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Vorrichtung zur seitlichen Verriegelung eines Drehrahmens auf einem Bahnwagen.

Die Verriegelung hat einen Riegel 11 oder 11, der durch Schwerkrafteinwirkung in der Schliessstel-
lung gehalten wird. Nach dem Bewegen des Riegels 11 in die Offnungsstellung kann er von beiden
Tragschienen 4, 4’ des Drehrahmens 2 beim Ausdrehen und beim Eindrehen iiberfahren werden. Beim
Wiedererreichen der Fahrstellung fallt der Riegel 11 selbstandlg wieder in die Schliessstellung zuriick.
Zum Bewegen des Riegels 11’ in die Offnungsstellung dient ein Offnungshebel 18', der beim Ausdrehen
des Drehrahmens 2 wieder in seine Ausgangslage zuriickfillt.

Fig.5
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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Verrie-
gelung eines Drehrahmens auf einem Bahnwagen
gemass dem Oberbegriff von Anspruch 1. Bahnwa-
gen mit Drehrahmen werden seit |angerer Zeit einge-
setzt, um Ladungstréger, insbesondere sogenannte
Wechselbehélter ohne Einsatz eines Krans von ei-
nem Lastwagen auf den Bahnwagen und umgekehrt
zu wechseln. Die Drehrahmen werden zu diesem
Zweck um einen bestimmten Schwenkwinkel gedreht
und der Lastwagen fahrt riickwarts schrag an den
Bahnwagen, wobei seine Ladebriicke parallel zum
ausgedrehten Drehrahmen verlauft und unmittelbar
an diesen anschliesst. Durch einen lastwagenseiti-
gen Antrieb kann der Ladungstrager verschoben wer-
den. Das Funktionsprinzip derartiger Drehrahmen ist
beispielsweise in der DE-A-32 40 329 beschrieben.

Ersichtlicherweise muss der Drehrahmen in der
Fahrstellung fixiert werden. Bisher wurden zu diesem
Zweck Riegel eingesetzt, die im Drehrahmen einra-
sten und die manuell betétigt werden mussten, bis der
Drehrahmen ein Stiick weit ausgedreht werden konn-
te. Ein Nachteil dieser konventionellen Vorrichtung
besteht darin, dass zum Oeffnen und zum Schliessen
der Riegel betétigt werden musste. Dies erfordert eine
erhdhte Aufmerksamkeit des Bedienungspersonals.
Der Riegel bietet keine absolute Gewahr, dass er in
der Fahrstellung tatsachlich eingerastet ist. Fehlende
oder nicht vollstdndige Verriegelungen sind daher
mdglich. Ausserdem ist die Funktion der Verriegelung
ausschliesslich vom Bedienungspersonal abhangig,
so dass bei zuriickgedrehtem Drehrahmen in die
Fahrstellung die Verriegelung leicht vergessen wird.

Es ist daher eine Aufgabe der Erfindung, eine
Vorrichtung der eingangs genannten Art zu schaffen,
bei der die Verriegelung auf einfachste Weise gedff-
net und wieder geschlossen werden kann und welche
ein hichstes Mass an Betriebssicherheit gewéhrlei-
stet. Diese Aufgabe wird erfindungsgemass mit einer
Vorrichtung gel&st, welche die Merkmale in Anspruch
1 aufweist. Der schwerkraftbetétigte Riegel hat den
Vorteil, dass er auf keinerlei Kraftspeicher wie z.B.
Federn oder dergleichen angewiesen ist. Der Riegel
kann daher auch mit sehr geringem Kraftaufwand in
die Offnungsstellung gebracht werden. Da der Riegel
beim Ausdrehen und beim Eindrehen des Drehrah-
mens Uberfahrbar ist, sind keine speziellen Massnah-
men erforderlich, um den Riegel offen zu halten. Erst
beim Wiedererreichen der Fahrstellung féllt der Rie-
gel selbstandig wieder in seine Schliessstellung.

Besonders vorteilhaft ist der Riegel als Doppelhe-
bel mit einem Sperrarm und mit einem Betatigungs-
arm ausgebildet, wobei der Riegel um eine horizonta-
le Achse schwenkbar an der Léngsseite des Bahnwa-
gens angelenkt ist und wobei der Sperrarm in der
Schliessstellung schrég zur horizontalen Drehebene
gegen ein Sperrelement am Drehrahmen gerichtet ist.
Die Anordnung des Riegels an der Langsseite des
Bahnwagens ermdglicht eine visuelle Kontrolle der
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Verriegelung. Der Betdtigungsarm kann so lange aus-
gebildet sein, dass der Riegel ein geniigend grosses
Drehmoment in die Richtung der Schliessstellung er-
hélt.

Eine reibungsarme und damit verschleissarme
Niederhaltung des Riegels beim Ausdrehen und beim
Eindrehen unter die Drehebene des Drehrahmens
kann erreicht werden, wenn die Oberseite des Sperr-
arms als Fihrungskulisse ausgebildet ist, welche mit
der Unterseite des Drehrahmens zusammenwirkt.
Der Drehrahmen gleitet somit auf dem Sperrarm, so-
bald der Riegel einmal in die Offnungsstellung ge-
bracht wurde. Ein unbeabsichtigtes Verriegeln in ei-
ner anderen Position als in der Fahrstellung ist nicht
mdglich.

Da die Drehrahmen auf beide Seiten des Bahn-
wagens ausdrehbar sein miissen, ist auch eine dop-
pelseitige Verriegelung erforderlich. Vorzugsweise
sind dazu an beiden Langsseiten sich gegeniiberlie-
gende Riegel angeordnet, wobei an beiden Trag-
schienen des Drehrahmens je ein Sperrelement der-
art angeordnet ist, dass der Riegel auf der jeweils ge-
geniiberliegenden Seite beim Ausdrehen und beim
Eindrehen niederdriickbar ist. Zu diesem Zweck kdn-
nen die Sperrelemente Sperrplatten sein, welche von
der Mittelachse des Bahnwagens gegen aussen hin
abfallend geneigt sind. Die Sperrelemente wirken so-
mit nur in eine Richtung und nur zusammen mit dem
ihnen jeweils zugeordneten Riegel. Aufgrund der
Schraglage kann der Riegel auf der benachbarten
Seite auf der Fiihrungskulisse des Sperrarms (ber-
fahren werden.

Zum Bewegen des Riegels in die Offnungsstel-
lung und zum voriibergehenden Fixieren in dieser
Stellung wird vorzugsweise ein Offnungshebel einge-
setzt, der beim Ausdrehen des Dreharms wieder in
seine Ausgangsstellung zuriickschiebbar ist, in wel-
cher der Riegel frei bewegbar ist. Damit ist gleichzei-
tig sichergestellt, dass der Riegel nach dem Eindre-
hen beim Erreichen der Fahrstellung wieder in seine
Schliessstellung zurlickfallt. Der Offnungshebel wird
somit nur dazu benutzt, den Riegel zu 16sen und vor-
tibergehend, namlich bis zum Uberfahren des ihm zu-
geordneten Sperrelements in der Offnungsstellung zu
halten. Zum vollen Ausdrehen des Drehrahmens
muss der Offnungshebel zwangsldufig wieder in sei-
ne neutrale Ausgangslage zuriickfallen.

Der Betdtigungsarm des Riegels kann auf der Un-
terseite eine Fiihrungskulisse aufweisen, wobei der
Offnungshebel auf einer Bewegungsebene parallel
zur Schwenkebene des Riegels am Bahnwagen an-
gelenkt ist und wobei er ein Fiihrungsglied aufweist,
das zum Verschwenken des Riegels in die Offnungs-
stellung an der Fiihrungskulisse angreift. Auf diese
Weise bewegt sich der Riegel zusammen mit dem Off-
nungshebel in eine Richtung zwangsweise, wéhrend
nach Erreichen der Offnungsstellung der Offnungshe-
bel wieder zuriickfallen kann. Die Schwenkebene des
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Riegels verlauft vorzugsweise im rechten Winkel zur
Langsrichtung des Bahnwagens bzw. zum Drehrah-
men in der Fahrstellung. Diese Schwenkebene kénn-
te aber auch je nach Anordnung des Sperrelements
auch unter einem anderen Winkel verlaufen.

Eine besonders hohe Betriebssicherheit der Ver-
riegelung ergibt sich, wenn der Riegel oder der Off-
nungshebel mit einem Sicherungshebel libergreifbar ist,
der eine Stellung des Riegels in der Schliessstellung
anzeigt und der zum Betétigen des Riegels wegge-
schwenkt werden muss. Weitere Vorteile und Einzel-
merkmale der Erfinding ergeben sich aus der nachfol-
genden Beschreibung eines Ausfiihrungsbeispiels
und aus den Zeichnungen. 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 eine Seitenansicht auf eine Verriege-

lungsvorrichtung,

Figur 4 einen Querschnitt durch einen Bahnwa-

gen mit einer Doppelverriegelung in Fahrstellung,

Figur 5 die Vorrichtung geméass Figur 4 mit einem

Riegel in der Offnungsstellung,

Figur 6 die Vorrichtung gemass Figur 5 beim Aus-

drehen des Drehrahmens,

Figur 7 die Vorrichtung gemass Figur 6 beim Ein-

drehen des Drehrahmens,

Figur 8 die Vorrichtung geméss Figur 7 kurz vor

dem Wiedererreichen der Fahrstellung, und

Figur 9 das Zusammenwirken des Sicherungshe-

bels fir den Riegel mit einer anderen Verriege-

lungsvorrichtung.

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

Gemadss Figur 1 befindet sich der mittlere Dreh-
rahmen in der Wechselstellung, in der er teilweise
tiber die Langsseite 8’ der Ladeflache 7 hinausragt.
Ein Lastwagen 6 ist im gleichen Winkel wie der
Schwenkwinkel o rickwarts 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 Ladungstridger 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
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aufliegt. Die erfindungsgemasse Verriegelungsvor-
richtung ist bei jedem Drehrahmen etwa in einer Ebe-
ne angeordnet, die in Figur 2 mit | bezeichnet ist. Die
Verriegelung hat somit einen mdglichst grossen Ab-
stand zur vertikalen Achse 5, um die Verriegelungs-
funktion mit einer méglichst geringen mechanischen
Beanspruchung erfiillen zu kénnen.

Einzelheiten der Verriegelungsvorrichtung sind
aus Figur 3 ersichtlich. Beim Haupttrager 9 handelt es
sich vorzugsweise um einen Doppel-T-Tréger aus
Stahl. Als Gestell fiir die Verriegelungsvorrichtung ist
im rechten Winkel seitlich ein Quertrager 29 an den
Haupttrager 9 angeschweisst. Der Riegel 11 ist als
annahernd gerade verlaufender Doppelhebel mit ei-
nem relativ kurzen Sperrarm 12 un mit dem etwas lan-
geren Betatigungsarm 13 ausgebildet. Der Riegel ist
um die Riegelachse 14 drehbar gelagert und das En-
de des Betétigungsarms 13 liegt auf einem unteren
Anschlag 22 auf. die Oberseite des Sperrarms 12 ist
als Fiihrungskulisse 16 ausgebildet, ebenso wie die
Unterseite des Betédtigungsarms 13, die eine Fih-
rungskulisse 17 bildet.

Der Sperrarm 12 des Riegels 11 ragt von unten
schrég in die Drehebene der Tragschiene 4. Diese ist
mit einem Sperrelement 15 versehen, das als in die
Tragschiene eingeschweisste Stahlplatte ausgebil-
detist. Das Sperrelement fallt von der Mitte des Bahn-
wagens gegen aussen hin schriag ab und zwar in ei-
nem Winkel, der etwas weniger steil ist, als der Winkel
des Riegels 11 in der Schliessstellung. Wie darge-
stellt ist die Tragschiene 4 als Hohlkastenprofil mit ei-
nem nasenartigen Absatz 26 ausgebildet. Das Sperr-
element 15 ist innerhalb des Hohlkastenprofils an ei-
nem Stiitzlappen 28 abgestiitzt. Der Absatz 26 dient
dazu, einen Trager 27 des Wechselbehélters aufzu-
nehmen. Wie aus den Figuren 4 bis 8 zu entnehmen
ist, sind jeweils sich benachbarte Verriegelungsvor-
richtungen axialsymmetrisch ausgebildet.

Zum Bewegen des Riegels 11 in seine Offnungs-
stellung ist unter dem Riegel an einem Gelenk 21 ein
Offnungshebel 18 angelenkt. Dieser trégt an seinem
freien Ende einen Handgriff 20 und im Abstand zum
Gelenk 21 ein Fiihrungsglied 19, das beim Hochhe-
ben des Offnungshebels 18 mit der Flihrungskulisse
17 zusammenwirkt. Der Offnungshebel 18 in der
hochgehobenen Stellung ist durch strichpunktierte Li-
nien angedeutet. In dieser Stellung steht er an einem
oberen Anschlag 23 an. In seiner unteren Ausgangs-
stellung liegt der Offnungshebel 18 wie das Ende des
Betéatigungshebels 13 auf dem unteren Anschlag 22.
Der Riegel 11 in seiner Offnungsstellung ist ebenfalls
durch strichpunktierte Linien angedeutet. In dieser
Stellung gibt er das Sperrelement 15 frei und er liegt
anndhernd horizontal unterhalb der Drehebene des
Drehrahmens 2 bzw. der Tragschiene 4.

Zum Sichern des Riegels in seiner Schliessstel-
lung ist ein Sicherungshebel 25 vorgesehen, der auf
einer Schwenkebene im rechten Winkel zur
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Schwenkebene des Riegels am Bahnwagen ange-
lenkt ist. Zur besseren Auflage des Sicherungshebels
ist am Betétigungsarm 13 eine Ausnehmung 24 ange-
ordnet. Zuséatzliche Funktionen des Sicherungshe-
bels 25 werden spéter noch erortert.

Figur 4 zeigt einen Querschnitt durch den Bahn-
wagen 3 etwa in der Ebene 1 geméss Figur 2. Aus
Griinden der besseren Ubersichtlichkeit sind hier
Fahrwerk und weitere Einzelheiten des Wagenunter-
baus nicht dargestellt. Der Bahnwagen besteht im
Wesentlichen aus den beiden Haupttrdgern 9 und 9,
an denen seitlich wie oben beschrieben die Verriege-
lungsvorrichtungen angeordnet sind. Der Wechselbe-
hélter 1 ruht auf den beiden Tragern 27, 27’ in den
Tragschienen 4, 4'. Die Riegel 11, 11’ befinden sich
in der Schliessposition und die (5ffnungshebel 18,18’
liegen etwa horizontal in ihrer Ausgangsstellung. Die
Sicherungshebel sind hier ebenfalls nicht dargestellt.

Beim Ausdrehen des Drehrahmens auf eine Seite
spielt sich folgender Vorgang ab: Gemass Figur 5 wird
zunichst auf der betreffenden Seite der Offnungshe-
bel 18’ in Pfeilrichtung a hochgeschwenkt. Dabei be-
wegt sich der Riegel 11’ in die Offnungsstellung, in
welcher das Sperrelemement 15’ freigegeben wird.
Jetzt kann der Drehrahmen 2 in Pfeilrichtung b manu-
ell oder mit Hilfe eines Seilzugs ausgedreht werden.
Dabei lberfdhrt das Sperrelement 15’ die Stirnseite
des Riegels und schiebt den Offnungshebel 18’, der
in die Drehebene des Drehrahmens hineinragt, wie-
der zuriick in seine Ausgangsstellung.

Der Riegel 11’ kann sich jetzt wieder frei bewegen
und fallt voriibergehend ebenfalls wieder in seine
Schliessstellung zuriick, in welcher er auf dem unte-
ren Anschlag 22 (Figur 3) aufliegt. Wie aus Figur 6 er-
sichtlich ist, wird der Riegel 11’ jedoch beim weiteren
Ausdrehen in Pfeilrichtung b durch das benachbarte
Sperrelement 15 wieder niedergedriickt. Durch die
Schraglage des Sperrelements und durch die Fiih-
rungskulisse 16 ist dies ohne grosse Reibungsverlu-
ste mdéglich. Auch das Sperrelement 15 Giberfahrt auf
diese Weise den Riegel 11’, chne dass dieser wieder
in seine Offnungsposition geschoben werden miisste.

Figur 7 zeigt den Zustand in der Wechselstellung
bzw. beim Eindrehen in Pfeilrichtung ¢ zuriick in die
Fahrstellung. Das Sperrelement 15 kann auch in die-
ser Bewegungsrichtung den Riegel 11’ iberfahren
und zwar aufgrund der Konfiguration der Fihrungsku-
lisse 16. Nach dem Uberfahren durch das Sperrele-
ment 15 kehrt der Riegel 11’ voriibergehend wieder-
um in seine Ausgangslage zuriick, bis das Sperrele-
ment 15’ den Riegel erreicht.

Diese Situation ist in Figur 8 dargestellt. Auch das
Sperrelement 15’ iberfahrt jetzt nochmals den Riegel
11’ und driickt ihn nach unten bzw. in Richtung Off-
nungsstellung. Beim vollstdndigen Erreichen der
Fahrstellung schlagt das Sperrelement 15 am Riegel
11 an, der wéhrend des ganzen Vorgangs unveran-
dert in seiner Schliessstellung verblieben ist. Gleich-
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zeitig fallt auch der Riegel 11’ nach dem Uberfahren
durch das Sperrelement 15’ wieder in seine Schliess-
stellung zuriick, so dass wiederum die in Figur 4 dar-
gestellt Ausgangslage erreicht wird.

Wie aus Figur 9 ersichtlich ist, sind die Siche-
rungshebel 25 und 25’ benachbarter Riegel Giber eine
Gelenkstange 30 miteinander verbunden. Soll bei-
spielsweise der Riegel 11’ in die Offnungsstellung ge-
bracht werden, so muss zuerst der Sicherungshebel
25’ in Pfeilrichtung d weggeschwenkt werden. An der
Gelenkstange 30 ist ein Hebel 31 befestigt und daran
ist eine Schubstange 32 angelenkt. Beim Schwenken
der Sicherungshebel 25, 25' wird ersichtlicherweise
die Schubstange 32 in Pfeilrichtung e bewegt. Das
Ende der Schubstange 32 ist Giber ein Gelenk 33 an
einer Sperrplatte 34 befestigt. Diese Sperrplatte kann
um Kippgelenke 41 innerhalb eines bestimmten Win-
kels gekippt werden.

Die Funktion der Sperrplatte 34 besteht darin, die
beiden Halteklauen 35 zu sichern, welche in die Tra-
ger 27 des Wechselbehalters eingreifen. Diese Halte-
klauen dienen dazu, den Wechselbehélter oder einen
anderen Ladungstrager gegen ein Abheben von den
Tragschienen 4, 4’ zu sichern. Die Halteklauen sind
um Schwenkachsen 36 schwenkbar, deren Enden
tiber ein Kegelradgetriebe 34 mit einer gemeinsamen
Federachse 39 verbunden sind. Auf der Federachse
ist eine Schraubenfeder 40 angeordnet und vorge-
spannt, welche als Kraftspeicher dient und welche die
Halteklauen 35 in die Eingriffsstellung vorspannt.
Beim Ausdrehen des Drehrahmens federn die Halte-
klauen zuriick und werden gegen die Kraft der
Schraubenfeder 40 nach unten gedriickt. Dies ist je-
doch erst moglich, wenn die Sperrplatte 34 vorher mit
Hilfe des Sicherungshebels 25’ weggekippt wurde.

Die Sicherungshebel 25, 25’ erfiillen so beson-
ders sinnvoll eine Doppelfunktion, indem sie einer-
seits die beiden Riegel 11 und 11’ sichern und indem
mit ihnen gleichzeitig die Verriegelung des Ladungs-
tragers freigegeben wird. Selbstversténdlich kénnte
diese Verriegelung des Ladungstragers auch auf an-
dere Weise geldst werden. So kénnten z.B. die Hal-
teklauen 35 unmittelbar iiber die Schubstange 32 be-
tatigt werden.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Verriegelung eines Drehrahmens
(2) auf einem Bahnwagen (3), wobei der Drehrah-
men zwei parallele Tragschienen (4, 4’) aufweist
und um eine vertikale Achse (5) aus einer parallel
den Langsseiten (8, 8’) der Ladeflache (7) verlau-
fenden Fahrstellung in eine schrdg zu den Laéngs-
seiten verlaufende Wechselstellung drehbar ist
und wobei die Verriegelung den Drehrahmen (2)
in der Fahrstellung fixiert, dadurch gekennzeich-
net, dass die Verriegelung wenigstens einen an
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den Drehrahmen (2) anstellbaren Riegel (11) auf-
weist, der aus einer Schliessstellung in eine Off-
nungsstellung bewegbar ist und welcher derart
unterhalb des Drehrahmens angelenkt ist, dass
er in der Offnungsstellung von beiden Tragschie-
nen (4, 4’) beim Ausdrehen und beim Eindrehen
des Drehrahmens iiberfahrbar ist und dass er
beim Eindrehen durch Schwerkrafteinwirkung
selbstandig in die Schliessstellung zuriickfallt.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Riegel (11) als Doppelhebel
mit einem Sperrarm (12) und mit einem Betati-
gungsarm (13) ausgebildet ist, dass der Riegel
um eine horizontale Achse (14) schwenkbar an
der Langsseite des Bahnwagens angelenkt ist,
und dass der Sperrarm (12) in der Schliessstel-
lung schrig zur horizontalen Drehebene gegen
ein Sperrelement (15) am Drehrahmen (2) gerich-
tet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Oberseite des Sperrarms (12)
als Fihrungskulisse (16) ausgebildet ist, welche
mit der Unterseite des Drehrahmens (2), bzw. mit
dem Sperrelement (15) derart zusammenwirkt,
dass der Riegel (11) beim Ausdrehen und beim
Eindrehen unter die Drehebene niedergehalten
wird.

Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zum Ausdrehen des Drehrahmens
auf beide Seiten des Bahnwagens an beiden Sei-
ten sich gegeniiberliegende Riegel (11, 11’) an-
geordnet sind, und dass an beiden Tragschienen
(4, 4’) des Drehrahmens je ein Sperrelement (15,
15’) derart angeordnet ist, dass der Riegel auf der
jeweils gegeniiberliegenden Seite beim Ausdre-
hen und beim Eindrehen niederdriickbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sperrelemente an den beiden
Tragschienen Sperrplatten sind, welche von der
Mittelachse des Bahnwagens gegen aussen hin
abfallend geneigt sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 2 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass der Riegel (11)
mit einem Offnungshebel (18) in die Offnungs-
stellung bewegbar und in dieser Stellung fixierbar
ist, und dass der (5ffnungshebel beim Ausdrehen
des Drehrahmens (2) wieder in seine Ausgangs-
stellung zuriickschiebbar ist, in welcher der Rie-
gel frei bewegbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der betdtigungsarm (13) des Rie-
gels auf der Unterseite eine Fiihrungskulisse (17)
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10.

aufweist und dass der Offnungshebel (18) auf ei-
ner Bewegungsebene parallel zur Schwenkebe-
ne des Riegels am Bahnwagen angelenkt ist und
dass er ein Fihrungsglied (19) aufweist, das zum
Verschwenken des Riegels in die Offnungsstel-
lung an der Fihrungskulisse (17) angreift.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Riegel (11) in
seiner Schliessstellung durch einen Sicherungs-
hebel (25) gesichert ist, der den Riegel lUbergreift
und der zum Bewegen des Riegels wegschwenk-
bar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 6 oder Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Offnungshe-
bel in seiner Ausgangsstellung durch einen Si-
cherungshebel (25) gesichert ist, der den Off-
nungshebel Gbergreift und der zum Betétigen des
Ofnungshebels wegschwenkbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadruch ge-
kennzeichnet, dass der Sicherungshebel (25) mit
einer Vorrichtung zum Verriegeln eines Ladungs-
tragers auf dem Drehrahmen zusammenwirkt
und das beim Wegschwenkens des Sicherungs-
hebels die Verriegelung des Ladungstragers |6s-
bar ist.
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