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(57) Abstract

The invention concems a process and device for transferring freight, in particular from rail to rail, rail to road and rail to ship, transfer
being effected between a rail vehicie and an unloading station by transverse sliding relative to the rail vehicle’s direction of travel. The
proposed process and device are characterized by the fact that an interchangeable floor (3) mounted on a rail vehicle (1) in such a way that
it can slide transversely is used as the transfer unit, this unit sliding transversely during the transfer process between the rail vehicle (1) and
a loading or unloading station (31).




(57) Zusammenfassung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowie eine Vorrichtung zum Umschlagen von Ladungen insbesondere zwischen Schiene-Schiene,
Schiene-Strasse und Schiene-Schiff, wobei zwischen einem Schienenfahrzeug und einer Entladestation durch Querverschieben quer zur
Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs umgeschlagen wird, dadurch gekennzeichnet, dass zum Umschlagen ein auf einem Schienenfahrzeug
(1) querverschiebbar gelagerter Wechselboden (3) als Ladungsvermittler verwendet wird, der zwischen dem Schienenfahrzeug (1) und einer

Be- oder Entladestation (31) beim Umschlagen querverschoben wird.
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zum
Umschlagen von Ladung.

Umschlagen von Ladung bedeutet Be- und Entladen von Ladung zwi-
schen Schiene und Schiene oder Schiene und StraBe oder Schiene
und Schiff.

Die internationale politische und wirtschaftliche Verflechtung
verursacht ein stédndig zunehmendes Transportaufkommen, das aus
Grinden des Umweltschutzes in gesteigertem MaBe auf den Schie-
nenverkehr bzw. auf den kombinierten Verkehr StraBe/Schiene
verlagert werden miiBte. Die politisch an den Schienenverkehr
gestellten Forderungen Ubersteigen die tatsachlichen Moglichkei-
ten bei weitem, da es Probleme hinsichtlich der Trassenverfiug-
barkeit und vor allem im Bereich des Umschlags gibt. So konnten
wegen langwieriger planungsrechtlicher Verfahren in den vergan-
genen Jahren kaum neue, gré&Bere Umschlagstationen erstellt wer-

den, die dringend benétigt werden.

Vor diesem Hintergrund wurde von Krupp die sogenannte Krupp-
Schnellumschlaganlage entwickelt, die neben einem Be- und Entla-
degleis angeordnet ist. Hierbei wird ein Giterzug beim langsamen
Vorbeifahren bzw. Vorbeirollen an der Schnellumschlaganlage
automatisch durch Umschlaggerite be- und entladen, die beim
Entladen die einzelnen Ladungseinheiten des Giiterzugs anheben
und auf einem parallel zum Gleis verlaufenden Langsforderer
absetzen. Die Ladungen werden dann auf dem Langsfdrderer zu
einem Querf&rderer transportiert, der die Ladungen wiederum
seitlich vom Gleis weg in ein Hochregallager befodrdert, wo die
Ladungen abgelegt, sortiert und wieder dem Umschlaggerdt zum Be-
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und Entladen eines Zuges bzw. der Ent- und Beladung von LKW's
zugefihrt wird.

Die wesentliche Grundidee der Krupp-Schnellumschlaganlage liegt
darin, daB8 das Ent- und Beladen buchstédblich "im Vorbeifahren"
erfolgt: Wahrend sich der Zug langsam durch die Umschlaganlage
bewegt, werden zunidchst in einer Vorhalle Lage und Identitdt der
Ladeeinheiten elektronisch mittels Sensoren iiberprift und Trag-
wagen fir den Umschlag vorbereitet. In einer Haupthalle fassen
mitlaufende Umschlaggerdte die abzuladenden Einheiten wie Con-
tainer, Wechselbeh&lter und Sattelanh&nger, heben sie vom Trans-
portwagen und setzen sie auf das Transportsystem aus Lidngsfdrde-
rer und Querfdrderer.

Vorteilhaft an dieser Anlage ist, daB der Umschlag schnell er-
folgt, ein Mischbetrieb von Guterlinienziigen und Giliterdirektzii-
gen méglich ist und die gesamte Anlage zu den herkdmmlichen
Transporteinheiten, wie Container, Wechselbehidlter und Sattel-
anhédnger kompatibel ist. Zudem wird eine Sortieranlage auf einer
relativ kleinen Grundfliche geschaffen, die ein flexibles Um-
schlagen zwischen nacheinander einlaufenden Giiterziigen und von

und auf Lastwagen ermoglicht.

In der Zeitschrift "Cargo System", Juli 1994 auf Seite 55 ff.
ist unter dem Titel "Waiting on the COMMUTOR line" ein Artikel
veréffentlicht, der iber das Forschungsprogramm der franzési-
schen Eisenbahngesellschaft SNCF berichtet, mit dem eine Um-
schlaganlage mit hohem Durchsatz und geringem Platzbedarf ent-
wickelt werden soll. Das geplante System umfaBt 30 bis 36 Kréne,
die entlang der Schienen angeordnet sind, d. h. ein Kran pro
Waggonldnge. Die Kréne selbst werden nicht bewegt, sondern Trol-
leys werden senkrecht zu sogenannten Blockziigen bewegt, wahrend
in Langsrichtung sogenannte Shuttle-Zige als F6rdereinrichtung

zwischen den Blockziigen dienen.

Die einzelnen Ladungen werden mittels eines Gegengewichts und
starken Motoren angehoben, um einen schnellen Ladungsumschlag zu
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erreichen.

Nachteilig an dem geplanten COMMUTOR und der Krupp-Schnellum-
schlaganlage ist, auBer daB sie einen enormen technischen Auf-
wand erfordern, daB sie Ladungen von den Zugwaggons hochheben
und so spezielle Losungen fir das Vorbeifiihren der Ladung an den
Oberleitungen erfordern. Dies kann durch abschnittsweises seit-
liches Wegschwenken der einzelnen Oberleitungsbereiche gesche-
hen, das aber nur mit einem erheblichen Aufwand durchgefithrt
werden kann.

"Warum nicht mal horizontal - der Daimler-Benz-Kombi-Lifter" in
DVZ Nr. 78/3. Juli 1994, Seite 5, ist eine Entwicklung von Daim-
ler-Benz beschrieben, die ein einfaches Umschlagen von StraBe
auf Schiene und umgekehrt erméglichen soll. Die technischen
Voraussetzungen sind am Umschlagort sehr einfach zu realisieren,
denn es wird nur eine in den StraBenbelag eingelassene Schienen-
Spur an einem GleisanschluB bendtigt. Der LKW transportiert
seine Fracht in einem genormten LadegefdB - einer Wechselbriicke
mit ausklappbaren Stiitzbeinen - heran. Er fahrt Uber den Schie-
nenstrang, senkt bei ausgefahrenen Stiitzbeinen seinen Unterbau
ab und stellt die Wechselbriicke samt Ladung iber dem Gleis wie
auf Stelzen ab. Dann fihrt das StraBenfahrzeug wieder aus der
Gleisspur heraus.

Nun rollen - riickwarts fahrend - die aneinander gekoppelten
Zugwagons plus Lokomotive heran. Der Zugverband unterfahrt die
abgestellten Wechselbriicken bis zu einem definierten Ubernahme-
punkt. Dann wird die Tragkonstruktion der Waggons durch ein in
die Waggons eingebautes Liftsystem angehoben, so daB die Stitz-
beine ihren Bodenkontakt verlieren und mechanisch eingezogen
werden koénnen. Der beladene Zugverband kann dann nach dem Ab-

senken der Einheiten das Gleis verlassen.

Wichtige Vorteile dieses Systems sind:
- im Gegensatz zu anderen Umschlagtechniken wird dieses

System im wesentlichen mit bekannten, in der Praxis bewihr-
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ten Komponenten, realisiert;

- aufwendige Portalkrane werden iberflissig, und es kommt
nicht mehr zu Warteschlangen und lberlasteten Terminals;

- auch dezentrale Standorte, weit ab vom nédchsten Gutertermi-
nal, kénnen durch Kombi-Lifter am kombinierten Ladungsver-
kehr teilnehmen.

Die moégliche Dezentralisierung ist ein wesentlicher Vorteil
gegeniber den oben diskutierten Schnellumschlaganlagen mit Kri&-
nen zum Querverladen, da hierbei auch kleine Industriestandorte
einfach am Schienentransportverkehr teilnehmen koénnen. Jedoch
ist nachteilig an dem Kombi-Lifter, daB neuartig genormte Lade-
gefédBe, d. h. eine neue Wechselbrilicke mit ausklappbaren Stiitz-
beinen eingefiihrt werden mufB, ohne die eine Teilnahme am kom-
binierten Verkehr nicht méglich ist. Zudem ist ein Umschlagen
von Schiene auf Schiene bzw. ein Umsteigen unterwegs nicht még-
lich, oder es miuBte ein zusdtzliches weiteres Umschlagsystem
eingesetzt werden. Probleme dirfte auch das positionsgenaue
Abstellen und Aufnehmen der Wechselbehdlter mit den Hubschwingen
der Tragwagen bereiten. Ferner muf3 ein geeignetes System gefun-
den werden, mit dem die Reihenfolge der einzufahrenden LKW's
geregelt wird, oder man miB8te einen eigenen Umschlagdienst mit
eigenen LKW's wvorsehen, der aber wiederum einen zusatzlichen

Umschlagvorgang von LKW auf LKW erfordert.

Zudem ist es bei diesem System notwendig, daB der Zugverband
geschoben wird, da ein Unterfahren der abgestellten Wechsel-
behdlter mit einer Lok nicht méglich ist. Auch kénnen Ladungen
aus der Mitte eines Zugverbandes mit dem Kombi-Lifter nicht ohne
zusdtzlichem Umschlaggerdt be- und entladen werden. Ein Be- und
Entladen gleichzeitig an einem einzigen Gleis ist mit dem Kom-
bi-Lifter nicht méglich, da an einem Gleis entweder nur Wechsel-

behdlter abgestellt oder aufgenommen werden Konnen.

Ein weiteres Umladesystem fur den kombinierten Verkehr ist in
der DE 36 07 307 Al offenbart, bei der ein Drehrahmen zur Auf-

nahme eines Beh&lters auf einem Schienenfahrzeug vorgesehen ist,
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der an einem Ende seitlich schwenkbar an dem Schienenfahrzeug
angelenkt ist, so daB bei ausgeschwenktem Drehrahmen ein LKW mit
seinem rickseitigen Ende an eine Stirnseite der Drehrahmens
heranfahren kann und ein Transportbeh&dlter in Langsrichtung auf
den LKW oder vom LKW verschoben wird. Hierbei sind zus&tzliche
Rollen an der Unterseite des Transportbehidlters vorzusehen, um
ihn in Langsrichtung verschieben zu k&énnen. Diese Art von Um-
ladesystem ist mit einem betriachtlichen Aufwand verbunden und
bereitet Abstiitzprobleme, wenn beim ausgeschwenkten Rahmen eine
schwere Last hieriiber transportiert wird.

In der DE 32 39 622 Al ist eine Einrichtung zum Verschieben und
Absetzen von Lasten, insbesondere von Containern von einem Trag-
fahrzeug mit einer Ladevorrichtung aus einem mit dem Fahrzeug-
rahmen verbundenen ausfahrbaren Stiitzrahmen aus mehreren inein-
andergeifenden Profilen beschrieben. Die Ladevorrichtung weist
zwel ineinandergreifende Profile auf, von denen eines mit dem
Fahrzeugrahmen verbunden ist und das andere in Profillé&ngsrich-
tung ausschiebbar ist. Die Form der Profile ist so gewdhlt, das
zwischen den beiden Profilen ein offener Profilraum verbleibt,
der nach oben durch einen Spalt zwischen den beiden Profilen
gedffnet ist, so daB er von Stitzelementen durchgriffen werden

kann, die die Last bzw. den Container tragen.

Mit dieser Vorrichtung sollen auch schwere Lasten einwandfrei
verschoben werden koénnen, was durch einen langen abgestitzen
Fihrungsweg der Schienen gewidhrleistet ist. Diese Vorrichtung
dient nicht zum Umschlagen von Ladungen, sondern nur zum Abset-
zen von Containern, um das Fahrzeug unabhidngig vom Container
benutzen zu kdénnen, wenn dieser mit Stiutzfilen abgestiitzt an dem
Aufstellort verbleibt. Fiur ein reibungsloses Funktionieren der
Einrichtung zum Verschieben und Absetzen von Lasten ist es not-

wendig, daB mit Stiitzen der Fahrzeugrahmen stabil gehalten wird.

Weiterhin sind Uberladebdume zum Querverladen von Transportbe-
hadltern von einem Transportfahrzeug auf ein seitlich daneben
abgestelltes Transportfahrzeug aus der DE 42 44 156 Al bekannt.
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Die Uberladeb&ume uberbriicken und fixieren den Abstand der La-
deebenen voneinander, gleicheﬁ deren Hoéhenunterschied zueinander
aus und tragen an ihrer Oberseite Gleitbahnen, Uber die die zu
verladenen Transportbehdlter mit Horizontalfdrdermitteln von der
Ladeebene des einen Fahrzeugs auf die Ladeebene des anderen

Fahrzeugs geschoben oder gezogen werden.

Ferner ist in der DE 39 17 470 Al vorgeschlagen worden, einen
Containerbahnhof derart auszubilden, daB die Container seitlich
von den Zugwaggons abgeladen und mittels Rollbahnen und Unter-
fithrungen zwischen den einzelnen Gleisen hin- und hergeschoben
werden, wobei die Containerwege &hnlich wie herkdmmliche FuBgén-
gerunterfithrungen an den Gleisen ausgerichtet sind. Durch das
Querverladen ist es moglich, das Umschlagen auch im Schienenbe-
reich mit Oberleitung auszufiihren, wo ein Entladen der Container
mittels eines iblichen Containerkrans nicht moéglich ist. Jedoch
werden in der gesamten Druckschrift keine naheren Angaben ge-
macht, wie die Container seitlich von den Schienenfahrzeugen

runtergeschoben werden.

In der DE 33 13 019 Al ist ein Umschlagverfahren fir im Schie-
nen- und StraBenverkehr zu transportierende Gliter offenbart, bei
dem speziell mit an der Unterseite der Container vorgesehenen
Profilen die Container auf Rollenfihrungen quer verladen werden.
Durch die spezielle Ausbildung der Container wird die Univer-
salitat der Container aufgehoben. Zudem kénnen mit diesem Ver-

fahren keine Wechselbriicken oder Sattelaufleger verladen werden.

Ein weiteres Verfahren zum gleichzeitigen und rangierfreien
Umschlag zwischen Schiene und Schiene sowie StraBe und Schiene
ist in der DE 31 36 687 Al beschrieben. Hierzu sind horizontal
quer zur Gerateldngsachse ausfahrbare und vertikal anhebbare,
die Container untergreifende, Ubergabevorrichtungen an den Um-
schlaggerédten vorgesehen. Dieses Verfahren und die dabei ver-
wendete Vorrichtung ist nur fur ISO-Container geeignet, da nur
an ihnen die Umschlaggerate angreifen koénnen. Ein Verladen von

herkdmmlichen Wechselbehdltern oder Sattelanhdngern ist mit
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diesem Verfahren nicht méglich.

Aus der DE 43 01 019 Al ist ein Ver- bzw. Entladesystem zum Ver-
bzw. Entladen von groBvolumigem Frachtgut bekannt. Hierzu sind
sogenannte Verladepaletten vorgesehen, auf denen das zu verla-
dende Gut bereitgestellt wird und durch eine Querverschiebung
quer zur Liangserstreckung der Verladepaletten auf ein Schienen-
fahrzeug geschoben und dort verriegelt wird. Die jeweilige Ver-
ladepalette verbleibt w&hrend des Transports am jeweiligen
Schienenfahrzeug. Hierdurch soll ein im Vergleich zu bisher
bekannten Systemen im wesentlichen schnelleres Ver- bzw. Ent-
laden erzielt werden.

Aus der DE 36 16 484 Al ist eine &hnliche Vorrichtung zum Be-
und Entladen von Kraftfahrzeugen und Lasten auf ein und von
einem Schienenfahrzeug mit einer Vielzahl von hintereinander
angeordneten Stellpl&atzen bekannt. Jedem Stellplatz ist eine von
einer zentralen Steuereinheit gesteuerte getrennte Fodrdervor-
richtung und mindestens ein Halteplatz auf einem Bahnsteig des
Bahnhofs zugeordnet, die das auf dem Halteplatz stehende Kraft-
fahrzeug ohne die Last nach genauem Halten des Schienenfahrzeugs
an vorbestimmter Stelle vor dem Halteplatz auf den Stellplatz
oder ein auf dem Stellplatz stehendes Kraftfahrzeug auf den
Halteplatz beférdert. Auch hierzu sind Verladepaletten vorgese-
hen, die vor Beginn der Férderung leicht angehoben und nach
Beendigung des Vorgangs wieder abgesenkt werden. An den Stell-
platzen des Schienenfahrzeugs sind Verankerungsmittel vorgese-

hen, mit denen die jeweiligen Paletten festgelegt werden kdénnen.

In der DE-AS 24 40 682 ist ein Umschlagsystem fur Container und
Paletten mit Bereitstellungsrampen beschrieben, welchen Be- und
Entladevorrichtungen fiir StraBenfahrzeuge sowie Gleise fiur Con-
tainerziige zugeordnet sind, und welche Rollengdnge zum Bewegen
der Container aufweisen. Das Umschlagsystem bildet eine Bahn-
hofsanlage mit Gleisen und dazu parallel verlaufend und angren-

zend angeordneten Rampen zum Zwischenlagern von Behé&ltern. Die
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Rampen sind mit Rolleneinheiten versehen, auf welchen die Con-
tainer und Paletten in Querrichtung zum Gleis bzw. zur Rampe
gefoérdert werden koénnen. Ferner sind angrenzend zu den Rampen
Langsforderanlagen vorgesehen, auf denen das zu beférdernde Gut
parallel zu den Gleisen befdrdert werden kann. Auch die Waggons
sind mit entsprechenden Rolleneinheiten vesehen, welche entspre-
chend den anderen Rolleneinheiten auf den Rampen angeordnet sind
und der Querférderung der Behdlter beim Ein- und Aussteigen
dienen. FUr einen stérungsfreien Ablauf der Behdlterfdrderung in
Langs- und Querrichtung auf den in Modulabstinden montierten
Rolleneinheiten werden spezielle Behilter vorgesehen, die auf
ihrer Unterseite V-f&rmige in Modulabstinden angeordnete Lauf-
rillen aufweisen, so daB eine innerhalb einer vorbestimmten
Toleranz formschlissige Fihrung erreicht wird. An den Rampen-
auBenseiten erfolgt das Umschlagen auf Lastkraftwagen mittels
Hebezeug-Gehdngen, mit welchen die Behilter von den Rampen geho-

ben und auf die Ladeflache der Lastkraftwagen verlagert werden.

In der DE-O0S 2 231 442 wird eine Bahnhofsanlage fiur den Eisen-
bahngiliterverkehr beschrieben, an der das Gut mittels Containern
be- und entladen wird, um so ein Rangieren einzelner Glterwag-
gons auf ausgedehnten Gleisanlagen zu vermeiden. Hierzu werden
fahrbare, gegebenenfalls mit Antriebsaggregaten versehene Unter-
satze fUr die Beh&dlter vorgesehen, auf denen sich die Behidlter
wahrend ihres Aufenthaltes auf dem Bahnhof stdandig befinden.
Nach dem Ausrollen des Zuges im Bahnhof werden die Container auf
die Untersédtze verladen, wobei dies beispielsweise durch Anheben
der Container und Unterfahren der Untersiatze erfolgen kann. Die
Untersé&dtze konnen mit den Containern sowohl in Quer- als auch in

Langsrichtung zu den Gleisen bewegt werden.

Eine weitere Vorrichtung zum Auf- und Abladen von StraBenfahr-
zeugen auf Eisenbahn-Giliterwagen ist in der DE 36 44 411 Al be-
schrieben. Hierbei werden Plattformen vorgesehen, unter denen
Rollen angebracht sind, die in U-Schienen quer zur Glterwagen-
langsachse rollen. Die U-Schienen haben Verldngerungen, die

herunter geklappt werden und auf einer neben dem Glterwagen
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befindlichen Rampe aufliegen. Die Plattformen werden auf die
Rampe gerollt. Nach Auffahren eines Lastkraftwagens werden die
Plattformen wieder auf den Giterwagen zuriickgezogen. Die Platt-
formen kénnen in mehrere Plattformsegmente unterteilt sein, um
den Platz auf den Gliterwagen besser auszunutzen. Hierdurch soll
die Ladezeit verkiirzt werden und die Lastkraftwagen sollen, ohne

Kurven fahren zu missen, auf- und abgeladen werden k&énnen.

Ferner ist aus der DE-OS 1 756 373 ein Verfahren und eine Vor-
richtung zum Umschlagen von Containern bekannt, bei dem die
Container auf neben den Gleisen angeordneten hthenverstellbaren
Rampen durch Querverschieben von einem Giiterwagen abgeladen und
durch entsprechendes Querverschieben in entgegengesetzte Rich-
tung von einer Rampe auf den Giliterwagen geladen werden. Die
Container sind iber Gleitschienen oder &hnliche Vorrichtungen
verschiebbar, wobei die Rampen mittels eines Niveaureglers auf

die HOhe des Gilterwagens einstellbar sind.

Zusammenfassend wird festgestellt, daB die momentan entwickelten
und geplanten Umschlaganlagen einen enormen technischen Aufwand
erfordern und Ladungen von Zugwagons hochheben und so spezielle
Losungen fir das Vorbeifiihren an Oberleitungen erfordern. Zudem
stellen solche Umschlaganlagen groBe Umschlagzentren dar, die

keinen dezentralen Umschlagbetrieb erlauben.

Es sind auch andere Umschlagsysteme bekannt, die ein horizonta-
les Umschlagen erméglichen. Hierzu ist eine Vielzahl verschiede-
ner Systeme vorgeschlagen worden, die z.T. spezielle Transport-
behdlter bendtigen oder einen technisch aufwendigen Drehrahmen
aufweisen, womit die Container seitlich von Schienenfahrzeugen
weggeschwenkt werden. Die Transportbehdlter weisen beispiels-
weise an ihrer Unterseite spezielle Laufrillen auf, die mit
entsprechenden Rollengédngen an der Umschlagstation zusammenwir-
ken (DE-AS 24 40 682), um ein horizontales Querverschieben und

eine Weiterbefdrderung in der Umschlagstation zu erméglichen.

Ferner sind aus der DE 43 01 019 Al, der DE 36 16 484 Al bzw.
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der DE 36 44 411 Al Verladepaletten bzw. Plattformen bekannt,

auf denen das Gut im allgemeinen Kraftfahrzeuge oder Container
zum Be- und Entladen eines Giiterwagens durch Querverschieben auf
oder von diesem geschoben werden. Hierdurch soll der Be- und
Entladevorgang beschleunigt werden. Diese Verladepaletten bzw.
Plattformen sind vor allem fiir den Transport von Kraftfahrzeugen
vorgesehen, die nach dem Entladevorgang vom Giiterwagen selbst-
tatig von den Verladepaletten bzw. Plattformen abfahren. Werden
mit diesen Verladepaletten bzw. Plattformen Container oder der-
gleichen transportiert, so muB das Gut nach dem Entladen vom

Giuterwagon mit einer Hubeinrichtung abgehoben werden.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren und eine
Vorrichtung zum Umschlagen von Ladungen von Schiene auf Schiene
sowie Schiene auf StraBe oder Schiene auf Schiff oder umgekehrt
zu schaffen, die einen einfachen Aufbau hat, behdltnisunabhdngig
und unabhidngig von Oberleitungen arbeitet und ein sehr schnelles

Umschlagen erméglicht.

Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren nach Anspruch 1 und eine
Vorrichtung nach Anspruch 6 geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen

der Erfindung sind in den Unteranspriichen angegeben.

Ein wesentlicher Aspekt der Erfindung ist, daB ein auf einem
Schienenfahrzeug quer verschiebbar gelagerter Wechselboden als
Ladungsvermittler verwendet wird. Dieser als Ladungsvermittler
dienende Wechselboden wird erfindungsgemdfB nicht nur zum Be- und
Entladen eines Giliterzuges verwendet, sondern auch zur Beforde-
rung des Gutes in der Umschlagstation, wobei der Wechselboden
parallel und quer zum Gleis verfahren werden kann, wobei die auf
den verschiedenen Wechselbdden befindliche Ladung sortiert wird.
purch die Verwendung eines Wechselbodens wird die Ladung von
Schiene auf Schiene sowie Schiene auf StraBe oder Schiene auf
Schiff behialtnisunabhdngig umgeschlagen, da auf dem Wechselboden
beliebige Transportbeh&lter, Paletten und dergleichen abgestellt
werden Konnen.

Durch die Aufteilung eines Schienenladungstragers in einen Trag-
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boden und Wechselboden kénnen.die Schienenfahrzeuge stdndig auf
Strecke sein, wéhrend die Wechselbdden fiir das Aufnehmen bzw.

Abgeben von Ladung an den Umschlagstationen bereitstehen bzw.
vorgehalten werden. Durch das einfache Verschieben der Wechsel -
boéden hat man jederzeit Zugang auf einzelne Ladungen, wodurch
auch ein Ent- und Beladen auf kleinen Umschlagstationen méglich
ist. Insbesondere im Schienenverkehr hat die Querverladung durch
Querverschieben den Vorteil, daB es keine Probleme mit Oberlei-
tungen gibt. Zudem fordert das erfindungsgemédBe Verfahren nur
geringe Investitionen im Vergleich zu den derzeit geplanten
Schnellumschlaganlagen. Das erfindungsgemdBe Umschlagsystem kann
schrittweise eingefiihrt und ausgebaut werden, wodurch die an-
fallenden Investitionen iiber einen léngeren Zeitraum verteilt
werden. Die Wechselb&éden kénnen auch als Spezialbehdlter fir z.
B. Schittgiiter, Gase oder Fliissigkeiten ausgebaut sein, wodurch
es nicht mehr notwendig ist, ein vollstéandiges Spezialfahrzeug

zZu bauen.

Die erfindungsgeméRle Ladungsvermittlung durch einen Wechselboden
erméglicht Kurze Umladezeiten, weil zum Entladen eines Schienen-
fahrzeuges bzw. Transportfahrzeuges der Wechselboden mitsamt der
Ladung nur zu einer Seite quer zur Fahrbahn abgeschoben und zum
Beladen ein anderer Wechselboden lediglich von der anderen Seite

aufgeschoben wird.

Die erfindungsgem&Be Umschlagstation hat aufgrund des schnellen
Querverladens eine auBerordentlich hohe Umschlagleistung, da
eine Vielzahl von Wechselbdéden gleichzeitig verschoben und un-
abhéngig vom Transportfahrzeug sortiert werden kann. Im Zugver-
kehr bedeutet dies eine geringe Standzeit der Zige, die zudem
sehr flexibel, d. h. an beliebigen Waggons im Glterzug be- und
entladen werden kénnen, so daB die Ladungsvermittlung mit einem
Wechselboden die Einfihrung von Gliterlinienzigen ermoglicht.
Durch die kurzen Umschlagzeiten k&énnen auch Gliterzilige Uber kurze
Strecken wirtschaftlich eingesetzt werden, wodurch sie eine
weitere Entlastung der StraBe und damit der Umwelt ergibt.
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Die Erfindung wird anhand der Zeichnungen im folgenden beispiel-

haft ndher beschrieben. Es zeigen:

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

la

1lb

perspektivisch ein Schienenfahrzeug mit einem erfin-

dungsgemaBen Wechselboden:;

perspektivisch das Schienenfahrzeug gemdB Fig. 1 mit
abgeschoben dargestelltem Wechselboden;

perspektivisch das Schienenfahrzeug gemdB8 Fig. la in
einer Explosionsdarstellung mit Ladungsvermittler und

Tragboden sowie den Schienenfahrwerken;

eine Draufsicht auf gekoppelte Schienenfahrzeuge mit

je einem Wechselboden;

eine Draufsicht auf den Bereich eines mittleren Fahr-

werks in Fig. 3;

eine perspektivische schematische Darstellung einer

Umschlagstation mit eingefahrenen Schienenfahrzeugen;

perspektivisch und schematisch die Einrichtungen der

Umschlagstation zum Langsverschieben der Wechselbdden;

schematisch eine Umschlagstation mit einer Belade-
strecke und einer Entladestrecke, daran eingefahrenen
Schienenfahrzeugen und teilweise geschlossenen Gleis-

bricken;

einen Schnitt quer zur Fahrtrichtung durch die Um-
schlagstation aus Fig. 7 im Bereich der Beladestrecke

und einer Sortierstrecke;

9a bis 90 schematisch eine Umschlagstation im Schnitt

quer zur Fahrtrichtung mit einer Belade-
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strecke und einer Entladestrecke beim Ein-
und Ausfahren eines Schienenfahrzeuges:

Fig. 10a und 10b perspektivisch ein Umschlaggerit mit arigeho-
benem bzw. abgesenktem Wechselboden:;

Fig. 11 perspektivisch das Umschlaggerit aus Fig. 10a in Ex-
plosionsdarstellung;

Fig. 12 eine Frontansicht des Umschlaggerits aus Fig. 10a beim
Aufnehmen eines Wechselbehdlters bzw. beim Anfahren
des Wechselbehdlters an eine Sortierstrecke;

Fig. 13a bis 13f eine schematische Darstellung des Einsortie-
rens von Wechselbdden in eine Umschlagsta-

tion;

Fig. l4a bis 14y eine schematische Darstellung des Entlade-,
Sortier- und Beladevorgangs an einer Um-

schlagstation fir Wechselb&den.

Die Erfindung liegt im wesentlichen im Aufteilen eines Ladungs-
tragers fir ein Schienenfahrzeug 1 in einen Tragboden 2 und
einen darauf querverschiebbar angeordneten als Ladungsvermittler

dienenden Wechselboden 3 (Fig. la, 1lb und 2).

Der Wechselboden 3 ist eine im wesentlichen rechteckige Platte
mit zwei langen Seitenkanten 4 und zwei kurzen Stirnkanten 5.
Seine Oberseite bildet ein ebenflichiges Ladedeck 6, das zur
Lagerung unterschiedlichster Behiltnisse oder Ladungen geeignet
ist. An der Unterseite 7 des Wechselbodens sind in mehreren quer
zu den Seitenkanten 4 verlaufenden Reihen Rollen 8 (Fig. 8)
angeordnet, deren Achsen parallel zu den Seitenkanten 4 bzw.
parallel zur Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs 1 verlaufen.
Der Tragboden 2 ist eine stabile Stahlkontstruktion aus drei
Langsstreben 11 und mehreren Querstreben 12. An den Querstreben
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12 sind an der Oberseite 10 des Tragbodens 2 rillenfdrmige Fih-
rungsbahnen 9 vorgesehen, die quer zur Langsrichtung des Tragbo-
dens 3 bzw. quer zur Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs 1 ver-
laufen. Die Rollen 8 der Wechselbtden 3 greifen in die rillen-
formige Flihrungsbahnen 9 ein, so daB der Wechselboden 3 auf dem
Tragboden 2 in Querrichtung verschiebbar ist.

An der Oberseite 10 des Tragbodens 2 sind ferner Zahnrader 13
etwas iberstehend in zwei oder mehreren Querreihen angeordnet,
wobei vorzugsweise jede Langsstrebe 11 des Tragbodens 2 ein
Zahnrad 13 pro Querreihe aufweist. Die Zahnriader 13 stehen mit
an der Unterseite 7 der Wechselbdden 3 vorgesehenen Zahnstangen
14 in Eingriff, die quer zu den Seitenkanten 4 der Wechselbdden
3 bzw. quer zur Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs 1 angeordnet
sind. Die Zahnré&der 13 sind mit ihren Achsen parallel zur Fahrt-
richtung des Schienenfahrzeugs 1 angeordnet und werden von einer
Antriebseinheit (nicht dargestellt) angetrieben, um die Wechsel-
béden 3 in Querrichtung zu verschieben.

An den Stirnkanten 5 der Wechselb&den 3 stehen jeweils drei Ver-
riegelungszapfen 15 vor, die von entsprechenden Greif- und Fi-
xierelementen 16 am Tragboden 2 festgehalten werden, so daB
wahrend einer Fahrt der Schienenfahrzeuge 1 die Wechselbéden 3
fest mit den Tragbdden 2 verbunden sind und groBeren Querkrdften
z. B. 1in Kurven widerstehen Kkoénnen. Zum Querverschieben der
Wechselbdden 3 werden die Verriegelungszapfen 15 durch die
Greif- und Fixierelemente freigegeben, so daB die Wechselbdden
3 in Querrichtung nur durch die Zahnradder 13 fixiert sind und

durch diese seitlich verschoben werden kénnen.

An den Enden der Tragbdden 2 sind Aufhdangungen 17 vorgesehen,
mit denen die Tragbdden 2 an Schienenfahrwerken 18 eingehdngt

werden.

Die Aufhd&ngungen bzw. Aufhdngeeinrichtungen 17 umfassen jeweils
drei Tragarme 19, die in gerader Verlangerung zu den Langsstre-

ben 11 angeordnet sind. Die seitlich auBenliegenden Tragarme 19a
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sind dreiecksfdrmig und haben eine in der Ebene der Oberseite 10
des Tragbodens liegende Oberkante 20. Der innenliegende Tragarm
19b besteht aus einem kurzen Ansatzstiick 21, das an die mittlere
Langsstrebe 11 befestigt ist, und einer sich daran erstreckenden
Tragplatte 22, die etwa auf Hohe der Oberkante 20 angeordnet
ist. Die Tragarme 19 sind an ihren, den Streben 11, 12 gegen-
iiberliegenden Enden mit einem Querbalken 23 verbunden, der oben
auf den Tragarmen 19 aufliegt und iiber die Ebene der Oberseite
10 des Tragbodens 2 ibersteht. An den Querbalken 23 sind die
Greif- und Fixierelemente 16 zum Erfassen der Verriegelungszap-
fen 15 des Wechselbodens 3 angebracht.

Die Tragplatte 22 ist an der Quermitte des Tragbodens 2 mit
einem Loch 24 versehen, mit dem der Tragboden 2 an einem Dreh-
zapfen 25 eines Schienenfahrwerks 18 drehbar eingehdngt wird.
Das dreiachsige Schienenfahrwerk 18 umfaBt einen Grundkérper 26,
der sich zwischen Schienenrddern 27 erstreckt und auf den je-
weils zwei Drehzapfen 25 quermittig in Fahrtrichtung voneinander
beabstandet angeordnet sind. Seitlich sind an dem Schienenfahr-
werk 18 die Schienenrdder 27 umgreifende Leisten 28 vorgesehen,
die etwas Uber die Oberseite 29 des Grundkdrpers 26 vorstehen,
so daB sie den Querbalken 23 von unten gegen ein Verkippen stiit-
zen. Das Loch 24 bzw. die Aufnahme fir den Drehzapfen 25 der
Schienenfahrwerke 18 befindet sich in einem hydraulisch gefeder-
ten Schlitten, der w&hrend der Fahrt und des Anfahrens die Funk-
tion eines Puffers Ubernimmt. Wahrend des Aufenthaltes in Bahn-
héfen bzw. Umschlagstationen wird die hydraulische Federung
entlastet, so daB durch nacheinander eingreifende Verriegelungen
eventuell auftretende Lidngendifferenzen in Folge von Temperatur-

schwankungen ausgeglichen werden.

Zwei Tragbdden 2 bilden mit drei Schienenfahrwerken 18 zwei "Gu-
terwaggons"”, wobei filir jeden hinzukommenden Tragboden 2 nur ein
Schienenfahrwerk 18 ergénzt werden muB (Fig. 3, 4). Hierzu wer-
den an den Schienenfahrwerken 18 jeweils zwei Tragbdden 2 mit
ihren Lbchern 24 an den Drehzapfen 25 eingehangt, so daf3 sich

die Querbalken 23 der beiden Tragbtden 2 gegeniberliegen. Die



WO 96/05994 PCT/EP95/03339
16

nach auBen von den Tragbdden 2 weg zeigenden Seitenflédchen 30
der Querbalken 23 sind in der Draufsicht in seitlicher Richtung
abgeschragt, so daB sich die Tragbdden 2 in einer Kurvenfahrt
nicht gegenseitig stéren (Fig. 3, 4) und der Abstand zwischen
den Tragbdden 2 moglichst kurz gehalten werden kann.

Das Umschlagen von und auf das Schienenfahrzeug erfolgt entweder
an einer Umschlagstation 31 oder mittels eines Umschlaggerats
32, das weiter unten ndher beschrieben wird.

Die Umschlagstation 31 (Fig. 5 bis 9) umfaBt ein Gleis 33 mit
Schienen 34, auf denen Schienenfahrzeuge 1 ein- und ausfahren
oder durchfahren kénnen, und eine parallel neben dem Gleis 33
angeordnete Ent- und Beladestrecke 35. Die Ent- und Belade-
strecke 35 hat rillenférmige Fihrungsbahnen 36, die quer zur
Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs 1 verlaufen und in ihrer
Anordnung und Form den Fiihrungsbahnen 9 am Tragboden 2 entspre-
chen, so daB bei einem in die Umschlagstation 31 eingefahrenen
Schienenfahrzeug 1 der Wechselboden 3 seitlich, quer zur Fahrt-
richtung vom Schienenfahrzeug 1 auf die Ent- und Beladestrecke
35 und umgekehrt geschoben werden kann (Fig. 5, Fig. 9b bis 9c).
Hierbei rollen die Rollen 8 des Wechselbodens 3 aus den Fih-
rungsbahnen 9 des Tragbodens 2 in die Fihrungsbahnen 36 der Um-
schlagstation 31. In gleicher Weise ist ein Querverschieben von
den Fiihrungsbahnen 36 der Umschlagstation 31 auf die Fihrungs-
bahnen ¢ des Tragbodens 2 mdglich. Durch das Verschieben in
Querrichtung kann die Ladung eines Giliterzugs in wenigen Sekunden
entladen werden, ohne daB dazu aufwendige Portalkré&ne notwendig

sind oder sich Probleme mit einer Oberleitung ergeben.

Zwischen den Fihrungsbahnen 36 der Umschlagstation 31 sind Zahn-
rader 37 zum Querverschieben der Wechselbdden 3 so angeordnet,
daB sie in die Zahnstangen 14 an der Unterseite 7 der Wechselbo-
den 3 eingreifen koénnen. Die Zahnrdder 37 verlaufen mit ihren
Achsen parallel zur Fahrtrichtung der Schienenfahrzeuge 1 und
werden von einer Antriebseinheit (nicht dargestellt) in Drehung

versetzt, so daB die Wechselbdden 3 entlang den Fihrungsbahnen
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36 verschoben werden.

Um die Schienenfahrzeuge 1 auf dem Gleis 33 beziiglich der Ent-
und Beladestrecke 35 bzw. deren Fihrungsbahnen 36 richtig zu
positionieren und zu arretieren, ist an der Umschlagstation 31
eine Arretiereinrichtung mit Schieber 38 vorgesehen, die seit-
lich auf Hohe des Tragbodens 2 von der Be- und Entladestrecke 35
in das Schienenfahrzeug 1 ausgefahren werden und seine Position
auf dem Gleis 33 arretieren. Vorzugsweise erfolgt mittels der
Schieber 38 die n&étige Energieversorgung der Schienenfahrzeuge
1 mittels elektrischer, hydraulischer oder pneumatischer Leitun-
gen fir die Bet&dtigung der Verriegelungseinrichtung mit den
Greif- und Fixierelementen 16 und der Antriebseinheit fir die

Zahnrader 13 am Tragboden 2.

Vorzugsweise hat die Umschlagstation 31 neben der einen Ent- und
Beladestrecke 35 mehrere Sortierstrecken 39, die parallel zu der
Ent- und Beladestrecke 35 verlaufen. Die Sortierstrecken 31
weisen den gleichen Aufbau von Fihrungsbahnen 36 und Zahnré&dern
37 wie die Ent- und Beladestrecke 35 auf, um die Wechselbdden 3

quer zur Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs 1 zu verschieben.

Ferner sind die Fihrungsbahnen 36 der Umschlagstation 31 mit in
Richtung parallel zur Fahrtrichtung der Schienenfahrzeuge 1
verlaufenden Spalten bzw. Licken 40 angeordnet, in denen Trag-
balken 41 quer zu den Fihrungsbahnen 36 bzw. parallel zur Fahrt-
richtung der Schienenfahrzeuge 1 verschoben werden, um dariber
angeordnete Wechselbdden 3 mitzunehmen. Die Wechselbdden 3 kKon-
nen somit auf der durch die Fihrungsbahnen 36 aufgespannten
Fliche in Langs- und Querrichtung bewegt und damit sortiert
werden, so daB diese Flache einen Sortierbereich bildet. Der
Sortierbereich ist in Querrichtung in den einzelnen Strecken 35,
39 (Ent- und Beladestrecke bzw. Sortierstrecken) und in Langs-
richtung in Querverschiebebereiche 50 unterteilt, die jeweils
einen Bereich in Langsrichtung begrenzen, innerhalb dessen ein

Wechselboden 3 aufgenommen werden kann.
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Die Tragbalken 41 sind entweder geschlossene rechteckige Hohl-
profile oder haben einen nach oben hin offenen U-férmigen Quer-
schnitt. Ihre Lange entspricht in etwa der Lange eines Wechsel-
bodens 3. Die Tragbalken 41 werden durch seitlich angeordnete
ortsfeste drehbare Fihrungsrollen 42 gefithrt und liegen auf
Zahnrddern 43 mit einer an ihrer Unterseite befindlichen Zahn-
stange 44 auf, so daB durch eine Drehung der Zahnr&der 43 die
Tragbalken 41 in L&ngsrichtung befdrdert werden (Fig. 6, 8). Die
Tragbalken 41 haben an ihrer Oberseite 45 eine Hubeinrichtung
mit Hubzylinder 46 zum Anheben bzw. Hochdriicken von iiber dem
Tragbalken 41 angeordneten Wechselbdden 3, um sie aus den ent-
sprechenden Fuhrungsbahnen 36 zu heben (Fig. 8, 9k) und in
Langsrichtung verschieben zu k&nnen. Die Hubzylinder 46 werden
vorzugsweise elektrisch oder hydraulisch betrieben, wobei die
entsprechende Engerie mit einer Hauptzuleitung 47, Nebenleitung
48, die in eine Schleppleitung 49 Ubergeht, zugefihrt wird. Die
Schleppleitung 49 begrenzt die Wegladnge langs der die Tragbalken
41 verschoben werden kénnen. Die maximale Weglange kann auf die
Lange des Wechselbodens 3 beschriankt sein.

Ein Wechselboden 3 wird zum Lingsverschieben von zwei parallel
zueinander angeordneten Tragbalken 41 angehoben, so daB die
Rollen 8 des Wechselbodens 3 mit den Fihrungsbahnen 36 der Um-
schlagstation 31 nicht in Eingriff stehen. Durch das Verschieben
der beiden Tragbalken 41 wird der darauf liegende Wechselboden
3 entlang einer Ent- und Belade- bzw. Sortierstrecke 35, 39
bewegt. Der Abstand zwischen zwei Tragbalken 41 entspricht in

etwa dem Abstand zwischen den Schienen 34 eines Gleises 33.

Die zwei gemeinsam zu verschiebenden Tragbalken 41 liegen je-
weils auf Zahnradern 43 auf, die paarweise auf einer Welle 51
angeordnet sind (Fig. 8). Die Wellen 51 werden durch Lager 52
gehalten, die an etwa C-férmige Stahltrager 53 befestigt sind.
Die C-fdormigen Stahltrager haben eine Hauptwandung 54 mit einer
oben und unten daran angebundenen, im Vergleich zur Hauptwandung
54 schmalen Boden- bzw. Deckenwandung 55a, 55b, die senkrecht

von der Hauptwandung 54 abstehen. Die C-formigen Stahltrager
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stehen auf der Bodenwandung 55a auf, wobei jeweils zwei C-f&rmi-
ge Stahltrdger 53 einen sich parallel zur Fahrtrichtung er-
streckenden Bereich bzw. Kanal begrenzen, in dem jeweils eine
Reihe von Zahnr&ddern 43 fiir einen Tragbalken 41 angeordnet sind.
Die C-férmigen Stahltrdger 53 zeigen mit ihrer Boden- bzw. Dek-
kenwandung 55a, 55b von den Zahnraddern 43 weg. Die Hauptwandun-
gen 54 werden von den Wellen 51 an Durchgangsldchern durchgrif-
fen, wobei etwas unterhalb der Durchgangslécher senkrecht weg-
stehende in Richtung zu den Zahnridern 43 zeigende Halteplatten
zur Halterung der Lager 52 befestigt sind. Die Zahnrdder 43
werden somit jeweils von zwei angrenzend an das jeweilige Zahn-
rad 43 angeordneten Lagern 52 gehalten, so daB eine Welle 51 fiur
zwei Zahnrdder 43 vier Lager 52 und vier C-férmige Stahltréger
53 durchgreift. An einem Ende der Welle 51 ist ein Antriebsrad
S6é befestigt, das ilber eine Kette oder einen Riemen von einem
Motor (nicht dargestellt) angetrieben wird. Hierbei sind jeweils
die Wellen 51 eines Querverschiebebereichs 50, dér sich iliber die
Lange eines Wechselbodens 3 erstreckt, zusammengefalt und werden

durch einen einzigen Motor angetrieben.

Auf der Deckenwandung 55b des C-formigen Stahltragers 53 ist ein
parallel zur Fahrtrichtung verlaufender Doppel-T-Trager 57 ange-
bracht, an dem Halterungen 58 fir Achsen 59 der Fihrungsrollen
42 befestigt sind. Die Achsen 59 stehen vertikal, wobei die
Fihrungsrollen 42 jeweils paarweise an den Tragbalken 41 seit-
lich anliegen. Die Fihrungsbahnen 36 liegen jeweils auf zweil
Doppel-T-Tradger 57 auf und lUberbriicken den dazwischen liegenden

Bereich.

Vorzugsweise sind an der Umschlagstation 31 unter jeder Fiih-
rungsbahn Flihrungsrollen 42 und/oder Zahnrdder 43 vorgesehen.
Zumindest sollten es sechs Paar Filihrungsrollen 42 entlang eines

einzelnen Tragbalkens 41 sein.

Die auf den Doppel-T-Tragern 57 aufliegenden Fihrungsbahnen 36
weisen die Licken bzw. Spalten 40 auf, die sich in dem Bereich

zwischen den sich gegeniiberliegenden Doppel-T-Tréagern 57 er-
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strecken. Ein auf den Fihrungsbahnen 36 liegender Wechselboden
3 lbergreift somit jeweils zwei Spalten 40, weshalb es zweck-
maBig ist, den Wechselboden 3 an seiner Unterseite 7 mit vier
Rollen 8 pro quer verlaufender Reihe auszustatten, so daB8 immer
zwei Rollen 8 auf einer der Filihrungsbahnen 36 aufliegen.

Das Langsverschieben eines Wechselbodens erfolgt, indem ein Paar
von Tragbalken 41 mit ihren Hubzylindern 46 einen Wechelboden 3
aus den Fihrungsbahnen 36 eines Querverschiebebereichs 50 an-
hebt, den Wechselboden 3 durch ihre eigene Liangsbewegung mittels
der Zahnrdder 43 in einen anderen Querverschiebebereich 50
transportiert und dort durch Absenken der Hubzylinder 46 in die
entsprechenden Filhrungsbahnen 36 absetzt. Mit abgesenktem Hub-
zylinder 46 konnen die Tragbalken unter dem Wechselboden 3 frei
verfahren werden.

Die Ent- und Beladestrecke 35 besteht vorzugsweise aus einer
Entladestrecke 35a und einer Beladestrecke 35b, die jeweils
seitlich an das Gleis 33 angrenzen, so daB ein eingefahrenes
Schienenfahrzeug 1 mit Tragboden 2 durch Querverschieben eines
Wechselbodens 3 zur einen Seite hin auf die Entladestrecke 35a
entladen wird und unmittelbar anschlieBend von der anderen Seite
her eine auf der Beladestrecke 35b auf einem Wechselboden 3 vor-
bereitete Ladung auf das Schienenfahrzeug 1 geschoben wird (Fig.
7, Fig. 9b, 9c-9d). Zudem konnen mehrere Schienenfahrzeuge 1
eines Gliterzugs gleichzeitig umgeschlagen werden, wodurch sehr
kurze Standzeiten des Giterzugs in der Umschlagstation 31 er-
reicht werden, da die Verschiebevorgénge innerhalb weniger Se-

kunden ausgefihrt werden.

Um die auf der Entladestrecke 35a abgestellten Wechselbdden 3
auf die Beladestrecke 35b bzw. den Sortierstrecken 39 verschie-
ben zu konnen, sind Gleisbriicken 60 (Fig. 7, 9a-90) an der Ent-
ladestrecke 35a vorgesehen. Die Gleisbricken 60 sind im Quer-
schnitt U-formige Schienen, die nach dem Ausfahren der Schienen-
fahrzeuge 1 aus der Umschlagstation 31 seitlich aus der Entlade-

strecke 35a ausgefahren werden (Fig. 9f-9g), so daB sie das
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Gleis 33 Uberbriicken und an der Seite der Beladestrecke 35 auf-
liegen. Die Gleisbriicken 60 sind mit nach oben vorstehenden
Antriebsrddern 60a und Gleitradern 60b versehen, wobei die An-
triebsrdder 60a durch eine Antriebseinheit (nicht dargestellt)
angetrieben werden, um einen Wechselboden 3 von der Entlade-
strecke 35a auf die Beladestrecke 35b zu bef&rdern (Fig. 9g-9h-
9i). Nachdem die Wechselbdden 3 von der Entladestrecke 35a auf
die Beladestrecke 35b verschoben sind, werden die Gleisbriicken
wieder in die Entladestrecke 35a eingefahren, um das Gleis 33
wieder fir Schienenfahrzeuge 1 freizumachen. Neben der Belade-
strecke 35b sind die Sortierstrecken 39 angeordnet, die zusammen
mit der Belade- strecke 35b den Sortierbereich bilden, indem die
Wechselbéden sowohl in Lings- als auch in Querrichtung verscho-
ben und sortiert werden (Fig. 93~9n).

Die Entladestrecke 35a hat keine Einrichtung zum L&ngsverschie-
ben der Wechselbdden. Sie dient nur zum Entladen und kurzzeiti-
gem Aufnehmen von Wechselbdden, um die Standzeit der in die Um-

schlagstation eingefahrenen Schienenfahrzeuge zu verringern.

Die Umschlagstation 31 kann grundsdtzlich mit beliebig vielen
Querverschiebebereichen 50 und damit fir beliebig lange Giiterzii-
ge ausgebildet sein, wobei eine Lange von vierzig Querverschie-
bebereichen 50 und somit etwa 800 m zweckmdBig ist, um die iibli-
chen Zugléngen be- und entladen zu kénnen. Es kann auch zweck-
maBig sein, einen langen Zug in zwei Kkiirzeren Abschnitten bei-
spielsweise von je 400 m umzuschlagen. Hierfiir wdre es vorteil-
haft, wenn sowohl zwei Entladestrecken 35a als auch zwei Belade-
strecken 35b parallel nebeneinander verlaufend neben dem Gleis
33 vorgesehen sind, so daB der Zug nacheinander mit den beiden
Zugh&lften umgeschlagen werden kann. Nach dem ersten Umschlag-
vorgang kann die Ladung sowohl auf der Ent- als auch auf den
Beladestrecke nachriicken, so daB fur die zweite Halfte wieder
eine freie Entladestrecke zur Verfigung steht und auf der am
Gleis angrenzenden Beladestrecke Ladung zum Verschieben auf die
Tragbdden 2 bereitsteht. Der Umschlagvorgang wirde sich daher

nur um das Ent- und Verriegeln der Schienenfahrzeuge in der
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Umschlagstation verlangern bzw. verzdgern.

An den Enden der Sortierstrecken 39 sind Ausweichbereiche 61 fur
die zu verfahrenen Tragbalken 41 vorgesehen (Fig. 5, 7). In die
Ausweichbereiche 61 koénnen jeweils ein Paar der Tragbalken 41
einer Sortierstrecke 39 verschoben werden, so daB sich ein oder
zwei nicht mit Tragbalken 41 besetzte Fehlstellen 62 in der
Sortierstrecke 39 bilden und somit ein Platz zum Verschieben der
anderen Tragbalken 41 derselben Sortierstrecke 39 geschaffen
wird. Statt der Ausweichbereiche 61 ist es auch méglich, entlang
der Sortierstrecke 39 eine oder bei l&ngeren Sortierstrecken 39
auch mehrere Fehlstellen 62 vorzusehen, um die Tragbalken 41 in

geeigneter Weise verschieben zu konnen.

Fiir das Umschlagen von und auf das Schienenfahrzeug kann auch
das Umschlaggerat 32 verwendet werden, das in den Fig. 10 bis 12
dargestellt ist.

Das Umschlaggerat 32 ist im Prinzip ein selbsttdtig fahrbarer
Tragboden mit h&henverstellbarer Auflageflache fir einen Wech-
selboden 3. Das Umschlaggerdt 32 hat ein stabiles Chassis 63,
worin die Antriebsmittel, wie Motor und Treibstofftank usw.
untergebracht sind. Es steht auf mehreren Fahreinheiten 64 mit
je zwei R&adern. Die Fahreinheiten 64 sind um 360° drehbar, sO
daB das Umschlaggeridt jederzeit in eine beliebige Richtung ver-
fahrbar ist. Die Fahreinheiten 64 sind in U-férmigen Ausschnit-
ten am Chassis 63 derart untergebracht, daB sie nicht unter
einem auf dem Umschlaggerdt 32 aufliegenden Wechselboden 3 seit-
lich vorstehen. Das Umschlaggerat 32 hat zur Aufnahme eines
Wechselbodens 3 eine Auflageflache, die durch quer zur Langs-
richtung des Umschlaggeradts 32 verlaufende Fihrungsbahnen 65
gebildet wird, die in der Hohe verstellbar sind. Ferner hat das
Umschlaggerit 32 wie ein Tragboden 2 eine Antriebseinheit mit
Zzahnradern 66 zum Querverschieben der Wechselboden 3, die in der

Hohe zusammen mit den Fiihrungsbahnen 65 verstellbar ist.

Das Umschlagger&t kann seitlich an ein Schienenfahrzeug 1 mit
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Tragboden 2 heranfahren und durch die Hohenverstellbarkeit sei-
ner Fihrungsbahnen 65 an die Hoéhe der Fihrungsbahnen 9 des Trag-
bodens 2 angeglichen werden und durch Verschieben einen Wechsel-
boden 3 iibernehmen bzw. auf das Schienenfahrzeug oder auf ein
anderes Transportfahrzeug mit einer entsprechenden Auflagefl&che

fir Wechselbdden 3 abschieben.

Dadurch, daB sich das Umschlaggerdt 32 mit einem darauf befind-
lichen Wechselboden 3 auch auf eine relativ niedrige Hthe ab-
senken kann, kann es unter einen auf Stitzen 67 stehenden soge-
nannten Wechselbehdlter 68 fahren und ihn auf den Wechselboden
3 durch Anheben desselben aufladen. Durch das Umschlaggerdt 32
wird somit eine Kompatibilitdt zu der herkdmmlichen Art wvon
Transportbehdltern gewédhrleistet, die, wenn sie einmal auf einen
Wechselboden 3 aufgeladen sind, nur durch Querverschieben in das
erfindungsgemafe Umschlagsystem integriert werden. Mit dem Um-
schlaggerdt 32 kénnen auch Lastkraftwagen, bei denen Auflagefla-
chen fiir Wechselbdden 3 in unterschiedlicher HOhe angeordnet
sind, bedient werden, indem das Umschlaggerdt 32 die Ladung von
einem Lastkraftwagen aufnimmt, die Héhe durch Anheben oder Sen-
ken des Wechselbodens 3 ausgleicht und ihn durch Querverschieben
auf einem anderen Lastkraftwagen oder auf ein anderes Transport-

fahrzeug, zum Beispiel ein Schienenfahrzeug, abladt.

Ferner ermdglicht das Umschlaggerdt 32, daB Transportfahrzeuge
mit einem als Ladungsvermittler dienenden Wechselboden 3 auch an
kleinen dezentralen Bahnh&fen an dem erfindungsgemédBen Umschlag-
system teilnehmen, da ein Schienenfahrzeug 1 auf einem Gleis 69
neben einem ebenen Anfahrbereich 70 fir das Umschlaggerdt 32
ent- und beladen werden kann, ohne daB dafir an der Umschlag-
stelle eine groBe Anlage notwendig ist (Fig. 12). Dies zeigt
einen wesentlichen Vorteil des erfindungsgemdfBen Umschlagver-
fahrens, da Umschlagstationen unterschiedlichster Kapazitédten
und GroBe am gemeinsamen Transportverkehr und insbesondere am
gemeinsamen Schienentransportverkehr teilnehmen koénnen, wobei
die Stationen mehrere ent- und beladbare Transportwege, wie zum
Beispiel Gleise oder AnfahrtstraBen fir Lastkraftwagen, mit
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einer Vielzahl von Sortierstrecken umfassen koénnen, oder in
einer kleineren Ausfihrung ﬁur ein Durchfahrtsgleis und ein
Anfahrtsweg fir Lastkraftwagen mit einer Be- und Entladestrecke
bedienen, oder als Minihaltestelle nur mit einem oder mehreren
Umschlaggerdten ausgestattet sind, um den Ent- und Beladevorgang
auszufihren. Zudem kann die sogenannte "rollende Schiene” mit
dem erfindungsgemdBen Umschlagsystem mit Wechselboden einfach
durch eine Rampe realisiert werden, mit der die Lastkraftwagen
bzw. Sattelschlepper auf einen Wechselboden auffahren und von
dort auf ein mit einem Tragboden ausgeriistetes Schienenfahrzeug
querverladen werden.

Wenn der Tragboden eines Schienenfahrzeugs und eine entsprechen-
de Auflagefldche fiir einen Wechselboden an einem Lastkraftwagen
gleich hoch sind, kann ein Wechselboden zwischen beiden auch
ohne Umschlaggerdt bzw. Umschlagstation direkt verschoben wer-
den.

Weiterhin kann der erfindungsgemdBe Wechselboden in vorteilhaf-
ter Weise in einem Hochregallager verwendet werden, wie es bei-
spielsweise in WO 94/11599 beschrieben ist. Das darin offenbarte
Hochregal ist mit mehreren Verschiebemodulen ausgebildet, die in
der Art eines Gerlstes jeweils quaderfdrmig neben-, hinter- und
aufeinander angeordnete Zellen begrenzen. In die Bodenbereiche
der Verschiebemodule sind jeweils Antriebseinheiten zum Langs-
und Querverschieben von Tr&dgerplatten eingelassen, so daB ein im
Hochregallager zu lagerndes Gut auf eine Trégerplatte geladen
wird, und durch das entsprechende Verschieben der Tragerplatten
in einem leeren Modul des Hochregallagers abgelegt wird. Ferner
ist noch ein Aufzugsorgan vorgesehen, um die Tragerplatten zwi-
schen den einzelnen Ebenen des Hochregallagers zu transportie-

ren.

Der erfindungsgemdfBe Wechselboden kann in vorteilhafter Weise in
diesem bekannten Hochregallager verwendet werden, da der Wech-
selboden so ausgebildet werden kann, daB er direkt als Trager-

platte im Hochregallager verwendet werden kann. Hierzu ist es
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zweckméBig, den Wechselboden auf seiner Unterseite mit in Langs-
richtung verlaufenden Zahnstangen zu versehen, die mit entspre-
chenden Zahnrddern der Antriebseinheiten der quaderfdrmigen
Verschiebemodule zusammenwirken. Der erfindungsgemédBe Wechselbo-
den kann auch in dieses bekannte Hochregallager mittels soge-
nannter SPREADER integriert werden, wobei die SPREADER in den
Verschiebemodulen verfahrbar sind und von oben mit dem Wechsel-
boden 3 und dessen Ladung an den Langsseitern 4 aufgreifen und
fir den Transport gleichm&Big anheben. Ferner kénnte mit dem
darin angegebenen Aufzugssystem auch eine Umschlagstation mit in

mehreren Ebehen angeordneten Sortierstrecken geschaffen werden.

Der Betrieb einer ebenen Umschlagstation 31 wird nachfolgend
ndher anhand der Fig. 13a bis 13f und 14a bis l4y erldutert, in
denen schematisch das Verschieben der Wechselbéden 3 dargestellt
ist.

Die dabei zugrundeliegende beispielhafte Umschlagstation 31
umfaBt ein Gleis 33, das eine Durchgangsstrecke fir einen Giter-
zug bildet, wobei neben dem Gleis 33 jeweils eine Entladestrecke
35a und eine Beladestrecke 35b vorgesehen sind, an die sich vier
weitere Sortierstrecken 39 anschlieBen. Diese beispielhafte
Umschlagstation hat insgesamt vierzehn Querverschiebebereiche 50
zur seitlichen Aufnahme jeweils eines Wechselbodens 3. An den
beiden Enden der Sortierstrecke 39 sind die Ausweichbereiche 61
angeordnet, in denen Wechselbdden abgelegt werden ko&nnen. Den
Sortierstrecken 39 und der Beladestrecke 35b ist jeweils eine
Richtung zugeordnet, die mit A, B, C, D und X gekennzeichnet
ist, wobei die Sortierstrecke 39, die mit X gekennzeichnet ist,
auch als Sammelstrecke zur Aufnahme von Wechselbdden dient, die
mit einem Lastkraftwagen angeliefert werden oder die momentan
noch nicht bearbeitet werden kénnen und hier zwischengelagert

werden.

Die Wechselbdden 3, die noch nicht in der fur sie vorgesehenen
Sortierstrecke 39 eingeordnet sind, sind mit dem entsprechenden
Buchstaben A bis D bzw. X fir die Richtung oder Z, 4. h. zum



WO 96/05994 PCT/EP95/03339
26

Entladen auf Lastkraftwagen, gekennzeichnet.

Einzelne Wechselbdden 3 mit entsprechenden Ladungen fir die
Richtungen A bis D, die mit Lastkraftwagen angeliefert werden,
werden iiber die Sortierstrecke X in den Sortierbereich einge-
schoben und dann durch entsprechende Langs- und Querverschiebun-
gen in die fur sie vorbestimmten Sortierstrecken 39 eingeordnet.
Das Querverschieben der Wechselbdéden 3 erfolgt mit den oben
dargelegten Antriebseinrichtungen, die die Wechselbdtden 3 ent-
lang der Fihrungsbahnen 36 bewegen, wobei bei einem Verschiebe-
vorgang ein Wechselboden 3 mehrere Sortierstrecken 39 kreuzen
kann. Durch das Langsverschieben werden in den Sortierstrecken
Freiplatze 71 freigemacht, durch die dann andere Wechselbdden 3
querverschoben werden. Da aufgrund des Aufbau der Langsverschie-
beeinrichtung mit den Tragbalken 41 die maximale Weglénge beim
Langsverschieben durch die Schleppleitung 41 begrenzt ist, wer-
den mehrere Wechselbdéden 3 vorzugsweise in einem Arbeitstakt
gleichzeitig um einen Querverschiebebereich 50 verschoben, soO
daB die Freiplatze 71 schnell an beliebigen Stellen in den Sor-
tierstrecken 27 erzeugt werden. Wenn eine Querverschiebung eines
Wechselbodens 3 uber mehrere Sortierstrecken 39 erfolgen soll,
wird eine Gasse 72 durch mehrere nebeneinander angeordnete Frei-
platze 71 an den Sortierstrecken 39 gebildet, so daB der Quer-
verschiebevorgang auf einmal ausgefihrt werden kann. Das Bilden
der Gasse 72 bendtigt nur einen einzige Arbeitstakt an der Um-
schlagstation, da die Wechselbdden 3 in Langsrichtung gleichzei-
tig verschoben werden konnen. Eine derartige Gasse 72 ist bei-
spielsweise in Fig. 14m-14n dargestellt, in der der Wechselboden
7 von der Beladestrecke 35b zur Sortierstrecke X verschoben

wird.

Die Sortierstrecken 39 bzw. die Beladestrecke 35b fir die La-
dung, die nach A soll, ist in Fig. 13a bereits vollstadndig mit
Wechselbdden ausgefiillt, so daB die weiteren Wechselbdden, die
Ladungen fir A transportieren, in der Sortierstrecke, die mit X
gekennzeichnet ist, zwischengelagert werden. Die Ubrigen Wech-
selbdden 3 fiir die Richtungen B bis D werden durch Verschiebe-
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vorgdnge in ihre jeweiligen Sortierstrecken 39 eingeordnet,
wobei die schon in die richtigen Sortierstrecken eingeordneten
Wechselbéden (ohne Kennzeichnung) vorzugsweise nur in Langsrich-
tung verschoben werden, um den noch einzuordnenden Wechselbdden
den Weg freizumachen. Ein eingefahrener Gliterzug mit Ladungen
fiir die Richtungen B,C,D, bzw. Z (Fig. 13e) wird durch seitli-
ches Abschieben der Wechselbdden auf die Entladestrecke 35a
entladen, wobei gleichzeitig die flir die Richtung A bereitste-
hende Ladung durch Verschieben der entsprechenden Wechselb&den
von der Beladestrecke 35b auf den Giiterzug erfolgt (Fig. 13f).
Der mit der Ladung fir die Richtung A beladene Gliterzug kann aus
der Umschlagstation ausfahren und der Sortiervorgang fir die
Richtungen B bis D beginnt von neuem (Fig. 15a bis u). Die auf
der Entladestrecke 35a befindliche Ladung wird mittels Gleis-
briicken 60 auf die Beladestrecke 35b verfahren (Fig. 1l4a, b).
Mit dem Sortiervorgang werden nun die entsprechenden Wechselbd-
den von der Beladestrecke 35b in die Sortierstrecken 39 durch
die entsprechenden Verschiebevorginge einsortiert, wobei die auf
der Beladestrecke 35b befindlichen Wechselbdden von den Enden
der Umschlagstation in Richtung zur Mitte der Reihe nach einge-
schoben werden. Hierbei kann aber auch eine andere Sortierstra-
tegie angewandt werden, insbesondere, da der Sortiervorgang von
Computern iiberwacht wird, koénnen die einzelnen Wechselbdden 3 in
beliebiger Reihenfolge einsortiert und in beliebiger Reihenfolge
in den vom Gleis 33 entfernten Sortierstrecken 39 abgelegt wer-
den, wie es beispielsweise von Hochregallagern bekannt ist, in
denen die einzelnen Giliter auch in einer beliebigen Reihenfolge
abgelegt werden. Wenn die Wechselbdden in den Sortierstrecken
fiir die Richtungen B bis D eingeordnet sind (Fig. 14t), werden
sie in Richtung zum Gleis 33 hin parallel verschoben, so daB
wieder eine Sortierstrecke fiir die Richtung A frei ist (Fig.
14u). Der Be- und Entladevorgang (Fig. 14v bis y) erfolgt wieder
durch Querverschieben und Verschieben der entladenen Wechselb&-
den mittels Gleisbriicken 60 von der Entladestrecke 35a auf die
Beladestrecke 35b. Der weitere Sortiervorgang lduft dann wieder
nach dem oben dargelegten Sortierprinzip ab, das in den Fig. l4a
bis u dargestellt ist.
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Fir das Umschlagen zwischen Lastkraftwagen ist es zweckmaBig,
Wechselbdden 3 nicht nur bezuglich der Strecken 35b, 39 zu sor-
tieren, sondern auch beziiglich der Querverschiebestrecke 50, an
die die einzelnen Lastkraftwagen heranfahren. Hierbei werden
Gassen von nebeneinanderliegenden Freipl&tzen 71 entlang einer
Strecke 35b, 39 gebildet, in denen die Wechselb&den parallel zum
Gleis 33 in Fahrtrichtung verschoben werden.

Anhand folgender Tabelle ist fiir drei unterschiedliche Zuglangen
800 m, 600 m und 400 m der Be- und Entladevorgang und das Sor-
tieren der Ladung im zeitlichen Ablauf beispielhaft aufgefiihrt.
Die Ent- und Beladezeit einschlieBlich des Sortierens betridgt
fur die drei Zugléngen etwa zwischen acht und fiinfzehn Minuten,
was zeigt, wie schnell und wirtschaftlich mit einer solchen
relativ einfach aufgebauten Umschlagstation gearbeitet werden
kann. Hierbei ist zu bericksichtigen, daB die einzelnen Ver-
schiebegeschwindigkeiten erhdht werden k&nnen, womit sich die
Gesamtzeit weiter verringert. Zudem ist die Umschlagzeit etwa
proportional zur Zuglénge, so daBR auch an kleineren Umschlag-
stationen ein langer Zug in mehreren Unterabschnitten wirt-
schaftlich umgeschlagen werden kann, beispielsweise ein Zug mit
60 Waggons in Unterabschnitten a 20 Waggons.

Ablaufplan:
Zugldnge Waggons 40 30 20
ca. 800 m 600 m 400 m

(Einfahren des Zuges)® (60 Sek.) (45 Sek.) (30 Sek.)
(Verriegeln der Waggons)® (10 Sek.) (10 Sek.) (10 Sek.)
Entladen: 30 Sek. 30 Sek. 30 Sek.
Beladen: 30 Sek. 30 Sek. 30 Sek.
wWaggons entriegeln: 10 Sek. 10 Sek. 10 Sek.
Ausfahren des Zuges: 60 Sek. 45 Sek. 30 Sek.

Gleisbriicken schliefBen: 10 Sek. 10 Sek. 10 Sek.
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Entladene Wechselbdden
auf Sortieranlage schieben: -40 Sek. 40 Sek. 40 Sek.

(0ffnen der Gleisbriicken)" (10 Sek.) (10 Sek.) (10 Sek.)

Sortiervorgang
(Verschieben) 10x19,5 Sek. 15x19,5 Sek. 10x19.,5 Sek.

Wechselbdden l&dngs ver-
schieben (Verschiebege-
schwindigkeit; 1 m/Sek.) 390 Sek. 290 Sek. 190 Sek.

Querverschieben:

gerechnet:

Wechselbdden werden nach-

einander jweils Uber die

gesamte Breite (3 Sortier-

strecken + 1 Beladestrecke)

geschoben. Verschiebege-

schwindigkeit:

ca. 0,5 m/Sek. 310 Sek. 230 Sek. 150 Sek.

Bereitstellen der flir den
ndchsten Zug sortierten

Ladung 20 Sek. 20 Sek. 20 Sek.

Zeit bis zum Beladen des

ndchsten Zuges 900 Sek. 705 Sek. 500 Sek.
15" 11' 45" 8' 20"

max. Umschlag / Tag
(schienenseitigqg) 11.520 TEU 11.029 TEU 10.368 TEU

1 Wechselboden = 3 TEU (20' Container)

Ein wesentlicher Vorteil der erfindungsgem&dflen Umschlagstation
liegt darin, daB sie mit relativ wenig Platzbedarf bei hoher
Umschlagleistung in einer Ebene angeordnet ist, so daB sie ein-
fach iberdacht werden kann, womit selbst in Ballungsgebieten der
Betrieb einer solchen Umschlagstation méglich ist, ohne daf die

Umgebung lUbermd&Big durch Larm gestdrt wird.

Der erfindungsgemé&Be Wechselboden 3 ist nicht auf eine Ausfih-
rung mit einem ebenflédchigen Ladedeck 5 beschrankt, sondern kann
auch Aufbauten tragen, die einen Beh&dlter zur Aufnahme von

Schiittgut, Gasen oder Flissigkeiten bilden. Vorzugsweise ist das
Ladedeck 5 mit Twistlock-Verschliissen ausgestattet, die mit
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Corner-Castings standardisierter ISO-Container an den Ecken der
Container eine feste Verbindﬁng eingehen. Der Wechselboden 3
bzw. sein Ladedeck 5 kénnen auch mit diversen Osen und Laschen
zum Verankern von Sattelaufliegern, Lastkraftwagen, losem Trans-
portgut wie Kisten etc. bzw. zum seitlichen Einstecken von Run-

gen zum Transport von Langgut versehen sein.

Der erfindungsgem&Be Wechselboden kann eine Verbindung mit un-
terschiedlichen Transportfahrzeugen, wie Schienenfahrzeugen,
Lastkraftwagen oder Schiffen, verwendet werden, wobei die Art
des Umschlagens vom Fahrzeugtyp unabhdngig ist und durch Quer-
verladen erfolgt, so daB ein einheitliches und schnelles Umladen
von Schiene auf Schiene, Schiene auf StraBe, Schiene auf Schiff
und umgekehrt moglich ist. Das Umschlagen mit dem erfindungs-
gemadBen Wechselboden ist auch unabhédngig von der Spurbreite der
Schienenfahrzeuge, so daB auch ein problemloser Umschlag zwi-
schen Schienensystemen mit unterschiedlicher Spurbreite, wie
z. B. zu dem der ehemaligen UDSSR mit einer Spurbreite von 1,52
m, mdglich ist. Die Wechselbdden 3 haben vorbestimmte Langen,
damit die Kompatibilit&dt zwischen den einzelnen Transportfahr-
zeugen, die mit einer geeigneten Auflagefldche fir einen Wech-
selboden ausgeriustet sind, gewdhrleistet ist. Vorzugsweise sind
die Wechselbdden in einzelne Wechselbddenmodule trennbar, so daB
ein Wechselboden mit einer Linge von 18 m in zwei Teile a 6 m
und & 12 m unterteilt werden kann. Die Wechselbodenmodule werden
beispielweise einzeln auf Lastkraftwagen transportiert, wohinge-
gen der zusammengesetzte Wechselboden mit einer Gesamtlange von
18 m fir den Transport auf einem Schienenfahrzeug zweckmaBig
ist. Geeignete Langenabmessungen sind die tublichen ISO-Einheiten
ad 6m, 12 m und 18 m.

Die Erfindung ist auch nicht auf die Ausfiihrungsform des Wech-
selbodens mit an seiner Unterseite angeordneten Rollen begrenzt,
sondern statt der Rollen kénnen auch Gleitkufen an der Unter-
seite 7 des Wechselbodens 3 als Verschiebelemente vorgesehen
sein, die in die rillenfdrmigen Fiihrungsbahnen 9 eingreifen. Es

ist auch méglich, die Fithrungsbahnen 9 als iberstehende Schienen
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mit einem vorbestimmten Profil auszubilden, das in entsprechen-

den Nuten an der Unterseite 7 des Wechselbodens 3 eingreift.

Die Zahnrader 13, 37 und 43 koénnen auch Reibrdder sein, die
anstatt mit einer Zahnstange mit entsprechenden Reibfléachen
zusammenwirken, um die Wechselbdden 3 in Querrichtung zu ver-

schieben.

Im Gegensatz zu den bisher bekannten Transport- und Umschlag-

systemen beruht das erfindungsgemaBe Verfahren zum Umschlagen
von Ladung auf der Idee, daB8 das Schienenfahrzeug bzw. Trans-
portfahrzeug selbst ver&dndert wird, wobeil der verschiebbare
Wechselboden 3 auf den Tragboden 2 aufliegt, so daB sich der
Ent- und Beladevorgang auf einfaches seitliches Verschieben der
Ladung reduziert und der erfindungsgeméBe Wechselboden 3 zu
jeder beliebigen Art von Ladung kompatibel ist, und so keine
groBe Umstellung bei Containern, Wechselbehidltern oder Sattel-
schleppern notwendig ist, die als Einheit auf den Wechselboden

aufgestellt werden konnen.

Zudem ist es moéglich, einen auf eine Umschlagstation durch Quer-
verschieben abgeschobenen Wechselboden und die darauf befindli-
che Ladung mit herkémmlichen Umschlaggerdten weiter zu bedienen,
so dafB die Kompatibilit&t zu den herkommlichlichen Umschlagver-
fahren hergestellt ist, .und dennoch die Vorteile des erfindungs-
gemidBen Umschlagverfahrens des schnellen Umschlagens an einem

Gluterzug erzielt werden.
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Patentanspriche

Verfahren zum Umschlagen von Ladungen zwischen Schiene-
Schiene und/oder Schiene-StrafBe und/oder Strafle-Strafe
und/oder Schiene-Schiff, wobei zwischen einem Transport-
fahrzeug und einer Be- bzw. Entladestation durch Querver-
schieben quer zur Fahrtrichtung des Transportfahrzeugs ent-
bzw. beladen wird, indem ein auf dem Transportfahrzeug
querverschiebbar gelagertes plattenférmiges Tragelement
verwendet wird, das zwischen dem Transportfahrzeug und der
Be- bzw. Entladestation gquerverschoben wird,

dadurch gekenn=zedilichnet,
daf3 das Tragelement ein Bestandteil des Transportfahrzeugs
in Form eines Wechselbodens ist, der als Ladungsvermittler
zwischen Schiene-Schiene und/oder Schiene-Strafe und/oder
StraBe-Strafe und/oder Schiene-Schiff verwendet wird, und
dafl die Be- und Entladestation in Form einer Umschlagsta-
tion verwendet wird, die in Querrichtung beziglich der
Transportfahrzeugldngsachse in mehrere Querverschiebesta-
tionen bzw. Sortierstrecken und in La&ngsrichtung in mehrere
Querverschiebebereiche unterteilt ist, wobei die Wechselbd-
den in Quer- und Langsrichtung in einer durch das Querver-
schieben festgelegten Ebene durch Verschieben sortiert

werden.
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Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

da das Transport- bzw. Schienenfahrzeug durch
Querverschieben eines Wechselbodens auf einer Seite des
Fahrzeugs entladen wird, und daB es anschlieBend durch
Querverschieben eines weiteren Wechselbodens von der ande-

ren Seite des Schienenfahrzeugs beladen wird.

Verfahren nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

daB an jeder Querverschiebestation zumindest ein Freiplatz
vorgesehen wird und daB durch Querverschieben eines oder
mehrerer Wechselbdden in einem Querverschiebebereich eine
Gasse durch die Freiplatze geschaffen wird, in der ein
Wechselboden liber mehrere Querverschiebestationen hinweg in

Querrichtung verschoben wird.

Verfahren nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

daB Freipl&tze durch Verschieben von Wechselbdden in Aus-
weichbereiche auBerhalb der Querverschiebebereiche geschaf-
fen werden.

Verfahren nach einem oder mehreren der Anspruiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet|,

daB in jeden Querverschiebebereich zumindest ein Freiplatz
vorgehalten wird, und daB durch Verschieben parallel zur
Fahrtrichtung eines oder mehrerer Wechselbdden in einer
Querverschiebestation eine Gasse durch die Freipldtze ge-
schaffen wird, in der ein Wechselboden tiiber mehrere Quer-
verschiebebereiche hinweg parallel zur Fahrtrichtung ver-

schoben werden kann.

Vorrichtung zum Umschlagen von Ladung zwischen Schiene-
Schiene, Schiene-StraBe und Schiene-Schiff zur Durchfihrung
des Verfahrens nach einem der Anspriiche 1 bis 5 mit einem

Wechselboden (3) der auf einem Schienenfahrzeug (1) quer-
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verschiebbar lagert, wobei an seiner Unterseite (7) zum
Querverschieben Fihrungselemente vorgesehen sind, die mit
Gegenfiihrungselementen am Schienenfahrzeug und gleicharti-
gen Gegenfiihrungselementen an einer Ent- und Beladestrecke
(35) zusammenwirken, so daB der Wechselboden (3) quer zur
Fahrtrichtung des Schienenfahrzeuges (1) zwischen dem
Schienenfahrzeug (1) und der Ent- und Beladestrecke (35)
querverschiebbar ist,

dadurch ge kennzeichnet,

daB der Wechselboden (3) als Ladungsvermittler zum Umschla-
gen zwischen Schiene-Schiene, Schiene-StraBe und Schiene-
Schiff dient und die Ent- und Beladestrecke (35) Bestand-
teil einer Umschlagstation (31) ist, mit einer oder mehre-
ren parallel zur Ent- und Beladestrecke (35) verlaufenden
Sortierstrecken (39), die jeweils Gegenflhrungselemente
aufweisen, so daB die Wechselbdden (3) zwischen der Ent-
und Beladestrecke (35) auf die Sortierstrecken (39) quer-
verschoben werden kénnen, wobei zumindest eine oder mehrere
der Strecken (35, 39) eine Langsverschiebeeinrichtung zum
Langsverschieben der Wechselb&den (3) parallel zur Fahrt-

richtung des Schienenfahrzeuges (1) hat/haben.

Vorrichtung nach Anspruch €,

dadurch gekennzeichnet,

daBR das Scheinenfahrzeug (1) einen Tragboden (2) hat, an
dessen Oberseite (10) als Gegenfihrungselemente, quer Zzur
Fahrtrichtung verlaufende Fihrungsbahnen (9) angeordnet

sind.

Vorrichtung nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Tragboden (2) mit einer Antriebseinheit ausgerustet
ist, mit der der Wechselboden (3) quer zur Fahrtrichtung

des Schienenfahrzeugs verschiebbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8,

dadurch gekennzedlchnet,
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daB am Tragboden (2) eine Verriegelungsvorrichtung vorge-
sehen ist, mit der der Wechselboden (3) mit dem Tragboden

(4) verriegelt werden Kkann.

Vorrichtung nach Anspruch 9,

dadurch geken nzei chnet,

daB an Stirnkanten (5) des Wechselbodens (3) Verriegelungs-
zapfen (15) angeordnet sind, die von entsprechenden am
Tragboden (2) vorgesehenen Greif- und Fixierelementen (16)
l8sbar gehalten werden.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 7 bis 10,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Fihrungbahnen (9) am Tragboden (2) in Querrichtung
verlaufende Rillen und die korrespondierenden Fiihrungsele-
mente an den Wechselbdden (3) in den Rillen laufende Rollen
(8) sind.

Vorrichtung nach Anspruch 8 oder Anspruch 8 und einem der
Anspriche 9 bis 11,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Antriebseinheit zum Verschieben des Wechselbodens
(3) ein am Tragboden (2) angeordnetes Verschieberad umfaflt,
das mit der Unterseite (7) des Wechselbodens (3) zusammen-

wirkt.

Vorrichtung nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichneHt ,'

daB das am Tragboden (2) vorgesehene Verschieberad ein
Zahnrad (13) ist, das mit seiner Achse in Fahrtrichtung
angeordnet ist und mit einer an der Unterseite (7) des
Wechselbodens (3) befindlichen Zahnstange (14) zusammen-

wirkt.

Vorrichtung nach Anspruch 12 oder 13,
dadurch gekennzedichnet,

daB zwei oder mehrere Verschieberader am Tragboden (2)
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vorgesehen sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 6 bis 14,
dadurch gekennzeichnet,
daB der Wechselboden (3) ein rechteckiges, plattenfdrmiges

Element ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 6 bis 15,
dadurch gekennzeichnet,
daB der Tragboden (2) eine aus Langsstreben (11) und Quer-

streben (12) bestehende Stahlkonstruktion ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 6 bis 16,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Tragboden (2) an seinen Endbereichen mit je einer
Aufhiangeeinrichtung (17) zum Aufhidngen auf ein Schienen-

fahrwerk (18) versehen ist.

Vorrichtung nach Anspruch 17,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Aufhangeeinrichtungen (17) des Tragbodens (2) je-
weils ein Loch (24) haben, mit dem sie einen Drehzapfen

(25) eines Schienenfahrwerks (18) ubergreifen.

Vorrichtung nach Anspruch 18,

dadurch gekennzelilchnet,
daR die Schienenfahrwerke (18) seitlich verlaufende Leisten
(28) haben, so daB eine am Schienenfahrwerk eingehangte
Aufhangeinrichtung (17) mit einem gquer zur Fahrtrichtung
angeordneten Querbalken (23) auf den Leisten (28) aufliegt

und der Tragboden (2) gegen ein Kippen abgestitzt wird.

Vorrichtung nach einem der Anspruche 6 bis 19,

dadurch gekennzeichnet

daBR der Wechselboden (3) einen Spezialaufbau, beispiels-
weise fur den Transport von Schittgut, Flussigkeiten oder

Gasen aufweist.
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Vorrichtung nach einem der Anspriiche 6 bis 20,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Umschlagstation (31) seitlich an einem Gleis (33)
angrenzend angeordnet ist, die Ent- und Beladestrecke (35)
und die Sortierstrecken (39) parallel zum Gleis (33) ver-
laufen, und an den Strecken (35, 39) Fuihrungsbahnen (36)

zur Aufnahme eines Wechselbodens (3) vorgesehen sind.

Vorrichtung nach Anspruch 21,

dadurch gekennzeichnet,

daB an der Ent- und Beladestrecke (35) bzw. an den Sortier-
strecken (39) im Bereich zwischen den Fihrungsbahnen (36)
eine oder mehrere Antriebseinheiten zum Querverschieben der
Wechselbdden (3) vorgesehen sind.

Vorrichtung nach Anspruch 22,

dadurch gekennzeichnet,

daBB die Antriebseinheit ein Verschieberad umfallt, das mit
der Unterseite (7) eines Wechselbodens (3) zusammenwirkt
und insbesondere ein Zahnrad (37) ist, das mit einer an der
Unterseite (7) des Wechselbodens (3) befindlichen Zahnstan-

ge (1l4) zusammenwirkt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 21 bis 23,

dadurch geKennzeichnet,

daB die Fihrungsbahnen (9) der Schienenfahrzeuge (1) und
die Flhrungsbahnen (36) der Ent- und Beladestrecke (35) auf

der gleichen HOhe angeordnet sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 21 bis 24,

dadurch gekennzeichnet,

dal3 eine Arretiereinrichtung vorgesehen ist, die ein auf
dem Gleis (33) eingefahrenes Schienenfahrzeug (1) in einer
Stellung arretiert, in der die Fihrungsbahnen (9) des ent-
sprechenden Schienenfahrzeugs (1) mit den Fihrungsbahnen
(36) der Ent- und Beladestrecke (35) in Flucht sind.
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Vorrichtung nach Anspruch 25,

dadurch gekennzeilichnet,

daB die Arretiereinrichtung seitlich von der Ent- und Bela-
destrecke (35) ausfahrbare Schieber (38) umfaBt, die die
Schienenfahrzeuge (1) in der entsprechenden Stellung arre-
tieren, wobei die Schieber (38) elektrische, hydraulische
oder pneumatische Versorgungsleitungen zum Zufihren von
Antriebsenergie beispielsweise fir die Antriebseinheiten
oder die Verriegelungseinrichtung am Schienenfahrzeug (1)

umfassen.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 21 bis 26,
dadurch gekennzeilichnet,
daBR auf einer Seite des Gleises (33) eine dazu parallel
verlaufende Entladestrecke (35a) und auf der gegeniberlie-
genden Seite des Gleises (33) eine Beladestrecke (35b) vor-
gesehen sind, die jeweils mit quer zum Gleis (33) verlau-
fenden Fihrungsbahnen (36) zur Aufnahme eines Wechselbodens
(3) durch Querverschieben versehen sind, wobei eine oder
mehrere iber das Gleis (33) verfahrbare Gleisbricken (60)
zum Verbinden der Entladestrecke (35a) und die Belade-
strecke (35b) vorgesehen sind, um einen Wechselboden (3)
von der Entladestrecke (35a) zur Beladestrecke (35b) zu

befobrdern.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 6 bis 27,

dadurch gekennzeilichnet,

daB die Langsverschiebeeinrichtung durch Fihrungrollen (42)
gefihrte Tragbalken (41) umfaBt, die mit einer Hubeinrich-
tung zum Anheben der Wechselboden (3) aus den Fihrungsbah-
nen (36) versehen sind, um die angehobenen Wechselboden (3)

in Langsrichtung verfahren zu konnen.

Vorrichtung nach Anspruch 28,
dadurch gekennzeichnet,
daB jeweils zwel parallel zueinander verlaufende Tragbalken

(41) fur einen Wechselboden (3) vorgesehen sind.
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Vorrichtung nach Anspruch 28 oder 29,
dadurch gekennzeichnet,
daB die Tragbalken (41) auf Antriebsradern aufliegen, die
die Tragbalken (41) in Langsrichtung antreiben, insbeson-
dere sind die Antriebsrdder Zahnrader (43), die mit einer
an der Unterseite der Tragbalken (41) vorgesehenen Zahn-

stange (44) in Eingriff stehen.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 30,

dadurch gekennzeichnet,

daB8 paarweise seitlich an den Tragbalken (41) angreifende
Fihrungsrollen (42) vorgesehen sind, die die Tragbalken
(41) in La@ngsrichtung parallel zum Gleis (33) fihren.

Vorrichtung nach Anspruch 28 bis 31,

dadurch gekennzedilichnet,

daB die Hubeinrichtung zum Anheben der Wechselbdden (3)
mehrere elektrisch oder hydraulisch angetriebene Hubzylin-
der (46) umfaBt.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 6 bis 21,

dadurch gekennzedichnet,

daB als Entladestation ein Umschlaggerat (32) vorgesehen
ist, das mehrere guer zu seiner Langsrichtung verlaufende
Fihrungsbahnen (65) hat, die in einer Ebene angeordnet und
hthenverstellbar sind, um einen Wechselboden (3) durch

Querverschieben aufnehmen bzw. abgeben zu kdnnen.

Vorrichtung nach Anspruch 33,
dadurch gekennzeichnet,
dafl das Umschlaggerat (32) eine Antriebseinheit zum Quer-

verschieben eines Wechselbodens (3) umfaflt.

Vorrichtung nach Anspruch 33 oder 34,
dadurch gekennzeilchnet,
daf das Umschlaggeréd&t (32) selbsttdtig fahrbar ist.
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Vorrichtung nach einem der Anspriuche 6 bis 20,
dadurch gekennzedilichnet,
daB als Entladestation ein weiteres Transportfahrzeug, wie
zum Beispiel ein Lastkraftwagen vorgesehen ist, der quer zu
seiner Langsrichtung verlaufende Fihrungsbahnen hat, um
einen Wechselboden (3) durch Querverschieben aufnehmen bzw.

abgeben zu kdnnen.
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