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Beschreibung

Bei der vorliegenden Erfindung handelt es sich um
ein Transportsystem mit Be-und Entladevorrichtung,
vorzugsweise fur LKW, auf der Schiene.

Der Stand der Technik wird bestimmt durch:

1.) DE 30 03 616 A1, die eine drehbare Brlicke vor-
sieht, diese ist als Tieflader ausgelegt, dabei kén-
nen die Lkws auf Spezialrampen an den Bahnhéfen
entladen werden,

2.) DE 41 20 906 A1, die drehbare Gleisabschnitte
oder eine Drehplattform auf einem Tieflader vor-
sieht,

3.) DE 44 24 745 A1, die ein System vorsieht mit
geschwungenen Gleisen mit Rampen wodurch es
mdglich ist, die Waggons einzeln zu befahren,

4.) DE 41 23 339 A1, die ein System vorsieht beste-
hend aus einem Niederflurwagen mit einer horizon-
tal drehbaren Brlicke, die durch eine in dem Gleis
angebrachte Drehvorrichtung in Spezialrampen
eingeklinkt werden kann,

5.) US 36 20 391, die ein System vorsieht mit ein-
seitig schwenkbaren und einseitig ladbaren Contai-
nern mit einem mit Rollen versehenen Boden,

6.) DE-OS 26 24 818 die, ein System definiert mit
drehbarer Plattform auf einem Eisenbahnwaggon,
7.) DE-PS 838 315, die ein System definiert zum
Drehen von Ladebriicken,

8.) DE 4 301 019 A1, die im wesentlichen ein Be-
und Entladesystem mit groBen Paletten auf Rollen
vorsieht,

9.) DE 3 240 329 A1, die ein drehbares Hilfsgestell
auf den Eisenbahnwaggons vorsieht.

Weiter ist zu erwahnen, daB heute im kombinier-
ten Verkehr verschiedene Systeme eingesetzt werden:

10.) Das Trailersystem; hierbei werden jeweils zwei
ganze Sattelanhanger, die speziell daftr ausgeri-
stet sind, auf einem Drehgestell verankert. Sie bil-
den so die "Waggons” des Zuges.

11.) Der Containertransport; hierbei werden die
ISO Container mit Kranvorrichtungen oder groBe
Greiffahrzeuge verladen.

12.) Taschenwagen; hierbei werden ganze Sattel-
anhanger auf den Waggon gehoben, und die Rader
verschwinden in einer dafir vorgesehenen Tasche.
13.) Kombilifter; hierbei werden Kombilifterlade-
briicken von den Lkws abgestellt, so daB ein Zug
darunter gefahren werden kann und diese anhebt.
15.) Die rollende LandstraBe; hierbei werden die
Fahrzeuge hintereinander auf einen Niederflurwa-
gen gefahren und am Zielbahnhof wieder nachein-
ander runtergefahren. Bei diesem System mufB
immer der ganze Zug be- bzw. entladen werden.

All diese Systeme erfordern entweder aufwendige
mechanische und rampenmaBige Vorrichtungen an den
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Bahnhéfen, oder es ist nicht méglich, die Fahrzeuge
einzeln zu be-und entladen.

A

Es liegt die Aufgabe vor, die Bricke leicht und
sicher zu verschwenken, wobei man die Schwenkvor-
richtung leicht bauen soll. Diese Aufgabe wird mit den
Merkmalen des Anspruchs 1 gelést. Vorteilhafte Ausbil-
dungen enthalten die Unteranspriche. Durch diese
Anordnung wird der Lésung verschiedener Probleme
Rechnung getragen:

zum einen kann die drehbare Briicke 1
dadurch, daB sie zwischen den Verbindungswaggons
8 liegt, als Tieflader ausgelegt werden, was zum Bela-
den von LKW von Vorteil ist, um so die Hohe der Ober-
leitung und die Fahrraumbegrenzung zu
bertcksichtigen;

zum anderen wird ein Be- und Entladen der
Bricken mit wahlfreiem Zugriff ohne Rampen, Mecha-
nik oder andere Vorrichtungen an den Bahnhdéfen
ermoglicht.

Gegentiber dem System DE 30 03 616 A1 hat die-
ses Verfahren erhebliche Vorteile, da keine weiteren
Vorrichtungen an den Bahnhdéfen notwendig sind.

Die einzige Notwendigkeit ist die, daB der Bahnhof
eingelassene Eisenbahnschienen 20 auf einer ebe-
nen, gendgend breiten Rangierflache besitzt.

Das Cargosystem mit Rotationsbrlicke hat wesent-
liche Vorteile:

Es sind keine schweren Stitz und Fuhrungs-
schienen mehr nétig, da das Gewicht der Briicke bereits
zu Beginn des Schwenkvorgangs von dem Boden mit-
tels des DrehfuBes aufgenommen wird.

Be- und Entladevorgang kénnen von den LKW-
Fahrern der Transportunternehmen selbst Gbernom-
men werden. Die Absenkung, Drehung und Anhebung
der Bricken kann durch Knopfdruck automatisch betéa-
tigt werden, was eine wesentliche Verkirzung der Be-
und Entladezeiten bedeutet.

Die Fahrer kénnen entweder in ihren Fahrzeugen
oder in den Personenkabinen die Fahrt begleiten oder
am Verladeort bleiben und andere Fahrer der Firma ent-
laden die Fahrzeuge am Zielbahnhof. In beiden Fallen
spart das Transportunternehmen Fahrzeit bzw. Arbeits-
zeit seiner Fahrer.

Ordnet man diese im Verhaltnis zu herkémmlichen
Guterbahnhdofen viel weniger flachenintensiven Verla-
destationen auBerhalb der Ballungsgebiete mit guter
Autobahnanbindung und nach Méglichkeit in der N&he
vorhandener groBer Raststatten an, wird gleichzeitig
auch der LKW-Verkehr in den Ballungsrdumen wesent-
lich entlastet. Zeitliche Vorteile und Flexibilitat liegen auf
der Hand.
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Anhand der Figuren wird die Erfindung genauer bei-
spielhaft beschrieben.

Es ist durch dieses System mdéglich, einen KFZ-

Eisenbahntransport zu betreiben, wobei der bisherige
Nachteil wegféllt, daB Ziige immer nur ganz beladen
oder entladen werden kénnen.. Dadurch erhalt man
eine moderne Transportmdéglichkeit, die dem Spruch
"Guter gehoren auf die Bahn" wirklich gerecht wird. Die
Speditionen kénnen, ohne groBe Verzégerungen beim
Be- und Entladen, aber auch ohne Staus, Begrenzun-
gen durch Fahrzeiten der Fahrer und Wochenendfahr-
verbot auf eine Transportméglichkeit wahlweise
zugreifen, die durch einen Stundentakt in den Nacht-
stunden den dann meist brachliegenden Gleiskérper
als eine echte konkurrenzfahige Ergénzung zur Auto-
bahn nutzbar macht. Sie kénnen ihren Fahrern kurzfri-
stig Anweisung geben, eniweder mit dem ganzen
Lastzug von Rotterdam bis Rastatt, Rimini oder Rom
den "Zug" zu nehmen oder einfach nur den Sattel-
schlepperaufleger auf der Rotationsbriicke abzustellen
und ein Kollege in Rastatt, Rimini oder Rom holt ihn mit
einer anderen Zugmaschine wieder ab. Dieser Vorgang
ist mit Haltezeiten von ca. 15 Minuten realisierbar.
Das Cargosystem mit Rotationsbrticke kénnte so euro-
paweit einen wesentlichen Beitrag dazu leisten, daB wir
mit den fir unseren gegenwartigen Lebensstandard
notwendigen groBen Warenstrémen besser zurecht-
kommen. Eine intensive Nutzung des Schienennetzes
fur Gutertransport in der Nacht ist durch den daflr ver-
wendeten Nachtstrom jeder anderen Energieform vor-
zuziehen. Als Anwender kamen sowohl die
europdischen Eisenbahngesellschaften als auch
andere Transportunternehmen in Frage, die das
System betreiben und die Gleise und Lokomotiven wie-
derum von der Bahn mieten.

Fig. 1a Isometrische Darstellung des
Systems in Phase 1

Fig. 1b Isometrische Darstellung des
Systems in Phase 3

Fig. 2 Perspektivische Darstellung
des Systems in Phase 1

Fig. 3 Perspektivische Darstellung
des Systems in Phase 2

Fig. 4 Perspektivische Darstellung
des Systems in Phase 3

Fig. 5 Perspektivische Darstellung
des Systems in Phase 4

Fig. 6 Detaildarstellung des Systems
in Phase 1

Fig. 7 Detail der festen Verankerung
17 aus Fig. 5.

Fig. 8 Detaildarstellung des Systems
in Phase 2

Fig. 9 Detaildarstellung aus Fig. 8

Fig. 10 Detaildarstellung des Systems
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in Phase 3

Fig. 11 Perspektivische Darstellung
des Verbindungswaggons 8
in Phase 2 und 3

Fig. 12 Darstellung des Systems von
unten in Phase 1

Fig. 13 Darstellung des Systems von
unten in Phase 3

Fig. 14 Detaildarstellung des Drehfu-
Bes 3 von unten in Phase 1.

Fig. 15 Detaildarstellung des Drehfu-

Bes 3 von unten in Phase 3.
geben den Ablauf der Bewe-
gungen des Systems wieder,
zwischen Phase 2 und 3 im
Zusammenhang mit dem Ein-
satz einer Schwenkvorrich-
tung 24

Detaildarstellung aus Fig. 21.

Fig. 16 bis Fig. 22

Fig. 22

Fig. 1a und 1b stellen in der Ubersicht das ganze
System in verschiedenen Phasen dar. Fig. 1a zeigt das
System in der angehobenen Stellung wahrend der
Fahrt beladen mit einem Eurolastzug 22 und einem
Sattelschlepper 23. Fig. 1b zeigt das System am Ver-
ladebahnhof 19 mit abgesenkter Hubvorrichtung 12.
Eine Briicke 1 ist beladen mit zwei Lkws 21, die andere
Briicke 1 ist gedreht damit der Eurolastzug 22 runter-
fahren kann.

Das Fahrgestell 8 besteht aus einem Drehgestell 9 mit
einem Aufbau bestehend aus einer Hubvorrichtung 12
und einer horizontalen Platte 13 mit einen Rahmen
fiir das Joch 16, worin zwei Drehbolzen fiir das Joch
15 angebracht sind, um das sich jeweils ein drehbares
Joch 14 drehen kann, dessen Enden so geformt sind,
daf sie mit den Enden der Tréger 2 eine feste Veranke-
rung 17 bilden eventuell mit Zusatzverriegelung 18.
Die ist am deutlichsten in Fig. 11 dargestellt.

Weiter ist auf diese Fig. 11 sichtbar, daB das genannte
Drehgestell 9 wie die Ublichen Laufwerke (z. B. Gorlit-
zer Bauart mit vier Radern 11 ) einen AuBBenrahmen
10 hat, der so ausgefuhrt ist, daf die Hubvorrichtung
12 und die horizontale Platte 13 auBerhalb der Spur-
breite auf dem AuBenrahmen 10 aufliegen und gela-
gert sind.

Fig. 2 bis Fig. 5 stellt das System in den vier Pha-
sen dar. In Fig. 5 sieht man im rechten Teil deutlich, daB
die drehbare Briicke 1 aufgebaut ist wie eine "Kase-
trage” am Kasemarkt in Alkmaar, bestehend aus zwei
ca. 24 m langen Trégern 2 mit in der Mitte einer Héhe
von ca. 0,6 bis 0,8 m, vorzugsweise aus einem rechtek-
kigen Stahl-Hohlprofil oder Stahlfachwerk mit einer
auBeren Breite von 0,1 bis 0,3 m. Und die letzten ca. 2,5
m des Tragers 2 nach oben geschwungen sind mit am
Ende einer Aussparung, sodaB sie mit den Enden des
drehbaren Jochs 14 eine feste Verankerung 17 bil-
den, wie in Fig. 7 und Fig. 9 sichtbar. Diese Trager 2
sind durch eine dazwischenliegende Fahrbahn 7 mit-
einander verbunden. An der Fahrbahn 7 ist auf beiden
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Seiten eine Auffahrrampe 6 vorgesehen, was in Fig. 10
am deutlichsten dargestellt ist.
In Fig. 12 und Fig. 13 ist das System in Phase 1 und
Phase 3 von unten dargestellt, dabei ist die Anordnung
vom Drehfuf3 3 und den Langrollen 5 am besten sicht-
bar.
Fig. 14 und Fig. 15 stellt im Detail die Anordnung vom
DrehfuB 3 in den verschiedenen Stellungen zu den
Eisenbahnschienen 20 dar.
Fig. 21 und Fig. 22 zeigt, daB auf dem Verbindungs-
waggon 8 eine Schwenkvorrichtung 24 angebracht
ist, die so konstruiert ist,

daB ein Stahlseil oder eine Kette 26 unten an
einem Tréger 2 befestigt ist,

daB das Stahlseil oder die Kette 26 Uber Rol-
len oder Zahnrdder 27 auf zwei Seiten gefiihrt ist, und
dieses Stahlseil oder die Kette 26 im Kreislauf so
durch die Schwenkvorrichtung 24 gefihrt wird und im
Ganzen leicht durchhéngt. Dieses Stahlseil oder die
Kette 26 wird durch einen Motor hin- und herbewegt.

Die Schwenkvorrichtung 24 kann als Ganzes auf
einem Schwenkschlitten 25 quer zur Fahrrichtung hin-
und herbewegt werden. Sie ist auf jeder Seite des Ver-
bindungswaggons 8 angebracht und kann so diagonal
jeweils an zwei Tragerenden der drehbaren Briicke 1
ansetzen.

Der Be- und Entladevorgang bei dem Cargosystem
mit Rotationsbriicken hat drei Phasen.

Wahrend der Fahrt befindet sich das System in
Phase 1, wie in Fig. 1a, Fig. 2, Fig. 7 und Fig. 12 darge-
stellt. Die drehbare Briicke 1 ist in dieser Phase so ein-
gehangt, daB sie 15-20 cm Uber den Gleisen liegt. Die
drehbare Briicke 1 liegt fest gelagert in den Veranke-
rungen der Joche auf den Drehgestellen.

In (Phase 2 Fig. 3, Fig. 8, und Fig. 16) werden
nach dem Halten des Zuges die Hubvorrichtungen auf
den Drehgestellen abgelassen. Als einzige Verbindung
bleiben die Strom- und Luftdruckleitungen als auch
eventuelle Steuerungskabel bestehen. Die drehbare
Briicke 1 senkt sich ab, bis die Laufrollen 5 auf den
Boden aufsetzen. Sie sind vorzugsweise so zu konstru-
ieren, daB sie in die Fahrbahn 7 bzw. die Trager 2 ein-
gelassen sind, um Hdhe zu sparen. Der Drehfu3 3 - s.
Anspruch 1. und Fig. 14 und 15 - setzt etwas friher auf
und wird entriegelt. Die Federung ist vorgesehen, damit
beim Drehen der Briicke die Gummirollen nicht durch
Verkanten die Bodenhaftung verlieren. Der Drehfuf3 3
muB beim Abheben einrasten, um zu gewahrleisten,
daB er wahrend der Fahrt seine Parallelstellung zum
Zug beibehilt, sich also nicht verdreht. Die Hubvorrich-
tung wird soweit abgesenkt, daB die Trdger 2 der dreh-
baren Briicke 1 dariiber schwenken kénnen.

In Phase 3 (Fig. 4, Fig. 10, Fig. 13, Fig. 15, Fig.
21 und Fig. 22) kommt die Anlage dadurch, daB jetzt die
Briicke um etwa 20 ° -30 ° gedreht wird; dies ist vor-
zugsweise zu bewerkstelligen mit einem Stahiseil oder
einer Kette 26, die an der Unterseite des Tragers 2
befestigt und Uber Rollen oder Zahnrader 27 von
einem Motor angezogen werden.
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Die Ausfihrung der Auffahrrampe 6 laut
Anspruch 19.) soll gewahrleisten, daB die Rampe wah-
rend der Fahrt (Phase 1) und bei der Drehung (Phase 2
zu 3) den Boden nicht berthrt, durch die 5-cm-Fede-
rung die Rampe aber automatisch am Boden aufliegt,
wenn sie befahren wird.

In Phase 4 kann die Briicke nach Bedarf von bei-
den Seiten von den verantwortlichen Fahrern be- bzw.
entladen werden.

In der Hauptreisesaison kénnen auch dem Stand
der Technik entsprechende Sattelschlepper fur den
Transport von PKW auf die Briicke gefahren werden,
um Staus auf den Autobahnen zu verringern.
Selbstverstandlich ist ein direktes Beladen der dreh-
bare Briicke 1 mit PKW auch méglich!

Bezugszeichenliste

1) drehbare Briicke

2) Trager

3.) Drehfu

4) Mittelbolzen des DrehfuBes
5.) Langrollen

6.) Auffahrrampe

7. Fahrbahn

8.) Fahrgestell

9.) Drehgestell

10.) AuBenrahmen

11.) Réder

12.) Hubvorrichtung

13.) horizontale Platte

14.) drehbares Joch

15.) Drehbolzen fir das Joch
16.) Rahmen fir das Joch
17.) feste Verankerung

18.) Zusatzverriegelung

19.) Verladebahnhof

20.) Eisenbahnschienen

21) LKW

22) Europalastzug

23) Sattelschlepper

24) Schwenkvorrichtung
25) Schwenkschlitten

26.) Stahlseil oder eine Kette
27) Rollen oder Zahnrader
Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum Be- und Entladen groBvolumigen
Frachtgutes, insbesondere Fahrzeugen (21, 22,
23), von Eisenbahnziigen, bestehend aus einer
zwischen jeweils zwei Fahrgestellen (8) angeord-
neten befahrbaren und dreh- bzw. schwenkbaren
Briicke (1), wobei eine Schwenkvorrichtung (24)
zum seitlichen Verschwenken der Enden (Trdger 2)
der Briicke (1) sowie Mittel zum verankern der
Briicke (1) in Langs-und Querrichtung vorgesehen
sind und die Briicke (1) an ihren Enden (Trager 2)
mit Auffahrrampen (6) und mit Laufrollen (5) ver-
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sehen ist, dadurch gekennzeichnet,

daB auf der Unterseite der Briicke (1) in der
Mitte ein DrehfuB (3) angeordnet ist,

dafB die Fahrgestelle (8) mit einer Hubvor-
richtung (12) versehen sind,.

daB sich die Hubvorrichtung (12) wahrend
des Transports in ausgefahrener Stellung befindet,

daB zum Be- und Entladen die Hubvorrich-
tung (12) abgesenkt wird, so dafB der DrehfuB3 (3)
und die Langrollen (5) auf dem Boden aufliegen
und dann die Briicke (1) mittels der Schwenkvor-
richtung (24) geschwenkt wird.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Drehfu3 (3) wahrend des Trans-
ports durch einen Stift parallel zur Fahrtrichtung
arretiert ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB der Drehfuf3 (3) im
unteren Bereich rechteckig gestaltet ist und an der
Unterseite mit seinem Profil an das Gleisprofil
angepaBt ist, wobei die auf den Gleisen auflie-
gende Flache aus einem Material mit geringer
Gleitfahigkeit besteht.

Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die auf den Gleisen aufliegende Fla-
che des DrehfuBes (3) aus Gummi besteht.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
DrehfuB (3) zur Briicke hin mit einer Federung ver-
sehen ist, welche ca. 5 cm yvor Aufliegen der Lang-
rollen (5) auf dem Boden einsetzt und bis ca. 5 cm
danach federn kann.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB die Langrollen (5)
als Gummirollen ausgebildet sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB3 die Hubvorrichtung
(12) Uber Zahnrader und Zahnstangen elekirisch
betrieben wird.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB3 die Hubvorrichtung
(12) mit Druckluft betrieben wird.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB3 die Hubvorrichtung
(12) mit Hydraulik betrieben wird.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, daB3 die Auffahrrampen
(6) wahrend des Transports in einer Stellung durch
eine Zusatzverriegelung (18) gesichert sind und
daB die Auffahrrampen (6) so gestaltet sind, daB
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11.

12

13.

14.

sie nach dem Bodenkontakt der Langrollen (5) und
dem Entriegeln der Zusatzverriegelung (18) durch
eine Federung ca. 5 cm Uber dem Boden gehalten
werden und, sobald die Auffahrrampen (6) befah-
ren werden, sie auf dem Boden aufliegen.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, daB die Fahrbahn (7) zur
Mitte hin (iber dem DrehfuB (3) leicht um 15 bis 30
cm erhdht ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, daB sich die Briicke (1)
in der Breite zur Mitte hin verjlngt , damit in Kurven
die Fahrraumbegrenzung nicht Gberschritten wird.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, daB zum Schwenken der
Briicke (1) mindestens ein vorzugsweise vier Elek-
tromotoren vorgesehen sind, die die Langrollen
antreiben.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 12
dadurch gekennzeichnet, daB die Schwenkvor-
richtung (24) auf den Fahrgestellen (8) angeord-
net ist.
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