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des Verfahrens

(57)  Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Um-
schlagen eines Sattelanh&ngers (44) eines Sattelzuges
(45) auf einen Taschenwagen (52) fur den Eisenbahn-
betrieb mit Hilfe eines Krans (46), der zum Umschlagen

Verfahren zum Umschlagen eines Sattelanhdngers sowie Anschlagmittel zur Durchfiihrung

Uber mehrere Anschlagmittel (16) mit dem Sattelanhan-
ger (44) verbunden wird.

AufRlerdem betrifft die Erfindung Mittel zur Durchfih-
rung des Verfahrens.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Um-
schlagen eines Sattelanhangers eines Sattelzuges auf
einen Taschenwagen fiir den Eisenbahnbetrieb mit Hilfe
eines Krans, der zum Umschlagen tUber mehrere An-
schlagmittel mit dem Sattelanhanger verbunden wird.
AuBerdem betrifft die Erfindung Mittel zur Durchflihrung
des Verfahrens.

[0002] Fur den Transport der in Europa gangigen,
groBvolumigen, Sattelanhanger iber das Schienennetz
der Eisenbahn, kommen spezielle Eisenbahnguterwa-
gen, sogenannte Taschenwagen, zum Einsatz. Die Ta-
schenwagen weisen eine gegeniber den Auflenlang-
tragern des Fahrzeuguntergestells abgesenkte Ladeta-
sche zur Aufnahme der Rader des Sattelanhangers auf,
so dass auch Sattelanhadnger mit der maximalen Sat-
tenanhanger-Hoéhe von 4 m innerhalb des vorgegebe-
nen Eisenbahnfreiraumprofils transportiert werden kén-
nen.

[0003] Das Absetzen des Sattelanhangers in bzw.
das Herausheben des Sattelanhangers aus dem Ta-
schenwagen erfolgt in Umschlag-Terminals mit Hilfe
von Portalkrdnen oder mobilen Krananlagen. Um die
Sattelanhanger an dem Portal- oder Mobilkran anzu-
schlagen weisen die Sattelanhanger an jeder Langssei-
te mindestens zwei Greifkanten auf, die mit einem so-
genannten Kranspreader, Hebeseil, Hebegurt oder ei-
ner Kette des Krans verbunden werden. Der Umschlag
von Sattelanhangern mittels Krénen ist allerdings pro-
blematisch, da weniger als 3 % der in Europa vorhan-
denen grolRvolumigen Sattelanhanger mit Greifkanten
ausgerustet sind. Auch neu produzierte Sattelanhanger
werden zu einem Anteil von weniger als 3 % mit Greif-
kanten ausgerUstet. Des Weiteren ist es bei einzelnen
Sattelanhangern technisch nicht méglich, die fir den Ei-
senbahnbetrieb auf Taschenwagen vorgeschriebenen
Greifkanten anzuordnen.

[0004] Ausgehend von diesem Stand der Technik
liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren
zum Umschlagen der eingangs erwahnten Art zu schaf-
fen, mit dem sich sédmtliche Sattelanhanger mit Hilfe ei-
nes Krans auf einem Taschenwagen absetzen bzw. aus
dem Taschenwagen herausheben lassen.

[0005] Die Lésung dieser Aufgabe basiert auf dem
Gedanken auf die Greifkanten an den Sattelanhangern
zu verzichten.

[0006] Im einzelnen wird die Aufgabe bei einem Ver-
fahren der eingangs erwahnten Art dadurch gel6st, dass
der Sattelanhdnger mittels einer Anhebetraverse und
mindestens zwei Radgreifer-Elementen angeschlagen
wird, wobei die Anhebetraverse mit dem Zugsattelzap-
fen des Sattelanhangers oder den im vorderen Bereich
des Sattelanhangers angeordneten Stltzwinden ver-
bunden wird und mindestens ein Radgreifer-Element
mit mindestens einem links und mit mindestens einem
rechts an dem Sattelzug angeordneten Rad verbunden
wird.
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[0007] Es hat sich gezeigt, dass die bisher fiir erfor-
derlich gehaltenen an dem Sattelanhanger befestigten
Greifkanten fir den Umschlag nicht erforderlich sind.
Vielmehr kann die Last des Sattelanhangers mit einer
Anhebetraverse und mindestens zwei Radgreifer-Ele-
menten als Anschlagmitteln vollstdndig mit dem Kran
getragen werden, sofern die Anschlagmittel an den rich-
tigen Stellen angesetzt werden. Die Anhebetraverse
wird vorzugsweise mit dem im vorderen Bereich des
Sattelanhangers angeordneten Zugsattelzapfen ver-
bunden, nachdem der Sattelanhanger in eine Parkposi-
tion gebracht wurde und von dem Zugfahrzeug geldst
wurde. AnschlieRend kann die Anhebetraverse, die an
ihrer Oberseite ein an sich bekanntes Kupplungsele-
ment zur Aufnahme des Zugsattelzapfens eines Sat-
telanhangers aufweist, mit dem an dem Sattelanhanger
ohnehin vorhandenen, aufRerst stabil gelagerten
Zugsattelzapfen verbunden werden. Zum Verbinden
der Anhebetraverse mit dem Zugsattelzapfen kommt
beispielsweise ein Gabelstapler oder Hubwagen in Be-
tracht, der die Anhebetraverse zu dem geparkten Sat-
telanhéanger verfahrt und an den Zugsattelzapfen an-
kuppelt.

[0008] Alternativ ist es moglich, die Anhebetraverse
mit den Stltzwinden im vorderen Bereich des Sattelan-
hangers zu verbinden. Hierzu werden die Stiitzwinden
vorzugsweise auf die zuvor abgelegte Anhebetraverse
abgesenkt. Hierzu ist es allerdings erforderlich, dass die
gelenkig an den Stitzwinden angeordneten Stitzfulle
stabilisiert werden. Im hinteren Bereich des Sattelan-
hangers erfolgt der Anschlag mit mindestens zwei Rad-
greiferelementen.

[0009] Sowohl die Anhebetraverse als auch die Rad-
greifer-Elemente werden erfindungsgemaf an Teilen
des Sattelanhé@ngers angeschlagen, die konstruktions-
bedingt eine ausreichende Stabilitdt zur Handhabung
des gesamten beladenen Sattelanhangers mittels eines
Krans aufweisen.

[0010] In vorteilhafter Ausgestaltung der Erfindung
wird die Anhebetraverse mit mindestens einem Stitz-
bock oberhalb des Taschenwagen-Drehgestells ver-
bunden wird. Bekannte Taschenwagen sind vielfach mit
einem héhenverstellbaren Stiitzbock oberhalb des Ta-
schenwagen-Drehgestells ausgeriistet. Der Stiitzbock
weist eine Kupplung auf, die normalerweise zur Aufnah-
me des Zugsattelzapfens des Sattelanhéngers be-
stimmt ist. Aufgrund der Hohenverstellung ist eine An-
passung an unterschiedliche Aufsattelhéhen des Sat-
telanhdngers maglich, beispielsweise Aufsattelhdhen
von 850, 980 und 1130 mm von der Fahrbahnoberfla-
che. Ist nun erfindungsgemaf an den Zugsattelzapfen
des Sattelanhdngers die Anhebetraverse gekuppelt,
kann beispielsweise ein nach unten weisender Traver-
senzapfen, der in den Abmessungen mit dem Zugsat-
telzapfen Ubereinstimmt, in die Kupplung des héhenver-
stellbaren Stitzbockes eingreifen. Hierdurch wird der
auf dem Taschenwagen abgesetzte Sattelanhénger
wirksam gegen Verrutschen gesichert.
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[0011] Zum Beladen des Taschenwagens werden die
Réader des Sattelanhangers Uber der Ladetasche des
Taschenwagens mit dem Kran ausgerichtet und dort zu-
sammen mit den Radgreiferelementen abgesetzt. Zum
Herausheben des Sattelanhangers aus dem Taschen-
wagen ist es dann lediglich erforderlich, die wahrend
des Taschenwagen-Transports am Sattelanhanger ver-
bleibenden Anschlagmittel am Ziel mit einem Kran, ins-
besondere Mobil- oder Portalkran, zu verbinden und
den Sattelanhé&nger aus dem Taschenwagen herauszu-
heben.

[0012] Sofern der Taschenwagen keinen héhenver-
stellbaren Stitzbock aufweist, kann die Anhebetraverse
selbst hdhenverstellbar ausgefihrt sein, beispielsweise
mittels hdhenverstellbarer Stiitzen, die eine Anpassung
an unterschiedliche Aufsattelhdhen der Sattelanh&nger
ermdglichen.

[0013] Alternativ besteht die Mdglichkeit, im Um-
schlags-Terminal Anhebetraversen in unterschiedlicher
Hoéhe vorzuhalten oder die Taschenwagen mit Stitzbok-
ken in unterschiedlicher Hohe auszuristen.

[0014] Unterschiedliche Raddurchmesser lassen
sich vorteilhaft mit einem Radgreiferelement handha-
ben, das zwei an einem Rahmen angeordnete stabfor-
migen Elemente aufweist, die achsparallel zueinander
und zu dem aufzunehmenden Rad an dessen Bereifung
zur Anlage bringbar sind. Der Abstand zwischen den
stabformigen Elemente muss dabei kleiner als der
Durchmesser des Rades sein.

[0015] Um die beim Umschlagen des Sattelanhan-
gers an den Radgreifer-elementen auftretenden Mo-
mente auszugleichen, sind zweckmaRigerweise zwei
Radgreiferelemente an einem gemeinsamen Rahmen
angeordnet.

Eine Verbesserung des Haltes des Rades im Radgrei-
ferelement sowie dessen optimale Anpassung an unter-
schiedliche Raddurchmesser wird erreicht, wenn an je-
dem stabférmigen Element ein fir die Anlage an dem
Rad bestimmter Abschnitt drehbeweglich um die Sta-
bachse angeordnet ist und der drehbewegliche Ab-
schnitt Anschlagmittel fiir ein Zug-/oder Hebemittel auf-
weist. Der Kran wird beispielsweise Uber einen Hebe-
gurt mit den - Anschlagmitteln der beweglichen Ab-
schnitte des Radgreiferelementes verbunden. Beim An-
heben des Radgreiferelementes legen sich die beweg-
lichen Abschnitte an die Rader des Sattelanhangers an
und fixieren diese sicher in dem Radgreiferelement.
[0016] Wenn zwei firr die Aufnahme der Rader einer
Achse des Sattelanhangers bestimmte Radgreiferele-
mente nicht Gber einem gemeinsamen Rahmen mitein-
ander verbunden sind , sind die stabférmigen Elemente
jedes Radgreiferelementes vorzugsweise schwenkbar
an dem Rahmen angeordnet und durch die Schwenk-
bewegung an dem aufzunehmenden Rad an dessen
Bereifung parallel zueinander zur Anlage bringbar. Wird
die Schwenkbewegung der stabférmigen Elemente von
einem Antrieb ausgefuhrt, 1asst sich das Erfassen der
R&ader automatisieren.
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[0017] Um das Erfassen der Rader mit den Radgrei-
ferelementen zu erleichtern, kann eine Laderampe zur
Durchfiihrung des Verfahrens vorgesehen werden, die
eine gegeniber ihrer Auflageflache erhdhte Rollbahn
zumindest zur Aufnahme der Rader des Sattelanhan-
gers aufweist und bei der in die Rollbahn mindestens
eine Vertiefung zur formschlissigen Aufnahme von
zwei Radgreiferelementen eingebracht ist. Sollen Ra-
der von zwei Achsen des Sattelanhéngers erfasst wer-
den, weist die Rollbahn mindestens zwei Vertiefungen
auf. Das Aufrollen der Rader des Sattelanhangers auf
die Radgreiferelemente wird durch deren Lagerung in
den Vertiefungen erheblich erleichtert.

[0018] Eine sicherer Transport des Sattelanhangers
wird mittels eines Umschlagssystem zur Durchflihrung
des Verfahrens erreicht, das eine Anhebetraverse, min-
destens zwei Radgreiferelemente und einen Taschen-
wagen mit mindestens einem oberhalb des Drehge-
stells auf dem Taschenwagen angeordneten Stiitzbock
sowie einer Kupplung zwischen jedem Stiitzbock und
der Anhebetraverse umfasst. Durch die Kupplung wird
ein unbeabsichtigtes Verrutschen des Sattelanhéangers
beim Transport auf dem Taschenwagen verhindert.
[0019] Eine Anpassung an unterschiedliche Aufsat-
telhéhen des umzuschlagenden und zu transportieren-
den Sattelanhangers ist moglich, wenn jeder Stiitzbock
héhenverstellbar ist. Bei herkbmmlichen Taschenwa-
gen befindet sich ein héhenverstellbarer Stltzbock etwa
zentral oberhalb des Drehgestells auf dem Taschenwa-
gen. Alternativ ist es moglich, beispielsweise zwei ho-
henverstellbare Stltzbdcke in Verlangerung der Langs-
trdger des Taschenwagens oberhalb des Drehgestells
anzubringen, die an den Seiten der Anhebetraverse an-
gekuppelt werden.

[0020] Sofern lediglich Sattelanhanger mit beispiels-
weise zwei unterschiedlichen Aufsattelhéhen umge-
schlagen und transportiert werden sollen, kénnen meh-
rere, nicht héhenverstellbare Stiitzbocke in den gefor-
derten H6hen auf dem Taschenwagen angeordnet sein.
[0021] Wenn die Stutzbocke in Richtung der Langs-
achse des Taschenwagens verschieblich auf dem Ta-
schenwagen angeordnet sind, kdnnen die Rader des
Sattelanhangers so ausgerichtet werden, dass die An-
schlagmittel eines Radgreiferelementes nach Anspruch
13 in Ausnehmungen eingreifen, die an gegentberlie-
genden Innenwanden der Langstrager des Taschenwa-
gens miteinander fluchtend angeordnet sind. Die Aus-
nehmungen sind vorzugsweise in zwei parallelen Rei-
hen in einem Abstand von der Auflageflache der Rader
des Sattelanhéngers in dem Taschenwagen angeord-
net. Das Anschlagmittel greift dann beim Einsetzen des
Sattelanhangers in den Taschenwagen in die nach oben
offene Ausnehmung ein, so dass der drehbewegliche
Abschnitt nach Lésen des Zug-/oder Hebemittels wei-
terhin an der Bereifung des Rades anliegt. Das bei-
spielsweise bolzenférmige Anschlagmittel an den be-
weglichen Abschnitten des Radgreiferelements wirkt
auf diese Weise zugleich als Radvorleger.



[0022]

5 EP 1 582 496 A1

Nachfolgend wird die Erfindung anhand der Fi-

guren nadher erlautert. Es zeigen

Figur 1a

Figur 1b

Figur 1c

Figur 1d

Figur 1e

Figur 2a

Figur 2b

Figur 2c

Figur 2d

Figur 3a

Figur 3b

Figur 4a

Figur 4b

Figur 4c

eine Aufsicht auf eine hohenverstell-
bare Anhebetraverse;

eine Vorderansicht der Anhebetraver-
se nach Figur 1a;

einen Schnitt durch die Anhebetraver-
se langs der Linie A-A nach Figur 1b;

die Anhebetraverse nach den Figuren
1a bis 1c in abgesenkter Position;

die Anhebetraverse nach Figuren 1a
bis 1c in angehobener Position;

eine perspektivische Ansicht einer An-
hebetraverse vor dem Kuppeln mit
zwei héhenverstellbaren Stiitzbdcken
in abgesenktere Position;

eine perspektivische Ansicht der An-
hebetraverse nach Figur 2 a nach dem
Kuppeln mit den Stutzbécken;

eine perspektivische Ansicht der An-
hebetraverse nach Figur 2 a vor dem
Kuppeln mit zwei héhenverstellbaren
Stltzbocken in angehobener Position;

eine perspektivische Ansicht der An-
hebetraverse nach Figur 2 ¢ nach dem
Kuppeln mit den Stiitzb&cken;

eine perspektivische Ansicht des
Drehgestells eines Taschenwagens
mit einem zentralen, hdhenverstellba-
ren Stiitzbock in abgesenkter Position;

eine perspektivische Ansicht des zen-
tralen hohenverstellbaren Stlitzbocks
in angehobener Position;

eine perspektivische Ansicht des
Drehgestells eines Taschenwagens
mit zwei Stiitzbockpaaren in unter-
schiedlicher H6he und einer in der
niedrigeren Position aufgesetzten An-
hebetraverse;

eine perspektivische Ansicht des
Drehgestells nach Fig 4 a vor dem Auf-
setzen der Anhebetraverse auf das
Stutzbockpaar mit héherer Position;

eine perspektivische Ansicht des
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Figur 4d

Figur 4e

Figur 5a

Figur 5b

Figur 5¢

Figur 5d

Figur 6a

Figur 6b

Figur 7a

Figur 7b

Figur 8a

Figur 8b

Figur 9

Figur10a-d

[0023]

Drehgestells nach Fig 4 a mitin der ho-
heren Position aufgesetzten Anhebe-
traverse;

eine Vorderansicht einer auf ein Stlitz-
bockpaar aufgesetzten Anhebetraver-
se nach Figur4 a - cin;

eine Aufsicht auf die Anhebetraverse
nach Figur4 a-d

eine perspektivische Ansicht von zwei
miteinander verbundenen Radgreifer-
Elementen;

eine Seitenansicht der Radgreifer-Ele-
mente nach Figur 5a;

eine Seitenansicht des Radgreifer-
Elementes nach Figur 5a bei kleinem
Raddurchmesser;

eine Seitenansicht des Radgreifer-
Elementes nach Figur 5a bei grolem
Raddurchmesser;

eine perspektivische Ansicht einer an-
deren Ausfiihrungsform eines Rad-
greifer-Elementes;

eine perspektivische Darstellung der
Schwenkbewegung eines der stabfor-
migen Elemente eines Radgreiferele-
mentes nach Figur 6a

eine Seitenansicht einer Laderampe;

eine perspektivische Ansicht der La-
derampe nach Figur 7a;

eine Seitenansicht der Laderampe
nach Figur 7 mit eingelassenen Rad-
greifer-Elementen nach Figur 5;

eine perspektivische Ansicht der La-
derampe nach Figur 8a;

eine Darstellung zur Veranschauli-
chung des erfindungsgemafien Ver-
fahrens.

eine Ubersicht zur Veranschaulichung
der verschiedenen Varianten des Um-
schlagsystems zur Durchfiihrung des
Verfahrens

Figur 1 zeigt eine héhenverstellbare Anhebe-

traverse 1, die im wesentlichen aus einem Quertrager
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2, einem an sich bekannten Kupplungselement 3 zur
Aufnahme eines Zugsattelzapfens eines Sattelanhan-
gers, einem Traversen-Zapfen 4 sowie zwei hdhenver-
stellbare Stlitzen 5 besteht.

[0024] Den Quertrager 2 bilden zwei parallel und im
Abstand zueinander angeordnete Deckbleche 6a, 6b,
die von Stegen 7 auf Abstand gehalten werden. Auf der
Oberseite des Deckblechs 6a befindet sich etwa mittig
das Kupplungselement 3 zur Aufnahme des Zugsattel-
zapfens. Auf eine Beschreibung der Funktionsweise
des Kupplungsmechanismus kann verzichtet werden,
da es baugleich mitdem Kupplungselement an einer ub-
lichen Zugmaschine eines Sattelzuges ist.

[0025] An der Unterseite des Deckblechs 6b befindet
sich der bei bestimmungsgemafem Gebrauch der An-
hebetraverse nach unten weisende Traversen-Zapfen
4, der baugleich mit dem Zugsattelzapfen des Sattelan-
hangers ist.

[0026] An den das untere Deckblech 6b tberkragen-
den seitlichen Abschnitten des oberen Deckblechs 6a
sind die hdhenverstellbaren Stltzen 5 angeordnet. Sie
bestehen aus einer ersten Strebe 8, die endseitig ge-
lenkig mit dem Deckblech 6a sowie dem Stiitzful 9 ver-
bunden ist. Eine weitere Strebe 11 ist etwa in der Mitte
der Strebe 8 angelenkt und endseitig mit einem nicht
naher dargestellten, an dem Deckblech 6a befestigten
Verstellmechanismus verbunden. Mittels des Verstell-
mechanismus lasst sich die Anhebetraverse 1 zwischen
der in Figur 1e dargestellten oberen Position und der in
Figur 1d dargestellten unteren Position verfahren.
[0027] Figuren 2a - 2d zeigen ein weiteres Ausfiih-
rungsbeispiel einer Anhebetraverse 1. Soweit die Anhe-
betraverse mit der nach Figur 1 Gbereinstimmt, werden
dieselben Bezugszeichen verwendet. Die Anhebetra-
verse 1 besteht im Wesentlichen aus einem Quertrager
2, einem an sich bekannten Kupplungselement 3 zur
Aufnahme eines Zugsattelzapfens eines Sattelanhan-
gers. Der Quertrager 2 wird von zwei parallel und im Ab-
stand zueinander angeordneten Deckblechen 6a, 6b,
gebildet. An der Unterseite des Deckblechs 6b befindet
sich ein nach unten weisender Traversen-Zapfen 4.
[0028] Die Anhebetraverse 1 ist jedoch abweichend
von der nach Figur 1 nicht mit héhenverstellbaren Stt-
zen ausgerustet, sondern mit zwei héhenverstellbaren
Stitzbdécken 56 koppelbar. Die - Stlitzbécke 56 sind in
Verlangerung der Langstrager 57 des Taschenwagens
52 jeweils zwischen zwei Flihrungsschienen 58 langs-
verschieblich gefiihrt.

[0029] Im dem Ausflhrungsbeispiel wird die Anhebe-
traverse 1 an den héhenverstellbaren Stutzbécken 56
mittels eines eine Einschniirung aufweisenden Zapfens
59 gekuppelt, der in eine dem Zapfen im Durchmesser
entsprechende Aufnahme 61 eingreift. Die Achse des
Zapfens 59 und der Aufnahme 61verlaufen in senkrech-
ter Richtung. Um die auf die Zapfen 59 aufgesetzte An-
hebetraverse 1 auch in vertikaler Richtung zu sichern,
dienen in der Anhebetraverse 1 geflihrte, seitlich in die
Einschniirung des Zapfens greifende Stifte.
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[0030] Die Langsverschieblichkeit der Stiitzbdcke 56
in den Fuhrungsschienen 58 dient dem Zweck, bei de-
finierter Position der Achsen des Sattelanhéngers inner-
halb des Taschenwagens 52 unterschiedliche Abstande
zum Zugsattelzapfen auszugleichen.

[0031] Der Taschenwagen 52 nach Figur 2 ist abwei-
chend von herkdmmlichen Taschenwagen mit zwei seit-
lichen héhenverstellbaren Stiitzbécken 56 und den Fiih-
rungsschienen 58 ausgeristet. Die Anhebetraverse
nach Figur 2 kann jedoch auch bei herkémmlichen Ta-
schenwagen 52 mit lediglich einem zentralen, mittig
oberhalb des Taschenwagendrehgestells 53 angeord-
neten Stitzbock 62 (vergl. Fig. 3), zum Einsatz kom-
men. Gemal der Erfindung wird der Traversen-Zapfen
4 der Anhebetraverse 1 von dem zentralen Stltzbock
62 aufgenommen, wahrend der Zugsattelzapfen des
Sattelanhangers in das Kupplungselement 3 an der
Oberseite der Anhebetraverse 1 eingreift. Da sich die
Stitzbocke 56, 62 stufenlos verstellen lassen, ist eine
unproblematische Anpassung an unterschiedliche Auf-
sattelhdhen des Sattelanhangers 44 mdglich.

[0032] Sofern lediglich Sattelanhdnger mit den bei-
den heute in erster Linie ublichen Aufsattelhéhen von
980 mm und 850 mm mit Taschenwagen der Eisenbahn
transportiert werden sollen, kann an Stelle einer héhen-
verstellbaren Anhebetraverse 1 oder Stiitzbécken 56,
62, eine Anhebetraverse 31 nach Figur 4 zum Einsatz
gelangen.

[0033] Soweit die Anhebetraverse 31 mit der nach Fi-
gur 1 Ubereinstimmt, wird auf die dortigen Ausfiihrungen
und Erlauterungen zur Vermeidung von Wiederholun-
gen Bezug genommen. Unterschiede ergeben sich in-
soweit, als die Anhebetraverse 31 an den seitlichen
Réandern jeweils ein Flhrungsprofil 32 aufweist, das mit
korrespondierenden, Stlitzbockpaaren 34a, 34b in zwei
unterschiedlichen Hohen an dem Taschenwagen 52 zu-
sammenwirkt. Die Stiltzbockpaare 34a,34b befinden
sich an den seitlichen Randern des Taschenwagens 52
im Bereich von dessen Drehgestell 53. Je nach Aufsat-
telhéhe des Sattelanhéngers wird die an den Sattelzap-
fen angekuppelte Anhebetraverse 31 mit ihren Flh-
rungsprofilen 32 auf das hoher oder tiefer gelegene
Stlitzbockpaar 34a, 34b abgesetzt. Die Stltzbdcke 34a,
34b greifen jeweils formschlissig in eine entsprechende
Ausnehmung 35 des Fuhrungsprofils 32 ein, so dass
der Sattelanhanger 44 in Richtung der Langsachse des
Taschenwagens und quer dazu fixiert ist.

[0034] Die Stutzbockpaare 34a, 34b werden von zwei
flachen, in Richtung der Langsachse des Taschenwa-
gens gestuften, plattenformigen Profilen 33 gebildet,
wobei die héhergelegenen Stiitzbdcke 34a fir eine Auf-
sattelhdhe des Sattelanhangers 44 von 980 mm und die
niedrigeren Stutzbdcke 34b fir eine Aufsattelhdhe des
Sattelanhangers in Hohe von 850 mm bestimmt sind.
Jedes der beiden, seitlich in Verlangerung der Langs-
trdger des Taschenagens 52 im Bereich von dessen
Drehgestell 53 angeordneten plattenférmigen Profile 33
weist sowohl einen niedrigen Stiitzbock 34b und einen
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héhergelegenen Stitzbock 34 a auf.

[0035] AusFigur4b), 4 c)isterkennbar, wie die héher
gelegenen Stltzbdcke 34a in die Ausnehmungen 35 an
den duferen, nach unten abgekropften Fihrungsprofi-
len 32 der Anhebetraverse 31 greifen. An den Fiih-
rungsprofilen 32 sind federbelastete Sperrklinken 36
drehbar angeordnet, die die Anhebetraverse 31 mit den
Stltzbodcken 34 a verriegeln, indem der rechtwinklig ab-
gebogene Abschnitt 37 der Sperrklinke 36 einen dem
Stltzbock 34 a zugeordneten Vorsprung 38 hintergreift
(vgl. Figuren 4 d).

[0036] Bei einer niedrigeren Aufsattelndhe von 850
mm werden die Profile 33 auf beiden Seiten des Ta-
schenwagens zunéchst in einer Fihrungskulisse 39 in
Langsrichtung 41 des Taschenwagens verschoben, so
dass die niedriger gelegenen Stiitzbdcke 34 b unterhalb
der Ausnehmungen 35 der Flhrungsprofile 32 liegen.
Die Stiitzbdcke 34b greifen in gleicher Weise in die Aus-
nehmungen 35 in den seitlichen Fihrungsprofilen 32
der Anhebetraverse 31 ein, wie die Stitzbocke 34a. Der
rechtwinklig abgebogene Abschnitt 37 der Sperrklinke
36 greift dann allerdings unter den Vorsprung 42, der
dem tiefergelegenen Stitzbock 34b zugeordnet ist.
[0037] Des Weiteren ist aus Figur 4 d) ein seitliches
Fuhrungselement 43 erkennbar, das der Ubersichtlich-
keit halber in den Figuren 6a, 6b, 6¢ nicht dargestellt ist.
Dieses seitliche Flihrungselement 43 dient der Fixie-
rung des in der Fuhrungskulisse 39 verschieblichen
Fuhrungsprofils 32 in Langsrichtung 41.

[0038] Figur 5 zeigt zwei Radgreifer-Elemente 13, die
an einem gemeinsamen Rechteckrahmen 14 angeord-
net sind. Jedes Radgreifer-Element 13 besteht aus zwei
sich von dem Rahmen 14 nach auRen erstreckenden
stabférmigen Elementen 63, die achsparallel zueinan-
der und parallel zur Achse des aufzunehmenden Rades
an dessen Bereifung zur Anlage bringbar sind. Der Ab-
stand zwischen den stabférmigen Elementen 63 wird so
gewahlt, dass sie die aufzunehmenden Rader an zwei
Stellen parallel zur Achsrichtung linienférmig berihren.
[0039] Anjedem stabférmigen Element 63 eines Rad-
greifer-Elementes 13 ist ein fir die Anlage an dem Rad
bestimmter Abschnitt 15 drehbeweglich um die Achse
des Stabes 63 angeordnet. Im Abstand zur Stabachse
befindet sich an dem drehbeweglichen Abschnitt 15 ein
nach aufen weisendes Anschlagmittel 16, beispiels-
weise in Form eines Zapfens. Der Zapfen dient zur Be-
festigung eines Hebemittels 17 und zugleich als Rad-
vorleger, wie weiter unten ausgefiihrt. Die beweglichen
Abschnitte 15 sind konkav ausgebildet, um eine optima-
le Anlage an den Radern zu gewahrleisten.

[0040] Der gemeinsame Rahmen 14, der gegeniber-
liegenden Radgreifer-Elemente 13, weist zwei parallel
zueinander in Verlangerung der stabférmigen Elemente
63 angeordnete Langsholme 18a, 18b, auf, die parallel
zur Radachse des Sattelanhangers verlaufen, deren
Ré&der von den Radgreifer-Elementen 13 aufgenommen
werden. Die Lange der Querholme 19a, 19b, bestimmt
den Abstand zwischen den stabférmigen Elementen.
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[0041] Der Vorteil des in Figur 5 a, b) dargestellten
Radgreifer-Elementes besteht darin, dass es sich in ei-
nem weiten Bereich problemlos an unterschiedliche
Reifendurchmesser anpassen kann, wie dies insbeson-
dere aus den Figuren 5 c) und 5 d) erkennbar ist. Bei
einem kleinen Raddurchmesser sackt das Rad 21 nach
dem Anheben des Radgreifer-Elementes 13 tiefer zwi-
schen die stabférmigen Elemente 63 ein, wahrend ein
groReres Rad 22 eine héhere Lage einnimmt, wie dies
aus Figur 5d ersichtlich ist. In beiden Fallen kommen
allerdings die beweglichen Abschnitte 15 an dem Reifen
des Rades zur Anlage und gewahrleisten damit einen
sicheren Halt des Rades unabhéngig von der Radgro-
Re.

[0042] Figur 6 zeigt ein Radgreifer-Element 64, das
nicht mit einem anderen Radgreifer-Element Gber einen
gemeinsamen Rahmen verbunden ist. Jedes Radgrei-
fer-Element 64 besteht im Wesentlichen aus einem in
Betriebstellung senkrecht angeordneten Rechteckrah-
men 65, an dem die stabférmigen Elemente 66
schwenkbar um die Schwenkachsen 67 angeordnet
sind. Wie insbesondere aus Figur 6 b) erkennbar, sind
die Schwenkachsen 67 in der Betriebsstellung unter ei-
nem Winkel von etwa 45° zur Horizontalen geneigt. In-
folgedessen kdnnen die stabférmigen Elemente 66 aus
der in Figur 6a dargestellten oberen Position durch Ver-
schwenken um die Schwenkachsen 67 an der Bereifung
des Rades achsparallel zu dessen Achse zur Anlage
gebracht werden (vergl. Fig. 6a, unten).

[0043] An dem Rechteckrahmen 65 befinden sich je-
weils nicht dargestellte Anschlagmittel fiir ein Zug- oder
Hebemittel, zur Verbindung der Radgreifer-Elemente 64
mit einem Kran. Das Radgreifer-Element nach Figur 6
eignet sich insbesondere fur ein automatisiertes Erfas-
sen der aufzunehmenden Réader 68, in dem die in Figur
6a, 6b dargestellte Schwenkbewegung der stabférmi-
gen Elemente 63 motorisch und automatisiert erfolgt.
[0044] Figur 7 zeigt eine Laderampe 24, die vorzugs-
weise zur Durchfliihrung des erfindungsgemafien Ver-
fahrens eingesetzt wird. Die Laderampe 24 besitzt ge-
genuber ihrer Auflageflache 25 erhéhte Radaufnahmen
26, die in ihrer Breite und Lange fir die Aufnahme der
Rader eines Sattelanhdngers 44 geeignet sind. Etwa
mittig besitzt die Laderampe 24 Vertiefungen 27a - 27c
zur formschlissigen Aufnahme der in Figur 5 dargestell-
ten Radgreifer-Elemente 13. Die Tiefe der Vertiefungen
27a bis 27c¢ ist so gewahlt, dass die Holme 18,19 des
Rechteckrahmes 14 der Radgreifer-Elemente 13 nicht
Uber die Oberflache der Radaufnahmen 26 hinausra-
gen, wie dies insbesondere aus den Figuren 8 a), 8 b)
erkennbar ist. Aus den Figur 7 b) und 8 b) ist erkennbar,
dass die Vertiefungen 27 a bis 27 c ausreichend dimen-
sioniert sind, um auch die beweglichen Abschnitte 15
der Radgreifer-Elemente 13 aufzunehmen. An den bei-
den Stirnseiten weist die Laderampe 24 jeweils eine
Auffahrrampe 28 a, 28 b fir den Sattelanhanger 44 auf.
[0045] Die Figur 9 zeigt einen vollstandigen Um-
schlag eines Sattelanhangers von einem Sattelzug auf
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einen Taschenwagen fur den Eisenbahnbetrieb in der
Reihenfolge der Schritte 1 bis 14, die in der Zeichnung
mit Step 1 bis Step 14 gekennzeichnet sind.

[0046] Schritt 1 zeigt die Ankunft eines kompletten
Sattelzuges bestehend aus dem Sattelanhanger 44 und
einer Zugmaschine 45 in einem Umschlag-Terminal mit
einem schematisch dargestellten Portalkran 46.
[0047] Schritt 2: Der Sattelanhanger 44 wird von der
Zugmaschine 45 in eine Parkposition gefahren. Hierzu
werden die Stitzwinden 47 im vorderen Bereich des
Sattelanhangers 44 in Betriebsposition gebracht. Es be-
steht allerdings auch die Mdglichkeit, den Sattelanhan-
ger 44 unmittelbar nach dem Abkoppeln des Zugfahr-
zeuges auf den Taschenwagen 52 umzuschlagen.
[0048] Schritte 3, 4: Eine Platzzugmaschine 48 mit
einer héhenverstellbaren Einrichtung 49 nimmt die An-
hebetraverse 1, 31 mittels einer Ublichen Kupplung fir
einen Zugsattelzapfen eines Sattelanhangers auf. An-
stelle der in Figur 7 dargestellten Platzzugmaschine 48
kann die Anhebetraverse 1, 31 selbstverstandlich auch
mit einem Hubwagen oder Gabelstapler gehandhabt
werden.

[0049] Schritt 5: Die Platzzugmaschine 48 fahrt mit
der von der héhenverstellbaren Einrichtung 49 aufge-
nommenen Anhebetraverse 1, 31 zu dem in Parkposi-
tion abgestellten Sattelanhanger 44 und kuppelt die An-
hebetraverse an den Zugsattelzapfen des Sattelanhan-
gers an. Anschlieend wird mittels der Platzzugmaschi-
ne 48 der Sattelanhanger 44 auf die Laderampe 24 ran-
giert. Zuvor wurden in die Laderampe 24 zwei Radgrei-
ferelemente 13 eingelassen.

[0050] Schritt 6: Mit Hilfe der Platzzugmaschine 48
wird der Sattelanhénger so weit riickwarts auf die Lade-
rampe 24 verfahren, bis die beiden hinteren Achsen des
Sattelanhangers Uber den in die Laderampe 13 einge-
lassenen Radgreifer-Elementen 13 ausgerichtet sind.
Alternativ ist es selbstverstandlich mdglich, die Radgrei-
fer-Elemente 13 in Vertiefungen einer Fahrbahnoberfla-
che einzulassen.

[0051] Schritt 7: Der Sattelanhanger 44 mit angekup-
pelter Anhebetraverse wird von der Platzzugmaschine
48 abgekuppelt und mittels der Stiitzwinden 47 auf der
Laderampe 13 abgestellt.

[0052] Schritte 8, 9 Der Portalkran 46 mit insgesamt
sechs Hebebandern 51 wird Uber den auf der Laderam-
pe 24 parkenden Sattelanhanger 44 verfahren. Die He-
bebander 51 werden an den beiden dueren Enden der
Anhebetraverse 1, 31 sowie an den duf3eren Enden der
beiden Radgreifer-Elemente 13 mittels Zughaken ein-
gehangt.

[0053] Schritte 10, 11: AnschlieRend wird der Sat-
telanhanger 44 mit dem Portalkran 46 von der Laderam-
pe 24 abgehoben und Giber den fiir seinen Transport vor-
gesehenen Taschenwagen 52 verfahren, so dass die
Anhebetraverse 1, 31 mit ihrem nach unten weisenden
Traversenzapfen 4 tber dem vorderen Taschenwagen-
Drehgestell 53 ausgerichtet ist. Sodann wird der Sat-
telanhéanger 44, dessen Langsachse parallel zur Langs-
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achse des Taschenwagens 52 ausgerichtet ist mittels
des Portalkrans 46 abgesetzt. Die Anhebetraverse 1,31
wird entweder von einem an dem Taschenwagen 52 an-
geordneten hohenverstellbaren Stlitzbock oder einer
gesondert im Bereich des Drehgestells angeordneten
Aufnahme 33 fixiert. AnschlieRend werden die Hebe-
bander mit den Zughaken von der Anhebetraverse 1, 31
und den Radgreiferelementen 13 geldst.

[0054] Schritte 13, 14: Der Portalkran 46 entfernt
sich vom Taschenwagen 52 fiurr weitere Umschlagarbei-
ten. Die Radgreifer-Elemente 13 sowie die Anhebetra-
verse 1, 31 verbleiben fiir den Transport an den Radern
des Sattelanhdngers bzw. dem Zugsattelzapfen. Hier-
durch wird es moglich, dass der Sattelanhénger 44 bei
der Ankunft des Taschenwagens 52 am Bestimmungs-
ort in umgekehrter, jedoch im brigen ibereinstimmen-
der Weise entladen werden kann.

[0055] Je nach Gewicht des Sattelanhangers ist es
unter Umstanden ausreichend, lediglich zwei Radgrei-
fer-Elemente 13 zu verwenden. An Stelle der dargestell-
ten Radgreifer-Elemente 13 ist es dariiber hinaus még-
lich, mit sogenannten Radhebern zu arbeiten, die weit-
gehend automatisiert die Rader erfassen.

[0056] Figur 10 zeigt eine Ubersicht verschiedener
Systemldsungen zur Durchfiihrung des erfindungsge-
maRen Umschlagverfahrens:

Figur 10 a) zeigt ein Umschlagssystem mit zwei ho-
henverstellbaren Stltzbdcken (vergl. Fig. 2) in Ver-
bindung mit insgesamt 4 Radgreifer-Elementen 13,
wobei jeweils zwei Radgreifer-Elemente 13 fiir eine
Radachse des Sattelanhangers 44 einen gemein-
samen Rechteckrahmen 14 aufweisen (vergl. Fig.
5).

Figur 10 b) zeigt ein Umschlagsystem mit einer An-
hebetraverse 1 mit hdhenverstellbaren Stiitzen 5
(vergl. Fig. 1), deren - StutzfilRe 9 im vorderen Be-
reich des Taschenwagens oberhalb des Drehge-
stells 53 abgesetzt werden. Die Radachsen werden
in gleicher Weise mit 4 Radgreifer-Elementen 13,
wie bei dem Umschlagsystem nach Figur 10 a), auf-
genommen.

Figur 10 c) zeigt ein Umschlagsystem bei dem zwei
Stitzbockpaare 34 a, 34 b mit zwei unterschiedli-
chen Hohen jeweils seitlich in Verlangerung der
Langstrager des Taschenwagens im Bereich von
dessen Drehgestell angeordnet sind und mit einer
Anhebetraverse 31 zusammenarbeiten (vergl. Fig.
4). Die Radachsen werden in gleicher Weise mit 4
Radgreifer-Elementen 13, wie bei dem Umschlag-
system nach Figur 10 a), aufgenommen.

Figur 10 d) zeigt ein Umschlagsystem mit einem
herkdmmlichen Taschenwagen mit einem zentral
oberhalb des Drehgestells angeordneten, héhen-
verstellbaren Stitzbock 62 (vergl. Figur 3), der mit
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einer Anhebetraverse 1 nach Figur 2 koppelbar ist.
Die Radachsen werden in gleicher Weise mit4 Rad-
greifer-Elementen 13, wie bei dem Umschlagsy-
stem nach Figur 10 a), aufgenommen.

[0057] Wenn die Stiitzbocke in Richtung der Langs-
achse des Taschenwagens verschieblich auf dem Ta-
schenwagen angeordnet sind (Figuren 10 a), 10 c)),
kénnen die Rader 68 des Sattelanhangers 44 stets so
oberhalb der Tasche des Taschenwagens ausgerichtet
werden, dass die Anschlagmittel 16 des Radgreiferele-
mentes 13 (vergl. Figur 5) in Ausnehmungen 69 eingrei-
fen (Figur 10), die an gegeniberliegenden Innenwan-
den 71 der Langstrager 72 des Taschenwagens mitein-
ander fluchtend angeordnet sind. Die Ausnehmungen
69 sind in einer Reihe und in einem Abstand von der
Auflageflache 73 der Rader des Sattelanhédngersin dem
Taschenwagen angeordnet. Das Anschlagmittel 16
greifen beim Einsetzen des Sattelanhangers 44 in den
Taschenwagen in die nach oben offene Ausnehmungen
69 ein, so dass der drehbewegliche Abschnitt 15 des
Radgreiferelementes 13 auch nach Losen des Hebemit-
tels 17 weiterhin an der Bereifung des Rades anliegt.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Umschlagen eines Sattelanhangers
(44) eines Sattelzuges auf einen Taschenwagen
(52) fur den Eisenbahnbetrieb mit Hilfe eines Krans
(46), der zum Umschlagen tiber mehrere Anschlag-
mittel mit dem Sattelanh&nger verbunden wird, da-
durch gekennzeichnet, dass der Sattelanhanger
(44) mittels einer Anhebetraverse (1,31) und min-
destens zwei Radgreifer-Elementen (13) ange-
schlagen wird, wobei die Anhebetraverse mit dem
Zugsattelzapfen des Sattelanhdngers (44) oder
den im vorderen Bereich des Sattelanhéngers an-
geordneten Stitzwinden (47) verbunden wird und
mindestens ein Radgreifer-Element (13) mit minde-
stens einem links und mit mindestens einem rechts
an dem Sattelzug angeordneten Rad verbunden
wird.

2. \Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Anhebetraverse (1, 31) an den
Zugsattelzapfen des Sattelanhangers (44) gekup-
pelt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die mit dem Zugsattelzapfen ver-
bundene Anhebetraverse (1,31) zum Beladen des
Taschenwagens (52) lGber einem der Taschenwa-
gen-Drehgestelle (53) mit dem Kran (46) ausgerich-
tet und dort abgesetzt wird.

4. \erfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Anhebetraverse (1,31) mit min-
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10.

11.

12.

destens einem Stlitzbock (34, 56, 62) oberhalb des
Taschenwagen-Drehgestells (53) verbunden wird.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die mit den Stiitzwinden (47) ver-
bundene Anhebetraverse (1, 31) zum Beladen des
Taschenwagens (52) Uber der Ladetasche (54) des
Taschenwagen mit dem Kran (46) ausgerichtet und
dort abgesetzt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Rader (21,22)
des Sattelanhangers (44) zum Beladen des Ta-
schenwagens (52) Uber der Ladetasche (54) des
Taschenwagens mit dem Kran (46) ausgerichtet
und dort zusammen mit den Radgreiferelementen
(13) abgesetzt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass zum Verbinden der
Radgreifer-Elemente (13) mit den Radern (21,22)
des Sattelanhangers (44) die Rader Gber die in Ver-
tiefungen (27) unterhalb der Radauflageflachen
(26) eingelassenen Radgreiferelemente (13) ge-
bracht werden.

Anhebetraverse zur Durchfihrung des Verfahrens
nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Anhebetraverse (1,31) ei-
nen Quertrager (2) aufweist, dessen Lange minde-
stens der Breite des von ihm aufzunehmenden Sat-
telanhangers (44) entspricht und dass an der Ober-
seite (6a) des Quertragers ein an sich bekanntes
Kupplungselement (3) zur Aufnahme des Zugsat-
telzapfens eines Sattelanhangers (44) angeordnet
ist.

Anhebetraverse nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass sich von dem Quertrager (2)
ein Traversen-Zapfen (4) nach unten erstreckt

Anhebetraverse nach Anspruch 8 oder 9, dadurch
gekennzeichnet, dass an den seitlichen Randern
des Quertragers (2) hohenverstellbare Stitzen
(8,9) angeordnet sind.

Radgreiferelement zur Durchfihrung des Verfah-
rens nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Radgreiferelement
(13, 64) zwei an einem Rahmen (14,65) angeord-
nete stabférmigen Elemente (63,66) aufweist, die
achsparallel zueinander und zu dem aufzunehmen-
den Rad(68) an dessen Bereifung zur Anlage bring-
bar sind.

Radgreiferelement nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwei Radgreiferelemente (13)
an einem gemeinsamen Rahmen (14) angeordnet
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sind.

Radgreiferelement nach Anspruch 11 oder 12, da-
durch gekennzeichnet, dass an jedem stabférmi-
gen Element (63) ein fir die Anlage an dem Rad
bestimmter Abschnitt (15) drehbeweglich um die
Stabachse angeordnet ist und der drehbewegliche
Abschnitt (15) Anschlagmittel (16) fir ein Zug-/oder
Hebemittel (51) aufweist.

Radgreiferelement nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die stabférmigen Elemente
(66) schwenkbar an dem Rahmen (65) angeordnet
sind und durch die Schwenkbewegung an dem auf-
zunehmenden Rad (68) an dessen Bereifung par-
allel zueinander zur Anlage bringbar sind.

Laderampe zur Durchfiihrung des Verfahrens nach
einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Laderampe (24) eine gegen-
Uber ihrer Auflageflache (25) erhéhte Radauflage-
flache (26) zumindest zur Aufnahme der R&der
(21,22) eines Sattelanhangers (44) aufweist und in
die Radauflageflache (26) mindestens eine Vertie-
fung (27) zur formschlissigen Aufnahme von min-
destens zwei - Radgreiferelementen (13) einge-
bracht ist.

Umschlagssystem zur Durchfiihrung des Verfah-
rens nach einem der Anspriiche 1 bis 7 umfassend
eine Anhebetraverse (1, 31), mindestens zwei Rad-
greiferelemente (13, 64) und einen Taschenwagen
(52) mit mindestens einem oberhalb des Drehge-
stells auf dem Taschenwagen angeordneten Stiitz-
bock (34, 56, 62) sowie einer Kupplung (59,61,36,
37,42) zwischen jedem Stiitzbock und der Anhebe-
traverse.

Umschlagsystem nach Anspruch 16, dadurch ge-
kennzeichnet, dass jeder Stltzbock (56, 62) ho-
henverstellbar ist.

Umschlagsystem nach Anspruch 16, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mehrere Stitzbdcke (34a,
34b) in unterschiedlicher H6he auf dem Taschen-
wagen (52) angeordnet sind.

Umschlagssystem zur Durchfiihrung des Verfah-
rens nach einem der Anspriiche 16 - 18, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stitzbdcke (56, 34a,
34b) in Richtung der Langsachse (41) des Taschen-
wagens (52) verschieblich sind.

Umschlagssystem zur Durchfiihrung des Verfah-
rens nach einem der Anspriiche 16 - 18, dadurch
gekennzeichnet, dass an gegentberliegenden In-
nenwéanden (71) der Langstrager (72) des Taschen-
wagens (52) miteinander fluchtende Ausnehmun-
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gen (69) fur die Aufnahme der Anschlagmittel (16)
eines Radgreiferelementes (13) nach Anspruch 13
angeordnet sind.
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