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(57)  Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Laden
von Trailern (2) auf Eisenbahnwaggons (4), bei welchem
ein Trailer (2) von einem Langsende eines Waggons (4)
auf diesen gerollt wird, wobei der Trailer (2) von einer

I}g/(:

Verfahren sowie Vorrichtung zum Laden von Trailern auf Eisenbahnwaggons

sich auf einer separaten Laufflaiche (24) seitlich oder
oberhalb des Lichtraumprofils (28) des Waggons (4) in
dessen Langsrichtung (X) bewegenden Zugeinrichtung
(10) gezogen wird sowie eine Vorrichtung zum Ausfiihren
dieses Verfahrens.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowie eine
Vorrichtung zum Laden von Trailern auf Eisenbahnwag-
gons.

[0002] Es gibt seit langerem das Bestreben, den G-

terverkehr verstarkt von der Stralle auf die Eisenbahn
zu verlagern. Dazu ist es bekannt, ganze LKW oder auch
nur die Trailer, d. h. Sattelauflieger ohne Zugmaschine
auf Eisenbahnwaggons zu verladen. Dies geschieht ins-
besondere in Hafen, wo die Trailer im RoRo-Verkehr mit
Schiffen angelandet werden und dann zum Weitertrans-
port auf Eisenbahnwaggons verladen werden sollen.
[0003] Zum Verladen der Trailer auf Eisenbahnwag-
gons sind so genannte kranbare Trailer bekannt, welche
wie Container mittels eines Krans angehoben und auf
die Eisenbahnwaggons gesetzt werden kénnen. Dies be-
deutet, dass zum Verladen spezielle Trailer erforderlich
sind, d. h. nicht jeder Trailer mittels der vorhandenen
Krananlagen auf Eisenbahnwaggons verladen werden
kann. Dies ist ein gro3es Problem, da der gro3te Teil der
im Einsatz befindlichen Trailer nicht kranbar ist.

[0004] Alternativ sind Eisenbahnwaggons entwickelt
worden, welche es ermdglichen, die Trailer seitlich auf
die Waggons zu rollen. Um diese Verladetechnik im gro-
Ren Stil einzusetzen, ist es jedoch erforderlich, die bis-
lang eingesetzten Waggons durch die neuartigen Wag-
gons zu ersetzen, was grof3e Investitionen erfordern wir-
de und aus diesem Grund nicht mdglich ist.

[0005] Es ist Aufgabe der Erfindung, ein verbessertes
Verfahren zum Laden von Trailern auf Eisenbahnwag-
gons sowie eine zugehdrige Vorrichtung zu schaffen,
welche es ermdglichen, herkdmmliche Trailer auf einfa-
che Weise aufherkdmmliche Eisenbahnwaggons zu ver-
laden.

[0006] Diese Aufgabe wird durch einVerfahren mitden
im Anspruch 1 angegebenen Merkmalen sowie durch
eine Vorrichtung mit den im Anspruch 7 angegebenen
Merkmalen geldst.

[0007] GemalR dem erfindungsgemaRen Verfahren
werden die Trailer zum Verladen der Eisenbahnwaggons
von einem Langsende des Waggons her auf den Wag-
gon bzw. Zug gerollt, wie es beispielsweise auch bei her-
kémmlichen Autoreiseziigen geschieht. Dabei wird je-
doch nur der Trailer, d. h. ohne Zugmaschine bzw. Sat-
telschlepper verladen. Um dies zu ermdglichen, wird bei
dem erfindungsgemafien Verfahren eine Zugeinrichtung
eingesetzt, welche den Trailer auf den Eisenbahnwag-
gon zieht. Dabei ist erfindungsgeman die Zugeinrichtung
so ausgebildet, dass sie sich seitlich oder oberhalb des
Lichtraumprofiles des Waggons, d. h. seitlich oder ober-
halb des beladenen Eisenbahnwaggons parallel zu des-
sen Langsrichtung bewegt. D. h. die Zugeinrichtung be-
wegt sich nicht direkt auf dem Waggon selber, sondern
auRerhalb des Lichtraumprofiles des Waggons, d. h. der
durch den beladenen Waggon eingenommenen Quer-
schnittsflache. Auf diese Weise ist es moglich, herkdmm-
liche Trailer ohne ihre Zugmaschine bzw. einen Sattel-
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schlepper auf herkdbmmliche Eisenbahnwaggons zu zie-
hen, wobei die Trailer in Fahrtrichtung der Eisenbahn-
waggons, d. h. in Langsrichtung des Waggons bzw. des
Zuges bewegt werden. Es sind weder spezielle Eisen-
bahnwaggons noch spezielle Trailer erforderlich, um die
Trailer auf die Eisenbahnwaggons zu laden. Es muss
lediglich an der Verladestelle eine entsprechend ausge-
bildete Zugeinrichtung vorgesehen sein bzw. vorhanden
sein, um die Trailer verfahrensgemaf auf den Waggon
zu ziehen.

[0008] Entsprechend kdnnen die Trailer von dem
Waggon auch wieder abgeladen werden, indem die sich
seitlich oder oberhalb des Waggons bewegende Zugein-
richtung den Trailer in Langsrichtung von dem Waggon
herunterzieht bzw. rollt. Um die Trailer auf den Waggons
greifen zu kdnnen, weist die Zugeinrichtung vorzugswei-
se ein Greifelement auf, welches sich in das Lichtraum-
profil des beladenen Waggons hineinerstreckt. Die Lauf-
flache, auf welcher sich die Zugeinrichtung bewegt, ist
jedoch auf jeden Fall aulRerhalb des Lichtraumprofiles
des Waggons, d. h. beabstandet von dem Waggon an-
geordnet, so dass die Zugeinrichtung sich unabhangig
von den Waggons bewegen kann.

[0009] Bevorzugt wird das erfindungsgemafe Verfah-
ren so eingesetzt, dass ein gesamter Zug bestehend aus
mehreren Waggons derart mit Trailern beladen wird,
dassdie Trailer jeweils von einem Langsende des Zuges,
vorzugsweise alle vom selben Langsende her, aufdiesen
gerollt werden, wobei sie von einer sich auf einer sepa-
raten Laufflache seitlich oder oberhalb des Lichtraum-
profils des Zuges bewegenden Zugeinrichtung gezogen
werden. Um die Trailer auf den Zug bzw. Waggon zu
rollen, ist eine Rampe vorgesehen, welche sich an den
letzten Waggon des Zuges anschlielt, tiber welche die
Trailer auf den Zug gerollt werden. Vorzugsweise endet
das Gleis, auf dem der Zug steht, stirnseitig an einer ent-
sprechenden Rampe, wie es von Verladestellen fir Au-
tos auf Autoreisezlige bekannt ist. Die Laufflache ist
zweckmaflig so ausgebildet, dass sie sich parallel zu
dem Gleis Uiber die gesamte Lange des Zuges erstreckt,
so dass sich die Zugeinrichtung parallel zu dem Zug Uber
dessen Gesamtlange bewegen kann. So kénnen die
Trailer von einem Langsende her auf den Zug gezogen
werden und der gesamte Zug auf diese Weise beladen
werden. Besonders bevorzugt kénnen mehr als eine
Zugeinrichtung eingesetzt werden, um ein schnelles Be-
laden des Zuges zu ermdglichen. Auf diese Weise kén-
nen mehre Trailer gleichzeitig hintereinander auf dem zu
beladenen Zug bewegt werden.

[0010] Weiter bevorzugt ist die Zugeinrichtung an ei-
ner Fuhrungsbahn gefiihrt, welche sich parallel zu dem
Waggon oder zu einem aus mehreren Waggons beste-
henden Zug erstreckt. Diese Flhrungsbahn stellt sicher,
dass die Zugeinrichtung sich parallel zu den Waggons
bewegt, so dass die von der Zugeinrichtung ergriffenen
Trailer genau in Langsrichtung des Zuges bewegt wer-
den kénnen und nicht unbeabsichtigt seitlich vom Zug
heruntergezogen werden. Die Fihrungsbahn kann auch



3 EP 1736 391 A1 4

am Waggon selber ausgebildet sein.

[0011] Die Zugeinrichtung ergreift die Trailer vorzugs-
weise an deren vorderen zur Aufnahme an einer Zugma-
schine bestimmten Ende. D. h. besonders bevorzugt er-
greift die Zugeinrichtung die Trailer an ihrem Kdnigszap-
fen, mit welchem die Trailer sonst in die Kupplung an
einem Sattelschlepper angreifen. D. h. beim Verladen
wird die Zugkraft zur Bewegung der Trailer dort einge-
leitet, wo die Trailer auch sonst im StralRenverkehr ge-
zogen werden, so dass die Trailer nicht auRergewdhnlich
belastet werden. Dies ermoglicht den Einsatz herkémm-
licher Trailer fir die Verladung auf Eisenbahnwaggons.
Ferner handelt es sich bei diesen Kupplungen, welche
an den Trailern ausgebildet sind um standardisierte
Kupplungen, so dass eine entsprechend ausgebildete
Zugeinrichtung im Wesentlichen alle im Strallenverkehr
im Einsatz befindlichen Trailer greifen und verladen
kann.

[0012] Beim Verladen kann die Zugeinrichtung ferner
die Trailer vorzugsweise an ihrem vorderen Ende so weit
anheben, dass die StandfiiRe, auf welchen die Trailer
bei abgekuppelter Zugmaschine stehen, vom Boden ab-
gehoben werden und die Trailer allein auf ihren Radern
gerollt werden kénnen.

[0013] Weiter bevorzugt wird der den Trailer greifende
Teil der Zugeinrichtung, nachdem der Trailer in die ge-
wiinschte Position auf dem Waggon oder Zug gezogen
worden ist, von dem Waggon bzw. Zug beziglich der
Langsrichtung des Waggons zur Seite oder nach oben
wegbewegt. Das bedeutet, der den Trailer greifende Teil
der Zugeinrichtung greift wahrend des Verladevorgan-
ges in das Lichtraumprofil bzw. die Lichtraumbegren-
zung des Zuges ein, so dass die Kupplung, welcher die
Trailer greift, vorzugsweise in etwa in der Mitte der Wag-
gonbreite angeordnetist, umden Trailerin LAngsrichtung
auf dem Waggon bewegen zu kénnen. Die Bewegungs-
bahn der Zugeinrichtung, bzw. die Laufflache der Zug-
einrichtung, auf welcher sich diese bewegt, befindet sich
jedoch aufderhalb des Lichtraumprofiles des Zuges. Der
in das Lichtraumprofil eingreifende Teil der Zugeinrich-
tung, welcher die Trailer ergreift, wird nach dem Verla-
devorgang des Trailers aus dem Lichtraumprofil heraus-
bewegt bzw. geschwenkt, so dass die Zugeinrichtung
sich dann ohne den Trailer auf3erhalb des Lichtraumpro-
files bewegen kann, um einen nachsten Trailer zu ergrei-
fen und zu verladen. Ferner kann sich der vollstéandig
beladene Zug relativ zu der Zugeinrichtung bewegen,
ohne dass diese die Bewegung des Zuges behindert.
Zum Entladen der Trailer von den Eisenbahnwaggons
wird der Teil der Zugeinrichtung, welcher den Trailer er-
greifen soll, zunachst von der Seite oder von oben her
Uber den Waggon bewegt, um den Trailer an seinem
vorderen Ende zu ergreifen. AnschlieRend wird der Trai-
ler durch Bewegung der Zugeinrichtung von dem Wag-
gon bzw. Zug gezogen.

[0014] Besonders bevorzugt wird das erfindungsge-
male Verfahren in der Weise ausgefiihrt, dass als Zug-
einrichtung eine Zugmaschine Verwendung findet, wel-
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che seitlich des Waggons oder des Zuges parallel ver-
setzt zu diesem fahrt. D. h. die Zugmaschine fahrt seitlich
des Zuges parallel versetzt zu dem sich auf dem Zug
bzw. Waggon bewegenden Trailer, wobei Zugmaschine
und Trailer Uber ein Element der Zugeinrichtung z. B.
einen Haltearm miteinander verbunden sind. Solche
Zugmaschinen sind unter der Bezeichnung "Tugmaster"
bekannt und werden beispielsweise in Hafen eingesetzt,
um dort die Trailer, welche ohne Sattelschlepper auf
Schiffe verladen werden, zu bewegen. Erfindungsgeman
ist es besonders bevorzugt, dass eine solche Zugma-
schine so ausgestaltet ist, dass sie als Zugeinrichtung
zum Verladen der Trailer auf die Eisenbahnwaggons die-
nen kann. Dies ermdglicht es beispielsweise, dass mit-
tels der Zugmaschinen die Trailer von einem Schiff ge-
zogen werden und dann direkt gemaf dem erfindungs-
gemaRen Verfahren auf Eisenbahnziige verladen wer-
den konnen, ohne dass die Trailer noch von anderen
Handhabungseinrichtungen ergriffen werden kénnen.
Dies erméglicht ein sehr schnelles und effektives Verla-
den der Trailer, ohne dass spezielle Trailer oder Eisen-
bahnziige zum Einsatz kommen mussten.

[0015] Alternativ kann die Zugeinrichtung als stationa-
re Anlage an dem Gleis, an welchem die Trailer auf Ei-
senbahnwaggons verladen werden, angeordnet sein
und sich z. B. auf einer parallel zu dem Gleis erstrecken-
den Schiene bewegen.

[0016] Die Erfindung betrifft ferner eine Vorrichtung
zum Laden von Trailern auf Eisenbahnwaggons, mit wel-
cher das zuvor beschriebene Verfahren ausgefiihrt wer-
den kann. Die Vorrichtung weist eine Zugeinrichtung auf,
welche seitlich oder oberhalb eines Gleises au3erhalb
des Lichtraumprofiles des beladenen Waggons parallel
zu dem Gleis bewegbar ist, ohne mit den Eisenbahnwag-
gons oder den auf diesen angeordneten Trailern zu kol-
lidieren. An der Zugeinrichtung ist eine Halteeinrichtung
mit einer Kupplung zum Iésbaren Ankuppeln an einen
Trailer angebracht. Mit dieser Kupplung kénnen die Trai-
ler gegriffen werden, um durch die sich bewegende Zug-
einrichtung bewegt bzw. gerollt zu werden. Die Halteein-
richtung ist dabei so ausgebildet, dass mittels der Kupp-
lung Trailer ergriffen werden kdnnen, wenn sie auf einem
aufdem Gleis stehenden Waggon angeordnet sind, wah-
rend die Zugeinrichtung, d. h. insbesondere deren Ver-
fahr- bzw. Antriebseinheit auRerhalb des Lichtraumpro-
files des Zuges angeordnetist. D. h. die Halteeinrichtung
greift von auen in das Lichtraumprofil des Zuges ein,
um dort die Trailer zu ergreifen. Die Bewegung der Zug-
einrichtung wird jedoch auRerhalb des Lichtraumprofiles
des Zuges bzw. der Waggons erzeugt. D. h. insbeson-
dere dass die Zugeinrichtung nicht angetrieben auf den
Waggons selber abrollt. So bewegt sich die Zugeinrich-
tung nicht vor dem zu ziehenden Trailer, sondern parallel
versetzt zu diesem auf einer getrennten Fahrspur.
[0017] Die Zugeinrichtung ist so ausgebildet, dass sie
sich aufeiner Laufbahn bzw. Laufflache, welche sich par-
allel zu dem Gleis erstreckt, fahrt bzw. abrollt. Lediglich
ein Teil der Zugeinrichtung greift in den Bereich oberhalb
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der Eisenbahnwaggons ein, um dort Trailer zu bewegen
und in Langsrichtung uber die Waggons zum Be- und
Entladen der Waggons zu ziehen.

[0018] Vorzugsweise ist die Halteeinrichtung so aus-
gebildet, dass sie quer zur Erstreckungsrichtung des
Gleisesindas Lichtraumprofil hinein und aus diesem her-
aus bewegbar ist. Dies ermoglicht es, dass wenn die Trai-
ler hintereinander auf einem Eisenbahnwaggon stehen,
so dass wenig Freiraum zwischen den hintereinander
stehenden Trailern verbleibt, die Halteeinrichtung zwi-
schen den einzelnen Trailern von dem Waggon wegbe-
wegt oder zu diesem hinbewegt werden kann. Zum Be-
laden des Zuges werden die Trailer mittels der Halteein-
richtung in Léangsrichtung auf den Zug bzw. dessen Wag-
gons gezogen. Wenn die Trailer die gewlinschte Position
erreicht haben, wird die Kupplung der Halteeinrichtung
gelést und die Halteeinrichtung dann nach oben oder
seitlich, d. h. quer zur Bewegungsrichtung der Trailer,
insbesondere normal zur Bewegungsrichtung der Trailer
aus dem Lichtraumprofil des Zuges heraus bewegt. Dies
kann durch eine lineare oder Schwenkbewegung ge-
schehen. Dazu kann die Halteeinrichtung an der Zugein-
richtung verschwenkbar sein. Ferner kann die Halteein-
richtung auch teleskopierbar ausgebildet sein, um aus
dem Lichtraumprofil des Waggons herausbewegt wer-
den zu kénnen. Alternativ ist es mdglich, die gesamte
Zugeinrichtung mit dem Haltearm quer zu der Langsrich-
tung bzw. Bewegungsrichtung der Trailer und der Wag-
gons zu bewegen.

[0019] Die Halteeinrichtung weist vorzugsweise eine
Kupplung korrespondierend zu einem Konigszapfen von
Trailern auf. Dies ermdglicht es nahezu alle gangigen
Trailer, welche mit solchen Kodnigszapfen zur Ankupp-
lung an Sattelschlepper versehen sind, zu ergreifen und
mit der erfindungsgemafien Vorrichtung auf Eisenbahn-
waggons zu verladen bzw. von Eisenbahnwaggons ab-
zuladen.

[0020] Weiter bevorzugt ist die Kupplung als automa-
tische Kupplung ausgebildet, d. h. dass die Kupplung
ferngesteuert von einer Bedienperson der Zugeinrich-
tung oder auch vollautomatisch gedffnet und geschlos-
sen werden kann, um die Halteeinrichtung von dem Trai-
ler ab- und anzukuppeln.

[0021] GemaR einer weiteren bevorzugten Ausfih-
rungsform ist in der Nahe der Kupplung an der Halteein-
richtung eine auf dem Boden abrollende Tragrolle ange-
ordnet. Auf diese Weise kann das Gewicht des Trailers
an dessen vorderen Ende, wo Ublicherweise keine Ach-
sen angeordnet sind, direkt auf den Boden Ulbertragen
werden, um die Belastung der Halteeinrichtung und die
Momentenbelastung auf die Zugeinrichtung zu minimie-
ren. Beim Verladen lauft die Tragrolle dann auf der Lauf-
flache an der Oberseite der Eisenbahnwaggons. Nach-
dem die Trailer in ihre entsprechende Position bewegt
sind, wird die Tragrolle gemeinsam mit der Halteeinrich-
tung quer zur Bewegungsrichtung der Trailer aus dem
Lichtraumprofil des Zuges bzw. Waggons heraus be-
wegt. Dazu kann die Tragrolle so ausgebildet sein, dass
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sie angehoben werden kann, um von der Oberseite des
Eisenbahnwaggons aufler Kontakt gebracht zu werden
und beispielsweise Uber den seitlichen Rand des Eisen-
bahnwaggons hinweg bewegt zu werden.

[0022] Besonders bevorzugt ist die Zugeinrichtung
von einer Zugmaschine fiir Trailer gebildet, an welcher
die Halteeinrichtung als schwenkbarer Arm ausgebildet
ist, welcher mit seinem ersten Ende drehbar an der Zug-
maschine befestigt ist und an dessen zweiten Ende die
Kupplung angeordnet ist. Derartige Zugmaschinen sind
unter der Bezeichnung "Tugmaster" bekannt und wer-
den, wie oben ausgefiihrt, zum Bewegen der Trailer bei-
spielsweise auf Hafengelanden verwendet. Die Halteein-
richtung kann als Zusatzteil ausgebildet sein, welches
an herkémmlichen Zugmaschinen montiert werden
kann. Die Halteeinrichtung istan der Zugmaschine derart
schwenkbar ausgebildet, dass bei normaler Bewegung
der Trailer auf der StralRe bzw. einem Stellplatz die Trailer
in Fahrtrichtung hinter der Zugmaschine gezogen wer-
den. Wenn die Trailer dann auf die Waggons gerollt wer-
den sollen, wird der Haltearm so verschwenkt, dass er
sich quer oder vorzugsweise zu einem Winkel von etwa
45° zur Fahrtrichtung der Zugmaschine und zur Fahrt-
richtung des Trailers erstreckt. Dabei dreht sich der Hal-
tearm sowohl an dem Trailer als auch an der Kupplung,
welche ihn an dem Trailer festhalt, so dass der Trailer
dann seitlich versetzt zu der Zugmaschine steht und bei
Fahrt der Zugmaschine parallel zu dieser bewegt wird.
Auf diese Weise kann der Trailer dann auf den Eisen-
bahnwaggon gezogen werden und in Langsrichtung tiber
den Zug bewegt werden, wahrend sich die Zugmaschine
seitlich des Zuges parallel zu diesem bewegt. D. h. Trailer
und Zugmaschine bewegen sich in getrennten, zueinan-
der parallelen Fahrspuren.

[0023] Vorzugsweise ist der Arm in einer horizontalen
Ebene relativ zu der Zugmaschine und der Kupplung
oder einem angekuppelten Trailer bewegbar, um diesen
zuvor beschriebenen Versatz zwischen Trailer und Zug-
maschine zum Be- und Entladen der Eisenbahnwaggons
zu erreichen. Vorzugsweise dreht sich der Haltearm di-
rekt in der Kupplung um den Kénigszapfen des Trailers.
[0024] Weiter bevorzugt ist eine Hubeinrichtung vor-
gesehen, mittels welcher der Arm oder die Kupplung be-
zlglich der Zugmaschine vertikal bewegbar ist. Diese
Hubeinrichtung ermdglicht es, die Trailer anzuheben, um
die StandfuiRe des Trailers am vorderen Ende des Trai-
lers vom Boden abzuheben, ohne die Standfiif3e einklap-
pen zu mussen. Ferner wird es zum Verladen der Trailer
auf die Eisenbahnwaggons ublicherweise so sein, dass
die Trailer eine Rampe hinaufbewegt werden, da die
Oberflache der Eisenbahnwaggons tblicherweise hoher
als das Niveau der StralRe bzw. des Platzes, auf dem die
Trailer zugefihrt werden, gelegen ist. Da die Zugmaschi-
ne sich erfindungsgeman aber auf dieser StralRenflache
bzw. parallel zu diesem Platz bewegt, kommt es zu einem
vertikalen Versatz zwischen Trailer und Zugmaschine
beim Beladen, welcher durch die Hubeinrichtung ausge-
glichen wird.
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[0025] Weiter bevorzugt ist der Halteeinrichtung bil-
dende Armin zumindest einer Winkelposition an der Zug-
maschine arretierbar. Dies ist vorzugsweise die Winkel-
position, in welcher der Trailer parallel zur Zugmaschine
bewegt wird, d. h. insbesondere die Winkelposition, in
welcher sich der Arm in der horizontalen Ebene in etwa
45° zur Fahrtrichtung der Zugmaschine erstreckt. Weiter
bevorzugt ist der Arm auch noch in einer zweiten Positi-
on, in welcher er sich im Wesentlichen in Fahrtrichtung
der Zugmaschine erstreckt, arretierbar oder in seinem
Schwenkwinkel begrenzbar, so dass der Trailer hinter
der Zugmaschine gezogen werden kann.

[0026] Der Arm, welcher die Halteeinrichtung bildet,
weist zweckmaRigerweise eine Lange auf, welche gro-
Rer als die halbe Breite des Lichtraumprofiles zuzuglich
der halben Breite der Zugmaschine ist. In der Praxis wird
die Lange noch um den Abstand langer sein, in welchem
sich die Zugmaschine parallel zu dem Eisenbahnwaggon
bewegt, wenn der Arm sich beim Ziehen der Trailer in
einem Winkel von 45° erstrecken soll, muss die Lange
nochmals um den Faktor V2 groRer sein. Durch diese
Lange des Armes wird erreicht, dass die Trailer in der
Fahrzeugmitte an ihrem Kénigszapfen ergriffen werden
kénnen und in Langsrichtung der Waggons bewegt wer-
den kénnen, wahrend die Zugmaschine seitlich des Zu-
ges parallel zu diesem fahrt. Gemaf einer bevorzugten
Ausfiihrungsform kann der Arm der Halteeinrichtung te-
leskopierbar ausgebildet sein. Dies ermdglicht es, dass
der Arm im ausgeschwenkten Zustand, wenn der Trailer
parallel versetzt zu der Zugmaschine bewegt wird, eine
grolere Lange hat als in dem Zustand, in welcher der
Trailer direkt hinter der Zugmaschine in derselben Fahr-
spur gezogen wird. Auf diese Weise ist es mdglich, die
Lange des Gespanns aus Zugmaschine und Trailer beim
normalen Ziehen des Trailers zu verkiirzen und die gré-
Rere Lange der Halteeinrichtung nur fur den Fahrzustand
zu ermoglichen, in welchem der Trailer parallel zur Fahr-
spur der Zugmaschine bewegt werden soll, um auf den
Eisenbahnwaggon verladen bzw. von dem Eisenbahn-
waggon entladen zu werden.

[0027] Weiter bevorzugt weist die Zugmaschine eine
FUhrungseinrichtung auf, mittels welcher die Zugmaschi-
ne bei ihrer Fahrt parallel zu dem Gleis fiihrbar ist. Durch
diese Fuhrungseinrichtung wird sichergestellt, dass der
Trailer wirklich in Langsrichtung des Zuges bewegt wird
und nicht unerwiinschterweise seitlich vom Zug herun-
tergezogen wird. Die Fuhrungseinrichtung kann rege-
lungs- bzw. steuerungstechnisch realisiert werden, wo-
bei eine Steuerung vorgesehen ist, welche durch ent-
sprechende Positionserfassung sicherstellt, dass sich
die Zugmaschine tatsachlich parallel zum Zug bewegt.
Dies kann beispielsweise durch GPS-Signale oder Ab-
standsmessung zu dem Zug oder eine elektronische
Fihrungseinrichtung z. B. im Boden, auf welchen die
Zugmaschine fahrt, realisiert werden. Alternativ ist es
moglich, eine Flhrungsschiene bzw. Fihrungsspur vor-
zusehen, auf welcher eine Fihrungsrolle bzw. ein Fih-
rungsrad lauft. Insbesondere ist es moglich, dass ein
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Fihrungsrad auf der Fahrspur an der Oberseite des Ei-
senbahnwaggons lauft, in welcher sich auch die Rader
des Trailers bewegen. Dies kann gleichzeitig die oben
beschriebene Tragrolle sein.

[0028] Nachfolgend wird die Erfindung beispielhaft an-
hand der beigeflgten Figuren beschrieben. In diesen
zeigt:

Fig. 1  eine Draufsicht auf einen Zug beim Beladen mit
einem Trailer,

Fig.2 eineschematische Ansichtdes Zuges beim Be-
laden mit einem Trailer von der Stirnseite aus
gesehen,

Fig. 3  eine schematische Seitenansicht einer Zugma-
schine mit einem angehangten Trailer und

Fig. 4 eineschematische Seitenansicht einer Zugma-
schine mit einem angehangten Trailer geman
einer zweiten Ausfiihrungsform der Erfindung.

[0029] Fig. 1 zeigt schematisch in einer Draufsicht den

Verladevorgang eines Trailers 2 auf einen Zug beste-
hend aus mehreren Eisenbahnwaggons bzw. Waggons
4, von denen in Fig. 1 lediglich zwei vollstandig gezeigt
sind. Der Zug bestehend aus den Waggons 4 steht auf
einem Gleis 6, welches stirnseitig an einer Rampe 8 en-
det, Uber welche die Trailer 2 auf die Waggons 4 gerollt
werden kénnen. Die Waggons 4 sind an ihren Ubergén-
gen so ausgestaltet, dass die Trailer 2 Uber die gesamte
Lange des Zuges, d. h. von Waggon zu Waggon gerollt
werden kdnnen. An den Waggonibergéngen sind ent-
sprechende Rampen bzw. Briicken vorgesehen, welche
die Spalte zwischen den Waggons 4 beim Beladen Uiber-
briicken.

[0030] Erfindungsgeman wird ein Trailer 2 beim Auf-
laden auf die Waggons 4 von einer Zugmaschine 10 tiber
die Rampe 8 auf die Waggons 4 gezogen, wobei der
Trailer 2 auf seinen Radern rollt. Die Zugmaschine 10 ist
eine Ubliche Zugmaschine bzw. ein (blicher Schlepper,
wie er beispielsweise in Hafenanlagen zum Verladen von
Trailern auf RoRo-Schiffe verwendet wird. Solche Zug-
maschinen 10 sind beispielsweise unter der Bezeich-
nung "Tugmaster" bekannt.

[0031] Um die Trailer 2 mittels der Zugmaschine 10
auf die Waggons 4 bewegen zu kdnnen, ist die Zugma-
schine 10 mit einer speziellen Aufnahme bzw. Halteein-
richtung 12 versehen. Die Halteeinrichtung 12 ist als Arm
ausgebildet, welcher an einem Ende schwenkbar an der
Zugmaschine 10 gelagert ist und an seinem entgegen-
gesetzten Ende eine Kupplung zum Ankuppeln an den
Koénigszapfen des Trailers 2 aufweist. Der Arm der Hal-
teeinrichtung 12 ist so lang ausgebildet, dass sich die
Zugmaschine 10 beabstandet um das MaR D von der
Mittelachse X des Gleises 6 in der Richtung F parallel zu
dem Gleis 6 bewegen kann. Der Abstand D stellt dabei
den Abstand zwischen der Mittelachse in Fahrtrichtung
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F der Zugmaschine 10 und der Léngs- bzw. Mittelachse
X des Gleises 6 dar. Die Halteeinrichtung 12 ist so ge-
staltet, dass sie sich vorzugsweise in einem Winkel
0<90° zu der Fahrtrichtung F, besonders bevorzugt im
Winkel von 45° erstreckt, um eine optimale Zugkraftiiber-
tragung von der Zugmaschine 10 auf den Trailer 2 trotz
des Versatzes der Fahrtrichtung F zur LAngsachse X des
Gleises 6 zu gewahrleisten. Bei einem Winkel o = 45°
muss der Arm somit eine Lénge von mindestens V2 D
haben.

[0032] Esistzuerkennen, dass zur Durchfiihrung des
erfindungsgemalen Lade- bzw. Entladeverfahrens le-
diglich eine speziell ausgebildete Zugmaschine 10 erfor-
derlich ist. Gegebenenfalls kénnen hier herkdmmliche
Zugmaschinen 10 mit der Halteeinrichtung 12 versehen
oder auch nachgeriistet werden. Im Ubrigen sind weder
spezielle Eisenbahnwaggons 4 noch Trailer 2 erforder-
lich. Erfindungsgeman werden die Trailer von den Zug-
maschinen 10 nicht nur auf dem Abstellgelédnde bzw. der
Stralenflache bewegt, wie es heutzutage beispielsweise
beim Ent- und Beladen von Schiffen im RoRo-Verkehr
geschieht, sondern kénnen auch direkt auf die Waggons
4 geladen werden.

[0033] Dazu wird der Trailer 2 von der Zugmaschine
10 auf die Rampe 8 bewegt, wobei der Arm der Halte-
einrichtung 12 in seine in Fig. 1 gezeigte Winkellage ver-
schwenkt, so dass die Zugmaschine 10 sich parallel zu
dem Gleis 6 bzw. den Waggons 4 seitlich versetzt bewegt
und dabei den Trailer 2 weiter zieht, wobei dieser sich
aufden Waggons 4 bewegt. Zugmaschine 10 und Trailer
2 bewegen dabei in parallelen getrennten Fahrspuren.
Die parallele Bewegung der Zugmaschine 10 kann ma-
nuell durch den Fahrer gesteuert werden. Alternativ ist
es auch moglich, hier eine Fuhrungseinrichtung bei-
spielsweise in Form einer speziellen Fuihrung fir die Zug-
maschine oder durch elektronische Spurfiihrung zu ge-
wahrleisten. Weiter bevorzugt ist es auch mdglich, die
Halteeinrichtung 12 an der Oberseite der Waggons in
der Fahrspur fiir die Trailer 2 zu fihren, um zu verhindern,
dass die Zugmaschine 10 die Trailer 2 seitlich, d. h. quer
zur Langsachse X von den Waggons 4 zieht.

[0034] Fig. 2 zeigt in einer Stirnansicht die parallele
Fahrt der Zugmaschine 10 zu dem Gleis 6, wobei die
Halteeinrichtung 12 die Zugmaschine 10 mit dem Trailer
2 zur Ubertragung der Zugkraft verbindet. Der Trailer 2
rollt mit seinen Radern 14 auf der Oberseite bzw. in den
Fahrspuren des Waggons 4. An seinem vorderen Ende
weist der Trailer 2 einen Kénigszapfen 16 auf, welcher
dazu dient, den Trailer 2 mit einem Sattelschlepper bzw.
einer Zugmaschine zu kuppeln. Der Koénigszapfen 16
wird durch eine Kupplung 18 an einem Ende des Armes
der Halteeinrichtung 12 gegriffen. Uber diese Kupplung
18 wird die Zugkraft von der Halteeinrichtung 12 auf den
Trailer 2 Gbertragen. Die Kupplung 18 ist vorzugsweise
als automatisch bzw. ferngesteuert schlief3- und lI6sbare
Kupplung ausgebildet, um die Trailer 2 ohne weitere
Handhabungsvorgénge mit der Halteeinrichtung 12 kup-
peln und wieder entkuppeln zu kénnen.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

[0035] Die Halteeinrichtung 12 ist Uber eine Hubein-
richtung 20 an der Zugmaschine 10 angebracht. Die Hu-
beinrichtung 20 dientdazu, die gesamte Halteeinrichtung
12 mit der Kupplung 18 anheben zu kénnen. Dies ist zum
einen erforderlich, um das vordere Ende des Trailers 2
zum Bewegen des Trailers 2 anzuheben, so dass die
StandfiiRe 22 (siehe Fig. 3 und 4), auf welchen der Trailer
2 steht, wenn er nicht an eine Zugmaschine oder einen
Sattelschlepper angekuppelt ist, vom Boden angehoben
werden kdnnen. Dies ermdglicht, den Trailer 2in bekann-
ter Weise ohne vorheriges Einklappen der StutzfiiRe 22
zu bewegen. Erfindungsgemaf dient die Hubeinrichtung
20 zum anderen dazu, den Hohenunterschied H zwi-
schen der StralRenflache 24, auf welcher sich die Zug-
maschine 10, bewegt sowie der Oberseite des Eisen-
bahnwaggons 4, auf welcher die Rader 14 des Trailers
2rollen, auszugleichen. Aufdiesen Ausgleich kbnnte ver-
zichtet werden, wenn die StraRRenflache 24 relativzu dem
Gleis 6 hoher gelegen angeordnet wird, so dass die Ober-
flache des Waggons 4 und die Stralenflache 24 in der-
selben horizontalen Ebene liegen. Die Hubeinrichtung
20 wird so gesteuert, dass sie beim Hinaufbewegen des
Trailers 2 auf die Rampe 8 kontinuierlich angehoben
wird, so dass der Abstand des Trailers 2 im Bereich sei-
nes vorderen Endes am Kdnigszapfen 16 zu der Fahr-
bahn, auf welcher sich der Trailer 2 mit seinen Radern
14 bewegt, etwa gleich bleibt.

[0036] In Fig. 2 ist ferner zu erkennen, dass die Zug-
maschine 10 sich parallel zu dem Gleis 6 und einen dar-
auf stehenden Waggon 4, seitlich versetzt um den Ab-
stand D, bewegt. Dabei entspricht der Abstand D im We-
sentlichen der halben Waggonbreite plus der halben
Breite der Zugmaschine 10 zuztiglich des erforderlichen
Abstandes zwischen Zugmaschine 10 und Waggon 4.
Der Arm der Halteeinrichtung 12 muss entsprechend
lang ausgebildet sein, d. h. er muss mindestens die Lan-
ge des Abstandes D haben, bei schrager Erstreckung,
wie in Fig. 1 gezeigt, muss die Lange gleich D/sin o sein,
wobei Alpha der Neigungswinkel der Halteeinrichtung 12
zu der Fahrtrichtung F bzw. der Langsachse X ist. Die
Halteeinrichtung 12 kann auch so ausgebildet sein, dass
ihre Lange verandert werden kann, um die Halteeinrich-
tung 12 an verschiedene raumliche Gegebenheiten bei
ihrem Einsatz anpassen zu kénnen.

[0037] Die Halteeinrichtung 12 ist Uber die Kupplung
18 an dem Kénigszapfen 16 drehbar gelagert und ent-
sprechend drehbar an der Hubeinrichtung 20 ange-
bracht. Dies ermdglicht es, dass die Halteeinrichtung 12
bzw. der Arm der Halteeinrichtung 12 so verschwenken
kann, dass er sich parallel zu der Fahrtrichtung F der
Zugmaschine 10 erstreckt, d. h. der Winkel o gleich Null
ist. Dies ist der Fall, wenn ein Trailer 12 normal auf einer
Stralle oder einer Abstellflache bewegt werden soll und
nichtauf einem Zug verfahren wird. Um stets eine prazise
Flhrung des Trailers 2 sowohl in der in Fig. 1 gezeigten
Position als auch in der Position, in welche er sich hinter
der Zugmaschine 10 in Richtung der Fahrtrichtung F be-
wegt, sicherstellen zu kénnen, ist die Halteeinrichtung
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12 zweckmaRigerweise in gewiinschten Winkelpositio-
nen fixier- bzw. arretierbar. Dies ist insbesondere die
Winkellage, in welcher der Winkel o gleich Null ist sowie
diein Fig. 1 gezeigte ausgelenkte Winkellage, in welcher
sich die Halteeinrichtung 12 befindet, wenn der Trailer 2
auf dem Waggon 4 bewegt wird.

[0038] Fig. 3 zeigt eine Seitenansicht der Zugmaschi-
ne 10 mit angehangtem Trailer 2, in welcher sich der
Trailer 2 in der Position hinter der Zugmaschine 10 be-
findet, d. h. der Trailer 2 wird in der Fahrtrichtung F der
Zugmaschine 10 ohne parallelen Versatz bewegt.
[0039] Fig. 4 zeigt eine entsprechende Ansicht einer
zweiten Ausfiihrungsform, bei welcher an der Halteein-
richtung 12 nahe der Kupplung 18 eine Stutzrolle 26 an-
gebracht ist. Die Stiitzrolle 26 dient dazu, das Gewicht
des Trailers 2 an seinem vorderen Ende direkt auf dem
Boden 24 abzustitzen, so dass die Halteeinrichtung 12
diese Last nicht aufnehmen und auf die Zugmaschine 10
Ubertragen muss. Auf diese Weise kann ein Umkippen
der Zugmaschine 10 verhindert werden. Ferner kénnen
die Halteeinrichtung 12 sowie die Hubeinrichtung 20 ent-
sprechend leichter dimensioniert werden. Die Stitzrolle
26 ist so ausgebildet, dass sie vorzugsweise in vertikaler
Richtung verfahrbar ist, so dass sie, wenn der Trailer 2
Uber die Hubeinrichtung 20 angehoben wird, in Kontakt
mit dem Boden 24 gehalten werden kann, um die Last
des Trailers 2 auf den Boden zu ubertragen. Die Stutz-
rolle 26 rollt beim Bewegen des Trailers 2 auf den Wag-
gons 4 auf der Oberseite der Waggons 4 bzw. den dort
ausgebildeten Fahrspuren ab.

[0040] Nach dem Verladen eines Trailers 2 auf die
Waggons 4, d. h. wenn der Trailer 2 auf dem Waggon 4
seine gewunschte Position erreicht hat, wird die Kupp-
lung 18 der Halteeinrichtung 12 gel6st und der Haltearm
kann dann in Richtung des Winkels a von dem Waggon
weggeschwenkt, d. h. aus dem Lichtraumprofil 28 (siehe
gestrichelte Linie in Fig. 2) herausbewegt werden. Die
Zugmaschine 10 kann sich dann von dem Waggon 4 weg
bewegen und beispielsweise einen nachsten Trailer 2
zur Verladung aufnehmen. Ferner kénnen sich die Wag-
gons 4 ungestort von der Halteeinrichtung 12 auf dem
Gleis 6 bewegen. Zum Entladen der Trailer 2 wird die
Zugmaschine wieder in die in Fig. 1 gezeigte Position
gebracht und die Halteeinrichtung 12 wieder in das Licht-
raumprofil 28 verschwenkt und die Kupplung 18 mitdem
Koénigszapfen 16 des Trailers 2 gekuppelt. Die Trailer 2
kdénnen dann in Richtung der Langsachse X von den
Waggons 4 herunter gezogen werden. Dazu muss der
Zug 4 um 180° gedreht an die Rampe 8 herangefahren
werden, so dass die Trailer 2 ber die Rampe 8 wieder
auf den Boden 24 heruntergezogen werden kdnnen.
[0041] Vorangehend wurde die Erfindung am Beispiel
einer Zugeinrichtung in Form einer Zugmaschine 10 mit
einer daran angebundenen Halteeinrichtung 12 be-
schrieben. Es ist jedoch zu verstehen, dass die Halte-
einrichtung 12 auch Teil einer fest installierten Anlage
sein kann. So kann die Zugeinrichtung anstatt einer Zug-
maschine 10 eine fest installierte Verfahranlage aufwei-
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sen, welche sich parallel zu den Gleisen 6 bewegen kann.
Diese kann beispielsweise in Form eines Portalkranes
oder dhnlichem ausgebildet sein.

Bezugszeichenliste

[0042]

2 Trailer

4 Waggon
6 Gleis

8 Rampe

10  Zugmaschine
12 Halteeinrichtung

14  Réader

16 Kodnigszapfen
18  Kupplung

20  Hubeinrichtung

22 Stitze

24 Boden bzw. StralRenflache

28  Lichtraumprofil

H Hohenversatz

D Abstand

F Fahrtrichtung

o Drehwinkel der Halteeinrichtung 12

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Laden von Trailern (2) auf Eisen-
bahnwaggons (4), bei welchem ein Trailer (2) von
einem Langsende eines Waggons (4) auf diesen ge-
rollt wird, wobei der Trailer (2) von einer sich auf
einer separaten Laufflache (24) seitlich oder ober-
halb des Lichtraumprofils (28) des Waggons (4) in
dessen Langsrichtung (X) bewegenden Zugeinrich-
tung (10) gezogen wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, bei welchem ein Zug
bestehend aus mehreren Waggons (4) derart mit
Trailern (2) beladen wird, dass die Trailer (2) jeweils
von einem Langsende des Zuges auf diesen gerollt
werden, wobei sie von einer sich auf einer separaten
Laufflache (24) seitlich oder oberhalb der Lichtraum-
profils (28) des Zuges bewegenden Zugeinrichtung
(10) gezogen werden.

3. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che, bei welchem die Zugeinrichtung (10) an einer
FUhrungsbahn geflhrt ist, welche sich parallel zu
dem Waggon (4) oder zu einem aus mehreren Wag-
gons (4) bestehenden Zug erstreckt.

4. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che, bei welchem die Zugeinrichtung (10) den Trailer
(2) an dessen vorderen zur Aufnahme an einer Zug-
maschine bestimmten Ende (16) ergreift.
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Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che, bei welchen der den Trailer (2) greifende Tell
(18) der Zugeinrichtung (10), nachdem der Trailer
(2) in die gewlinschte Position auf dem Waggon (4)
gezogen worden ist, von dem Waggon (4) beziiglich
der Langsrichtung (X) des Waggons (4) zur Seite
oder nach oben wegbewegt wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che, bei welchem als Zugeinrichtung eine Zugma-
schine (10) verwendet wird, welche seitlich des Wag-
gons (4) oder Zuges parallel zu diesem fahrt.

Vorrichtung zum Laden von Trailern (2) auf Eisen-
bahnwaggons (4) mit einer Zugeinrichtung (10), wel-
che seitlich oder oberhalb eines Gleises (6) auler-
halb des Lichtraumprofils (28) des beladenen Wag-
gons (4) parallel zu dem Gleis (6) bewegbar ist, und
einer an dieser angebrachten Halteeinrichtung (12)
mit einer Kupplung (18) zum Iésbaren Ankuppeln an
einen Trailer (2), wobei die Halteeinrichtung (12) der-
art ausgestaltet ist, dass mittels der Kupplung (18)
Trailer (2) auf einem auf dem Gleis (6) stehenden
Waggon (4) gekuppelt werden kénnen, wahrend die
Zugeinrichtung (10) auf3erhalb des Lichtraumprofils
(28) angeordnet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 7, bei welcher die Hal-
teeinrichtung (12) quer zur Erstreckungsrichtung (X)
des Gleises (6) in das Lichtraumprofil (28) hinein und
aus diesem heraus bewegbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, bei welcher die
Halteeinrichtung (12) eine Kupplung (18) korrespon-
dierend zu einem Kdénigszapfen (16) von Trailern (2)
ausgebildet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 9, bei
welcher die Kupplung (18) als automatische Kupp-
lung ausgebildet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 10, bei
welcher an der Halteeinrichtung (12) in der Nahe der
Kupplung (18) eine auf dem Boden (24) abrollende
Tragrolle (26) angeordnet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 11, bei
welcher die Zugeinrichtung von einer Zugmaschine
(10) fir Trailer (2) gebildet wird, an welcher die Hal-
teeinrichtung (12) als schwenkbarer Arm ausgebil-
det ist, welcher mit seinem ersten Ende drehbar an
der Zugmaschine (10) befestigt ist und an dessen
zweiten Ende die Kupplung (18) angeordnet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 12, bei welcher der Arm
in einer horizontalen Ebene relativ zu der Zugma-
schine drehbar ist.
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14.

15.

16.

17.

Vorrichtung nach Anspruch 12 oder 13, bei welcher
eine Hubeinrichtung (20) vorgesehen ist, mittels wel-
cher der Arm oder die Kupplung (18) bezlglich der
Zugmaschine (10) vertikal bewegbar ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 12 bis 14,
bei welcher der Arm in zumindest einer Winkelposi-
tion (o) an der Zugmaschine (10) arretierbar ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 12 bis 15,
bei welcher der Arm eine Lange aufweist, welche
gréRer als die halbe Breite des Lichtraumprofiles
(28) zuzuglich der halben Breite der Zugmaschine
(10) ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 12 bis 16,
bei welcher die Zugmaschine (10) eine Fihrungs-
einrichtung aufweist, mittels welcher die Zugmaschi-
ne (10) bei ihrer Fahrt parallel zu dem Gleis (6) flihr-
bar ist.
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