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Vorrichtung zur Verriegelung eines Ladungstragers auf dem Drehrahmen eines Bahnwagens.

@ Der Ladungstrager (1), z.B. ein Wechselbehél-
ter, wird auf dem Drehrahmen (2) eines Bahn-
wagens durch schwenkbare Halteklauen (11,
11’) gesichert, welche unter dem Drehrahmen
angelenkt sind. Die Halteklauen werden dau-
ernd von einem Kraftspeicher, vorzugsweise in
der Form einer Feder 14, beaufschlagt und in
die Einrastposition gedriickt. Diese Einrastposi-
tion wird erreicht, sobald die beiden parallelen
Tragschienen (4, 4') des Drehrahmens (2) in der
Fahrstellung parallel zu den Langsseiten des
Bahnwagens stehen.
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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Verrie-
gelung eines Ladungstragers auf dem Drehrahmen
eines Bahnwagens gemass dem Oberbegriff von An-
spruch 1. Bahnwagen mit Drehrahmen werden seit
l&ngerer Zeit eingesetzt, um Ladungstréger, insbe-
sondere sogenannte Wechselbehalter chne Einsatz
eines Krans von einem Lastwagen auf den Bahnwa-
gen und umgekehrt zu wechseln. Die Drehrahmen
werden zu diesem Zweck um einen bestimmten
Schwenkwinkel gedreht und der Lastwagen fahrt
rickwérts schrdg an den Bahnwagen, wobei seine
Ladebriicke parallel zum ausgedrehten Drehrahmen
verlduft und unmittelbar an diesen anschliesst. Durch
einen lastwagenseitigen Antrieb kann der Ladungs-
trager verschoben werden. Das Funktionsprinzip der-
artiger Drehrahmen ist beispielsweise in der DE-A-
3240329 beschrieben.

Damit der Ladungstréger in der Fahrstellung sich
nicht verschieben oder z.B. bei einer Notbremsung
vom Drehrahmen abheben kann, muss er auf diesem
verriegelt werden. Gefahr besteht auch bei starken
Seitenwinden und bei leeren Behéltern, die durch den
Winddruck abgekippt werden kénnen. Bisher wurden
zu diesem Zweck handbetétigte Riegel eingesetzt,
die liber Hebelarme, Gestange usw. eingeriickt wer-
den konnten. Ein Nachteil dieser konventionellen Vor-
richtungen besteht darin, dass fiir das Bedienungs-
personal die geschlossene Stellung nicht sofort und
eindeutig sichtbar ist und dass dabei die Gefahr be-
steht, dass die Verriegelung aus Versehen unterlas-
sen oder nicht richtig ausgefihrt wird. Es ist daher ei-
ne Aufgabe der Erfindung, eine Vorrichtung der ein-
gangs genannten Art zu schaffen, bei der die Verrie-
gelung in der Fahrstellung stets selbsttétig erfolgt, oh-
ne dass dazu spezielle Vorkehrungen erforderlich
sind.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemass mit einer
Vorrichtung geldst, welche die Merkmale im Anspruch
1 aufweist. Die zwei mit dem Kraftspeicher verbunde-
nen Halteklauen greifen stets in den Ladungstrager
ein, sobald sich der Drehrahmen in der Fahrstellung
befindet. Der Kraftspeicher sorgt dabei fiir die nétige
Schliesskraft, welche bisher manuell aufgebracht
werden musste. Zum Drehen des Drehrahmens kon-
nen die Halteklauen gegen die Kraft des Kraftspei-
chers unter die horizontale Drehebene des Drehrah-
mens zuriickgeschwenkt werden.

Da zum Drehen des Drehrahmens ohnehin eine
Kraft aufgebracht werden muss, und zwar bei belade-
nem Drehrahmen in der Regel durch einen Motor, er-
folgt die Niederhaltung der Halteklauen vorteilhaft di-
rekt durch den Drehrahmen selbst. Zu diesem Zweck
weisen die Halteklauen eine mit dem Drehrahmen zu-
sammenwirkende Fihrungskulisse auf, an welcher
sie durch den Drehrahmen in jeder Position zwischen
der Fahrstellung und der Wechselstellung niederhalt-
bar sind. Das Entriegeln des Ladungstrégers bildet
auf diese Weise keinen separaten Arbeitsgang mehr.
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Die Entriegelung erfolgt vielmehr automatisch, sobald
der Drehrahmen aus der Fahrstellung ausgedreht
wird.

Dabei ist es besonders vorteilhaft, wenn die Hal-
teklauen liber ein Getriebe derart miteinander verbun-
den sind, dass sie gegensinnig und synchron ver-
schwenkbar sind. Die Halteklauen miissen simultan
ein- bzw. ausrasten, unabhéngig davon, auf welche
Seite des Bahnwagens der Drehrahmen gedreht wird.
Durch die Verbindung lber das Getriebe ist diese
gleichférmige Bewegung gewéhrleistet.

Der Kraftspeicher ist vorzugsweise eine Schrau-
benfeder, die am Getriebe der Halteklauen angreift.
Eine derartige Schraubenfeder lasst sich leicht unter-
bringen und kann ohne weiteres die erforderliche
Schliesskraft aufbringen, wobei stets eine hohe Be-
triebssicherheit gewahrleistet ist. Beim Kraftspeicher
kénnte es sich aber ohne weiteres auch um ein Ge-
gengewicht oder um eine Gasfeder handeln.

Eine besonders einfache und vorteilhafte Getrie-
beanordnung ergibt sich, wenn die Schraubenfeder
auf einer Welle angeordnet ist, welche sich quer zur
Langsrichtung des Bahnwagens erstreckt, wobei die
Welle durch die Schraubenfeder in eine Drehrichtung
vorgespannt ist, und wenn an beiden Enden der Welle
Kegelrader angeordnet sind, welche mit Kegelrddern
kdmmen, die auf den Schwenkachsen der Halteklau-
en sitzen. Die Halteklauen sind dabei vorzugsweise
direkt an der aus wenigstens zwei parallelen Haupt-
tragern bestehenden Tragkonstruktion des Bahnwa-
gens angeordnet. Im Falle einer Beanspruchung der
Haltklauen werden die Krafte ohne Zwischenglieder
unmittelbar in die Tragkonstruktion eingeleitet.

Natiirlich kénnte die Schraubenfeder aber auch
an einer anderen Stelle untergebracht werden. Denk-
bar wére es auch, den Kraftspeicher aufzuteilen, in-
dem z.B. jeder Halteklaue eine eigene Schraubenfe-
der zugeordnet wird, die direkt an der Halteklaue an-
greift.

Obwohl die Halteklauen unter der Einwirkung des
Kraftspeichers stets in der Eingriffsstellung verblei-
ben, ist eine Blockierung der Halteklauen aus Sicher-
heitsgriinden notwendig. Dies kann besonders ein-
fach dadurch erreicht werden, dass die Halteklauen
Doppelhebel sind, wobei ein Hebelarm als Sperrhebel
ausgebildet ist, und wobei in der Eingriffsstellung der
Halteklauen ein Sicherungselement an den Sperrhe-
bel anstellbar ist. Bei angestelltem Sicherungsele-
ment kdnnen dabei die Halteklauen nicht 6ffnen, so
dass selbst dann eine Fixierung des Ladetrégers ge-
wihrleistet ist, wenn der Kraftspeicher nicht mehr die
nétige Schliesskraft aufbringen kann.

Das Sicherungselement kann dabei iiber ein Ge-
sténge mit einem Sicherungshebel an der Léngsseite
des Bahnwagens betétigbar sein. Die Betriebssicher-
heit wird ferner noch dadurch erh6ht, dass der Siche-
rungshebel und/oder das Gesténge derart mit einer
Sperre fir den Drehrahmen zusammenwirkt, dass der
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Drehrahmen nur freigegeben ist, wenn die Sperrhebel
der Halteklauen befreit sind.

Die Drehsicherung fiir den Drehrahmen bildet da-
bei eine separate Vorrichtung und die Befreiung der
Sperrhebel erfolgt gleichzeitig mit dem Ldsen dieser
Drehsicherung. Damit ist auf einfachste Weise ge-
wihrleistet, dass die Halteklauen zuriickschwenken
kdnnen, sobald auch der Drehrahmen gedreht wer-
den kann.

Besonders vorteilhaft wirkt der Sicherungshebel
und/oder das Gestange derart mit der Sperre fiir den
Drehrahmen zusammen, dass das Sicherungsele-
ment bei geléster Sperre dicht an den Sperrhebel der
Halteklauen anstellbar ist. Auf diese Weise wird zu-
verlassig gewdahrleistet, dass nach dem Lésen der
Sperre der Sicherungshebel nicht wieder zuriick in
seine Schliessstellung gedreht wird. Diese Fehlmani-
pulation kénnte namlich zu einer Beschadigung von
Bauteilen fiihren. Die Sicherung erfolgt dabei vorteil-
haft auf rein mechanischem Wege, indem die Mecha-
nik fiir die Sperre des Drehrahmens den Sicherungs-
hebel und/oder das Gesténge arretiert, wenn das Si-
cherungselement sich einmal in der geéffneten Posi-
tion befindet.

Ferner kann es sehr vorteilhaft sein, wenn die
Halteklauen bei stillstehendem Drehrahmen wenig-
stens so weit zuriickschwenkbar sind, dass sie au-
sser Eingriff mit dem Ladungstrager gelangen. In be-
stimmten Fallen ist es ndmlich nach wie vor erforder-
lich, den Ladungstrager mit einem Kran vom Bahnwa-
gen zu entladen, z.B. wenn ein Ausschwenken des
Drehrahmens aus Platzgriinden nicht mdéglich ist,
oder wenn der Ladungstréger lediglich neben den Ge-
leisen abgestellt werden soll. In diesen Féllen darf das
Oeffnen der Halteklauen nicht unmittelbar von der
Drehbewegung des Drehrahmens abhangig sein. Es
geniigt jedoch ein Eingriff in den Kraftspeicher, der
ein Zuriickschwenken der Halteklauen von wenigen
Winkelgraden erlaubt. Dieser Eingriff erfolgt vorzugs-
weise lber den bereits erwahnten Sicherungshebel
bzw. liber das dazugehdrige Gestinge.

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in den
Zeichnungen dargestellt und wird nachstehend ge-
nauer beschrieben. Es zeigen:

Figur 1 eine Draufsicht auf einen mit drei Drehrah-

men bestiickten Bahnwagen,

Figur 2 eine Seitenansicht des Bahnwagens ge-

mass Figur 1,

Figur 3 einen Querschnitt durch einen Bahnwa-

gen mit eingerasteten Halteklauen,

Figur 4 die Vorrichtung geméss Figur 3 bei aus-

gedrehtem Drehrahmen,

Figur 5 eine perspektivische Darstellung der Vor-

richtung mit eingerasteten Halteklauen, und

Figur 6 einen Querschnitt durch das Sicherungs-

element zum Sichern der Halteklauen.

Die Figuren 1 und 2 zeigen, wie an sich bekannt,
einen Bahnwagen 3, dessen Ladefldche 7 beispiels-
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weise mit drei Drehrahmen 2 bestiickt ist. Der Bahn-
wagen hat zwei Fahrwerke 10 und 10’ und weist eine
Tragkonstruktion auf, die aus wenigstens zwei paral-
lelen Haupttrégern 9 besteht. Die einzelnen Drehrah-
men 2 sind um eine vertikale Achse 5 auf beide Seiten
um einen Schwenkwinkel o« drehbar. Dabei sind die
Drehrahmen auf den kreibogenférmigen Stiitzschie-
nen 38 abgestiitzt.

Gemass Figur 1 befindet sich der mittlere Dreh-
rahmen in der Wechselstellung, in der er teilweise
tiber die Langsseite 8’ der Ladefldche 7 hinausragt.
Ein Lastwagen 6 ist im gleichen Winkel wie der
Schwenkwinkel o rickwdarts an den Drehrahmen her-
angefahren, so dass ein auf dem Lastwagen ruhender
Wechselbehélter 1 auf den Drehrahmen 2 hiniiberge-
schoben werden kann. Der noch leere Drehrahmen
auf der linken Seite und der bereits beladene Dreh-
rahmen auf der rechten Seite stehen beide in der
Fahrstellung, parallel zu den Langsseiten 8 und 8’ der
Ladefldche 7. Beim Ladungstrager braucht es sich
nicht unbedingt um einen Wechselbehélter zu han-
deln. Es kénnte sich dabei auch nur um einen palet-
tenartigen Unterbau handeln, auf dem eine Ladung
aufliegt.

Die erfindungsgemasse Verriegelungsvorrich-
tung ist bei jedem Drehrahmen etwa in einer Ebene
angeordnet, die in Figur 2 mit | bezeichnet ist. In der
Regel geniigt eine einzige Verriegelung. Es wére
aber auch ohne weiteres denkbar, zusatzliche Verrie-
gelungen auf anderen vertikalen Ebenen vorzusehen.

Aufbau und Funktion der Verriegelungsvorrich-
tung sind im wesentlichen aus den Figuren 3 bis 5 er-
sichtlich. In Figur 3 sind vom Drehrahmen nur die bei-
den parallelen Tragschienen 4 und 4’ sichtbar. Diese
haben etwa die gleiche mittlere Distanz wie die bei-
den Haupttrdger 9 und 9’ der Tragkonstruktion des
Bahnwagens. Die Tragschienen sind als kastenférmi-
ges Hohlprofil mit einer gegen das Wageninnere ge-
richteten Nase ausgebildet. Bei den Haupttrdgern
handelt es sich um Doppel-T-Tréger, wobei aber auch
andere Tragerkonstruktionen denkbar wéren. Der La-
dungstréger 1 ist auf seiner Unterseite mit den beiden
Tragern 21 und 21’ versehen, welche auf den nach in-
nen gerichteten Nasen der Tragschienen gleiten kén-
nen. Diese Trager werden ebenfalls durch Doppel-T-
Profile gebildet. Ein Verdrehen des Ladungstragers 1
relativ zum Drehrahmen 2 wird ersichtlicherweise be-
reits durch die spezielle Querschnittsform der Trag-
schienen 4, 4’ verhindert.

Die eigentliche Verriegelung des Ladungstra-
gers, welche ein Abheben vom Drehrahmen 2 verhin-
dert, erfolgt durch die beiden Halteklauen 11 und 11’.
Diese sind unmittelbar an den Haupttrdgern 9 und 9’
mit Hilfe von Lagerstiizen 23 angelenkt. In der Ein-
griffsstellung Gbergreifen die Halteklauen den unte-
ren Teil der Trager 21, 21'. Ersichtlicherweise kénn-
ten die Halteklauen aber auch eine andere Konfigu-
ration aufweisen und z.B. als Haken oder dergleichen
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ausgebildet sein, und/oder sie kénnten auch auf eine
andere Weise in den Ladungstrédger 1 bzw. in Be-
standteile davon eingreifen.

Der Bewegungsmechanismus der Halteklauen
ist insbesondere aus Figur 5 ersichtlich. Die beiden
Halteklauen 11 und 11’ bewegen sich in einer Ebene,
die etwa senkrecht und im rechten Winkel zur L&ngs-
richtung des Bahnwagens verlauft. Jede Halteklaue
ist mit einer Schwenkachse 22 verbunden, an deren
Ende ein Kegelzahnrad 17 sitzt. Parallel zur Bewe-
gungsebene der Halteklauen ist unter dem Drehrah-
men eine Welle 15 drehbar gelagert, deren Enden
ebenfalls mit Kegelzahnradern 16, 16’ versehen sind.
Auf der Welle 15 ist eine Schraubenfeder 14 angeord-
net, die als Kraftspeicher dient. Das wellenseitige En-
de 25 der Feder greift an einem Mitnehmerdorn 27 an,
wéhrend das gestellseitige Ende 26 der Feder fest am
Wagenunterbau ansteht. Die Schraubenfeder 14 ist
derart vorgespannt, dass sie auf die Welle 15 in Pfeil-
richtung a ein Drehmoment ausiibt. Dieses Drehmo-
ment wird Giber das Kegelradgetriebe 13 auf die bei-
den Halteklauen Ulbertragen, und zwar so, dass sich
beide Halteklauen 11 und 11’ gegensinnig und syn-
chron in die Eingriffsstellung verschwenken.

Zum Oeffnen der Halteklauen muss die Welle 15
gegen die Kraft der Schraubenfeder 14 in die andere
Richtung gedreht werden. Diese Oeffnungskraft wird
unmittelbar beim Drehen des Drehrahmens 2 iiber die
Tragschienen 4, 4’ aufgebracht. Zu diesem Zweck ist
jede Halteklaue mit einer Fiihrungskulisse 12 verse-
hen, die in jeder Betriebslage mit dem Drehrahmen
zusammenwirkt. Diese Fiihrungskulisse ist so ausge-
bildet, dass eine Halteklaue beim Drehen des Dreh-
rahmens in Pfeilrichtung b nach unten gedriickt wird,
so dass der Drehrahmen tber die gedéffneten Halte-
klauen hinweg gleiten kann.

Diese Position ist in Figur 4 dargestellt. Durch die
Verbindung der beiden Halteklauen iiber das Getrie-
be 13 erfolgt ein simultanes Zuriickklappen der Hal-
teklauen, obwohl nur die Halteklaue 11 durch die
Tragschiene 4 angeschoben wird. Um zu gewéhrlei-
sten, dass auch in der voll ausgedrehten Wechselpo-
sition des Drehrahmens die Halteklauen niedergehal-
ten werden, sind seitlich an den Tragschienen 4 und
4’ Niederhalteelemente 24 befestigt. Diese Niederhal-
teelemente bilden gewissermassen eine Verlange-
rung der Unterseite der Tragschienen 4, 4'.

Um sicherzustellen, dass die Halteklauen in je-
dem Fall in der Eingriffsposition verbleiben, wird eine
besondere Sicherheitsvorrichtung betatigt. Die Halte-
klauen sind dabei als abgewinkelte Doppelhebel aus-
gebildet, wobei ein Hebelarm als Sperrhebel 18 dient.
Die Sperrhebel veraufen mit ihrer Unterseite in der
Einrastposition anndhernd horizontal. In der
Schwenkebene der Sperrhebel ist ein Sicherungsele-
ment in der Form einer Sperrplatte angeordnet. Die
Sperrplatte kann um die Kippgelenke 28 so abgekippt
werden, dass sie aus dem Schwenkbereich der
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Sperrhebel 18 gelangt.

Die Betatigung der Sperrplatte erfolgt iiber eine
Stange 20, die an einem Gelenk 37 an der Sperrplatte
angelenkt ist. Am anderen Ende ist die Stange 20 am
Hebelarm 31 einer quer verlaufenden Hebelachse 30
angelenkt. Die Hebelachse ist bis an die beiden
Langsseiten des Bahnwagens gefihrt und tragt auf
beiden Seiten einen Sicherungshebel 29. Beim Dre-
hen des Sicherungshebels in Pfeilrichtung ¢ wird er-
sichtlicherweise die Stange 20 in Pfeilrichtung d ge-
schoben und die Sperrplatte 19 kippt aus dem
Schwenkbereich der Sperrhebel 18.

Gleichzeitig wird liber den Hebelmechanismus
fiir die Sperrplatte 19 aber auch noch die Welle 15 mit
der Schraubenfeder 14 um ein paar Winkelgrade ge-
dreht. Die Drehung erfolgt iber die Schubstange 41,
welche den Hebel 42 auf der Welle 15 anschiebt. Das
Ende der Schubstange 41 ist mit dem Hebel 42 nicht
fest verbunden, so dass sich dieser weiterdrehen
kann. Die Schubstange 41 kann an der Sperrplatte 19
oder aber auch direkt an der Hebelachse 30 ange-
lenkt sein. Die Teildrehung des Hebels 42 bzw. der
Welle 15 gegen die Kraft der Schraubenfeder 14 be-
wirkt, dass auch die Halteklauen 11 und 11’ bereits so
weit zuriickgeschwenkt werden, dass die Trager 21,
21’ befreit sind. Der Ladungstréger kdnnte jetzt auch
bereits mit einem Kran vertikal abgehoben werden.

In Figur 6 sind die beiden Positionen der Kippplat-
te nochmals etwas genauer dargestellt. An einem
Quertrager 34, der auch die Welle 15 tragt, sind auf
der Unterseite Gelenklager 35 angeschweisst. An
diesen Gelenklagern drehen sich die Kippgelenke 28
auf beiden Seiten der Sperrplatte 19. Wie dargestellt
steht die Sperrplatte in der Sperrposition leicht schrag
zur Schwenkebene der Sperrhebel 18 und die Kraft-
richtung an den Sperrhebeln 18 verduft senkrecht
durch die Kippgelenke. Auf diese Weise kan die
Sperrplatte nicht durch Erschiitterungen und derglei-
chen aus der Sperrposition herausfallen. Auch die
Anordnung des Hebelarms 31, der in die gleiche Rich-
tung weist wie die Sicherungshebel 29, dient dazu,
die ganze Uebertragungsmechanik auch bei Erschiit-
terungen, Schlégen und Stéssen ruhig zu halten. In
Figur 6 ist die Oeffnungsposition der Sperrplatte 19
durch strichpunktierte Linien angedeutet. In dieser
Position kdnnen sich die Sperrhebel 18 der Halteklau-
en frei nach unten bewegen.

Aus Figur 6 ist auch noch ersichtlich, wie das ge-
stellseitige Ende 26 der Schraubenfeder gegen Ver-
drehung gesichert wird. Die Welle 15 dreht sich in
seitlichen Wellenlagern 36, die am Quertrager 34 an-
geschweisst sind.

Die Sicherungshebel 29 wirken besonders vor-
teilhaft mit einer Sperre 32 zusammen, welche den
Drehrahmen freigibt. In Figur 5 ist eine derartige Sper-
re nur schematisch angedeutet. Sie besteht z.B. aus
einem Riegel, der an jeder Seite angeordnet ist und
der in Pfeilrichtung a derart schwenkbar ist, dass er
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an der Tragschiene 4 angreift, bzw. die Tragschiene
freigibt. Das Anheben des Riegels erfolgt tiber einen
Sperrhebel 33, dessen Finger 43 unter den Riegel
greift und diesen in eine horizontale Lage ver-
schwenkt, so dass der Drehrahmen freigegeben wird.
Eine Betatigung des Sperrhebels ist jedoch erst még-
lich, wenn vorher der Sicherungshebel 29 umgelegt
wurde. So ist auf einfachste Weise gewéahrleistet,
dass die Halteklauen 11, 11’ ausgeschwenkt werden
kdnnen, wenn gleichzeitig auch ein Drehen des Dreh-
rahmens mdglich ist.

Der Sperrhebel 33 wirkt aber auch noch mit ei-
nem Sperrschieber 40 zusammen, der in Pfeilrichtung
f verschiebbar ist. An der Hebelachse 30 ist ein Sperr-
nocken 39 angeordnet, der beim Ausdrehen des Si-
cherungshebels 29 in die strichpunktierte Position in
die Bewegungsebene des Sperrschiebers 40 gelangt.
Wird der Sperrhebel 33 betétigt, und damit die Sperre
32 fiir den Drehrahmen gelést, so gelangt der Sperr-
schieber unter den Sperrnocken 39, wobei ersichtli-
cherweise der Sicherungshebel 29 nicht mehr zuriick-
gedreht werden kann. Damit wird verhindert, dass
durch eine Fehlmanipulation nach dem Lésen der
Sperre 32 der Sicherungshebel 29 unnétigerweise
wieder zuriickgedreht wird.

Die Sperre 32 kénnte auf ganz unterschiedliche
Weise funktionieren und es wére auch denkbar, dass
der Sicherungshebel 29 bzw. das Gesténge 20 oder
die Hebelachse 30 unmittelbar auf die Sperre 32 ein-
wirken. Umgekehrt signalisiert der horizontal stehen-
de Sicherungshebel 29 nicht nur, dass die Sperrplatte
19 eingeriickt ist, sondern auch, dass die Sperre 32
den Drehrahmen gegen Verdrehung sichert.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Verriegelung eines Ladungstra-
gers (1) auf dem Drehrahmen (2) eines Bahnwa-
gens (3), wobei der Drehrahmen zwei parallele
Tragschienen (4, 4’) aufweist und um eine verti-
kale Achse (5) aus einer parallel zu den L&ngssei-
ten (8, 8’) der Ladeflache (7) verlaufenden Fahr-
stellung in eine schrdg zu den Langsseiten ver-
laufende Wechselstellung zum Laden bzw. zum
Entladen des Ladungstrigers (1) drehbar ist, da-
durch gekennzeichnet, dass unter dem Drehrah-
men (2) wenigstens zwei schwenkbare Halte-
klauen (11, 11’) angelenkt sind, die derart mit ei-
nem Kraftspeicher verbunden sind, dass sie in
der Fahrstellung in den auf den Tragschienen (4,
4") ruhenden Ladungstrager (1) eingreifen und
die zum Drehen des Drehrahmens (2) gegen die
Kraft des Kraftspeichers (14) unter die horizonta-
le Drehebene des Drehrahmens zuriickschwenk-
bar sind.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
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10.

zeichnet, dass die Halteklauen (11, 11’) eine mit
dem Drehrahmen (2) zusammenwirkende Fiih-
rungskulisse (12) aufweisen, und dass die Halte-
klauen an der Fiihrungskulisse durch den Dreh-
rahmen in jeder Position zwischen der Fahrstel-
lung und der Wechselstellung niederhaltbar sind.

Vorrichtung nach anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Halteklauen (11, 11') Giber
ein Getriebe (13) derart miteinander verbunden
sind, dass sie gegensinnig und synchron ver-
schwenkbar sind.

Vorrichtung nach anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Kraftspeicher eine Schrauben-
feder (14) ist, die am Getriebe (13) der Halteklau-
en (11, 11’) angreift.

Vorrichtung nach anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schraubenfeder (14) auf einer
Welle (15) angeordnet ist, welche sich quer zur
Langsrichtung des Bahnwagens erstreckt, wobei
die Welle durch die Schraubenfeder in eine Dreh-
richtung vorgespannt ist, und dass an beiden En-
den der Welle Regelrdder (16, 16’) angeordnet
sind, welche mit Kegelrddern (17, 17') kAmmen,
die auf den Schwenkachsen (22, 22’) der Halte-
klauen sitzen.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Halteklauen
direkt an der aus wenigstens zwei parallelen
Haupttragern (9, 9') bestehenden Tragkonstruk-
tion des Bahnwagens angelenkt sind.

Vorrichtung nach einem der anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Halteklauen
Doppelhebel sind, wobei ein Hebelarm als Sperr-
hebel (18) ausgebildet ist, und dass in der Ein-
griffsstellung der Halteklauen ein Sicherungsele-
ment (19) an den Sperrhebel anstellbar ist.

Vorrichtung nach anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Sicherungselement iiber ein
Gestdnge (20) mit einem Sicherungshebel (29)
an der Langsseite des Bahnwagens betatigbar
ist.

Vorrichtung nach anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Sicherungshebel (29) und-
loder das Gesténge (20) derart mit einer Sperre
(32) fiir den Drehrahmen zusammenwirkt, dass
der Drehrahmen nur freigegeben ist, wenn die
Sperrhebel (18) der Halteklauen (11) befreit sind.

Vorrichtung nach einem der anspriiche 7 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass das Sicherungs-
element (19) eine Sperrplatte ist, die in die



1.

12.

9 EP 0 516 584 A1

Schwenkebene der Sperrhebel (18, 18’) beweg-
bar ist.

Vorrichtung nach anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Sicherungshebel (29) und-
loder das Gesténge (20) derart mit der Sperre
(32) fiir den Drehrahmen zusammenwirkt, dass
das Sicherungselement (19) bei geldster Sperre
nicht an den Sperrhebel (18) der Halteklauen (11,
11’) anstellbar ist.

Vorrichtung nach einem der anspriiche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die Halteklauen
(11, 11’) bei stillstehendem Drehrahmen wenig-
stens so weit zuriickschwenkbar sind, dass sie
ausser Eingriff mit dem Ladungstrager gelangen.
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