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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Beladewagen zum
Aufnehmen, Weitertransport und Abwurf von Schiitt-
gut auf Schittgutverladewagen, mit einem auf Schie-
nenfahrwerken abgestitzten und mit einem in Wa-
genléngsrichtung verlaufenden und geneigten For-
derband sowie einem in dessen tiefer gelegenen Auf-
nahmebereich befindlichen Schiitt-Trichter verbun-
denen Fahrgestellrahmen.

Durch die DD-PS 95 026 ist bereits ein auf Schie-
nefahrwerken verfahrbarer Beladewagen bekannt,
dessen Fahrgestellrahmen mit einem in Wagenléngs-
richtung verlaufenden und geneigt angeordneten
Fdérderband verbunden ist. Sowohl oberhalb des un-
teren als auch unterhalb des oberen Endbereiches
des Forderbandes ist ein Schiitt-Trichter vorgesehen.
Der obere, fir den Materialabwurf vorgesehene
Schiitt-Trichter ist derartig vom Fahrgestellrahmen
distanziert angeordnet, dal ein auf diesem verfahr-
bares Transportfahrzeug mit auf dem Férderband
hochtransportiertem Schiittgut beladbar ist. Ein der-
artiger bekannter Beladewagen setzt voraus, daf fir
die Beladung ein in eine relativ grole H6he anhebba-
rer Schaufellader oder dhnliches zur Verfiigung steht.
Eine Beladung durch auf dem Planum fahrende und
daher tiefer gelegene Bagger ist nicht mdglich.

Durch die DE-PS 27 51 858 ist ein R&umgerat fir
Eisenbahngleise bekannt. Dieses weist endseitig auf
einem Fahrgestellrahmen angeordnete Bagger mit
auflangen Auslegerarmen befestigten Baggerschau-
feln auf. Mittig in Langsrichtung des Fahrgestellrah-
mens ist eine Anordnung von Férderbandern zum Ab-
transport des durch die Léffelbagger hochgefdrder-
ten Erdplanums vorgesehen. Dabei stiitzt sich das in
Transportrichtung hintere Ende der Férderbandan-
ordnung auf dem Gleis ab und ist mit einem speziellen
Schiitt-Trichter verbunden, der fiir seine Entladung
eine in Forderbandlangsrichtung verschiebbare
Stirnwand aufweist. Ein derartiges Raumgerét ist je-
doch konstruktiv sehr aufwendig.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung liegt
nun in der Schaffung eines Beladewagens der ein-
gangs beschriebenen Art, der mit geringem konstruk-
tivem Aufwand und minimalen Umriistarbeiten auch
von beziiglich der Ebene des befahrenen Gleises tie-
fer positionierten Ubergabeeinrichtungen beladbar
ist.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemafR dadurch
geldst, daR das im Bereich des tiefer gelegenen Auf-
nahmeendes der Férderbandanordnung befindliche
hintere Schienenfahrwerk durch einen Antrieb relativ
zum Fahrgestellrahmen héhenverstellbar ausgebil-
det ist. Diese konstruktiv relativ einfache Lésung ge-
wihrleistet eine rasche und beziiglich der Héhendif-
ferenz besonders wirksame Absenkung des Belade-
endes des Forderbandes, so dall auch durch beziig-
lich der Gleisebene tiefer gelegene Bagger eine un-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

gehinderte Schiittgutiibergabe mdglich ist. Um bei-
spielsweise die gleiche Absenkung lediglich durch ei-
ne Langsverschiebung in der Férderbandebene zu
erzielen, miifkte das Férderband in einem besonders
langen Hub weit liber den Fahrgestellrahmen vorra-
gend verschoben und schlieBlich im Rahmen weite-
rer zeitaufwendiger Umr istarbeiten auflerdem noch
abgestiitzt werden. In Gleisbégen k&me noch die Pro-
blematik einer zum Gleis auRermittigen Lage des Be-
ladeendes hinzu. Die erfindungsgeméaRe Lésung hat
demnach auch den Vorteil, daR das durch eine plétz-
liche vollstindige Entladung einer Baggerschaufel
mit z.B. 1,5 m3 Inhalt sehr grofRen stolférmig einwir-
kenden Kraften ausgesetzte Férderbandende auch
in seiner tiefergelegenen Position in einer sehr stabi-
len Art fix mit dem Fahrgestellrahmen verbunden
bleibt.

Die Ausgestaltung nach Anspruch 2 gewaéhrlei-
stet eine sehr stabile Verankerung des Schienenfahr-
werkes bei einer ungehinderten Verschwenkbewe-
gung.

Mit der in Anspruch 3 angefiihrten Offnung zur
Durchfiihrung des Schienenfahrwerkes ist bei einfa-
chem, als eine Ebene ausgebildeten Fahrgestellrah-
men eine relativ groRe Hohenverstellung des Férder-
bandendes fir einen ungehinderten Abwurf von
Schiittgut auf das Aufnahmeende erzielbar.

Die Weiterbildung nach Anspruch 4 ermdéglicht
eine iUber den Fahrgestellrahmen vorragende Ar-
beitsposition des Abwurfendes fiir einen ungehinder-
ten Abwurf von Schiittgut auf einen anschlieRenden
Verladewagen. Andererseits gestattet die Verschieb-
barkeit eine Riickverlagerung fir eine problemlose
Uberstellfahrt.

Mit der verschwenkbaren Ausbildung des Forder-
bandes nach Anspruch 5 und 6 ist auch in Gleisb&gen
eine problemlose Schiittgutiibergabe gewahrleistet.

Die Weiterbildung nach Anspruch 6 ermdglicht
eine L&ngsverschiebung des unteren Fdrderbanden-
des wenigstens bis zum Ende der beiden Puffer, so
daf diese kein Hindernis fir den Beladevorgang dar-
stellen.

Mit der Ausbildung nach Anspruch 7 ist bei unein-
geschrankter Kupplungsmdglichkeit des Beladewa-
gens eine relativ glinstige Beladung durchfiirbar, so
daf sich bei einer vorteilhaften fixen Befestigung am
Fahrgestellrahmen eine entsprechende Langsver-
schiebung eriibrigt.

Eine weitere, in Anspruch 8 angefiihrte Ausbil-
dung ermdglicht bereits ohne Héhenverstellung des
hinteren Schienenfahrwerkes eine fiir die Beladung
glinstige, tiefgelegene Anordnung des Beladeendes.

Mit der Ausbildung nach Anspruch 9 ist auch bei
einem unterhalb der Rahmenebene gelegenen Bela-
deende des Férderbandes sowohl eine ungehinderte
Kupplungsmdglichkeit als auch ein problemloser
Schiittgutabwurf gewéhrleistet.

SchlieBlich ist mit der Weiterbildung gemat An-
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spruch 10 und 11 bei einer raschen Umstellmdglich-
keit die vorschriftsméRige Druckbelastung der Puf-
fer uneingeschrankt sichergestellt.

Im folgenden wird die Erfindung an Hand in der
Zeichnung dargestellter Ausfiihrungsbeispiele naher
beschrieben.

Es zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht eines Beladewagens

zum Aufnehmen, Weitertransport und Abwurf

von Schiittgut auf einen vorgeordneten

Schiittgutverladewagen, wobei ein in Transport-

richtung hinteres Schienenfahrwerk relativ zum

Fahrgestellrahmen héhenverstellbar ausgebildet

ist,

Fig. 2 eine Draufsicht auf den Beladewagen,

Fig. 3 einen weiteren erfindungsgeman ausgebil-

deten Beladewagen, wobei zusétzlich eine hinte-

re Pufferbrust hdhenverschwenkbar ausgebildet
ist,

Fig. 4 eine Draufsicht auf den hinteren Endbe-

reich des Beladewagens gemal Fig. 3 und

Fig.5 eine weitere Variante des Beladewagens.

Wie in Fig. 1 ersichtlich, setzt sich der Beladewa-
gen 1 im wesentlichen aus einem auf Schienenfahr-
werken 2 abgesiitzten Fahrgestellrahmen 3 zusam-
men, auf dem eine in Wagenlangsrichtung verlaufen-
de Férderbandanordnung 4 vorgesehen ist. An jedem
Langsende des Fahrgestellrahmens 3 sind Puffer 5
vorgesehen, die in einer durch den Fahrgestellrah-
men 3 gebildeten Rahmenebene 6 angeordnet sind.
Zur Energieversorgung dient ein im vorderen Endbe-
reich des Wagens angeordneter Motor 7. Die Forder-
bandanordnung 4 setzt sich aus einem in Transport-
richtung im vorderen Endbereich angeordneten und
in dessen Langsrichtung verschiebbaren Ubergabe-
foérderband 8 und einem Aufnahmeférderband 9 mit
einem in dessen unteren Endbereich befindlichen
Schitt-Trichter 10 zusammen. Das Ubergabeforder-
band 8 ist in seinem unteren Endbereich in einem
Fihrungsrahmen 11 verschiebbar gelagert, der sei-
nerseits um eine senkrecht zur Férderebene verlau-
fende Achse 12 verschwenkbar mit dem Fahrgestell-
rahmen 3 verbunden ist. Zur weiteren Abstiitzung des
Ubergabefsrderbandes 8 ist im vorderen Endbereich
des Fahrgestellrahmens 3 ein Stiitzrahmen 13 mit Ab-
stiitzrollen 14 vorgesehen, die quer zur Wagenléngs-
richtung verschiebbar am Abstiitzrahmen 13 gelagert
sind. Ein sowohl mit dem Abstiitzrahmen 13 als auch
mit dem Ubergabefdrderband 8 verbundener Ver-
schwenkantrieb 15 dient zur seitlichen Verschwen-
kung des Ubergabeforderbandes 8 um die vertikale
Achse 12 (siehe strichpunktierte Linien in Fig.2).

Wie insbesondere in Fig.2 ersichtlich, weist der
Fahrgestellrahmen 3 in seinem im Bereich des hinte-
ren Schienenfahrwerkes 2 gelegenen Ende eine Off-
nung 16 zur Durchfiihrung des Schienenfahrwerkes
2 auf. Dieses ist durch zwei jeweils an einer Wagen-
langsseite angeordnete und in Wagenléngsrichtung
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zum vorderen Schienenfahrwerk 2 verlaufende An-
lenkstangen 17 um eine quer zur Wagenlangsrich-
tung verlaufende Achse 18 verschwenkbar am Fahr-
gestellrahmen 3 gelagert und zur Héhenverstellung
mit Antrieben 19 verbunden.

Bei einer in Fig.3 und 4 dargestellten Weiterbil-
dung des Beladewagens 1 ist eine hintere, mit den
Puffern 5 verbundene Pufferbrust 20 um eine quer
zur Wagerlangsrichtung verlaufende Achse ver-
schwenkbar am Fahrgestellrahmen 3 gelagert und
mit Verschwenkantrieben 21 verbunden. Zur unge-
hinderten Hochschwenkung der Pufferbrust 20 ist die-
se U-férmig mitzwei in Wagerlangsrichtung und parallel
zueinander verlaufenden Rahmenteilen 22 ausgebil-
det. Zur Beladung eines Schiittgutverladewagens 23
(Fig.1) wird der Beladewagen 1 bis knapp vor eine Gleis-
baustelle verfahren, so daf sich der Schitt-Trichter 10
bzw. das hintere Ende der Férderbandanordnung 4
bereits oberhalb der Gleisbaustelle befindet. An-
schliessend erfolgt unter Beaufschlagung der beiden
Antriebe 19 eine Absenkung des hinteren Abschnittes
des Fahrgestellrahmens 3 gegeniiber dem hinteren
Schienenfahrwerk 2. Mit Hilfe eines als Seilzugtrom-
mel ausgebildeten Antriebes 25 erfolgt eine Ver-
schiebung des Ubergabefdrderbandes 8 von der teil-
weise in strichpunktierten Linien dargestellten hinte-
ren Uberstellposition in eine in Fig.1 und 2 mit vollen
Linien dargestellte Ubergabeposition, in der sich
ein Abwurfende 26 Ulber dem vorgeordneten
Schiittgutverladewagen 23 befindet. Dabei be-
steht durch den Verschwenkantrieb 15 die Méglich-
keit, in Gleisbégen erforderliche Verschwenkbewe-
gungen durchzufiihren, so dal das Abwurfende 26
genau mittig Gber dem zu beladenden Wagen zu lie-
gen kommt. Diese untere Aufnahmeposition zur Be-
ladung beispielsweise durch einen Bagger 24 ist in
Fig.1 mit vollen Linien dargestellt. Nach Inbetriebnah-
me der Antriebe fiir das Ubergabe- und Aufnahmefdr-
derband 8,9 erfolgt ein kontinuierlicher Weitertrans-
port des vom Bagger 24 im Aufnahmeende in den
Schiitt-Trichter 10 abgeworfenen Schittgutes in den
vorgeordneten Schittgutverladewagen 23.

Beider in Fig.3 und 4 dargestellten Variante be-
steht noch zusétzlich die Mdglichkeit, dal sich der
Bagger 24 nach Hochschwenken der Pufferbrust 20
noch naher an den Schitt-Trichter 10 heranbewegen
kann. Nach erfolgter Beladung wird die Pufferbrust
20 zuriickverschwenkt und mit dem restlichen Ab-
schnitt des Fahrgestellrahmens 3 verriegelt. Unter
Beaufschlagung der Antriebe 19 wird der Fahrgestell-
rahmen 3 in seine normale, zur Gleisebene parallele
Position hochgeschwenkt (siehe strichpunktierte Li-
nienin Fig.1) und das Ubergabeférderband 8 mit Hilfe
des Antriebes 25 in die Uberstellposition zuriickver-
lagert.

In Fig.5 ist ein weiterer Beladewagen 27 mit ei-
nem Fahrgestellrahmen 28 und zwei Schienenfahr-
werken 29 (von denen lediglich das in Transportrich-
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tung hintere dargestellt ist) sowie mit einer Forder-
bandanordnung 35 ersichtlich. Diese weist in ihrem
unterhalb einer durch den Fahrgestellrahmen 28 ge-
bildeten Rahmenebene 30 befindlichen Aufnahme-
ende 31 einen Schiitt-Trichter 32 auf. Eine hintere, U-
férmig ausgebildete Pufferbrust 33 ist mit Hilfe von
Schwenkantrieben 34 um quer zur Wagenléngsrich-
tung verlaufende Achsen verschwenkbar mit dem
Fahrgestellrahmen 28 verbunden. Der im Bereich des
Schiitt-Trichters 32 gelegene Abschnitt der Forder-
bandanordnung 35 ist im Vergleich zum restlichen
Abschnitt stérker in Richtung zum Gleis 36 geneigt
angeordnet. Damit besteht die Mdglichkeit, auch oh-
ne Héhenverstellung des hinteren Schienenfahrwer-
kes 29 relativ zum Fahrgestellrahmen 28 das Aufnah-
meende 31 relativ tief fiir eine vereinfachte Beladung
anzuordnen.

Patentanspriiche

1. Beladewagen zum Aufnehmen, Weitertransport
und Abwurf von Schiittgut auf Schiittgutverlade-
wagen (23), mit einem auf Schienenfahrwerken
(2) abgestiitzten und mit einer in Wagenlangs-
richtung verlaufenden und geneigten Fdérder-
bandanordnung (4) sowie einem in deren tie-
fer gelegenem Aufnahmebereich befindli-
chen Schiitt-Trichter (10) verbundenen Fahrge-
stellrahmen (3), dadurch gekennzeichnet, daf®
das im Bereich des tiefer gelegenen Aufnahme-
endes der Férderbandanordnung (4) befindliche
hintere Schienenfahrwerk (2) durch einen An-
trieb (19) relativ zum Fahrgestellrahmen (3) hé-
henverstellbar ausgebildet ist.

2. Beladewagen nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dal das hintere Schienenfahrwerk (2)
durch zwei jeweils an einer Wagenlangsseite an-
geordnete und in Wagenlangsrichtung zum vor-
deren Schienenfahrwerk (2) verlaufende Anlenk-
stangen (17) um eine quer zur Maschinenlédngs-
richtung verlaufende Achse (18) verschwenkbar
am Fahrgestellrahmen (3) gelagert ist.

3. Beladewagen nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dall der Fahrgestellrahmen (3)
in seiner durch Puffer (5) fihrenden Rahmenebe-
ne (6) im Bereich des hinteren Schienenfahrwer-
kes (2) zu dessen ungehinderter Durchfiihrung
eine Offnung (16) aufweist.

4. Beladewagen nach einem der Anspriiche 1, 2
oder 3, dadurch gekennzeichnet, daR die Férder-
bandanordnung (4) aus einem in Tranportricht-
ung im vorderen Endbereich angeordneten und
in Langsrichtung verschiebbaren Ubergabefdr-
derband (8) und einem Aufnahmeférderband (9)
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10.

1.

mit dem im unteren Endbereich befindlichen
Schiitt-Trichter (10) gebildet ist.

Beladewagen nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, daRk das Ubergabeforderband (8) in sei-
nem tiefer gelegenen, unteren Endbereich um ei-
ne senkrecht zur Férderebene verlaufende Ach-
se (12) verschwenkbar gelagert und mit einem
am Fahrgestellrahmen (3 ) abgestiitzten Ver-
schwenkantrieb (15) verbunden ist.

Beladewagen nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dal® zur Abstiitzung
des verschiebbaren Ubergabefdrderbandes (8)
ein am Ende des Fahrgestellrahmens (3) befe-
stigter und mit dem Verschwenkantrieb (15) ver-
bundener Abstiitzrahmen (13) mit einem quer-
verschiebbar gelagerten und Abstiitzrollen (14)
aufweisenden Schlitten vorgesehen ist.

Beladewagen nach Anspruch 5 oder 6, dadurch
gekennzeichnet, dal das hintere, im Aufnahme-
bereich mit dem Schiitt-Trichter (10) verbundene
Aufnahmeférderband (9) in dessen Transport-
ebene ldngsverschiebbar am Fahrgestellrahmen
(3) gelagert ist.

Beladewagen nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dal das untere Ende
des Aufnahmefdrderbandes (9) im Bereich einer
Pufferbrust (20) sowie unmittelbar oberhalb der-
selben angeordnet ist.

Beladewagen nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dal das untere, mit
dem Schiitt-Trichter (32) verbundene Ende des
Aufnahmeférderbandes unterhalb der Rahmen-
ebene (30) angeordnet ist.

Beladewagen nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, daR die in Transport-
richtung der Férderbandanordnung (4;35) hintere
Pufferbrust (20;33) verschwenkbar ausgebildet
und mit einem Verschwenkantrieb (21;34) ver-
bunden ist.

Beladewagen nach Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dal eine hinter dem hinteren
Schienenfahrwerk (2;29) gelegene und zur Bil-
dung einer Offnung U-férmig ausgebildete Puf-
ferbrust (33;20) des Fahrgestellrahmens (3;28)
im Bereich ihrer beiden parallel zueinander in
Wagenlangsrichtung verlaufenden freien Rah-
menteile (22) um eine quer zur Wagenlangsrich-
tung verlaufende Achse verschwenkbar am an-
schlieBenden Abschnitt des Fahrgestellrahmens
(3;28) gelagert ist.
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Claims

Aloading vehicle for receiving, moving along and
discharging bulk material on to bulk material load-
ing vehicles (23), comprising a chassis frame (3)
supported on on-track undercarriages (2) and
connected to an inclined conveyor belt arrange-
ment (4) extending in the longitudinal direction of
the vehicle and to a discharge hopper (10) locat-
ed in the lower-lying receiving region thereof,
characterised in that the rear on-track undercar-
riage (2) located in the region of the lower-lying
receiving end of the conveyor belt arrangement
(4) is designed to be vertically adjustable relative
to the chassis frame (3) by means of a drive (19).

Aloading vehicle according to claim 1, character-
ised in that the rear on-track undercarriage (2) is
mounted on the chassis frame (3) so as to be piv-
otable about an axis (18) extending transversely
to the longitudinal direction of the machine, by
means of two link rods (17) disposed on respec-
tive longitudinal sides of the vehicle and extend-
ing in the longitudinal direction of the vehicle to
the front on-track undercarriage (2).

A loading vehicle according to claim 1 to 2, char-
acterised in that the chassis frame (3) has an
opening (16) in its frame plane (6) leading
through buffers (5) in the region of the rear on-
track undercarriage (2), for guiding the said on-
track undercarriage through without obstruction.

A loading vehicle according to claim 1, 2 or 3,
characterised in that the conveyor belt arrange-
ment (4) is composed of a transfer conveyor belt
(8), arranged in the front end region, in the con-
veying direction, and displaceable in the longitu-
dinal direction, and a receiving conveyor belt (9)
with the discharge hopper (10) located in the low-
er end region.

Aloading vehicle according to claim 4, character-
ised in that the transfer conveyor belt (8) is
mounted in its lower-lying lower end region so as
to be pivotable about an axis (12) extending per-
pendicularly to the conveying plane, and is con-
nected to a pivot drive (15) supported on the
chassis frame (3).

A loading vehicle according to one of claims 1 to
5, characterised in that in order to supportthe dis-
placeable transfer conveyor belt (8), a supporting
frame (13) is provided, secured to the end of the
chassis frame (3) and connected to the pivot
drive (15), comprising a sliding carriage mounted
so as to be transversely displaceable and having
supporting rollers (14).
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7.

10.

1.

A loading vehicle according to claim 5 or 6, char-
acterised in that the rear receiving conveyor belt
(9) connected in the receiving region to the dis-
charge hopper (10) is mounted on the chassis
frame (3) so as to be displaceable longitudinally
in the conveying plane thereof.

A loading vehicle according to one of claims 1 to
7, characterised in that the lower end of the re-
ceiving conveyor belt (9) is disposed in the region
of a buffer bar (20) and immediately above the
same.

A loading vehicle according to one of claims 1 to
7, characterised in that the lower end of the re-
ceiving conveyor belt connected to the discharge
hopper (32) is disposed below the frame plane
(30).

A loading vehicle according to one of claims 1 to
9, characterised in that the rear buffer bar (20;
33), in the conveying direction of the conveyor
belt arrangement (4; 35) is designed to be pivot-
able and is connected to a pivot drive (21; 34).

A loading vehicle according to claim 10, charac-
terised in that a buffer bar (33; 20) of the chassis
frame (3; 28), located behind the rear on-track
undercarriage (2; 39) and designed in the shape
of a U to form an opening, in the region of its two
free frame sections (22) extending parallel to one
another in the longitudinal direction of the vehi-
cle, is mounted on the adjoining section of the
chassis frame (3; 28) so as to be pivotable about
an axis extending transversely to the longitudinal
direction of the vehicle.

Revendications

2,

Wagon de chargement pour la réception, le trans-
port et la décharge de matériaux en vrac sur des
wagons de chargement de matériaux en vrac
(23), avec un chassis de véhicule roulant (3) pre-
nant appui sur des trains de roulement sur rails
(2) et relié a un agencement de courroies de
transport (4) incliné et s’étendant dans la direc-
tion longitudinale du wagon ainsi qu’a une trémie
de versement (10) se trouvant dans la zone de ré-
ception située plus bas de celui-ci, caractérisé en
ce que le train de roulement sur rails arriére (2)
se trouvant au voisinage de I'extrémité de récep-
tion située plus bas de I'agencement de
courroies de transport (4) est réalisé de fagon ré-
glable en hauteur par une commande (19) relati-
vement au chassis de véhicule roulant (3).

Wagon de chargement selon la revendication 1,
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caractérisé en ce que le train de roulement sur
rails arriére (2), par I'intermédiaire de deux tiges
d’articulation (17) disposées respectivement a
un cbté longitudinal du wagon et s’étendant dans
la direction longitudinale du wagon vers le train
de roulement sur rails avant (2) est logé au chas-
sis de véhicule roulant (3) de fagon pivotante au-
tour d’un axe (18) s’étendant transversalement a
la direction longitudinale de la machine (3).

Wagon de chargement selon la revendication 1
ou 2, caractérisé en ce que le chassis de véhicule
roulant (3) présente une ouverture (16) dans son
plan de chassis (6) passant a travers les tampons
(5) au voisinage du train de roulement sur rails
arriére (2) en vue du passage non géné de celui-
ci.

Wagon de chargement selon I'une des revendica-
tions 1, 2, ou 3, caractérisé en ce que I'agence-
ment des courroies de transport (4) est constitué
d’une courroie de transport de transfert (8) dis-
posée dans la zone d’extrémité avant dans la di-
rection de transport et déplagable dans la direc-
tion longitudinale et d’'une courroie de transport
de réception (9)avec une trémie de versement
(10) se trouvant dans la zone d’extrémité infé-
rieure.

Wagon de chargement selon la revendication 4,
caractérisé en ce que la courroie de transport de
transfert (8) est montée pivotante, dans sa zone
d’extrémité inférieure située plus bas, autour d’'un
axe (12) s’étendant perpendiculairement au plan
de transport et est reliée 4 une commande de pi-
votement (15) prenant appui sur le chassis de vé-
hicule roulant (3).

Wagon de chargement selon I'une des revendica-
tions 1 a5, caractérisé en ce qu’il est prévu, pour
le support de la courroie de transport de transfert
déplagable (8), un chassis d’appui (13) fixé a I'ex-
trémité du chassis de véhicule roulant (3) et relié
a la commande de pivotement (15) avec un cha-
riotlogé de fagon déplagable transversalement et
présentant des galets d’appui (14).

Wagon de chargement selon la revendication 5
ou 6, caractérisé en ce que la courroie de trans-
port de réception arriére (9) reliée dans la zone
de réception a la trémie de versement (10) estlo-
gée dans le plan de transport de celle-ci de fagon
déplagable longitudinalement au chassis de véhi-
cule roulant (3).

Wagon de chargement selon I'une des revendica-
tions 1 & 7, caractérisé en ce que I'extrémité in-
férieure de la courroie de transport de réception

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

1.

10

(9) est disposée au voisinage d’'un tampon de
choc (20) ainsi que directement au-dessus de ce-
lui-ci.

Wagon de chargement selon I'une des revendica-
tions 1 a 7, caractérisé en ce que I'extrémité in-
férieure de la courroie de transport de réception
reliée a la trémie de versement (32) est disposée
en-dessous du plan de chassis (30).

Wagon de chargement selon I'une des revendica-
tions 1 4 9, caractérisé en ce que le tampon de
choc (20; 33) arriére dans la direction de trans-
port de 'agencement des courroies de transport
(4 ; 35) est réalisé de fagon pivotante et est relié
a une commande de pivotement (21 ; 34).

Wagon de chargement selon la revendication 10,
caractérisé en ce qu’un tampon de choc (33 ; 20)
du chéassis de véhicule roulant (3 ; 28) situé
derriére le train de roulement sur rails arriére (2 ;
29) et réalisé en forme de U pour former une ou-
verture est logé, au voisinage de ses deux par-
ties de chassis libres (22) s’étendant paralléle-
ment I'une a l'autre dans la direction longitudina-
le du wagon, de fagon pivotante autour d’'un axe
s’étendant transversalement a la direction longi-
tudinale du wagon, au trongon suivant du chassis
de véhicule roulant (3; 28).



EP 0 505 933 B1




EP 0 505 933 B1




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

