénnte der Hubzylinder 15
kardanisch gelagert sein. Eine derartige Kardanlagerung kénnte die

Ausgleichsplattform 12 ersetzen.

Die Hebe-Baugruppe 11 kénnte neben dem Lasthebemittel, wie dem Zapfen 7
oder Kragarm, gegebenenfalls auch eine Abstiitzung fir einen Ausleger und/oder
ein Erkennungsorgan fur die Lastaufnahmeflache der Ladeeinheit umfassen.

GemaB der Fig. 5 ist in einer Prinzipskizze die Verladehilfseinrichtung — ohne
Rader 5 — gezeigt. Das Rahmengestell 2 ist verkleidet und die symmetrische
Anordnung von zwei Hebe-Baugruppen 11, angeordnet Uber der
Positions-Baugruppe 10, die wiederum tber der Boden-Baugruppe 9 angeordnet

ist, ist deutlich erkennbar.

Mittig, zwischen den beiden Hebe-Baugruppen 11 ist fiir die Lastaufnahmefléache
der Ladeeinheit ein Erkennungsorgan 18 vorgesehen. Fir einen Ausleger ist auf
der die Ladeeinheit nicht hebenden Hebe-Baugruppe 11 mit dem Bezugszeichen

17 eine Abstltzung fir einen Ausleger vorgesehen.
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Patentanspriiche:

1. Selbstfahrende, auf einem Gleis verfahrbare Verladehilfseinrichtung zum
Um- bzw. Verladen von mindestens einer Ladeeinheit, insbesondere eines
Containers oder einer Wechselbriicke, von einem Eisenbahnwaggon auf
einen anderen oder von einem Eisenbahnwaggon auf ein Fahrzeug,
insbesondere einen Lastkraftwagen, oder einen Abstellplatz oder von
einem Fahrzeug auf ein weiteres Fahrzeug oder einen AbstellplatZ oder
umgekehrt, die im Bereich der zu verladenden Ladeeinheit, vorzugsweise
im Bereich eines Container-Bodeneck-Fittings bzw. einer Ladekante,
positionierbar ist und die mindestens eine, einen lasttragenden Zapfen oder
einen Kragarm umfassende, Hebe- und Senkeinrichtung aufweist, dadurch
gekennzeichnet, dass mindestens ein Rahmengestell (2) fur die Hebe- und
Senkeinrichtung (3), furr eine Steuerung der Hebe- und Senkeinrichtung (3)
und eine Antriebssteuerung mit einem Fahrgestell-Rahmen (4) fiir
mindestens ein Fahrgestell bzw. Réder (5) vorgesehen ist und dass das
bzw. die Fahrgestelle bzw. die Réder (5) gegeni]ber dem Fahrgestell-
Rahmen (4) oder der Fahrgestell-Rahmen (4) gegeniiber dem
Rahmengestell (2) hohenverstellbar ist bzw. sind und der Fahrgestell-
Rahmen (4) bzw. das Rahmengestell (2) im Hebe- und Senkbetrieb auf den
Schienen der Gleise (1) aufliegt.

2. Verladehilfseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
ein Sicherungsmechanismus vorgesehen ist, der die Verladehilfseinrichtung
im Hebe- und Senkbetrieb mit den Schienen der Gleise (1), profilgleich oder
profilschlissig, verbindet.

3. Verladehilfseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sicherungsmechanismus aus elektromechanischen Bauteilen,

beispielsweise mindestens einem Magnet, besteht.
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. Verladehilfseinrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
der Sicherungsmechanismus aus die Schienenkdpfe vorzugsweise
hintergreifenden und selbst sichernden Gleis-Klammern (6) besteht.

. Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Hohenverstellung der Fahrgestelle bzw. der
Réder (5) bzw. des Fahrgestell-Rahmens (4) hydraulisch, pneumatisch
oder elektromechanisch erfolgt. ‘

. Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass im Hebe- und Senkbetrieb das Rahmengestell (2)
selbst oder mit seinem Fahrgestell-Rahmen (4) auf den
Schienenlaufflichen aufliegt, wobei im Bereich der Rader (5)
radkastenahnliche Ausnehmungen (13) vorgesehen sind.

. Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass im Rahmengestell (2) die Hebe- und Senkeinrichtung
(3) als Hebe-Baugruppe (11), die Steuerung der Hebe- und
Senkeinrichtung (3) als Positions-Baugruppe (10) und der Fahrgestell-
Rahmen (4) bzw. die Fahrgestelle bzw. die Rader (5) mit ihrer
Antriebssteuerung als Boden-Baugruppe (9) modulartig aufgebaut sind.

. Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Hebe- und Senkeinrichtung (3) fur die
Hubbewegung des lasttragenden Zapfens (7) oder des Kragarms einen,
vorzugsweise einen sechs- oder achteckigen Querschnitt aufweisenden,
insbesondere hydraulischen, Hubzylinder (15) umfasst.

. Verladehilfseinrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass
der Hubzylinder (15), vorzugsweise an seinem unteren Ende, kardanisch
gelagert ist.
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10. Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass in dem Rahmengestell (2) zwei, vorzugsweise

spiegelverkehrte, Boden- (9) und Positions-Baugruppen (10) mit jeweils

einer Hebe- und Senkeinrichtung (3) vorgesehen sind.

11.Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die Boden-Baugruppe (9) eine, vorzugsweise
elektromotorisch angetriebene, Ausgleichsplattform (12) aufweist, auf der
sich die Positions-Baugruppe (10) abstitzt.

12.Verladehilfseinrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass
die Positions-Baugruppe (10) tber die Ausgleichsplattform (12),
beispielsweise iiber vier Spindeln (14), mit der Boden-Baugruppe (9)

verbunden ist.

13.Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriche 7 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dass die Boden-Baugruppe (9) die Rader (5) mit
mindestens einem Antriebsmotor und die Antriebssteuerung, die
Héhenverstellung fur die Réder (5), eine Energieversorgung, den Antrieb
fur die Ausgleichsplattform (12) und den Sicherungsmechanismus mit

seinem Antrieb umfasst.

14.Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 13, dadurch
gekennzeichnet, dass die Positions-Baugruppe (10) eine Steuerung bzw.
Regelung fiir den bzw. die Hubzylinder (15) sowie deren
Positioniersteuerung fir das Lasthebemittel, wie Zapfen (7) oder Kragarm

umfasst.

15.Verladehilfseinrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 14, dadurch
gekennzeichnet, dass die Hebe-Baugruppe (11) Lasthebemittel, wie Zapfen
(7) oder Kragarm, gegebenenfalls eine Abstiitzung (17) fur einen Ausleger




(X ] LA :OO. ePee 0000 oo

LD o’ ..l.ﬁ's

L d [ ]
[ 2 L3
L L e® oo L] »

und/oder ein Erkennungsorgan (18) fir die Lastaufnahmeflache der

Ladeeinheit umfasst.

UNSELD Hans G.
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