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(57)  Die Erfindung richtet sich auf ein Verfahren zum
Verladen von Fahrzeugen (2,3) auf und von Eisenbahn-
waggons (8), wobei die Fahrzeuge (2,3) quer zu den
Gleisen (4) zum Beladen von einer Rampe (5) auf den/
die Waggons (8) und zum Entladen in umgekehrter
Richtung geschoben werden, indem sie auf Paletten
(12) fahren, die sodann zum Beladen auf den/die Wag-
gons (8) verschoben werden und zusammen mit den
Fahrzeugen (2,3) wahrend des Schienentransports dort

verbleiben, wobei die Paletten (12) wahrend der Ver-
schiebephase zwischen im Bereich ihrer beiden Stirn-
seiten angeordneten Zentrierungsmittel gefiihrt werden
sowie auf eine Vorrichtung hierfiir, umfassend eine Pa-
lette (12) von der Grundflache wenigstens eines Fahr-
zeugs (2,3) mit unterseitigen Gleit- oder Rollmitteln, wo-
bei auf der Ladeflache des Waggons (8) in Fahrtrichtung
vor und hinter dem fur eine Palette (12) reservierten Ort
der Palettenfiihrung dienende Zentrierungsmittel ange-
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung richtet sich auf ein Verfahren
zum Verladen von Fahrzeugen auf und von Eisenbahn-
waggons, wobei die Fahrzeuge quer zu den Gleisen
zum Beladen von einer Rampe auf den/die Waggons
und zum Entladen in umgekehrter Richtung geschoben
werden, indem sie auf Paletten fahren, die sodann zum
Beladen auf den/die Waggons verschoben werden und
zusammen mit den Fahrzeugen wahrend des Schienen-
transports dort verbleiben; sowie auf eine Vorrichtung
hierfir, umfassend eine Palette von der Grundflache
wenigstens eines Fahrzeugs mit unterseitigen Stitzmit-
teln.

[0002] Die mitteleuropdischen Staaten, insbesondere
Deutschland, Osterreich und die Schweiz, sind infolge
ihrer zentralen Lage Durchgangslander flr einen riesi-
gen Guterverkehr, aber auch fir Reisende, beispiels-
weise bei der jahrlichen Urlaubsfahrt in den Siiden. Die-
ser immense Verkehr fiihrt nicht selten zu Staus, insbe-
sondere an Grenziibergangen, Autobahnkreuzen und
bei Unfallen, wobei sodann oftmals lange Wartezeiten
hinzunehmen sind, wahrend der leicht verderbliche G-
ter wie Lebensmittel, Blumen, etc. ihre Frische verlieren.
Es muf} daher ein standiges Bestreben sein, durch Be-
reitstellung anderer Verkehrsmittel die Straflen von dem
viel zu hohen Verkehrsaufkommen zu entlasten. In die-
ser Hinsicht sind bereits Versuche unternommen wor-
den, einen Teil der StralRenfahrzeuge auf der Schiene
zu transportieren, beispielsweise zur Entlastung von Al-
penpalstralen. Hierbei werden die betreffenden Fahr-
zeuge - Personen- wie auch Lastkraftwagen - zusam-
men mit dem eingeladenen Gepack und/oder der Fracht
auf Eisenbahnwaggons aufgeladen. Die in Deutschland
aufgeladenen Fahrzeuge werden erst an der italieni-
schen Grenze wieder abgeladen. Dabei ist es bislang
Ublich, dal® die Fahrzeuge nacheinander von einer im
Bereich eines Prellbocks angeordneten Rampe auf die
zusammengekoppelten Waggons und auf diesen ent-
lang bis in ihre Transportpositionen fahren. Ein derarti-
ges Beladen ist jedoch sehr zeitintensiv, wie auch das
abschlielende Entladen. Fir den reinen Transportver-
kehr ist derzeit ein System im Einsatz, wobei etwa 17
Lastkraftwagen in etwa 20 Minuten nacheinander tber
die endseitige Rampe Uber den ganzen Zug fahren
mussen und deshalb ausschlieRlich in einem als Kopf-
bahnhof konzipierten Anfangs- und Endbahnhof verla-
den werden kdnnen. Ein selektives Ausladen einzelner,
insbesondere mittig plazierter Fahrzeuge ist dabei Uber-
haupt nicht mdéglich.

[0003] Ein gattungsgemales Verladesystem ist
bspw. aus der deutschen Offenlegungsschrift 34 44 411
bekannt. Nach der daraus bekannten Lehre fahren die
Kraftfahrzeuge auf Plattformen, welche Uber unterseiti-
ge Walzen auf Schienen mit U-fdrmigem Querschnitt
von einer Rampe auf einen Eisenbahnwaggon und um-
gekehrt bewegt werden kdénnen. Diese Anordnung hat
den Nachteil, dass die Seitenfuhrung der Walzen in den
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Schienen vergleichsweise schlecht ist, da bei einem ei-
ner Plattform extrem hohe Drehmomente aufgebracht
werden missen, was eine erhebliche Materialbean-
spruchung darstellt, insbesondere flr die Lager der Wal-
zen, die hierbei in Achsrichtung belastet werden. Des-
halb versuchte der Vorerfinder, einem Verkanten da-
durch vorzubeugen, dass die Walzenfiihrungsschienen
von dem Waggon zu der Rampe verlangert werden, in-
dem U-Schienen-Verldngerungen von dem Waggon
herabgeklappt werden und auf die Rampe aufgelegt
werden. Hierdurch ist es demnach erforderlich, stets die
Verlangerungen auf dem betreffenden Waggon mitzu-
fihren, was ein erhéhtes Gewicht und einen erh6hten
Luftwiderstand mit sich bringt. AuBerdem miissen diese
Verlangerungen manuell herab und wieder hochge-
klappt werden, so dass zuséatzliches Personal erforder-
lich ist.

[0004] Aus diesen Nachteilen des vorbekannten
Stands der Technik resultiert das die Erfindung initiie-
rende Problem, fir eine starkere Verlagerung des Stra-
Renverkehrs auf die Schiene deren Transportkapazita-
ten zu verbessern, insbesondere durch eine Reduzie-
rung des Verladeaufwands und der damit verbundenen
Zeit.

[0005] Zur Loésung dieses Problems sieht die Erfin-
dung im Rahmen eines gattungsgemafRen Verfahrens
vor, dal} die Paletten wahrend der Verschiebephase
zwischen im Bereich ihrer beiden Stirnseiten angeord-
neten Zentrierungsmitteln gefiihrt werden.

[0006] Bei dem Verschieben der Kraftfahrzeuge auf
und von den Waggons werden die Fahrzeuge etwa lot-
recht zu ihrer Hauptfahrtrichtung bewegt, was aus eige-
nem Antrieb bei normalen Fahrzeugen nicht méglich ist.
Deshalb wird hier eine besondere Konstruktion verwen-
det, namlich die gesamte Aufstandsflache der Fahrzeu-
ge als verfahrbare Palette ausgebildet, die selbst ge-
genliber dem Untergrund, d. h. der Oberseite der Ram-
pe oder der Ladeflache des Waggons, versetzt werden
kann. NaturgemafR missen diese Paletten eine immen-
se Stabilitat aufweisen, da sie nicht nur das Gewicht ei-
nes Fahrzeugs, sondern auch das seiner Ladung auf-
nehmen und abstitzen muissen, ohne dabei ihre Be-
weglichkeit zu verlieren. Dies erfordert insbesondere ei-
ne hohe Verwindungssteifigkeit der erfindungsgema-
Ren Paletten, da Verbiegungen gleich welcher Art zu er-
héhter Reibung und damit zu einer Hemmung der Ver-
schiebebewegung beitragen.

[0007] Die erfindungsgemaRen Zentrierungsmittel
kénnen derart ausgebildet sein, dass sie mit zunehmen-
dem Abstand der Palette von deren gewiinschter Posi-
tion eine zunehmende Riickstellkraft auf die Palette
ausuben. Da die Zentrierungsmittel sowohl vor als auch
hinter der Palettentransportposition angeordnet sind,
heben sich die antiparallel gerichteten Riickstellkrafte
in mittiger Position der Palette gegenseitig auf, wahrend
bei einer Abweichung von dieser Position eine Rulck-
stellkraft erhoht, die dazu antiparallele reduziert und so
die resultierende Kraft ungleich null wird. Wenn die
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Ruckstellkrafte ausreichend grof} sind, so ist auch die
resultierende Gesamtkraft gro und kann die Palette in
die gewlinschte Position driicken. Da hierbei die Zen-
trierungsmittel auf die Stirnseiten der Palette driicken,
koénnen sie enorme Kréfte ausliben, da die Paletten-
stirnseiten weitaus starker konstruiert werden kénnen
als die Palette abstlitzende Gleit- oder Rollmittel; letz-
tere werden dadurch von Seitenkraften entlastet und
sind daher keiner unvorhersehbaren Materialbeanspru-
chung ausgesetzt.

[0008] Somitist es modglich, die Paletten mit den auf-
geladenen Kraftfahrzeugen weitgehend automatisch
von einer Rampe auf den/die Waggons und in umge-
kehrter Richtung zu schieben, so dass mehrere, ggf. alle
Waggons eines Zugs gleichzeitig be- und/oder entladen
werden kénnen und sich die Verladezeit etwa auf die
zum Verladen eines Fahrzeugs erforderliche Zeit ver-
kiirzt. Ferner muf} ein Verladebahnhof nicht als Kopf-
bahnhof ausgebildet sein, so dall Autotransportzlige
nach einem kurzen Aufenthalt in derselben Richtung
und damit ohne Abkuppeln der Lokomotive weiterfahren
kénnen. Weiterhin ist auch das selektive Entladen jedes
beliebigen Fahrzeugs an einem Bahnhof mdéglich, wah-
rend die Ubrigen auf den Waggons verbleiben kénnen,
um ihre Reise fortzusetzen.

[0009] Es hat sich als guinstig erwiesen, dass die Pa-
letten wahrend der Verschiebephase auf unterseitigen
Kufen oder sonstigen, vorzugsweise ebenen Flachen
gleiten. Diese Stitzelemente wiederum werden auf
ebenen, vorzugsweise als Gleitbahnen ausgebildeten
Flachen verschoben. Es ergibt sich somit eine Gleitbe-
wegung, welche ohne jegliche bewegliche Teile aus-
kommt, so dass Beschadigungen vermieden sind. Auch
hat sich gezeigt, dass bei Verwendung von etwa 2 bis
10, vorzugsweise etwa 5 Kufen pro Palette, deren Breite
jeweils etwa 5 bis 25, vorzugsweise etwa 10 bis 15 cm
betragt, der Flachendruck im Bereich der Reibflachen
minimal ist, so dass keinerlei Verschleil zu beflirchten
ist, selbst wenn sich zwischen den Reibflachen kein rei-
bungsvermindernder Schmier- oder Gleitfilm befindet.
Ferner ist es solchenfalls problemlos, einen verbleiben-
den Spalt zwischen Waggon und Rampe zu Uberbriik-
ken, wenn ausschlieBlich die jeweils vordere Kante
leicht abgeschragt ist, so dass ein Verhaken ausge-
schlossen ist.

[0010] Andererseits liegt es auch im Rahmen der Er-
findung, daf die Paletten auf unterseitigen Rollen quer
zu den Eisenbahngleisen verfahren werden. Die unter-
seitigen Rollen haben vorzugsweise einen geringen
Durchmesser von bspw. 5 cm, sind aus einem festen
und harten Werkstoff massiv hergestellt und vorzugs-
weise mittels Kugellager an der Unterseite der Paletten
angeordnet. Zur weiteren Verbesserung der Stabilitat
koénnen die Drehachsen der Rollen sich etwa in der Ebe-
ne der Palette befinden, wobei die oberen Rollenhélften
bspw. in Aussparungen oder Ausbohrungen der Palet-
tenebene Platz finden.

[0011] Die Erfindung IaRt sich dahingehend weiterbil-
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den, daf} die unterseitigen Rollen der Paletten in vertief-
ten Fihrungsbahnen und/oder auf sonstigen Schienen
eines Waggons und/oder einer Rampe gefuhrt verfahr-
bar sind. Unter Verwendung zusétzlicher Axiallager bei
der Aufthangung der Verschiebungsrollen unter den Pa-
letten sind dieselben in die Lage versetzt, von den Sei-
tenkanten der Fihrungsbahnen erfahrene Axialkrafte
auf die Palette Gbertragen zu kénnen, um somit neben
den stirnseitigen Flhrungselementen zuséatzlich zu ei-
ner Verbesserung der Spurflihrung beizutragen.
[0012] Die erfindungsgemalen Fihrungselemente
bieten einerseits eine hohe Préazision bei dem vielmali-
gen Verladen von Fahrzeugen auf Zlige, sie kénnen die-
se Funktion jedoch nur dann erfillen, wenn gewahrlei-
stet ist, dal® die Paletten beim Aufladen auf einen G-
terwaggon sich bereits grob vorzentriert zwischen den
Fihrungselementen befinden und nicht an deren Seiten
anstoRen. Zu diesem Zweck sieht die Erfindung vor, da®
die Waggons vor dem Be- und/oder Entladen derart ran-
giert werden, daf} die waggonseitige Palettentransport-
position mit der rampenseitigen Palettenentladeposition
fluchtet. Dabei soll das Wort "rangieren" nicht in dem
engen Sinne des Verschiebens von Glterwaggons auf
unterschiedliche Gleise verstanden werden, sondern
vielmehr als hochprazises Anfahren einer bestimmten
Sollwertposition. Hierzu ist ein Auseinanderkuppeln der
einzelnen Waggons nicht erforderlich, wenn auf ande-
rem Wege eine exakte Plazierung der zu be- und/oder
entladenden Waggons sichergestellt ist. Dieses kann
bspw. mit einer Ublichen Lokomotive erfolgen, wenn
durch Sonderkupplungen zwischen den Waggons ge-
wahrleistet ist, dall sich die Waggons gegeneinander
nicht verschieben kénnen. Darliber hinaus sollte zu die-
sem Zweck eine elektrische Lokomotive verwendet wer-
den, welche besonders giinstige Langsamfahreigen-
schaften aufweist und mittels moderner Regelungs-
strukturen bspw. ein ruckfreies Anfahren, aber auch ein
hochgenaues Positionieren zulaft.

[0013] Es hatsich als glinstig erwiesen, daR das Ran-
gieren unter Auswertung von Istwertsignalen eines oder
mehrerer Lagegeber erfolgt. Erst ein derartiger Rick-
melder erlést den Lokomotivfiihrer von der optischen
und daher naturgemaf sehr ungenauen Kontrolle der
Waggonpositionen. Man erhalt statt dessen exakte Si-
gnale, welche eine bequeme Kontrolle vom Fiihrerstand
aus ermdglichen oder gar eine automatische Positionie-
rung moglich machen.

[0014] Wie oben bereits ausgeflihrt, haben sich fiir
das hochgenaue Positionieren elektrische Antriebsmo-
toren als besonders vorteilhaft erwiesen, da sie einer-
seits in ihrer Drehzahl und/oder Lage auf elektroni-
schem Weg und damit ohne gréReren Konstruktionsauf-
wand sowie mit aulerster Prazision geregelt werden
kénnen. Darlber hinaus kénnen Elektromotoren bei
Realisierung moderner Antriebsalgorithmen ihr volles
Nenndrehmoment auch im Stillstand erbringen, so da
die den Lagern der Waggonrader innewohnende Haft-
reibung mit Leichtigkeit tberwunden werden kann und
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daruber hinaus noch ein sanftes und ruckfreies Anfah-
ren moglich ist wie auch ein Stillsetzen an jedweder ge-
winschten Position.

[0015] Besondere Vorteile ergeben sich dadurch, dal
an den Waggons mit einer oder mehreren Achsen an-
triebsmaRig gekoppelte und/oder koppelbare Elektro-
motoren vorgesehen sind. Bei Verwendung derartiger,
selbstfahrender Waggons ist eine Lose, wie sie bei Ei-
senbahnkupplungen nahezu unvermeidlich ist, véllig
vermeidbar, vielmehr kann jeder Waggon nach vollstan-
digem Abbremsen des Zuges ohne Abkopplung von
den Ubrigen Waggons exakt an die gewuinschte Position
hinfahren, wobei Relativbewegungen zwischen be-
nachbarten Waggons durch die Kupplungslose toleriert
werden. Besonders bewahrt hat sich hierbei eine An-
ordnung, wobei der Elektromotor fiir den Normalbetrieb
des von einer Lokomotive gezogenen Zustandes abge-
koppelt werden kann, so dal} tberflissige, Verschleill
hervorrufende und Energie verzehrende Relativbewe-
gungen zwischen verschiedenen Teilen des Antriebssy-
stems ausgeschlossen sind.

[0016] Die Erfindung sieht weiterhin vor, daf} der/die
Elektromotor(en) Uber ein kraftemaRig stark Uberset-
zendes Getriebe mit der/den Achsen des Waggons ge-
koppelt und/oder koppelbar ist (sind). Eine derartige
Ubersetzung erméglicht einerseits die Verwendung von
schwacher dimensionierten und somit platzsparend
aufgebauten Motoren, die vergleichsweise preiswert
sind. DarUber hinaus ist fir das hochprazise Rangieren
eine schnellere Bewegung der Waggons Uberhaupt
nicht erforderlich, vielmehr kommt es ausschlie3lich
darauf an, daB fiir den Ubergang vom Stillstand in die
demgegeniiber verminderte Rollreibung ein ausrei-
chendes Drehmoment erzeugt werden kann, ohne daf
hierbei ein erkennbarer Ruck den Waggon tber die ge-
wiinschte Stillstandsposition hinaus bewegt. Dies kann
bei einer hochdynamischen Regelung durch ein sofor-
tiges Gegensteuern erreicht werden.

[0017] Die erfindungsgemaRe Verladevorrichtung
umfalit eine Palette von der Grundflache wenigstens ei-
nes Fahrzeugs, mit unterseitigen Gleit- oder Rollmitteln
zum Verschieben von einer Rampe auf einen Eisen-
bahnwaggon, und zeichnet sich dadurch aus, daR auf
der Ladeflache des Waggons in Fahrtrichtung vor und
hinter der Palettentransportposition Zentrierungsmittel
angeordnet sind, um die Palette wahrend deren Ver-
schiebung exakt zu dem fiir sie reservierten Ort zu flih-
ren.

[0018] Auch eine mit einem Kraftfahrzeug belastete
Palette stellt eine hohe, zu verfahrende Masse dar, die
moglichst leichtgangig gelagert werden soll, damit zur
Verschiebung, insbesondere zum Losbrechen aus der
Haftreibung, keine Giberdimensionierten Antriebe erfor-
derlich sind. Andererseits kann die Oberflache einer er-
findungsgemaRen Palette mit einer reibungserhdhen-
den Profilierung versehen sein, damit darauf befindliche
Fahrzeuge auch bei Nasse und/oder Kalte sicher ran-
gieren kdnnen. Die Palette mul} eine auf3erordentliche
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Stabilitat aufweisen, um die enormen Gewichtskréfte
viele Tonnen schwerer, beladener Lastkraftfahrzeuge
sicher abstiitzen zu kénnen. Zu diesem Zweck kénnen
Versteifungssicken oder -wiilste vorgesehen sein, wel-
che vorzugsweise in Langsrichtung der Eisenbahnglei-
se verlaufen und damit auch in Richtung eines auf- oder
abfahrenden Kraftfahrzeugs. Zur Vermeidung unnéti-
gen Gewichts sollte die Palette trotz ihrer auflerordent-
lichen hohen Stabilitdt méglichst leicht sein, und sie soll-
te schlieBlich auch rostfrei sein, da sie Tag fir Tag der
Witterung ausgesetzt ist.

[0019] Die Gleit- oder Rollmittel sollten zur Erhéhung
ihrer Betriebsdauer mdéglichst von Seitenbeanspru-
chungen weitgehend freigehalten werden. Diesem
Zweck dienen die erfindungsgeméafien Zentrierungsmit-
tel, welche stattdessen die Seitenbeanspruchungen ab-
fangen. Zwar kénnten derartige Zentrierungsmittel auch
im Bereich der Rampe angeordnet werden, solchenfalls
kénnte jedoch bereits eine minimal versetzte Waggon-
position zu einem Verklemmen der Palette fiihren, so
dass die Erfindung im Bereich der Rampe auf zusatzli-
che Fuhrungsmittel verzichtet und sogar vorzugsweise
einen Ankopplungsmechanismus fiir einen Verschiebe-
antrieb vorsieht, der geringfligige Versetzungen der Pa-
lette gegenuber ihrer idealen Beladeposition toleriert.
[0020] Die erfindungsgemafien Zentrierungsmittel er-
lauben eine reine Geleitbewegung der Palette, so dass
hierfur unterseitige Kufen oder sonstige, ebene Flachen
Verwendung finden kénnen.

[0021] Andererseits kénnen auch Rollen und/oder
Rader verwendet werden, wobei diese auf einer oder
mehreren, auf der Rampe und/oder dem Waggon quer
zu den Eisenbahnschienen verlaufenden Bahnen und/
oder -schienen abrollen kénnen. Die Rollen tragen ei-
nerseits das viele Tonnen schwere Gewicht einer bela-
denen Palette und erlauben dank ihrer kugelgelagerten
Wellen eine leichtgangige Verschiebbarkeit der vor-
Ubergehenden Einheit aus Palette und Kraftfahrzeug
[0022] Eine weitere Konstruktionsvorschrift der Erfin-
dung besagt, daR die Palette jeweils mehrere Rader pro
Flhrungsschiene oder -bahn aufweisen sollte, um gro-
3e Lasten zuverlassig abstiitzen zu kénnen. Um einer
Verbiegung der Palette vorzubeugen, sollte unterhalb
oder vorzugsweise in der Nahe jedes Fahrzeugreifens
eine erfindungsgemaRe Rolle oder eine Kufe positio-
niert sein. Dabei lassen sich die erfindungsgemafen
Fihrungsbahnen besonders effektiv nutzen, wenn meh-
rere Rollen je einer Fihrungsbahn zugeordnet sind und
auf dieser abrollen.

[0023] Weitere Vorzilige lassen sich erzielen, indem
die den Langsseiten der Palette benachbarten Rader
oder Rollen einen Durchmesser aufweisen, der gréRer
ist als der im Arretierungszustand zwischen Waggon
und Rampe verbleibende Spalt. NaturgemaR kann ein
Glterwaggon nicht so nah an eine Rampe heranfahren,
dafl zwischen denselben kein Spalt mehr bestlinde, da
solchenfalls beim Vorbeifahren der Waggons Beschadi-
gungen der Rampe oder anderer Eisenbahneinrichtun-
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gen zu beflrchten waren. Ein derartiger Spalt darf je-
doch nicht so grof} sein, dal er fir eine die Palette tra-
gende Rolle ein uniiberwindliches Hindernis darstellt.
Dies wird gewahrleistet durch eine Dimensionierung,
wobei zumindest die dullersten, den Langsseiten der
Palette zugeordneten Rader einen derartigen Durch-
messer aufweisen, daf} diese den Spalt als erstes tiber-
windende Stltzelemente sich nicht verhaken kdnnen.
Eine ahnliche Wirkung kann auch dadurch erzielt wer-
den, dalk zwei kleinere Rollen in einem kurzen Abstand
hintereinander angeordnet sind, so dall jeweils eine
Rolle sich auf einer Fiihrungsbahn der Rampe oder des
Waggons befindet, wenn die andere Rolle den Spalt
Uberwindet.

[0024] Bei Verwendung von Kufen kdnnen deren
Stirnseiten jeweils leichte Abschradgungen aufweisen,
so dass hierdurch die Gefahr eines Verhakens bei dem
Verschieben Uber den Spalt zwischen Waggon uns
Rampe vermieden ist.

[0025] Um weitere Vorteile zu erzielen, kann vorge-
sehen sein, dal die Rollen unterhalb von parallel zu den
Eisenbahnschienen verlaufenden, nach oben ausge-
wolbten Versteifungsrippen angeordnet sind. Dabei las-
sen sich mehrere Effekte vorteilhaft miteinander kombi-
nieren. Einerseits sind die Rollen unterhalb dieser Ver-
steifungsrippen vor Witterungseinfllissen wie auch vor
direkter Einwirkung der Autoreifen geschitzt. Ferner
kénnen die Lagerungselemente direkt in den Seitenbe-
reichen der Versteifungsrippen oder an in diese einge-
setzten Stegen angeordnet sein, so daR sich eine an
den Rollen "hdngende" Konstruktion ergibt, die auch bei
den héchsten Gewichtskrafteinwirkungen nicht zu ir-
gendwelchen Ausbiegungen neigt, sondern vielmehr
die einer Hangekonstruktion innewohnende, hohe me-
chanische Stabilitat zu entfalten vermag. Die Gefahr
von Durch- oder Verbiegungen ist nahezu vollstandig
eliminiert, und schlieBlich bilden die Rippen Verstei-
fungselemente in der ansonsten relativ ebenen Palet-
tengrundflache.

[0026] Da, wie oben ausgefiihrt, die Palette mit nach
oben sich erhebenden Versteifungen vershen ist, die
sich vorzugsweise nicht nur in Fahrtrichtung des Wag-
gons erstrecken, sondern auch quer dazu, um nach Art
einer Kassettenkonstruktion eine maximale Steifigkeit
der Palette zu gewahrleisten, ergeben sich Mulden, in
denen bei Regen Pfiitzen entstehen kénnten. Deshalb
ist die Palettenflache in regelméaRigen Abstanden von
Wasserablauféffnungen durchsetzt, welche u.a. auch
zur Verankerung von Bremsklétzen fir die aufgelade-
nen Fahrzeuge verwendet werden kdnnen.

[0027] Ferner sollten an den Paletten Arretierungsan-
schlusse, bspw. in Form von unterseitigen Vertiefungen
etc. vorgesehen sein, um dieselben wahrend des Eisen-
bahntransports an dem betreffenden Waggon unver-
rickbar festzulegen.

[0028] Auch die Waggons sind an die erfindungsge-
malen Paletten angepalit. Dies beginnt bei der Ver-
wendung von mittelschweren Waggons mit einer hohen
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Steifigkeit und einer mdoglichst niedrigen Ladeflache,
damit auch schwere und hohe Lastkraftwagen transpor-
tiert werden kénnen.

[0029] Ferner sind auf der Waggonoberseite Gleitfla-
chen oder Schienen vorgesehen, die allesamt exakt in
derselben Ebene liegen. Durch die hohe Steifigkeit des
Waggons ist gewahrleistet, dass die Gleitflachen oder
Schienen, welche die unterseitigen Kufen oder Rollen
abstltzen, auch unter Belastung ihre Relativposition
nicht andern, so dass sich eine méglichst gleichmaRige
Gewichtsaufteilung auf die verschiedenen Stltzele-
mente ergibt.

[0030] Ein besonders wichtiges Merkmal der erfin-
dungsgemafRen Waggons sind die Zentrierungsele-
mente jeweils vor und hinter einer Palettenposition. Die-
se Zentrierungselemente sind in jeweils gleicher Anzahl
vor und hinter der Palette vorhanden, so dass sich ihre
Zentrierungskrafte an der Idealposition gegenseitig auf-
heben. Die Zentrierungselemente kdénnen als in der Pa-
lettenebene, d.h., knapp oberhalb der Ladeflache des
betreffenden Waggons, angeordnet sein. Sie bestehen
vorzugsweise aus in Langsrichtung des Waggons fe-
dernd ausweichenden Elementen, deren jeweils der Pa-
lettenstirnflache zugekehrten Enden mit einer um eine
vertikale Achse rotierbaren Rolle versehen sein konnen,
welche die von einem Federelement erzeugte Druck-
kraft auf die Palette Ubertragen. Die Federn missen
derart hart ausgebildet sein, dass bereits eine Auslen-
kung um wenige Millimeter Ruckstellkrafte in der Gro-
enordnung von Tonnen auslésen kann. Sie miissen
andererseits die hierbei ausgelibten Krafte auf das
Waggonchassis einleiten und daher entsprechend fest
mit diesem verbunden sein.

[0031] Darlber hinaus sollten an der Oberseite des
erfindungsgemafen Waggons Arretierungselemente
vorhanden sein, welche die Palette in der erreichten
Transportposition unverriickbar festlegen. Hierfiir eige-
nen sich bspw. vertikal verfahrbare, massive Metallstifte
mit einem Durchmesser von bspw. 5 bis 10 cm, welche
in an je einer Ecke der betreffenden Palette eingearbei-
tete Verankerungsoéffnungen eingreifen. Diese Stifte
werden von je einem kraftigen Hubmechanismus aus-
gefahren, sobald sich die Palette an Ort und Stelle be-
findet, bspw. mit getriebemafig stark untersetzten Elek-
tromotoren. Sofern die Zentrierungselemente die Palet-
te auf etwa 2 bis 5 Millimeter genau filhren, kann dieser
restliche Abstand beim Ausfahren der Arretierungsele-
mente von diesen vollstandig beseitigt werden. Es hat
sich hierbei als vorteilhaft erwiesen, wenn die Oberseite
der ausfahrbaren Stifte eine sich nach oben verjiingen-
de Kontur aufweist, bspw. in Form einer Pyramide oder
eines Kegels, so dass die Hangabtriebskraft entlang
dieser Schragflachen zur vollstandigen Zentrierung der
Palette verwendet werden kann. Hierbei wird in vorteil-
hafter Weise davon Gebrauch gemacht, dass die Me-
tallstifte beim Ausfahren ggf. mit ihren geneigten Fla-
chen an die Offnungskanten der Palette anstoRen und
dieselbe dadurch leicht anheben, wodurch sich die Rei-
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bungskraft reduziert.

[0032] SchlieBlich sollten an den erfindungsgemalfien
Waggons seitliche Vorrichtungen zur Justierung ihrer
Position gegenliber der Rampe vorgesehen sein. Hier-
flr bevorzugt die Erfindung keil-, pyramiden- oder ke-
gelférmige Vertiefungen, in welche ein entsprechendes
Pendant mit einer komplementéren Form von der Ram-
pe aus hineingedriickt wird, nachdem der Waggon mit-
tels der Elektromotoren mdéglichst genau rangiert wor-
denist. Infolge der Schragflachen wird hierbei nach dem
keilprinzip die quer zu den Gleisen gerichteten Druck-
kraft in eine Kraftkomponenten in Gleisrichtung umge-
setzt, die in der Lage ist, den Waggon exakt in die ge-
wiinschte Position zu fihren. Bei Verwendung von ke-
geligen oder pyramidenférmigen Druckkdrpern kann
sogar eine in vertikaler Richtung wirkende Justierungs-
kraft auf den Waggon ausgelbt werden. Sofern deshalb
an der Rampe und in dem der Rampe gegenulberliegen-
den Bereich des Gleises je zwei derartige Justiervor-
richtungen mit ausfahrbaren Kegel- oder Pyramidenkor-
pern vorgesehen sind, welche mit je einer Vertiefung an
den vier Ecken des erfindungsgemafen Waggons kor-
respondieren, so lalt sich der Waggon zusatzlich in ver-
tikaler Richtung justieren, er wird sozusagen an einer
genormten Position eingespannt, ndmlich exakt hori-
zontal ausgerichtet und derart, dal} seine Gleitflachen
exakt mit der Rampengleitebene fluchten. Dadurch wird
die Federung des Waggons Uberbriickt, und auch bei
Belastung des Waggons durch das Aufschieben der be-
ladenen Palette veréndert sich dessen Position um kei-
nen Millimeter. Somit bereitet es keinerlei Probleme, die
beladene Palette Giber den kurzen Spalt zwischen Ram-
pe und Waggon hinwegzuschieben.

[0033] Weitere Vorteile bietet eine Anordnung, wobei
die Fihrungsbahnen der Rampe gegenlber der Umge-
bung des Palettenbeladeplatzes vertieft angeordnet
sind. Dadurch kann die Palette in eine Art Mulde der
Rampenoberseite eingefahren werden und sodann
eben mit dem Ubrigen Bereich der Rampe abschlielen,
so dass ein Fahrzeug ohne Uberwindung eines Hinder-
nisses direkt von der Rampe auf die Palette fahren
kann.

[0034] Eine Weiterbildung der Erfindung umfaldt eine
Einrichtung an der Rampe zum ziehenden und/oder
schiebenden Versetzen einer Palette. Um das Gewicht
der erfindungsgemafen Waggons und damit das Ge-
samtgewicht des von der Lokomotive zu ziehenden Zu-
ges so gering wie moglich zu halten, ist der Antriebsme-
chanismus fir die Bewegung der Palette vollstandig an
der Rampe angeordnet, wahrend die Palette auf den Ei-
senbahnwaggons ausschliellich passiv entlangrollt.
Hat sie ihre Endposition erreicht, kann dieselbe mittels
vertikal durch die Palette hindurch bis in die Ladeflache
des Waggons hineingesteckte Bolzen fixiert bzw. arre-
tiert werden. Sofern jegliche Bewegung der Palette
durch eine rampenseitig angeordnete Bewegungsvor-
richtung erzeugt wird, ist die auf diesen Punkt bezogene
Relativbewegung der Palette beim Beladen eine schie-
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bende Bewegung, beim Entladen dagegen eine ziehen-
de. Die unterschiedlichen Bewegungsarten miissen von
dem rampenseitigen Antrieb auf die Palette Ubertragen
werden, auch wenn dieselbe sich nahezu vollstandig
auf dem Waggon befindet. Andererseits muf die An-
triebsvorrichtung zum Abfahren des Glterzuges von
der auf dem betreffenden Waggon verbleibenden Palet-
te getrennt werden. Diese Anforderungen resultieren in
einer speziellen Kupplungsvorrichtung.

[0035] Auch die Versetzungseinrichtung selbst muf
an die unterschiedlichen Kraft- und Bewegungsrichtun-
gen angepaldt sein und verfligt zu diesem Zweck Uber
eine parallel zu der Versetzungsrichtung verlaufende
Gewindespindel, auf der ein mit einer Palette koppelba-
rer Bock aufgeschraubt und durch Drehen der Spindel
verschiebbar ist. Somit werden die unterschiedlichen
Bewegungsrichtungen in unterschiedliche Drehrichtun-
gen der Gewindespindel transformiert, die wiederum
durch unterschiedliche Drehrichtungen eines antreiben-
den Motors, bspw. Elektromotors, hervorgerufen wer-
den kénnen. Der Antrieb selbst kann daher mit einem
handelsiblichen Elektromotor realisiert sein.

[0036] Es hat sich als giinstig erwiesen, dalk der Bock
Uber ein Schub-/Zugglied mit der Palette koppelbar ist.
Wie oben bereits ausgeflhrt, erfordern die unterschied-
lichen Bewegungsrichtungen ein besonders gestaltetes
Koppelelement, das die verschiedenen Bewegungs-
richtungen und -kréfte Gbertragen kann. Dariber hinaus
muf dieses Koppelglied I6sbar sein, da die Palette im
aufgeladenen Zustand auf dem Waggon verbleibt, die
Antriebseinrichtung dagegen am Bahnhof.

[0037] Eine Realisierungsmdglichkeit fir das Schub-/
Zugglied umfaldt einen Mittelsteg, der zwei zueinander
parallele Koppelstifte miteinander verbindet. Eine der-
artige, etwa U-oder H-férmige Konstruktion gewahrlei-
stet, dal in Richtung der U- oder H-Ebene lotrecht zu
den Koppelstiften verlaufende Krafte stets ohne Verfor-
mung Ubertragen werden kénnen, unabhangig davon,
ob es sich um Zug- oder Druckkrafte handelt.

[0038] Eine weitere, konstruktive Verbesserung sieht
vor, dal® die Koppelstifte an ihren beiden Enden durch
je einen Steg miteinander verbunden sind, so dal sich
eine ringférmig geschlossene Struktur etwa in der Form
eines O ergibt. Ein derartiger Ring kann ahnlich einem
Kettenglied mit zwei unterschiedlichen Einrichtungen,
namlich der Antriebseinrichtung einerseits und der Pa-
lette andererseits, verbunden werden, um Zugkréfte ei-
nerseits und auch Druckkrafte andererseits zu lUbertra-
gen. Letzteres wird dadurch mdglich, daf® das ringfor-
mige Kopplungselement in einer Durchsteckdffnung der
Antriebseinrichtung einerseits und in einem vertikalen
Schlitz der Palette andererseits eingesetzt bzw. einge-
legt ist. Solchenfalls kann der Ring horizontale Krafte
Ubertragen, durch eine Vertikalbewegung kann er je-
doch aus dem Schlitz herausgehoben und dadurch die
Kopplung zu der Palette aufgehoben werden, damit der
Waggon seine Reise antreten kann.

[0039] Ein weiteres, vorteilhaftes Merkmal der Erfin-
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dung ist ein in sich geschlossener Regelkreis, der zur
Positionsregelung eines Waggons vor dem Be- und/
oder Entladen in Bezug auf die betreffende Rampe
dient, dergestalt, dal die Fiihrungsschienen oder -bah-
nen des Waggons und der Rampe miteinander fluchten.
In Anbetracht der groRen, zu bewegenden Massen ist
eine reibungslose Verschiebbarkeit der Palette aus-
schlaggebend flr deren lange Lebensdauer. Bereits ei-
ne einzige, unsachgemale Verschiebung, bei der die
Rollen nicht auf Fihrungsbahnen, sondern auf erhabe-
ne Bereiche treffen, kann die Rollenlagerungen zerst6-
ren und somit kostenintensive Reparaturarbeiten nach
sich ziehen. Aus diesem Grund ist eine exakte Positio-
nierung des zu beladenen Waggons von zentraler Be-
deutung fiir die Leistungsfahigkeit der erfindungsgema-
Ren Vorrichtung. Eine derartige, hochgenaue Positio-
nierung lalt sich nur durch eine Regelung erreichen, mit
der die Waggonposition exakt angefahren wird. Bei ei-
ner reinen Steuerung kdnnten dagegen aufere Einflis-
se in unvorhersehbarem Ausmal} zu einer Verstellung
der Istposition gegentiiber der Sollposition beitragen.
[0040] In Weiterbildung dieses Erfindungsgedankens
ist vorgesehen, dafl} der Regelkreis einen Istwertgeber
fur die Relativposition des Waggons zu der betreffenden
Rampe aufweist. Dieser Istwertgeber stellt die Rick-
kopplung fiir den Regelkreis dar, und je genauer dieser
Istwertgeber arbeitet, um so bessere Positionierungser-
gebnisse lassen sich erzielen, da die Stellgenauigkeit
eines elektromotorischen Waggonantriebs uber ein zwi-
schengeschaltetes, kraftverstarkendes Getriebe, insbe-
sondere mit einer unterlegten Lageregelung des An-
triebsmotorrotors, dullerst prazise Regelvorgange er-
laubt.

[0041] Zusatzliche Vorteile ergeben sich, wenn ein
beriihrungslos arbeitender Positionsgeber verwendet
wird, bspw. ein optischer Geber. Derartige Geber erlau-
ben eine vollautomatische Positionierung, da keinerlei
mechanische Verbindung zwischen dem betreffenden
Waggon und der Rampe oder einem sonstigen, festste-
henden Element, vorzunehmen ist.

[0042] Im Rahmen eines optischen Sensors lalt sich
eine Anordnung treffen, wobei an dem Waggon oder an
der Rampe in rdumlicher Beziehung zu den Fihrungs-
schienen oder - bahnen ein seitlicher und/oder untersei-
tiger Reflektor angeordnet ist. Obzwar auch das Prinzip
der Lichtschranke zu einer Lageregelung verwendet
werden kann, bietet die Reflektionstechnik den Vorteil,
daf Lichtquelle und Auswerteeinheit rdumlich zusam-
mengefaldt sein kdnnen, so dal der feststehende oder
waggonfeste Teil des Lagegebers mit einem geringst-
moglichen Aufwand installiert werden kann.

[0043] Bei einer derartigen Ausfiihrungsform kann
der Reflektor weiterhin derart ausgebildet sein, dal ein
darauf fallender Lichtstrahl je nach der Position des
Waggons in unterschiedliche Richtungen reflektiert
wird. Somit kann der Auftreffpunkt des zurlickgeworfe-
nen Lichtstrahls auf den optischen Sensor Aufschlull
daruiber geben, ob sich der Waggon genau an der Soll-
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position befindet oder nicht.

[0044] Eine Realisierungsmdglichkeit dieses Prinzips
besteht darin, dal® der Reflektor in Fahrtrichtung des
Waggons gewolbt ist, insbesondere konvex. Je nach-
dem, an welchem Bereich ein Lichtstrahl auf die gewdlb-
te Oberflache eines derartigen Spiegels trifft, wird der
Lichtstrahl in sich selbst zurlickgeworfen (abgesehen
bspw. von einer geringen, vertikalen Versetzung), wo-
durch signalisiert wird, das sich der Waggon in der Soll-
position befindet, oder der reflektierte Lichtstrahl trifft
vor oder hinter diesem Bereich auf den Lichtsensor auf
und zeigt dadurch an, da® die Sollposition noch nicht
erreicht ist und der Waggon statt dessen noch zurlck-
bzw. vorbewegt werden mul3.

[0045] Diese Reflektionsvorrichtung korrespondiert
mit einer rampen- oder waggonseitigen Anordnung, die
eine Lichtquelle zur Aussendung eines Lichtstrahls ei-
nerseits sowie eines oder mehrere lichtempfindliche
Elemente zum Registrieren des reflektierten Strahls an-
dererseits aufweist. Hierbei kann der Sensor insbeson-
dere als lichtempfindlicher Balken ausgebildet sein, wo-
bei das jeweils beleuchtete Element ein elektrisches Si-
gnal abgibt, das als Maf fir die aktuelle Position des
betreffenden Waggons interpretiert werden kann und ei-
ne Korrektur méglich macht.

[0046] Die Erfindung sieht weiterhin vor, da® der Re-
gelkreis einen vorzugsweise elektrischen Stellmotor
aufweist. Wie oben bereits ausgefiihrt, hat ein Elektro-
motor besonders gute Langsamfahr- und Stillstandsei-
genschaften und kann daher bei entsprechendem Auf-
bau fir eine besonders feinflihlige Regelung herange-
zogen werden.

[0047] Eine direkte Kopplung oder Koppelbarkeit des
Elektromotors an eine oder mehrere Achsen des zu po-
sitionierenden Waggons erlaubt eine individuelle Posi-
tionierung jedes Waggons und ist somit weitaus genau-
er als dies durch ein noch so feinfiihliges Rangieren mit-
tels einer angekoppelten Lokomotive mdglich wére.
Durch ein kraftemaRig Ubersetzendes Getriebe kann
der zusatzliche Elektromotor leistungsmaRig klein ge-
halten werden, so daf} er preiswert ist und kein allzugro-
Res Gewicht umfaldt, er kann in einem vollstandig ge-
kapselten Gehause untergebracht sein, damit ihm die
Witterung nichts anhaben kann, und er kann bspw. Uber
ein von dem Stromabnehmer der Lokomotive abgelei-
tetes und von Waggon zu Waggon durchgeschleiftes
Stromkabel mit Strom versorgt werden, wobei die An-
steuerung durch einen ebenfalls an dem betreffenden
Waggon angeordneten Steuersatz vorgenommen wer-
den kann. Solchenfalls kann die gesamte Elektronik in
einem einzigen Gehause untergebracht werden, wobei
sich die weitere Méglichkeit bietet, auch die Lichtquelle
und den optischen Sensor an dem Waggon anzubrin-
gen und statt dessen den Reflektor an der Rampe, so
daR durch Installation eines einzigen Steuerkastens
samtliche Elemente an dem betreffenden Waggon ver-
drahtet sein kénnen. Ein auf elektrischem Weg, insbe-
sondere von dem Lokomotivfiihrer gegebenes Signal
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Uber eine oder mehrere Steuerleitungen fihrt zu einer
Abkopplung der Stellenmotoren aller angekoppelten
Waggons, so dal dieselben nach Lésen der Bremsen
von der Lokomotive in der gewohnten Weise mit hoher
Geschwindigkeit gezogen werden kdnnen.

[0048] Zur Fixierung eines Waggons an der gefunden
Position kann einerseits die vorzugsweise pneumati-
sche Waggonbremse dienen, sofern deren Steuerung
Uber elektromagnetische Ventile erfolgt, die wiederum
von der Regelungselektronik beeinflut werden kon-
nen, um erst nach exakter Positionierung die Feststell-
bremse zu betatigen.

[0049] Andererseits ist es auch moglich, dal an der
Rampe und/oder an dem Waggon Zentrierung- und/
oder Fixierungselemente zum Arretieren des Waggons
in justierter Position vorgesehen sind. Solchenfalls kann
die Positionierung mittels Elektromotor und Regelkreis
ersetzt werden durch ein bspw. von der Rampe ausge-
hendes mechanisches Element, welches den betreffen-
den Waggon an exakt vorgegebener Position stillsetzt.
Dies kann bspw. ein ausschwenkbarer Anschlag sein,
gegen den ein eigens daflir konstruiertes Element des
Waggons fahrt und den Waggon sodann in dieser Posi-
tion stoppt. Oder es wird ein bspw. keilférmiges Element
in Langsrichtung des Keils quer zu den Eisenbahnglei-
sen gegen den Waggon vorgeschoben, wobei der Keil
mit einer entsprechend geformten Ausnehmung des
Waggonunterbaus zusammenwirkt, um bei voll ausge-
fahrenem Keil eine in beiden Fahrtrichtungen wirkende
Arretierung des Waggons herbeiflhrt.

[0050] SchlieBlich entspricht es der Lehre der Erfin-
dung, daf die Zentrierungs- und/oder Fixierungsele-
mente bei ihrer Aktivierung einen mechanischen Form-
und/oder Reibschlul® zwischen dem betreffenden Wag-
gon und der Rampe ausbilden. Dieses Merkmal dient
im Gegensatz zu dem vorangehend erlduterten Merk-
mal nicht der Justierung der Waggonposition, sondern
der Fixierung des Waggons in der einmal gefundenen
Position, in dem derselbe unverriickbar festgehalten
wird. Dies kann auf den unterschiedichsten Wegen er-
folgen, u. a. auch nach dem Prinzip einer Feststellbrem-
se.

[0051] Weitere Merkmale, Einzelheiten, Vorteile und
Wirkungen auf der Basis der Erfindung ergeben sich
aus der nachfolgenden Beschreibung eines bevorzug-
ten Ausflhrungsbeispiels der Erfindung sowie anhand
der Zeichnung. Diese zeigt in:

Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf eine Ver-
ladestation fur Lastzlge;

Fig. 2 einen Ausschnitt aus Fig. 1, jedoch ohne
Kraftfahrzeuge;

Fig. 3a eine Draufsicht auf die Palette aus Fig. 2;

Fig. 3b eine Seitenansicht der Fig. 3a in Richtung

des Gleises;
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Fig. 3c einen Schnitt durch die Fig. 3a entlang der
Linie 11 - 1II;

Fig. 4 eine Vorrichtung zum exakten Positionieren
eines Giterwaggons in der Draufsicht;

Fig. 5 einen Schnitt durch die Fig. 2 entlang der Li-
nieV -V,

Fig. 6 einen Schnitt durch die Fig. 5 entlang der Li-
nie VI- VI;

Fig.7 eine Seitenansicht eines Uber eine Palette
nach einer anderen Ausfiihrungsform der
Erfindung mit einem Fahrzeug beladenen
Waggons;

Fig. 8 eine perspektivische Ansicht auf den Wag-
gon aus Fig. 1 an einer Rampe vor dem Be-
laden mit einem Fahrzeug;

Fig. 9 das Detail IX aus Fig. 8 in einer vergréRerten
Darstellung;

Fig. 10 eine Draufsicht auf ein Fiihrungselement der
Fig. 7 in Richtung des Pfeils X;

Fig. 11 einen Schnitt durch die Fig. 10 in Richtung
der Linie XI - XI;

Fig. 12 einen Schnitt durch die Fig. 8 entlang der Li-
nie Xll - Xll; sowie

Fig. 13 einen Arretierungsmechanismus in einer
Sprengdarstellung.

[0052] Fig. 1 zeigt in der Draufsicht eine erfindungs-

gemalie Verladestation 1 fir Kraftfahrzeuge, insbeson-
dere Lastkraftwagen 2 und Anhanger 3. Die Verladesta-
tion 1 hat die Form einer parallel zu einem Eisenbahn-
gleis 4 verlaufenden Rampe 5 mit einer Breite, die gro-
Reristals ein Lastkraftwagen 2, bspw. 3 m, und mit einer
ebenen, befahrbaren Oberseite 6, deren Hoéhe ziemlich
exakt mit der Héhe der Ladeflache 7 eines auf dem Gleis
4 stehenden Giterwaggons 8 Ubereinstimmt. Bei dem
dargestellten Beispiel wird ein Gliterwaggon 8 mit einer
Lange von etwa 20 m verwendet, auf welchem ein voll-
standiger Lastzug 9 mit Lastkraftwagen 2 und Anhanger
3 Platz findet.

[0053] Sobald der Guterwaggon 8 in der dargestellten
Form plaziert ist, muf} der Lastzug 9 zum Beladen von
der Rampe 6 quer zu seiner bevorzugten Fahrtrichtung
10 auf den Giterwaggon 8 verschoben werden. Dies
wird mit einer Vorrichtung 11 bewerkstelligt, die in Fig.
2 deutlicher zu sehen ist. Man erkennt dort eine Palette
12 mit einer horizontalen Grundflache, auf der ein Last-
kraftwagen 2 oder ein Anhanger 3 Platz findet. Solche
Paletten 12 kénnen von dem Lastkraftwagen oder dem
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Anhénger 3 befahren werden und werden sodann mit
einer Antriebseinrichtung 13 quer zu den Gleisen 4 von
der Oberseite 6 der Verladerampe 5 auf die Ladeflache
7 des Glterwaggons 8 verschoben.

[0054] Eine derartige Palette 12, von denen zwei
Stlck hintereinander auf einem Giterwaggon 8 Platz
finden, istin Fig. 3a vergrdRert dargestellt. Man erkennt
die befahrbare, ebene Grundplatte 14, die zum Abstiit-
zen eines voll beladenen Lastkraftwagens aus einer
massiven Stahlplatte mit einem Querschnitt von mehre-
ren mm hergestellt ist. Wie man aus Fig. 3b erkennen
kann, ist die Grundflache der Palette 12 in mehrere Fel-
der 15 eingeteilt, zwischen denen die Grundplatte 14
nach oben ragende Erhebungen 16 aufweist, die sich
nach Art eines Profils Uber die gesamte, zu den Gleisen
4 parallele Lange der Palette 12 erstrecken und dieser
dadurch eine hohe Steifigkeit verleihen. Eine zusatzli-
che Stabilisierung erfahrt die Palette 12 durch im rech-
ten Winkel zu den wulstartigen Erhebungen 16 verlau-
fende Querverstrebungen 17, die ein dhnliches Profil
aufweisen kdnnen wie die langsvelaufenden Erhebun-
gen 16. Die Querverstrebungen 17 verbinden die auf-
einander zu weisenden Seiten 18, 19 benachbarter
Langserhebungen 16 und sorgen dadurch flr eine ma-
ximale Verbindungssteifigkeit eines somit allseits von
Versteifungen 16, 17 umgebenen Feldes 15 und damit
der Palette 12 insgesamt.

[0055] Wahrend die Querverstrebungen 17 auf die
Oberseite 20 der Grundplatte 14 aufgeschweif}t sind, so
daR sich in diesen Bereichen von den Profilen 17 und
der Grundplatte 14 vollstdndig umschlossene Hohlrdu-
me 21 ergeben, sind die Ladngserhebungen 16 nicht auf
die Grundplatte 14 aufgesetzt, sondern in dieselbe ein-
geflgt, so daB die darunter befindlichen Rdume 22 nach
unten offen sind. Zur weiteren Versteifung der Palette
12 auch in diesem Bereich kdénnen in die unterseitigen
Vertiefungen 22 vertikale und quer zu den Langserhe-
bungen 16 verlaufende Metallplatten 23 eingeschweif3t
sein. Von diesen Metallplatten 23 sind vorzugsweise je-
weils zwei in einem geringen Abstand voneinander an-
geordnet, und zwischen denselben ist je eine Verbin-
dungsachse 24 eingeflgt, die sich in Langsrichtung der
Erhebungen 16 erstreckt und in dem Bereich zwischen
den betreffenden Metallplatten 23 je eine Rolle 25 tragt.
Die Rollen 25 kénnen zur Verbesserung der Leichtgan-
gigkeit mit Walzlagern auf den Achsen 24 gelagert sein,
wobei mindestens je ein Radiallager vorgesehen ist,
bspw. in Form eines Kugel- oder Rollenlagers. Ferner
kénnen zur Verbesserung der Fiihrungseigenschaften
auch zusatzliche Axiallager vorgesehen sein. Wie Fig.
3b erkennen lafdt, sind die an den AulRenseiten 26, 27
der Palette 12 entlang laufenden Erhebungen 27 breiter
und héher als die inneren Erhebungen 16, so daf} hier
gréRere und damit tragfahigere Rollen 25 angeordnet
sein kénnen. Jede der Rollen 25 hat eine Tragkraft von
etwa 1-2t, und indem eine Vielzahl von derartigen Rol-
len 15 in regelmaRigen Abstanden unterhalb der Erhe-
bungen 16, 27 angeordnet sind, erhalt die Palette 12
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eine Tragfahigkeit von vielen Tonnen, so dalk auch ein
voll beladener Lastkraftwagen zuverlassig abgestiitzt
werden kann.

[0056] Vorzugsweise bewegen sich die Rollen 25 bei
der Verschiebung der Palette 12 auf ebenen Fiihrungs-
bahnen auf der Oberseite 6 der Rampe 5 bzw. auf der
Ladeflache 7 des Giterwaggons 8. Diese Fihrungs-
bahnen koénnen randseitige Erhebungen aufweisen
oder in die Oberflache 6 bzw. Ladeflache 7 vertieft sein,
so dal} die Rollen 25 eine seitliche Fiihrung erfahren,
die ggf. Gber Axiallager auf die Palette 12 bertragen
werden kdnnen, so dal} dieselbe wahrend der Verschie-
bebewegung eine exakt vorgegebene Bahn befahrt.
Ferner kdnnen die Fiihrungsbahnen auf der Ladeflache
7 des Gulterwaggons 8 dazu verwendet werden, um
wahrend des Transportes des Lastzugs 9 auf den Glei-
sen 4 samtliche in Fahrtrichtung wirkenden Krafte wie
Beschleunigungs- oder Bremskrafte oder Hangab-
triebskrafte zuverlassig auf die Palette 12 und die darauf
lastenden Fahrzeuge zu Ubertragen, so da auch ohne
zusatzliche MalRnahmen eine Verschiebung der Palet-
ten 12 auf dem Gilterwaggon 8 unmdglich ist. Um ein
seitliches Verschieben der Palette 12 bspw. unter dem
EinfluB von Fliehkraften in Kurven oder auf seitlich ge-
neigten Streckenabschnitten auszuschlieRen, kénnen
die Paletten 12, nachdem sie vollstandig auf dem G-
terwaggon 8 aufgeladen sind, mittels vertikaler Durch-
steckbolzen oder sonstiger Verschraubungen an der
Ladeflache 7 des Guterwaggons 8 festgelegt werden.
[0057] In dem Fall, daB sich die Rollen 25 auf Fiih-
rungsbahnen bewegen, muf durch eine exakte Positio-
nierung des Gilterwaggons 8 vor jedem Be- oder Entla-
devorgang sichergestellt sein, daf3 die Filhrungsbahnen
auf der Ladeflache 7 exakt mit denjenigen auf der Ram-
pe 5 fluchten, da ansonsten die Rollen 25 nicht auf den
ebenen Mittelbereich einer Fihrungsbahn, sondern auf
deren randseitige Filhrungselemente auftreffen wir-
den, so dal® mdglicherweise das Lager der betreffenden
Rolle 25 oder die Rolle 25 selbst brechen kdnnten. Dies
kann entweder durch eine exakte Positionierung des
Gulterwaggons 8, bspw. mittels einer elektronischen Re-
gelung und eines angebauten und/oder ankoppelbaren
Elektromotors erfolgen, der auf einen Positionssensor
an dem Waggon 8 und/oder an der Rampe 5 reagiert.
[0058] Daruber hinaus ist es auch mdéglich, mechani-
sche Zentrierungsmittel vorzusehen, welche den grob
positionierten Guterwaggon 8 derart ausrichten, daR
dessen Fihrungsbahnen mit denjenigen der Rampe 5
fluchten. Hierbei knnen um vertikale Achsen rotierbare
Rollen von der Rampe 5 oder von dem Waggon 8 aus-
fahrbar angeordnet sein, die zwischen zueinander kon-
vergierenden, vertikalen Fihrungsflachen eine Positio-
nierung erfahren und diese dem Guiterwaggon 8 mittei-
len. In einer besonderen Ausflihrungsform kénnen die-
se um vertikale Achsen rotierbaren Zentrierungsrollen
sogar an den Paletten 12 selbst angeordnet sein, vor-
zugsweise unterhalb der aueren, randseitigen Erhe-
bungen 27, und die damit zusammenwirkenden, verti-
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kalen und zueinander konvergierenden Fihrungsfla-
chenkoénnen sich an der dem Gleis 4 zugewandten Kan-
te 28 der Rampe 5 befinden.

[0059] Eine andere Justierungsvorrichtung ist in Fig.
4 zu sehen. Man erkennt einen Keil 49, der bei einem
naherungsweise positionierten Gliterwaggon 8 von der
Rampe 5 gegen eine derselben zugewandte Léngsseite
des Waggons 8 vorgeschoben wird, beispielsweise mit-
tels eines Hydraulikzylinders 50, und dort in eine kom-
plementare, V-formige Vertiefung 51 eingreift und dabei
den Gulterwaggon 8 derart verfahrt, dass die Mittelach-
sen der V-férmigen Vertiefung 51 und des Keils 49 mit-
einander fluchten. Damit ist jeder Giiterwaggon 8 repro-
duzierbar positionierbar.

[0060] Die Antriebseinrichtung 13 zum Verschieben
der Paletten 12 ist in den Fig. 5 und 6 wiedergegeben.
Es handelt sich hierbei um zwei zueinander parallele
und miteinander synchronisierte Vorrichtungen 29 im
Bereich je einer Stirnseite 30 der betreffenden Palette
12. Zur Ankopplung der beiden, identischen Zug-/
Schubvorrichtungen 29 ist an der betreffenden Auflen-
seite 31 der randseitigen Erhebung 27 je eine Metall-
fahne 32 angeschweilt, die einen oberseitigen Schlitz
33 aufweist, in den ein kettengliedférmiges Kopplungs-
element 34 eingelegt werden kann. Sofern an beiden
Langsseiten 26 der Palette 12 jeweils zwei oder mehre-
re Metallfahnen 32 vorgesehen sind, so kann die Ram-
pe 5 an unterschiedlichen Bahnhofen auch an verschie-
denen Seiten des Verladegleises 4 angeordnet sein, d.
h., ein Waggon 8 kann bspw. von der rechten Seite be-
laden und zur linken Seite hin entladen werden.

[0061] Das Kopplungselement 34 hat eine ringférmi-
ge, jedoch ovale Struktur und ist mit einer seiner beiden
Schmalseiten in einer Ausnehmung 35 einer Zug-/
Schubplatte 36 gelagert. Die Platte 36 fluchtet bei rich-
tiger Positionierung des Waggons 8 mit der betreffen-
den Metallfahne 32, so dafl es mdglich ist, den Metall-
bligel 34 von einer etwa riickwartigen Bereitschaftspo-
sition in die vordere Eingriffsposition nach Fig. 5 zu ver-
schwenken 37, wobei der vordere Bugelbereich 52 in
den Schlitz 33 der Metallfahne 32 eingreift und somit
eine in horizontaler Richtung formschliissige Verbin-
dung zwischen der Palette 12 und der Zug-/Schubplatte
36 herstellt. Die Zug/Schubplatte 36 greift durch einen
quer zu der Rampe 5 verlaufenden Schlitz 38 in deren
Oberseite 6 und erstreckt sich in einen darunter befind-
lichen Hohlraum 39.

[0062] Dort befindet sich in unmittelbarer Nachbar-
schaft der Zug-/Schubplatte 36 eine parallel zu dem
Schlitz 38 verlaufende Gewindespindel 40, die an bei-
den Seiten 41, 42 der Rampe 5 verdrehbar, ansonsten
jedoch unverriickbar gelagert 43 ist. Mittels eines an der
dem Gleis 4 abgewandten Seite 42 angebauten An-
triebs 44 kann die Gewindespindel 40 in Drehbewegung
versetzt werden. Hierbei wird Uber einen darauf ge-
schraubten Reiter 45 mit Innengewinde-Bohrung 46
zwecks Eingriff mit der Gewindespindel 40 die mittels
Schrauben 47 daran festgelegte Zug-/Schubplatte 36
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und damit Gber das Koppelelement 34 die Palette 12 in
Richtung der Gewindespindel 40 verschoben. Zum
Schutz der Gewindespindel 40 vor Witterungseinflis-
sen kann an dem Reiter 45 eine Abdeckung angeordnet
sein, welche die Gewindespindel Uiberdeckt. Eine dhn-
liche Wirkung haben auch den Schlitz 38 abdeckende
Gummilaschen.

[0063] Damit die Bewegung der Palette 12 an beiden
Stirnseiten 30 gleichméaRig erfolgt, mul die Drehbewe-
gung der beiden Gewindespindeln 40 vollstandig syn-
chronisiert sein. Dies wird durch eine rickwartige 42
Kopplung 48 erreicht, die bspw. durch eine Kette reali-
siert werden kann, welche je ein Zahnrad der beiden
Gewindespindeln 40 vorzugsweise unter Spannung
umschlief’t, so daf} die beiden Spindeln 40 drehbeweg-
lich miteinander gekoppelt sind. Infolge dieser Kopplung
ist es moglich, auch mehr als zwei Schubvorrichtungen
29 fur eine Palette 12 vorzusehen, sofern besonders
groRe Massen, bspw. ein gesamter Lastzug 9 oder ein
Sattelzug mit Zugmaschine und Aufleger und aufgela-
denen Containern, auf nur einer Palette 12 verladen
werden sollen.

[0064] Auslogistischen Griinden kann eine Palette 12
nach dem Entladen des betreffenden Waggons 8 wieder
auf den Waggon geschoben werden. Damit dies in ei-
nem moglichst kurzen Zeitraum erfolgen kann, 1at sich
im Bereich des Antriebs 44 fir die Gewindespindeln 40
ein umschaltbares Getriebe vorsehen, so dass die Pa-
letten 12 in unbeladenem Zustand in einem Schnell-
gang verfahren werden kénnen.

[0065] Die in den Fig. 7 bis 13 wiedergegebene Aus-
fuhrungsform eines erfindungsgemafien Verladesy-
stems 100 unterscheidet sich von dem vorangehenden
vor allem durch die Realisierung der Palette 101 mit un-
terseitigen 102 Kufen 103 anstelle von Rollen. Eine Kufe
103 ist in Fig. 12 im Querschnitt wiedergegeben, sie ist
aus rostfreiem Edelstahl und hat eine Breite von bspw.
10 cm, eine Starke von etwa 2 cm und erstreckt sich
Uber die gesamte Breite der Palette 101. Sie gleitet auf
einer ebenen Edelstahlbahn 104, welche auf der Ober-
seite 105 des Waggons 106 festgelegt ist. Die Edelstahl-
bahn 104 hat eine Breite von etwa 15 cm, eine Starke
von ebenfalls etwa 2 cm und erstreckt sich (ber die ge-
samte Breite des Waggons 106. Die Stirnseiten der bei-
den Edelstahlbahnen 103, 104 konvergieren von ihrer
rickwartigen Befestigungsflache zu ihrer Gleitflache, so
dass sich eine rampenartige Anlaufflache ergibt und
beim Verschieben der Palette 101 tber den Spalt zwi-
schen dem Waggon 106 und der Rampe 107 hinweg
kein Verhaken zu befiirchten ist.

[0066] Die in Fig. 8 wiedergegebene Schiebevorrich-
tung 13 entspricht der bei der vorangehenden Ausflih-
rungsform beschriebenen. In der Zeichnung ist durch
ein in Sprengmanier dargestelltes Detail zu erkennen,
dass ein bligelférmiges Koppelelement 34 mit der Zug-/
Schubplatte 36 derart formschliissig verbunden werden
kann, dass die Zug-/Schubplatte 36 einen oberseitigen
Schlitz aufweist, in den das Koppelelement 34 zunéachst
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eingelegt wird. Sodann wird eine weitere Metallplatte
108 mit einem entsprechenden Schlitz in gestlrzter Po-
sition seitlich an die Zug-Schubplatte 36 angeschraubt,
derart, dass die einander Uberlappenden Schlitze eine
nur etwa dem Querschnitt des Bligels 34 entsprechen-
de Kreiso6ffnung freilassen, so dass diesem neben einer
Verschwenkbewegung kaum ein weiterer Bewegungs-
freiheitsgrad erlaubt ist.

[0067] Das bugelférmige Koppelelement 34 wirkt zu-
sammen mit einem palettenseitigen Metallfahne 109,
wie sie in Fig. 9 vergréRert wiedergegeben ist. Man er-
kennt, dass die Metallfahne 109 eine etwa U-férmige
Gestalt aufweist, wobei die nach oben weisenden, frei-
en Enden 110, 111 nach innen aufeinander zu weisende
Vorspringe aufweisen, welche das blgelférmige Kop-
pelelement 34 sowohl im Zug- wie auch im Schubzu-
stand Uibergreifen und daher ein Ausweichen desselben
nach oben unterbinden. Aufgrund der hohen, ber die
Metallfahnen 109 in die Palette 101 einzuleitenden Kraf-
te sind die Metallfahnen 109 an Verstarkungen 112 fest-
geschweifldt, welche wiederum in die seitlichen Langs-
trager 27 der Palette 101 eingeschweildt sind. Die Ver-
starkungen 112 haben eine langliche Gestalt und einen
etwa trapezférmigen Langsschnitt, so dass die Kraftein-
leitung in das Palettenchassis 27 auf einen mdgleichst
grofRen Bereich verteilt wird.

[0068] Die den Waggon 106 justierende Vorrichtung
113 unterscheidet sich von der Justiervorrichtung 49 -
51 aus Fig. 4 vor allem dadurch, dass anstelle des dor-
tigen Keils 49 hier ein kegelférmiges Element 114 ver-
wendet wird, das in eine dazu komplementare, konische
Vertiefung 115 in der Seite 116 des Waggons 106 hin-
eingeschoben werden kann. Dadurch kann einerseits
gegeniber der Keil-Ausfihrungsform auch eine Justie-
rung des Waggons 106 in vertikaler Richtung erfolgen,
um diesen dadurch wahrend des Entladevorgangs wie
in einem Schraubstock in allen drei Raumrichtungen un-
beweglich einzuspannen und somit einem Nachgeben
der Waggonfederung unter dem aufgeladenen Gewicht
vorzubeugen. Andererseits ist es infolge der Kegelform
moglich, das Justierelement 114 an dem vorderen Ende
einer Gewindespindel 117 anzuordnen und durch Rela-
tiwerdrehung gegentber einem Innengewinde in seiner
Langsrichtung gegeniiber dem Waggon 106 auszufah-
ren, bis es formschlissig in der dortigen Ausnehmung
115 festsitzt. Das Anstellen mittels Gewindespindel 117
bringt einerseits eine Umsetzung der Linearbewegung
in eine fir den Antrieb mit einem Elektromotor optimal
geeignete Drehbewegung und andererseits eine starke
Untersetzung mit sich. Eine weitere Untersetzung laRt
sich einfach dadurch bewirken, dass die Drehbewegung
der Gewindespindel 117 oder eines diese umschlielen-
den Innengewindeelements iber einen Schneckentrieb
erfolgt. SchlieBlich kann durch eine spitzkegelige An-
ordnung des kegelférmigen Elements 114 eine weitere
Reduzierung der erforderlichen Betatigungskraft er-
reicht werden, so dass der Waggon 106 mit Elektromo-
toren vergleichsweise niedriger Leistung auch in verti-
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kaler Richtung fixiert werden kann und daher beim Auf-
laden viele Tonnen schwerer Gegenstande keinen Mil-
limeter nachgibt.

[0069] Wa&hrend des Beladevorgangs wird die ein
Fahrzeug 118 tragende Palette101 von zwei Schubvor-
richtungen 13 von der Laderampe 107 auf den festge-
spannten 113 Waggon 106 geschoben. Da ferner auch
bei dieser Ausfiihrungsform 100 die beiden Schubvor-
richtungen 13 miteinander gekoppelt sind, kann die Pa-
lette 101 kaum in eine Schieflage geraten. Ein ibriges
tun hierzu auf dem Waggon 106 angeordnete Zentrie-
rungseinrichtungen 119, die zu beiden Stirnseiten 120
der Palette 101 angeordnet sind. Wie Fig. 11 zeigt, weist
jede Zentrierungseinrichtung 119 eine bspw. als Spiral-
feder ausgebildete Druckfeder 121 auf, die in einem
rickwartigen Zylinder 122 aufgenommen ist und sich
Uber diesen auf der Oberseite 105 des Waggons 106
abstltzt. Der Zylinder 122 ist an seiner der Palette 101
zugewandten Stirnseite offen und bietet dadurch einem
innerhalb des Zylinders langsverschiebbar gefiihrten,
vor der Druckfeder 121 angeordneten Kolben 123 Gel-
genheit, durch diese Stirnseite nach aullen zu treten.
Der Kolben 123 ist an seinem freien Ende 124 mit einer
aus zwei Ubereinander liegenden Armen 125 gebildeten
Gabel 126 verbunden, die eine vertikale Achse 127 ver-
drehbar, ansonsten jedoch weitgehend unverriickbar
abstutzt. Die Vertikale Achse 127 tragt eine Rolle 128
aus einem festen Werkstoff wie bspw. Stahl, welche ei-
nerseits an der Stirnseite 120 der Palette 101 bei deren
Verschiebebewegung abrollt, andererseits die dabei
empfangene Langsverschiebung im Falle eines Versat-
zes der Palette 101 als Auslenkung auf die Feder 121
Ubertragt. Sofern bei einem erhéhten Versatz die Riick-
stellkraft der Feder 121 gréRer wird als die Reibungs-
kraft zwischen den Gleitbahnen 103, 104, so gibt die Pa-
lette 101 nach und kehrt in die fiir sie vorgesehene Mit-
telposition zurlick. Wie Fig. 8 zeigt, sind an jeder Stirn-
seite 120 der Palette 101 mehrere, bspw. fiinf Zentrie-
rungseinrichtungen 119 angeordnet, so dass die Rick-
stellkraft entsprechend vervielfaltigt ist.

[0070] Aufgrund der hochgenauen Justierung des
Waggons 106 und der prazisen Flhrung der Palette 101
bei deren Verschiebebewegung nimmt diese im An-
schlul an die Verschiebung millimetergenau die vorger-
sehene Position ein und muf dort nur noch arretiert wer-
den. Dies bewirkt der Arretierungsmechanismus 129
nach Fig. 13.

[0071] Man erkennt aus Fig. 13, dass in dem Kreu-
zungspunkt der Versteifung dienender Erhebungen,
namlich einer Langserhebung 16 und einer Querver-
strebung 17, an der Unterseite 102 der Palette 101 ein
massiver Metallblock 130 eingeschweil3t ist, der eine
einzige, unterseitige Ausnehmung 131 aufweist. Die
Ausnehmung 131 hat einen sich nach oben verjiingen-
den Mantel, im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel im
unteren Bereich pyramidenférmig, der nach oben in ei-
ne Kegelform Ubergeht.

[0072] Mit dieser Form der Ausnehmung 131 korre-
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spondiert das obere Ende 132 eines massiven Metall-
stifts 133, derin der Oberseite 105 des Waggons 106
versenkt angeordnet ist, durch motorischen Antrieb 134
dagegen nach oben ausgefahren werden kann. Vor-
zugsweise sind vier derartige Metallstifte 133 vorgese-
hen, die bei ideal plazierter Palette 101 mit je einer Aus-
nehmung 131 im Bereich der vier Ecken der Palette 101
fluchten. Werden solchenfalls die Metallstifte 133 nach
oben gefahren, greifen sie in die Ausnehmungen 131
der Palette 101 ein und legen diese dadurch in horizon-
taler Richtung formschlissig fest. Sollte die Palette 101
nach dem Verschiebevorgang noch einen geringen Ver-
satz im Millimeterbereich aufweisen, so sind die Metall-
stifte 133 aufgrund ihrer sich verjiingenden oberen En-
den 132 in der Lage, die Palette 101 vollends auszu-
richten, die hierbei mit dem sich entsprechend nach
oben verjingenden Bereich der Ausnehmungen 131
zusammenwirken.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Verladen von Fahrzeugen (2, 3) auf
und von Eisenbahnwaggons (8), wobei die Fahr-
zeuge (2, 3) quer zu den Eisenbahngleisen (4) zum
Beladen von einer Rampe (5) auf den/die Waggons
(8) und zum Entladen in umgekehrter Richtung ge-
schoben werden, indem die Fahrzeuge (2, 3) auf
Paletten (12) fahren, die sodann zum Beladen auf
den/die Waggons (8) verschoben werden und zu-
sammen mit den Fahrzeugen (2, 3) wahrend des
Schienentransports dort verbleiben, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Paletten wahrend der Ver-
schiebephase zwischen im Bereich ihrer beiden
Stirnseiten angeordneten Zentrierungsmitteln ge-
fuhrt werden.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Paletten wahrend der Verschiebepha-
se auf Kufen oder sonstigen, vorzugsweise ebenen
Flachen gleiten.

3. Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens nach
Anspruch 1 oder 2, umfassend eine Palette (12) von
der Grundflache wenigstens eines Fahrzeugs (2, 3)
mit unterseitigen Gleit- oder Rollmitteln zum Ver-
schieben von einer Rampe (3) auf einen Eisen-
bahnwaggon (8), dadurch gekennzeichnet, dass
auf der Ladeflache des Waggons in Fahrtrichtung
vor und hinter dem fir eine Palette reservierten Ort
Zentrierungsmittel angeordnet sind, um die Palette
wahrend deren Verschiebung exakt zu dem hierfir
reservierten Ort zu fuhren.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, da® an dem fir die Palette reservierten
Ort auf der Ladeflache des Giiterwaggons Mittel zur
Verankerung der Palette wahrend des Schienen-
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22
transports angeordnet sind.

Vorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass an der Unterseite der Palette
Roll- und/oder Geleitmittel zum leichtgéngigen Ver-
schieben der Palette angeordnet sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass auf der Ladeflache des
Guterwaggons und/oder der Rampe ebene Flachen
zum Abstlitzen der Palette wahrend deren Ver-
schiebebewegung angeordnet sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3 bis 6, ge-
kennzeichnet durch eine Einrichtung (29) an der
Rampe (5) zum ziehenden und/oder schiebenden
Versetzen einer Palette (12).

Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dal} die Versetzungseinrichtung (29) eine
parallel zur Versetzungsrichtung verlaufende Ge-
windespindel (40) aufweist, auf der ein mit einer Pa-
lette (12) koppelbarer Bock (45) aufgeschraubt (46)
und durch Drehen der Spindel (40) verschiebbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 17 oder 18, dadurch ge-
kennzeichnet, daf der Bock (45) liber ein Schub-/
Zugglied (34) mit der Palette (12) koppelbar ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3 bis 9, ge-
kennzeichnet durch eine Einrichtung zum Anfahren
einer vorgegebenen Waggonposition, insbesonde-
re zur Regelung der Position eines Waggons (8) vor
dem Be- und/oder Entladen in Bezug auf die betref-
fende Rampe (5), dergestalt, dass die Fiihrungsein-
richtungen oder -bahnen des Waggons (8) und der
Rampe (5) miteinander fluchten.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 10 bis 30,
dadurch gekennzeichnet, dal an der Rampe (5)
und/oder an dem Waggon (8) Zentrierungs- und/
oder Fixierungselemente zum Arretieren des Wag-
gons (8) in justierter Position vorgesehen sind.
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