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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Wa-
gen zum Transportieren einer Last, vorzugsweise ei-
ner Palette, entlang eines Schienenpaars in einem
sogenannten Tiefregallager, welcher Tragermittel
aufweist, die in einer deaktivierten Transportposition
des Wagens so angeordnet sind, dass sie unter einer
auf dem Schienenpaar lagernden Last hindurchge-
hen, und welche in einer aktivierten hebenden Positi-
on so angeordnet sind, dass sie die von den Schie-
nen geldste Last von unten tragen, wobei der Wagen
ein stutzendes Fahrgestell aufweist, das mit wenigs-
tens vier Radern ausgestattet ist.

STAND DER TECHNIK

[0002] In sogenannten Tiefregallagern wird ein
Schienenpaar zum Stitzen gelagerter Lasten, die
normalerweise auf Paletten lagern, verwendet. Jedes
Schienenpaar weist eine betrachtliche Lange auf, so
dass eine Mehrzahl von Paletten entlang eines
Schienenpaars angeordnet werden kann.

[0003] In einem Tiefregallager wird oftmals eine
Mehrzahl Schienenpaare Ubereinander bis zu einer
solchen Hohe, die mit einem Gabelstapler oder einer
anderen Hebevorrichtung zuganglich ist, verwendet.
Zusatzlich wird oftmals eine Mehrzahl seitlich neben-
einander vertikal gestapelter Schienenpaare verwen-
det, so dass die Schienenpaare ein Gittermuster von
einer betrachtlichen Lange und Breite bilden, wobei
jedes Schienenpaar, wie oben bereits erwahnt, eine
betrachtliche Lange aufweist.

[0004] Zum Transportieren von Paletten entlang ei-
nes Schienenpaars wird ein Wagen verwendet, der
auf dem Schienenpaar rollt und derart gestaltet ist,
dass er in einer deaktivierten Position unter auf dem
Schienenpaar lagernden Lasten hindurchgeht. Wenn
er andererseits in die aktivierte hebende Position ge-
bracht wird, hebt er von unten eine auf dem Schie-
nenpaar lagernde Last an, so dass die Last von dem
Schienenpaar geldst wird und mittels des Wagens
entlang des Schienenpaars transportiert werden
kann.

[0005] Es ist leicht zu erkennen, dass eine Palette,
die zum Beispiel von einem Gabelstapler angehoben
wird und an einem Endbereich des Schienenpaars
angeordnet ist, auf einfache Weise mittels des Wa-
gens zum inneren Ende des Schienenpaars trans-
portiert werden kann. Der Wagen kann dann zum &au-
Reren Ende des Schienenpaars zurtickkehren, um
das Schienenpaar mit weiteren Lasten zu fillen, bis
das gesamte Schienenpaar vollstandig befiillt ist.

[0006] Normalerweise wird ein und derselbe Wagen
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zum Transportieren von Lasten auf verschiedenen
Schienenpaaren verwendet, weswegen der Wagen
von einem Schienenpaar zum anderen je nach Erfor-
dernis bewegt wird.

[0007] Um die Last anzuheben, weist der Wagen
eine Hebevorrichtung mit wenigstens einer derarti-
gen Hebedistanz auf, dass der Wagen, wenn sich die
Hebevorrichtung in deaktivierter Position befindet,
unter einer auf dem Schienenpaar ruhenden Last hin-
durchkann, wohingegen er in aktivierter Position die
Last so hoch hebt, dass diese von dem Schienenpaar
gelost ist.

[0008] Bei einem Wagen gemall dem Stand der
Technik wie als Einleitung beschrieben, weist die He-
bevorrichtung einen Parallelogramm- oder Panto-
graph-Mechanismus auf, welcher in vertikaler Rich-
tung auf die auf dem Wagen angeordneten Tragemit-
tel so wirkt, dass diese bezogen auf den Wagen ge-
hoben oder gesenkt werden kdnnen. Der Panto-
graph-Mechanismus weist einen oberen Arm auf, der
schwenkbar mit den Tragemitteln verbunden ist, so-
wie einen unteren Arm, der schwenkbar mit dem
Chassis oder Rahmen des Wagens verbunden ist,
wobei die Arme ebenfalls miteinander verbunden
sind und an diesem Gelenkpunkt des Weiteren mit ei-
ner linearen Antriebsmaschine verbunden sind. Bei-
de Arme schwenken unter Wirkung der Antriebsma-
schine zwischen einer Position, in der sie sich unge-
fahr in einer Reihe zueinander befinden und in der die
Tragermittel gehoben sind, und einer Position, in der
die Arme einen Winkel zueinander bilden und die Tra-
germittel gesenkt sind, so dass der Wagen unter ei-
ner auf einem Schienenpaar ruhenden Last durchge-
hen kann.

[0009] Der oben beschriebene Pantograph-Mecha-
nismus funktioniert zufriedenstellend, weist aber eine
unzureichende Traglastkapazitat auf.

[0010] Im Stand der Technik sind ebenfalls Kon-
struktionen vorbekannt, bei denen die Reifen der Wa-
gen in vertikaler Richtung angepasst werden kénnen,
so dass der gesamte Wagen bezogen auf das Schie-
nenpaar angehoben und gesenkt wird, wenn eine
Last von einem Schienenpaar gehoben oder auf ei-
nem Schienenpaar abgelagert werden soll.

TECHNISCHES PROBLEM

[0011] Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, den in
der Einleitung beschriebenen Wagen so zu gestalten,
dass dieser eine betrachtlich hdhere Hebekapazitat
aufweist, als Wagen gemal dem Stand der Technik
in der Lage zu heben sind. Des Weiteren ist ein Ziel
der vorliegenden Erfindung, einen Wagen so zu ge-
stalten, dass er auf einfache und kostenglnstige
Weise hergestellt werden kann, der gleichzeitig leicht
zu warten ist und eine lange Betriebsdauer aufweist.
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LOSUNG

[0012] Die Ziele, welche die Grundlage fir die vor-
liegende Erfindung bilden, werden erreicht, wenn der
als Einleitung beschriebene Wagen dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass die Tragermittel starr mit dem Fahr-
gestell verbunden sind, dass jedes Rad in einen zu-
geordneten Arm mit Zapfen eingesetzt wird, der
schwenkbar in das Fahrgestell zum Heben und Sen-
ken des Rads bezogen auf das Fahrgestell mit Zap-
fen eingesetzt ist, wobei der Arm weiter mittels einer
Bedienvorrichtung bedient werden kann.

KURZE BESCHREIBUNG DER BEIGEFUGTEN
ZEICHNUNGSFIGUREN

[0013] Die vorliegende Beschreibung wird nun ge-
nauer unter Bezugnahme auf die beigefligten Zeich-
nungsfiguren beschrieben. In den beigefiigten Zeich-
nungsfiguren zeigt/ist:

[0014] Fig. 1 einen Wagen gemal der vorliegenden
Erfindung, der auf einem Schienenpaar ruht, wobei
ein Teil der einen Schiene aus Griinden der Uber-
sichtlichkeit weggelassen wurde und sich der Wagen
in einer deaktivierten Transportposition, das heif3t in
einer gesenkten Position, befindet;

[0015] FEia.2 den Wagen gemal Fig. 1 in einer ak-
tivierten Hebeposition, das heil’t in einer gehobenen
Position;

[0016] Fig. 3 ein vertikaler Querschnitt durch den
Wagen in einer Ansicht entsprechend Fig. 1;

[0017] FEig.4 ein vertikaler Querschnitt durch den
Wagen in einer Ansicht entsprechend Fig. 2;

[0018] Fig. 5 eine Montageeinheit, die in dem Wa-
gen enthalten ist, mit zwei daran angeordneten Ra-
dern.

BESCHREIBUNG EINER BEVORZUGTEN AUS-
FUHRUNGSFORM

[0019] Fig. 1 und Fig. 2 zeigen eine Schiene 1, die
in einem Schienenpaar in einem Tiefregallager ent-
halten ist, wobei die Schiene entlang ihrer oberen ab-
grenzenden Kante eine im Wesentlichen horizontale
Trageflache 2 aufweist, die zum Tragen einer Last,
vorzugsweise einer Palette, bestimmt ist. Die Trage-
flache ist in Fig. 1 und Fig. 2 in rechten Winkeln zu
der Zeichnungsebene und erstreckt sich in Richtung
des Betrachters von dieser Ebene.

[0020] Die Schiene 1 weist weiter eine Laufflache 3
auf, die sich ebenfalls horizontal und im Wesentli-
chen parallel zu der Trageflache 2 erstreckt und dazu
dient, einen Wagen 4 gemaR der vorliegenden Erfin-
dung zu tragen. Die Trageflache 2 und die Laufflache
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3 sind miteinander durch eine zwischengesetzte
Wand 5 verbunden, die sich in vertikaler Richtung
von der Schiene erstreckt, und weiter einen nach un-
ten gerichteten Spurkranz 6, der sich von der Kante
der Laufflache 3 nach unten erstreckt, die der ande-
ren in einem Schienenpaar enthaltenen Schiene zu-
gewendet ist.

[0021] Bei einem Schienenpaar liegen die beiden
Laufflachen 3 als horizontale Regale zwischen den
beiden Wanden 5 in dem Schienenpaar, wohingegen
sich die Trageflachen 2 voneinander weg von den
oberen Kantenbereichen der Wande 5 erstrecken.

[0022] Aus den Fig. 1 und Fig. 2 wird ersichtlich,
dass der Wagen 4 Rader 7 aufweist, die mit Radach-
sen 8 rotierbar sind. An den rechten Seiten der bei-
den Figuren wurden die Rader aus Grinden der
Ubersichtlichkeit weggelassen und es wird ersicht-
lich, dass die Achsen 8 von Lagern 9, in der darge-
stellten Ausfihrungsform Rollenlager, getragen wer-
den und in diesen rotieren kénnen.

[0023] An seiner Oberseite weist der Wagen 4 Tra-
germittel 10 auf, die fest an dem Wagen gesichert
sind und somit starr mit einem Chassis/Rahmen, den
der Wagen aufweist, verbunden sind. Die Tragermit-
tel 10 sind so angeordnet, dass sie von unten in eine
auf einem Schienenpaar lagernde Last eingreifen
und die Last so hoch anheben, dass sie von den Tra-
geflachen 2 des Schienenpaars gelést sind, wenn der
Wagen 4 mit der Last entlang des Schienenpaars be-
wegt wird. Wenn der Wagen 4 ohne Last entlang des
Schienenpaars bewegt wird, sind die Tragermittel auf
einer niedrigeren Héhe angeordnet, welche so nied-
rig ist, dass der Wagen 4 frei unter einer auf dem
Schienenpaar lagernden Palette hindurch kann.

[0024] In Fig. 1 ist der Wagen in einer deaktivierten
Transportposition, das heif3t, einer gesenkten Positi-
on, wohingegen der Wagen in Fig. 2 in einer aktivier-
ten Hebeposition, das heildt, einer angehobenen Po-
sition, ist, und es wird bei einem Vergleich dieser bei-
den Figuren offensichtlich, dass das Rad 7 und die
Achse 8 in Fig. 1 bezogen auf den Wagen eine be-
trachtlich hohere vertikale Ausdehnung aufweisen,
als dies in Fig. 2 der Fall ist. Daraus kann geschlos-
sen werden, dass der gesamte Wagen 4 zum Heben
und Absenken der Tragermittel 10 jeweils durch ein
entsprechendes Heben und Senken der Rader 7 an-
gehoben und abgesenkt werden kann. Zum Heben
und Senken der Rader bezogen auf den Wagen, und
insbesondere seines Chassis und der Tragermittel
10, wird von einer Bedienvorrichtung Gebrauch ge-
macht, die in dem Wagen angeordnet ist und wieder-
um mit einer Antriebsmaschine verbunden ist. Die
Bedienvorrichtung wird unten genauer beschrieben.

[0025] Aus Fig. 3 und Fig. 4 wird ersichtlich, dass
die Rader 7 jeweils Uber ihre Achsen 8 in ihrem zuge-
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ordneten Arm 11 mit einem Zapfen eingesetzt sind,
wobei beide in Fig. 3 und Fig. 4 dargestellten Arme
jeweils einen Aufllenbereich 12 und einen Innenbe-
reich 13 aufweisen. Die beiden Arme 11 sind in ihrem
Mittelbereich mit gelenkigen Befestigungsvorrichtun-
gen 14 mit Gelenkbolzen 15 bezogen auf das stut-
zende Chassis des Wagens eingesetzt.

[0026] Zum Betatigen der Rader 7 und ihrer Achsen
8 in vertikaler Richtung weist der Wagen eine Bedien-
vorrichtung 16 auf, welche zum Schwenken beider
Arme 11 um die Gelenkbolzen 15 angeordnet ist. Die
Bedienvorrichtung 16 weist eine Exzenter- oder Kur-
belvorrichtung auf, welche in die Innenenden der In-
nenbereiche 13 der Arme 11 eingreift.

[0027] Die Bedienvorrichtung 16 weist eine An-
triebswelle 17 auf, die fir deren Rotation mit einer
Antriebsmaschine (nicht in den Zeichnungsfiguren
dargestellt), zum Beispiel einem Elektromotor, ver-
bunden ist.

[0028] Die Rader 7 des Wagens erstrecken sich in
seitlicher Richtung aufierhalb des Chassis oder
Stltzrahmens, so dass diese zwischen den beiden
sich nach unten erstreckenden Spurkranzen 6 auf
den Schienen, die ein Schienenpaar aufweist, ange-
ordnet sind (siehe Fig. 1). Um die Achsen 8 so nah
wie moglich an den Radern gelenkig zu befestigen,
sind die auReren Armbereiche 12 mit einem grof3eren
Abstand von der Mittellinie in Langsrichtung des Wa-
gens angeordnet, als dies bei den inneren Armberei-
chen 13 der Fall ist. Zwischen diesen Armbereichen
sind Verbindungselemente oder Hilsen 18 vorgese-
hen, welche die beiden Armbereiche gegenseitig
starr verbinden und welche in den gelenkigen Befes-
tigungsvorrichtungen 14 der Arme enthalten sind.

[0029] Zwischen den Innenseiten der Rader 7 und
der Rollenlager, welche die Lager 9 der Rader auf-
weisen, sind Abstandhlilsen vorgesehen, welche die
Radachsen umgeben. Die Rollenlager in den Lagern
9 sind axial in den aufleren Armbereichen 12 der
Arme so befestigt, dass axiale Lasten auf den Radern
mittels der Abstandhilsen und der Rollenlager auf
diese Armbereiche Ubertragen werden. Um Biegebe-
wegungen der Aul3enbereiche 12 der Arme zu ver-
meiden, sind diese mit Flihrungen ausgestattet, de-
ren Zweck es ist, eine axiale Bewegung der Rader
und der AuRenbereiche 12 der Arme bezogen auf
das Chassis des Wagens zu verhindern, indem dar-
auf die oben genannten Lasten Ubertragen werden.
Die Fiihrungen weisen langliche Offnungen 19 in den
AuRenbereichen 12 der Arme auf, wobei die Offnun-
gen um die Gelenkbolzen 15 der Arme konzentrisch
sind und an den AuRenenden der auReren Armberei-
che 12 insbesondere aulterhalb der Radachsen 8 an-
geordnet sind. Aus Fig. 3 und Fig. 4 geht hervor,
dass sich durch diese Offnungen 19 Flanschwellen
erstrecken, die an ihren Enden, die zu dem Betrach-
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ter der Fig. 3 und Fig. 4 zeigen, Kdpfe oder Unterleg-
scheiben 20 aufweisen, die eine Bewegung der au-
Reren Endbereiche der Arme 11 zu dem Betrachter
der Fig. 3 und Fig. 4 verhindern. In einem derartigen
Fall findet das Befestigen der AuRenbereiche 12 der
Arme in Langsrichtung der Radachsen 8 dadurch
statt, dass die Képfe 20 der Flanschwellen in dem
Chassis des Wagens befestigt sind. Auf der Riicksei-
te (in Fig. 3 und Fig. 4) der Arme stof3en diese gegen
gleitende Fihrungen an, die starr mit dem Chassis
verbunden sind.

[0030] Es wird darauf hingewiesen, dass die Rader
7 paarweise eine gemeinsame und durchgehende
Achse 8 aufweisen, wobei die Rader miteinander in
axialer Richtung so miteinander verbunden sind,
dass, im Prinzip, beide Fuhrungen der Aufenberei-
che 12 der Arme dadurch eine Achslast auf den Ra-
dern teilen. Es wird ebenfalls erwahnt, dass die Rad-
achsen 8 parallel zu den Gelenkbolzen 15 der beiden
Arme 11 sind.

[0031] Aus Fig.5 wird ersichtlich, dass auf jeder
Seite des Wagens die Arme 11 und die Bedienvor-
richtung 16, die dort angeordnet sind, in einer Monta-
geeinheit 21 angebracht sind, die wiederum an dem
Chassis des Wagens befestigt ist. Die Montageein-
heit 21 weist zwei dul3ere oder erste Wande 22 auf,
die in rechten Winkeln zu den Gelenkbolzen 15 der
Arme 11 sind, sowie zwei innere oder zweite Wande
23, die parallel zu den duReren Wanden 22 sind und
die mit einem Abstand in diesen angeordnet sind. Der
Abstand zwischen den dul3eren und inneren Wanden
ist derart, dass die Hiilsen 18, die die Au3enbereiche
12 der Arme 11 mit den Innenbereichen 13 verbin-
den, sowie die Arme selber, ohne Achsspiel Platz
zwischen den sich gegenseitig zugewandten Seiten
dieser Wande haben. Die gelenkigen Befestigungen
der Arme 11 werden von den oben genannten ersten
und zweiten Wanden 22 und 23 getragen.

[0032] Aus Fig. 5 wird weiter offensichtlich, dass die
beiden inneren Wande 23 in der Montageeinheit 21
unter anderem mittels einer zusatzlichen inneren
oder dritten Wand 24 verbunden sind. Diese Wand 24
tragt ein Lager 25 fir die Antriebswelle 17 und ist so-
mit rechtwinklig zu der Antriebswelle 17, den Gelenk-
bolzen 15 und den Radachsen 8.

[0033] Wie oben erwahnt wurde, weist die Bedien-
vorrichtung 16 einen Exzenter 26 auf, der radial be-
zogen auf die Antriebswelle 17 versetzt ist (Fig. 3
und Fig. 4). Auf dem Exzenter sind nebeneinander,
das heil3tin axialer Richtung eng miteinander verbun-
den, zwei Rollenlager angeordnet. In Fig.3 und
Fig. 4 ist nur das dem Betrachter der Figur am nachs-
ten liegende Rollenlager zu sehen.

[0034] Die beiden von dem Exzenter 26 gestitzten
Rollenlager weisen jeweils einen Innenring 27 und ei-
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nen Aulenring 28 auf. Der AuRenring, der in Fig. 3
und Fig. 4 am nachsten auf dem Rollenlager ange-
ordnet ist, ist in einer Offnung in dem Innenbereich 13
des in den Figuren linken Arms untergebracht, wohin-
gegen der AulRenring des von dem Betrachter der Fi-
gur am entferntesten angeordneten Rollenlagers in
einer entsprechenden Offnung in dem Innenbereich
13 in dem in den Figuren rechten Arm 11 angeordnet
ist, dessen Innenbereich 13 in den Figuren hinter
dem Innenbereich des linken Arms angeordnet ist. In
vertikaler Richtung weisen die Offnungen in dem In-
nenbereich 13 der Arme in etwa die gleichen Abmes-
sungen wie der Durchmesser der Aufienringe der
beiden Rollenlager auf, so dass die AulRenringe im
Wesentlichen ohne Spiel in den Offnungen in vertika-
ler Richtung untergebracht werden kénnen. Anderer-
seits weisen die Offnungen in horizontaler Richtung
grélRere Abmessungen auf, so dass bei Rotation des
Exzenters 26 eine vollstandige Drehung durchgefiihrt
werden kann, ohne dass die AulRenringe der Lager
mit den linken und rechten abgrenzenden Flachen
der Offnungen aus Fig. 3 und Fig. 4 in Kontakt kom-
men.

[0035] Die Bedienvorrichtung 16 weist einen oberen
und unteren Totpunkt auf, wobei die AuRenbereiche
12 der Arme 11 an dem unteren Totpunkt der Bedien-
vorrichtung angehoben sind, wohingegen das Ge-
genteil zutreffend ist, wenn die Bedienvorrichtung 16
an dem oberen Totpunkt angeordnet ist. Daraus re-
sultiert der Hauptvorteil, dass die Lasten auf den Ra-
dern in vertikaler Richtung nicht auf die Antriebsma-
schine Ubertragen werden, die die Bedienvorrichtung
16 antreibt, wenn der Wagen in seiner aktivierten He-
beposition und in seiner deaktivierten Transportposi-
tion angeordnet ist, mit anderen Worten ist die Bedi-
envorrichtung "selbstverriegelnd", wenn die Rader 7
in ihrer maximal angehobenen und maximal gesenk-
ten Position bezogen auf das Chassis angeordnet
sind.

[0036] Vorstehend wurden die Lager 9 der Rader 7
als Rollenlager beschrieben. Andere Arten von La-
gern kénnen moglicherweise verwendet werden,
zum Beispiel Lager mit unterschiedlichen Arten von
Laufbuchsen. Gleiches gilt fir die Lager fur die An-
triebswelle 17 und die Lager zwischen dem Exzenter
26 und den Offnungen der Arme 11. Es ist méglicher-
weise eine Variante vorstellbar, bei der beide Rollen-
lager auf dem Exzenter 26 durch ein Lager ersetzt
werden, dessen Aulenring in die Offnungen in den
beiden Armen 11 eingreift.

Patentanspriiche

1. Wagen zum Transportieren einer Last, vor-
zugsweise einer Palette, entlang eines Schienen-
paars in einem sogenannten Tiefregallager, welcher
Tragermittel (10) aufweist, die in einer deaktivierten
Transportposition des Wagens (4) so angeordnet
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sind, dass sie unter einer auf dem Schienenpaar (1)
lagernden Last hindurchgehen, und welche in einer
aktivierten hebenden Position so angeordnet sind,
dass sie die von den Schienen geléste Last von un-
ten tragen, wobei der Wagen ein stiitzendes Fahrge-
stell aufweist, das mit wenigstens vier Radern (7)
ausgestattet ist, dadurch gekennzeichnet, dass die
Tragermittel (10) starr mit dem Fahrgestell verbun-
den sind; dass jedes Rad (7) in einen zugeordneten
Arm (11) mit Zapfen eingesetzt wird, der schwenkbar
(15) in das Fahrgestell zum Heben und Senken des
Rads (7) bezogen auf das Fahrgestell mit Zapfen ein-
gesetzt ist, wobei der Arm (11) weiter mittels einer
Bedienvorrichtung (16) bedient werden kann.

2. Wagen gemaR Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Gelenkbolzen (15) der Arme (11)
parallel zu den Rotationsachsen (8) der Rader (7)
sind.

3. Wagen gemal Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Rader (7) paarweise auf einer
gemeinsamen Achse (8) angeordnet sind.

4. Wagen gemal einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass jedes Rad (7) bezo-
gen auf seinen zugeordneten Arm (11) axial befestigt
ist; und dass jeder Arm eine Fuhrung aufweist, um
Bewegungen in axialer Richtung des Rads bezogen
auf das Fahrgestell zu verhindern.

5. Wagen gemal einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Gelenkbolzen
(15) der Arme (11) ungefahr im Mittelbereich der
Arme in deren Langsrichtung gesehen angeordnet
sind; dass zwei Arme, die an einer Seite des Wagens
(4) angeordnet sind, Innenbereiche (13) zwischen ih-
ren Gelenkbolzen (15) aufweisen, wobei die Innen-
bereiche mit der Bedienvorrichtung (16) verbunden
sind, wohingegen die Rader (7) an AulRenbereichen
(12) der Arme (11) angeordnet sind, die auf3erhalb
der Gelenkbolzen (15) angeordnet sind.

6. Wagen gemals Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die AulRenbereiche (12) der Arme (11)
in Richtung der Breite des Wagens (4) gesehen au-
Rerhalb der Innenbereiche (13) der Arme angeordnet
sind.

7. Wagen gemalfd einem der Anspruche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bedienvorrichtung
(16) eine Kurbel- oder Exzentervorrichtung aufweist,
die an jeder Seite des Wagens (4) angeordnet ist und
beweglich mit den Armen (11, 13), die dort zu deren
Betatigung angeordnet sind, verbunden ist.

8. Wagen gemaly Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kurbel- oder Exzentervorrichtun-
gen auf einer gemeinsamen Welle (17), die mit einer
Antriebsmaschine verbunden ist, angeordnet sind.
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9. Wagen gemal Anspruch 7 oder 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Kurbel- oder Exzentervorrich-
tungen einen oberen und unteren Totpunkt aufwei-
sen; und dass die Rader (7) an dem oberen Totpunkt
in nach unten versetzten Positionen angeordnet sind,
wobei der Wagen (4) bezogen auf das Schienenpaar
(1) angehoben wird, wohingegen die Rader (7) an
dem unteren Totpunkt in nach oben versetzten Posi-
tionen angeordnet sind, wobei der Wagen abgesenkt
wird, so dass die Tragermittel (10) von der Unterseite
einer auf dem Schienenpaar (1) lagernden Last ge-
I6st sind.

10. Wagen gemaf einem der Anspriiche 7 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass jede Kurbel- oder Ex-
zentervorrichtung ein Exzenterelement (26) aufweist,
welches radial bezogen auf seine Drehwelle (17) ver-
setzt ist; dass das Exzenterelement in dem Innenring
(27) in wenigstens einem Kugellager untergebracht
ist; dass der AuBenring (28) des Kugellagers in Off-
nungen in den Innenbereichen (13) der beiden Arme
(11) untergebracht ist, wobei die Offnungen in senk-
rechter Richtung ein solches Ausmal} aufweisen,
dass sie im Wesentlichen dem Durchmesser des Au-
Renrings entsprechen.

11. Wagen gemaf einem der Anspriiche 7 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Gelenkbolzen
(15) der Arme (11) auf jeder Seite des Wagens (4)
zwischen zwei zueinander ungefahr parallelen ersten
und zweiten Wanden (22, 23), die in einer Montage-
einheit (21) enthalten sind, angeordnet sind und von
diesen getragen werden; dass die Kurbel- oder Ex-
zentervorrichtung ein Lager (25) aufweist, welches
von einer dritten Wand (24) getragen wird, die unge-
fahr parallel zu den restlichen Wanden ist und in der
Montageeinheit (21) enthalten ist; und dass die dritte
Wand (24) naher zu der Mitte des Wagens (4) in Rich-
tung seiner Breite gesehen angeordnet ist als dies
auf die restlichen Wande (22, 23) zutrifft.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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Fig 5
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