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(54) Waggon

(57)  Dievorliegende Erfindung betrifft einen Waggon
zum Transport von Kraftfahrzeugen und Anhangern, wel-
cher eine um einen Drehpunkt schwenkbare Ladeflache
und ein Untergestell unter der Ladeflache aufweist. Es
ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen Wag-
gon dieser Gattung zur Verfligung zu stellen, welcher ein
zeiteffizientes und dennoch sicheres Be- und Entladen
von Kraftfahrzeugen, selbstfahrenden Maschinen oder
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Anhangern ermdglicht. Die Aufgabe wird durch einen
Waggon der genannten Gattung gel6st, wobei der Wag-
gon mittig an dem Untergestell einen Dreh- und Hubzy-
linder fur die Ladeflache und wenigstens zwei jeweils in
einem gleichen Abstand zu dem Dreh- und Hubzylinder
in Langsausdehnung der Ladeflache angeordnete und
mit der Hubbewegung des Dreh- und Hubzylinders syn-
chronisierte Stiitzzylinder fir die Ladeflache aufweist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Wag-
gon zum Transport von Kraftfahrzeugen, selbstfahren-
den Maschinen und Anhangern, welcher eine um einen
Drehpunkt schwenkbare Ladeflache und ein Untergestell
unter der Ladeflache aufweist.

[0002] Die heutigen und kinftigen Anspriiche der mo-
dernen Konsum- und Industriegesellschaft an Verkehrs-
wege und Energiebedarf sind mit existierenden veralte-
ten Strukturen nicht mehr konform und bediirfen einer
dringenden Uberarbeitung. Ein Ausbau von StraRennet-
zen, um den steigenden Transportaufgaben gerecht zu
werden, erscheint in Anbetracht sich stetig verknappen-
der Haushaltsmittel wenig sinnvoll und in ihrer ge-
schichtsbedingten konzeptionellen Auslegung nicht
sinnvoll. Ein Ausweg aus dieser Situation kann sich durch
eine Verlagerung des Fern- und Transitverkehrs auf die
Schiene ergeben. Das hierfir erforderliche Verkehrswe-
genetz ist vorhanden und reicht zur Genlige den ange-
strebten Anforderungen an Geschwindigkeit und Kapa-
zitat. Ferner existieren ungenutzte Giterverkehrsflachen
ingroRem Umfang. Lediglich geringe verkehrswegetech-
nische Veranderungen sind zu vollziehen, um eine in der
Art des StralRentransportes gestaltete Flexibilitat zu er-
reichen. Die dadurch entstehenden minimalen Be-
schwernisse in der Verladung werden durch Kraftstoffe-
insparung und verlangerte Wartungsintervalle an Last-
kraftwagen (Lkw) und die Aushebelung der Lenkzeitbe-
schrankung kompensiert.

[0003] Die Grundidee, Fahrzeuge und Anhanger von
der Stral’e auf die Schiene zu verlagern, ist bereits seit
langerem bekannt. So beschreibt beispielsweise die
Druckschrift DE 44 30 118 A1 einen Tiefladereisenbahn-
wagen der oben genannten Gattung mit einer drehbaren
Briicke, die zwischen einem vorderen und hinteren Dreh-
gestell auf einem abgesenkten Bereich des Untergestells
montiert ist. An der Briicke sind vorn und hinten Auffahr-
schienen vorgesehen, die wahrend der Fahrt nach oben
geklappt sind und zum Be- bzw. Entladen hinunter ge-
klappt werden, sodass ein Lkw auf die Briicke auffahren
oder diese verlassen kann.

[0004] Ferner ist in der Druckschrift DE 91 05 638.1
U1 ein Eisenbahnwaggon mit schwenkbarer Ladeflache
zum Transport von Pkw und Lkw offenbart. Die Ladefla-
che ruht auf einer an einer Mittelachse des Waggons
vorgesehenen drehbaren Scheibe, an welcher ein Motor
und gegebenenfalls eine Servolenkung vorgesehen
sind. Zudem sind auf einem Unterboden des Waggons
unterhalb der Ladeflache Walzenlager zur Stiitzung der
Ladeflache aufgebracht.

[0005] GemaR der Druckschrift DE 91 05 638.1 U1
wird vorgeschlagen, dass der Waggon zum Be-bzw. Ent-
laden in einen im Bahnhof vorgesehenen Schacht ein-
fahrt, dessen Tiefe der Hohe des Fahrgestells des Wag-
gons entspricht. Seitlich des Schachtes sollen Ausbuch-
tungen flr einen Hohenausgleich der Ladeflache vorge-
sehen sein und die Zufahrtsbereiche neben den Aus-
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buchtungen sollen aus Beton ausgebildet sein.

[0006] Da das Untergestell eines Waggons immer auf
Federn aufsitzt, tritt bei beiden der vorgenannten Wag-
gons das Problem auf, dass sich, je nach Belastung des
Waggons, eine unterschiedliche Héhe der Ladeflache er-
gibt. Da der in der Druckschrift DE 44 30 118 A1 be-
schriebene Eisenbahnwagen explizit auf eine Rampe am
Ladeort verzichtet und die MaRRe des Schachtes, in den
der Eisenbahnwaggon der Druckschrift DE 91 05 638.1
U1 zum Be- und Entladen einfahrt, fest vorgegeben sind,
ergibt sich bei den bekannten Anordnungen nahezu im-
mer eine Hohendifferenz zwischen der Ladeflache und
der Zu- bzw. Auffahrtsflache auf dem Bahnsteig. Daruber
hinaus funktionieren die bekannten Anordnungen nur
dann, wenn ein Lkw so auf der Ladeflache steht, dass
der Schwerpunkt der Last genau oberhalb des Dreh-
punktes liegt. Dies ist in der Praxis jedoch so gut wie nie
der Fall. Daher besteht bei den bekannten Anordnungen
die Gefahr, dass der auf Federn gelagerte Waggon wah-
rend des Schwenkvorgangs der Ladeflache kippt.
[0007] Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, einen Waggon der oben genannten Gattung zur
Verfugung zu stellen, welcher ein zeiteffizientes und den-
noch sicheres Be- und Entladen von Kraftfahrzeugen,
selbstfahrenden Maschinen oder Anhdngern ermdglicht.
[0008] Die Aufgabe wird durch einen Waggon zum
Transport von Kraftfahrzeugen und Anhéangern geldst,
welcher eine um einen Drehpunkt schwenkbare Ladefla-
che und ein Untergestell unter der Ladeflache aufweist,
wobei der Waggon mittig an dem Untergestell einen
Dreh- und Hubzylinder fir die Ladeflache und wenig-
stens zwei jeweils in einem gleichen Abstand zu dem
Dreh- und Hubzylinder in L&ngsausdehnung der Lade-
flache angeordnete und mit der Hubbewegung des Dreh-
und Hubzylinders synchronisierte Stltzzylinder fir die
Ladeflache aufweist.

[0009] Mit dem erfindungsgemafllen Waggon ist es
moglich, Kraftfahrzeuge, insbesondere Lkw, selbstfah-
rende Maschinen, wie Traktoren, und Anhanger auf ein-
fache, zuverldssige und effiziente Weise von der Stralle
auf die Schiene zu bewegen. Die hiermit mdgliche Bela-
dung und Entladung ist mit dem aus dem Personenver-
kehr bekannten Umsteigen vergleichbar. Somit wird dem
Fern- und Transitverkehr nichts von seinen Vorteilen ge-
nommen. Stattdessen kommen weitere hinzu. So kann
ein Lkw beispielsweise nahezu ohne Unterbrechung
Uber lange Strecken bewegt werden. Eine enorme Zeit-
einsparung bei Umlaufzeiten ist die Folge. Ferner ergibt
sich durch die Erfindung eine deutliche Entlastung von
Umwelt und Gesellschaft, woraus enorme wirtschaftliche
Impulse hervorgehen kdnnen.

[0010] Durch den Dreh- und Hubzylinder des erfin-
dungsgemafRen Waggons kann die Ladeflache so weit
geschwenkt werden, dass sie auf einer Zu- oder Ab-
fahrtsflache auf dem Bahnsteig aufgesetzt werden kann.
Durch den Hubmechanismus in dem Dreh- und Hubzy-
linder ist gewahrleistet, dass Hohenunterschiede, die
durch unterschiedliche Lasten auf dem Waggon oder un-
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terschiedliche Héhen des Bahnsteiges bedingt sind, aus-
geglichen werden kdnnen, sodass die Ladeflache zuver-
lassig auf Hohe eines Bahnsteigs bzw. einer entspre-
chenden Zu- oder Abfahrtsflache angeordnet werden
kann. Durch die zusatzlich erfindungsgeman im Abstand
zu dem mittigen Dreh- und Hubzylinder vorgesehenen
Stltzzylinder wird die Ladeflache wahrend ihrer
Schwenkbewegung vorn und hinten gestiitzt, sodass die
Gefahr eines Kippens des Waggons wahrend der Hub-
und Schwenkbewegung eliminiert werden kann, bis die
Ladeflache sicher auf dem Bahnsteig oder einem fiir die
Ab- bzw. Zufahrt vorgesehenen Podest oder einer ent-
sprechenden Rampe abgesetzt wird. Im Ergebnis liegt
eine Waggonkonstruktion vor, die an unterschiedliche
Hohen anpassbar ist und welche durch die wenigstens
zwei Stitzzylinder Stabilisatoren aufweist, die ein
schnelles und vor allem auch sicheres Be- und Entladen
von Kraftfahrzeugen, selbstfahrenden Maschinen und
Anhéngern auf den Waggon erméglichen.

[0011] In einer vorteilhaften Ausfihrungsform der vor-
liegenden Erfindung sind der Dreh- und Hubzylinder und
die Stutzzylinder hydraulisch gekoppelt. Somit kann die
Héhe der Stutzzylinder auf einfache Weise genau mit der
Héhe des Dreh- und Hubzylinders veréandert werden, wo-
bei, bedingt durch die Hydraulik, insbesondere auch gro-
Rere Lasten durch alle Zylinder gehoben und gesenkt
werden kdnnen.

[0012] Es hat sich als besonders geeignet erwiesen,
wenn an dem Waggon eine Hydraulikanlage vorgesehen
ist, die separat fiir jeden Waggon eines Zuges, beispiels-
weise von der Lok aus, geschalten werden kann. Da-
durch kénnen die Ladeflachen jedes Waggons eines Zu-
ges individuell, in Abhangigkeit von der jeweiligen Kon-
struktion des Waggons, der auf den Waggon aufgebrach-
ten Last und dem Konstruktionsaufbau der Be- und Ent-
ladestation, in eine geeignete Position zum Be- und Ent-
laden des Waggons gebracht werden.

[0013] GemalR einer glinstigen Variante der vorliegen-
den Erfindung sind der Dreh- und Hubzylinder und die
Stutzzylinder in einem abgesenkten Bereich zwischen
dem Untergestell und der Ladeflache vorgesehen. Dies
hat den Vorteil, dass die Zylinder platzsparend in dem
abgesenkten Bereich unterhalb der Ladeflache unterge-
bracht werden kénnen, wodurch der Gesamtaufbau des
Waggons, einschlieBlich des darauf abgestellten Kraft-
fahrzeugs, der selbstfahrenden Maschine oder des An-
héngers, so klein gehalten werden kann, dass er den
Anforderungen, die sich beim Transport, beispielsweise
durch beschrankte Tunnelhéhen und dergleichen, erge-
ben, genlgt. Dariliber hinaus hat die in dem Untergestell
vorgesehene Absenkung den Vorteil, dass sich insbe-
sondere bei Schwerlastwaggons ein potenzieller Kipp-
punkt nach unten verlagert, wodurch der Waggon insge-
samt stabiler wird.

[0014] Vorzugsweise istaufden Stltzzylindern jeweils
eine an dem Untergestell befestigte Plattform vorgese-
hen, auf der die Ladeflache aufliegt. Die Plattform kann
beispielsweise sichelférmig ausgebildet sein. Durch die
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unter jeder Plattform vorgesehenen Stiitzzylinder kann
die auf der Plattform aufliegende Ladeflache gehoben
und gesenkt werden. Zusatzlich kann die Ladeflache si-
cher auf der Plattform gleitend von einer Ausgangsposi-
tion auf dem Waggon in eine Be- und Entladeposition
auf einen Bahnsteig und zuriick geschwenkt werden.
[0015] In einem besonders vorteilhaften Beispiel der
vorliegenden Erfindung weist der Dreh- und Hubzylinder
einen Drehteller auf, der umfangsseitig durch einen Fiih-
rungsmechanismus gefiihrt ist. Als Filhrungsmechanis-
mus kann beispielsweise ein Drehkranz oder ein Drehla-
ger verwendet werden, welches vorzugsweise Fih-
rungselemente aufweist, die ineinander greifen, um dem
Drehteller nach auf3en hin eine geeignete Stabilitat zu
verleihen.

[0016] Es ist besonders von Vorteil, wenn ein Drehtel-
ler des Dreh- und Hubzylinders einen Durchmesser auf-
weist, der etwa der Breite der Ladeflache entspricht. Hier-
durch kann ein Kippen des Waggons bzw. der Last auf
dem Waggon in Breitenrichtung der Ladeflache vermie-
den werden.

[0017] Es ist ferner glinstig, wenn der Dreh- und Hub-
zylinder eine Sicherungsverzahnung aufweist. Damit
kann ein Drehteller des Dreh- und Hubzylinders in einer
Ausgangsposition, beispielsweise wahrend der Fahrt
des Waggons, fixiert werden, sodass ein ungewolltes
Ausschwenken der Ladeflache wéhrend der Fahrt ver-
hindert werden kann.

[0018] Entsprechend einer weiteren vorteilhaften Aus-
gestaltung der vorliegenden Erfindung sind in einem vor-
deren und einem hinteren Bereich unten an der Ladefla-
che Rollen oder Walzen vorgesehen. Die Rollen oder
Walzen haben vorzugsweise eine an einen Schwenkwin-
kel der Ladeflache angepasste Ausrichtung. Durch die
Rollen bzw. Walzen kann die Ladeflache besonders
leicht auf einer Auflageflache auf dem Bahnsteig bewegt
werden. In einer speziellen Ausfihrungsvariante der Er-
findung kdnnen die Rollen oder Walzen in entsprechen-
den Aussparungen unten an der Ladeflache vorgesehen
sein, wodurch die Bauhdhe des Waggons verringert wer-
den kann.

[0019] Ineinem weiteren Beispiel der vorliegenden Er-
findung sind an dem Untergestell auf Gleise absetzbare
Abstutzvorrichtungen vorgesehen. Die Abstitzvorrich-
tungen sind vorzugsweise an einem vorderen Bereich
und an einem hinteren Bereich des Untergestells jeweils
beidseitig angebracht. Durch die Abstitzvorrichtungen
kann eine Federbewegung des Waggonsim Momentdes
Hubs durch den Dreh- und Hubzylinder auRer Kraft ge-
setzt bzw. blockiert werden, indem durch die Abstitzvor-
richtungen eine definierte Hohe fliir den Waggon geschaf-
fen wird. Zudem wird durch die Abstutzvorrichtungen ei-
ne zusatzliche Bremsfunktion fir den Waggon zur Ver-
figung gestellt, der durch die Abstiitzvorrichtungen an
der Position fixiert wird.

[0020] GemaR einer Weiterbildung der vorliegenden
Erfindung sind auf dem Untergestell bolzenférmige Si-
cherungselemente vorgesehen, die in entsprechende
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Aussparungen in der Ladeflache eingreifen kdnnen. Da-
bei ist es besonders von Vorteil, wenn die Sicherungs-
elemente hydraulisch in den Aussparungen verriegelbar
sind. Hiermit kann die Ladeflache in einer Position, im
welcher sie gerade auf dem Untergestell aufliegt, fixiert
werden. Somit kann die Gefahr eines unerwiinschten
Ausscherens der Ladeflache wahrend der Fahrt elimi-
niert werden.

[0021] Eine aufdie Ladeflache aufgebrachte Lastkann
besonders gut gesichert werden, wenn auf der Ladefla-
che Sicherungsbdcke vorgesehen sind. Durch die Siche-
rungsbocke kann die auf die Ladeflache aufgebrachte
Last insbesondere bei einem Abbremsen oder Anfahren
des Zuges besonders gut in ihrer Position auf der Lade-
flache gesichert werden. Fir ein Be- und Entladen ist es
besonders vorteilhaft, wenn die Sicherungsbdcke in die
Ladeflache absenkbar sind.

[0022] Giinstigerweise istan dem Waggon wenigstens
eine hydraulisch aufrichtbare und absenkbare Rampe
vorgesehen. Durch die Rampe kann ein besonders guter
Ubergang von der Ladeflache zu einer Zu- bzw. Auffahrt-
flache an der Be- und Entladestation geschaffen werden.
Indem die Rampe aufrichtbar und absenkbar ist, kann
diese wahrend der Fahrt in eine aufgerichtete Position
gebracht werden, sodass der Waggon nicht unnétig ver-
langert werden muss.

[0023] In einem weiteren Beispiel der Erfindung kann
die Ladeflache des Waggons in einem vorderen und/oder
einem hinteren Endbereich rampenférmig abgesenkt
sein. Somit kann die Ladeflache selbst, zumindest teil-
weise, als Rampe fiir ein Be- und Entladen des Waggons
genutzt werden.

[0024] Es hatsich dariiber hinaus als vorteilhaft erwie-
sen, wenn der Waggon einen Koppelmechanismus zu
einem nachsten Waggon aufweist, dessen Lange an das
MaR einer Uberlappung der Waggonlénge durch die La-
deflache bei deren Schwenkbewegung angepasst ist.
Somit ist durch den vorgeschlagenen Koppelmechanis-
mus garantiert, dass die Waggons einen Mindestabstand
zueinander besitzen, die ein ungehindertes Ein- und Aus-
schwenken der Ladeflache ermdglichen.

[0025] In einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung
der vorliegenden Erfindung ist seitlich an der Ladeflache
wenigstens ein Hub- und/oder Schwenkbegrenzungs-
fuhler vorgesehen. Der Hub- und/oder Schwenkbegren-
zungsfuhler ist ein Messflihler oder ein Detektionsele-
ment, mit welchem ein Abstand der Ladeflache von ei-
nem Bahnsteig gemessen bzw. detektiert werden kann,
sodass die Ladeflache erst dann aus dem Gleisbereich
herausgeschwenkt wird, wenn sie sich oberhalb eines
Bahnsteigniveaus befindet. Dies hat den Vorteil, dass
der Waggon an einem beliebigen Haltepunkt, unabhan-
gig von dessen Héhe, zum Be- und Entladen angehalten
werden kann und ein exakter Schwenkzeitpunkt fur die
Ladeflache bestimmbar ist.

[0026] ErfindungsgemaR ist zudem eine Be- und Ent-
ladestation fiir einen Waggon vorgesehen, bei welcher
Gleise im Bereich der Be- und Entladestation in Beton

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

gelegt sind. Hiermit kann eine Gleisbettabsenkung, wel-
che bei auf Schotter gelegten Gleisen, auf welchen der
erfindungsgemale Waggon auch fahren und be- und
entladen werden kann, stattfinden wirde, vermieden
werden. Damit ist bei der erfindungsgemafien Be- und
Entladestation die durch eine Belastung des Waggons
hervorgerufene Hohendifferenz im Vergleich zu der H6-
he einer Zu- bzw. Abfahrtsflache an der Be- und Entla-
destation immer gleich.

[0027] Es ist besonders von Vorteil, wenn ein Zu- und
Abfahrtsbereich oder ein Bahnsteig der Be- und Entla-
destation etwa auf Hohe der Ladeflache des Waggons
liegt. Dabei kann der Waggon beispielsweise in einen
Schacht auf einen Bahnhof einfahren, welcher eine de-
finierte Tiefe zur Aufnahme des Fahrgestells des Wag-
gons aufweist. In einer anderen Variante kann an der Be-
und Entladestation auch der Bahnsteig erhoht ausgebil-
det sein. Durch diese Konstruktion kann der Hubweg des
Dreh- und Hubzylinders sowie der Stuitzzylinder optimiert
bzw. minimiert werden, sodass eine leichte und effiziente
Be- und Entladung des Waggons bei gleichzeitiger En-
ergieersparnis ermdglicht werden kann.

[0028] Bevorzugte Ausfiihrungsformen der vorliegen-
den Erfindung, deren Aufbau Funktion und Vorteile wer-
den im Folgenden anhand der Figuren der Zeichnung
naher erlautert, wobei

schematisch eine Seitenansicht einer Aus-
fihrungsform eines erfindungsgemaRen
Waggons zeigt;

Figur 1

Figur 2 schematisch den Waggon aus Fig. 1 in einer
Draufsicht auf eine Ladeflache des Wag-
gons zeigt;

Figur 3 schematisch den Waggon aus den Fig. 1 und
2 in einer Draufsicht auf ein Untergestell des
Waggons zeigt;

Figur 4 schematisch einen Waggon gemal einer
Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung in einer Draufsicht auf eine Ladeflache
bei verschiedenen Positionen der Ladefla-
che wahrend ihrer Schwenkbewegung zeigt;
Figur 5 schematisch ein Beispiel fiir einen Dreh-und
Hubzylinder, der in einer Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafien Waggons ange-
wendet werden kann, in einer geschnittenen
Seitenansicht zeigt;

Figur 6 schematisch den Dreh- und Hubzylinder aus
Fig. 6in einer geschnittenen Draufsicht zeigt;
Figur 7 schematisch ein Beispiel fir einen Grund-
aufbau eines Stltzzylinders, der in einer
Ausfiihrungsform des erfindungsgemaRen
Waggons angewendet werden kann, in einer
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Seitenansicht zeigt;
Figur 8 schematisch eine perspektivische Teilan-
sicht des Waggons aus Fig. 1 bis 3 in einer
Ansicht von unten auf eine Ladeflache und
einer Ansicht von oben auf ein Untergestell
des Waggons zeigt;
Figur 9 schematisch ein Beispiel eines bei einer
Ausfiihrungsform des erfindungsgemafen
Waggons verwendbaren  Hydraulikver-
schlusses in einer perspektivischen Ansicht
zeigt;
Figur 10  schematisch eine Ausflihrungsform einer
Be- und Entladestation fiir einen erfindungs-
gemaflen Waggon mit einem eingefahrenen
Waggon in einer Ansicht von der Seite zeigt;
Figur 11 schematisch den in die Be- und Entladesta-
tion aus Fig. 10 eingefahrenen Waggon in
verschiedenen Phasen eines Be- und Entla-
devorganges in einer Ansicht von der Seite
zeigt.

[0029] Fig. 1 zeigt schematisch eine Seitenansicht ei-
ner Ausflihrungsform eines erfindungsgemafen Wag-
gons 1. Der Waggon 1 weist ein vorderes Drehgestell 6
und ein hinteres Drehgestell 7 auf, auf welchen ein Un-
tergestell 4 montiert ist. Das Untergestell 4 weist zwi-
schen dem vorderen Drehgestell 6 und dem hinteren
Drehgestell 7 einen abgesenkten Bereich 5 auf und liegt
mit seinen nicht abgesenkten Bereichen 10, 11 auf den
Drehgestellen 6, 7 auf.

[0030] Aufdem Untergestell 4 ist eine Ladeflache 3 fur
ein Aufladen eines Kraftfahrzeugs oder Anhangers vor-
gesehen. Vorzugsweise ist die Ladeflache 3 eben und
in einer Starke ausgebildet. Es ist zwar grundsatzlich
moglich, dass die Ladeflache 3 in einem mittleren Be-
reich, das heil’t speziell unter der Last, verstarkt ausge-
bildet ist. Hierbei muss jedoch ein héherer Hub ausge-
fuhrt werden, um ein AnstoRen einer durch die Verstar-
kung ausgebildeten unteren Kante der Ladeflache 3 an
einem Bahnsteig zu verhindern. In dem gezeigten Aus-
fihrungsbeispiel sind seitlich an der Ladeflache 3 Sei-
tenhalterungen 29 vorgesehen, welche zur Seite hin eine
Stabilisierung des auf die Ladeflache 3 aufgebrachten
Kraftfahrzeugs oder Anhangers erméglichen.

[0031] Zwischen dem Untergestell 4 und der Ladefla-
che 3 ist mittig ein Dreh- und Hubzylinder 8 vorgesehen,
der an dem Untergestell 4 montiert ist und mit welchem
die Ladeflache 3 gehoben, abgesenkt und horizontal ge-
schwenkt werden kann. Daruber hinaus sind zwischen
dem Untergestell 4 und der Ladeflache 3 wenigstens
zwei ebenfalls an dem Untergestell 4 montierte Stlitzzy-
linder 9 vorgesehen. Die Stiitzzylinder 9 sind in dem ge-
zeigten Beispiel hydraulisch iber eine separat fir den
Waggon 1 vorgesehene Hydraulikanlage mit dem Dreh-
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und Hubzylinder 8 gekoppelt, wobei die Hubbewegung
der Stutzzylinder 9 mit der Hubbewegung des Dreh- und
Hubzylinders 8 synchronisiert ist.

[0032] In dem Beispiel von Fig. 1 sind jeweils zwei
Stitzzylinder 9 in einem vorderen und einem hinteren
Bereich des Untergestells 4, symmetrisch in der Breiten-
ausdehnung b des Untergestells 4 verteilt, an diesem
montiert. In anderen, nicht gezeigten Ausfiihrungsvari-
anten der vorliegenden Erfindung kdnnen in dem vorde-
ren und dem hinteren Bereich des Untergestells 4 auch
jeweils ein Stiitzzylinder in der Mitte der Breitenausdeh-
nung b oder mehr als zwei Stitzzylinder 9 mit symmetri-
scher Verteilung uber die Bereite b des Untergestells 4
vorgesehen sein.

[0033] An der Ladeflache 3 des Waggons 1 sind seit-
lich Hub- und/oder Schwenkbegrenzungsfihler 41 vor-
gesehen, durch welche ein Abstand der Ladeflache 3
von einem Bahnsteig gemessen bzw. detektiert werden
kann.

[0034] Ferner istin der Darstellung von Fig. 1 jeweils
am Anfang und am Ende des Waggons 1 eine Rampe
21 zu sehen, welche sich an einem Langsende der La-
deflache 3 befindet. In Fig. 1 sind die Rampen 21 nach
oben geklappt. Zum Entladen des Waggons 1 kann die
Rampe 21 nach unten geklappt werden. Dies kann hy-
draulisch erfolgen.

[0035] Grundséatzlich ist es auch mdglich, dass die
Rampe bereits in der Ladeflache 3 derart integriert ist,
dass die Ladeflache 3 in einem vorderen und/oder einem
hinteren Endbereich rampenférmig abgesenkt ist. Somit
kann hier die Be- und Entladung des Waggons 1 tber
die rampenférmige Absenkung allein oder in Kombinati-
onmitderoben beschriebenen Rampe 21 vorgenommen
werden.

[0036] Um einen Lkw auf der Ladeflache 3 zu sichern,
fahrt der Lkw bis an einen Anfahr- oder Sicherungsbock
39, analog eines Bordsteins vor den Vorderradern, wel-
cher hydraulisch aus der Ladeflache 3 gehoben und in
diese gesenkt werden kann und den Lkw in Fahrtrichtung
des Zuges sichert. Zwei seitliche Fihrungsschienen oder
-schwellen 43 oder Anlegekeile kbnnen Uiber die gesamte
Fahrzeuglange an die Bereifung des Fahrzeugs hydrau-
lisch herangefahren werden. Die Schwellen 43 kénnen
beispielsweise eine Hohe von 15 cm aufweisen. Somit
wird der Lkw beidseitig gegen seitliches Verrutschen ge-
sichert.

[0037] Bedingt durch die Schwenkbarkeit der Ladefla-
che 3 tiberlappt die jeweilige Ladeflache 3 beiihrem Aus-
schwenken jeweils das Untergestell 4. Entsprechend ist
zwischen dem Waggon 1 und einem nachfolgenden
Waggon des Zuges ein ausreichender Abstand einzu-
stellen, der ein Ausschwenken der jeweiligen Ladeflache
3 auch dann ermdglicht, wenn die Waggons miteinander
gekoppelt sind. Hierflir weist der Waggon 1 Koppelme-
chanismen 22 auf, deren Lange k an das MaR einer Uber-
lappung der Waggonlange durch die Ladeflache 3 bei
deren Schwenkbewegung angepasst ist.

[0038] Fig.2zeigtschematisch den Waggon 1 aus Fig.
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1 in einer Draufsicht auf die Ladeflache 3. Aus dieser
Abbildung ist ersichtlich, dass die Stutzzylinder 9 jeweils
symmetrisch in der Breitenausdehnung u des Unterge-
stells 4 verteilt und jeweils in einem gleichen Abstand a
zu dem Drehpunkt 26 des Dreh- und Hubzylinders 8 in
Langsausdehnung | der Ladeflache 3 angeordnet sind.
Die Stitzzylinder 9 kdnnen beispielsweise jeweils 5 m
vor und hinter dem zentralen Dreh- und Hubzylinder 8
angeordnetsein. In anderen Ausfihrungsformen der vor-
liegenden Erfindung kénnen auch andere geeignete Ab-
sténde der Stiitzzylinder 9 von dem Dreh- und Hubzylin-
der 8 vorgesehen sein. Je weiter die Stiitzzylinder 9 nach
auRen kommen, umso vorteilhafter ist die Lastverteilung
auf dem Waggon 1. Ferner ist hierdurch auch die Héhe
der Ladeflache 3 reduzierbar. Die Stiitzzylinder 9 unter-
stutzen stabilisierend den Hub des Dreh- und Hubzylin-
ders 8.

[0039] Aufden Stitzzylindern 9 ist jeweils eine sichel-
férmige Plattform 12 aufgebracht, deren Bereite etwa der
Breite b der Ladeflache 3 entspricht. Die sichelférmige
Plattform 12 ist durch die Stlitzzylinder 9 heb- und senk-
bar. Auf der Plattform 12 liegt die Ladeflache 3 auf, die
mit der Plattform 12 angehoben und abgesenkt werden
kann und welche auf der Plattform 12 gleitend oder, wie
in dem gezeigten Beispiel, auf Walzen oder Rollen 18
rollend von der Plattform 12 auf einen Bahnsteig bewegt
werden kann. Dabei liegt die Ladeflache 3 wahrend ihrer
Schwenkbewegung solange auf der Plattform 12 auf, bis
die Ladeflache 3 auf einem Bahnsteig bzw. einer Zu- und
Abfahrtflache 31 einer Be- und Entladestation 23 aufge-
legt werden kann.

[0040] GemalR einer anderen, nicht gezeigten Ausfiih-
rungsvariante der vorliegenden Erfindung ist es auch
moglich, dass die Stiitzzylinder 9 unten an der Ladefla-
che 3 befestigt sind und auf dem Untergestell 4 derart
beweglich geflihrt sind, dass sie die Schwenkbewegung
der Ladeflache 3 mit vollfihren kdnnen. Bei dieser Aus-
fihrungsvariante ist jedoch ein separater Antriebsme-
chanismus fiir die Schwenkbewegung der Stitzzylinder
9 erforderlich, sodass diese Ausflihrungsvariante mit er-
heblichem Mehraufwand gegeniber der oben genann-
ten verbunden ist.

[0041] Fig. 3 zeigtschematischdenWaggon 1 aus den
Fig. 1 und 2 in einer Draufsicht auf das Untergestell 4
des Waggons 1. Aus den Fig. 2 und 3 wird deutlich, dass
der Dreh-und Hubzylinder 8 einen Drehteller 14 aufweist,
dessen Durchmesser d wenigstens so groR wie die Breite
u des Untergestells 4 ist. In einer besonders vorteilhaften
Variante des erfindungsgemafen Waggons 1 weist der
Drehteller 14 einen Durchmesser d auf, der etwa der Brei-
te b der Ladeflache 3 entspricht, wodurch sich eine be-
sonders gute Stabilitit der Anordnung bei einer
Schwenkbewegung der Ladeflache 3 ergibt.

[0042] Derin den Fig. 1 bis 3 gezeigte Waggon 1 hat
somit eine Tragerflache, die durch das Untergestell 4 rea-
lisiert wird und auf welcher ein Drehgestell und eine
Kupplung in Form des Dreh- und Hubzylinders 8 und der
Stutzzylinder 9 mit der darauf vorgesehenen Plattform
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12 realisiert sind. Die Ladeflache 3 liegt als eine weitere
Ebene auf dem Untergestell 4 auf. Die Ladeflache 3 be-
herbergt die verlangerte Strale in Form wenigstens einer
Rampe 21 oder eines rampenférmigen abgesenkten
Vorder- und/oder Endbereiches und alle Sicherungsein-
richtungen zur Ladungssicherung.

[0043] Fig. 4 zeigt schematisch einen erfindungsge-
mafRen Waggon 1 in einer Draufsicht auf die Ladeflache
3 bei verschiedenen Positionen A, B, C der Ladeflache
3 wahrend ihrer Schwenkbewegung. Wie in Fig. 4 sche-
matisch angedeutet, ist die Ladeflache 3 nach beiden
Richtungen seitlich wenigstens in einem Schwenkwinkel
o schwenkbar, sodass die Ladeflache 3 jeweils in ihrer
Bereite b auf einem Zu- und Abfahrtsbereich 31 eines
Bahnsteigs einer Be- und Entladestation 23 aufgelegt
werden bzw. aufliegen kann. Dabei sollte die Ladeflache
3 soweit ausgeschwenkt werden, dass ihr vorderes oder
hinteres Ende in der gesamten Breitenausdehnung b zu-
mindest auf einer Bahnsteigkante 27 aufliegt.

[0044] Aus Fig. 4 ist ebenfalls ersichtlich, dass die La-
deflache 3 sich bei ihrer Schwenkbewegung relativ zu
den Stutzzylindern 9 und der Plattform 12 auf dieser be-
wegt. Wahrend der Schwenkbewegung der Ladeflache
3 behalten die Stitzzylinder 9 in der gezeigten Ausfih-
rungsform ihre Position an dem Untergestell 4 bei. Damit
ist durch die Breite der Plattform 12 sowie den Abstand
a der Stutzzylinder 9 von dem Drehpunkt 26 ein maxi-
maler Schwenkwinkel o fur die Ladeflache 3 definiert.
Dadurch erfolgt ein Auf- bzw. Abfahren eines Lastkraft-
wagens, einer selbstfahrenden Maschine oder eines An-
hangers auf bzw. von der Ladeflache 3 jeweils diagonal
zu der Fahrtrichtung des Waggons 1, entsprechend der
durch die Pfeile D, E, F, G schematisch gekennzeichne-
ten Richtungen.

[0045] Fig. 5 zeigt schematisch ein Beispiel fiir einen
zentralen Dreh- und Hubzylinder 8, der beispielsweise
in dem in den Fig. 1 bis 4 gezeigten erfindungsgemaflen
Waggon 1 Anwendung finden kann, in einer geschnitte-
nen Seitenansicht. Der Dreh- und Hubzylinder 8 ist ein
aus mehreren Einzelzylindern 33, 34, 35 zusammenge-
setzter Teleskopzylinder, welcher ein Tragerteil 36 fir
die Einzelzylinder 33, 34, 35 und einen darauf aufgesetz-
ten Drehteller 14 aufweist. Der dargestellte Dreh- und
Hubzylinder 8 ist hydraulisch betrieben, wodurch sich der
aus den Einzelzylindern 33, 34, 35 zusammengesetzte
Teleskopzylinder heben und senken kann und wodurch
entsprechend der Drehteller 14 angehoben und abge-
senkt wird.

[0046] Der Drehteller 14 weist ein duleres Teil 15b
eines Fuhrungsmechanismus auf, das in dem gezeigten
Beispiel als Drehzahnkranz ausgebildet ist, welcher
durch eine hydraulisch betriebene Zahnstange 37 in
Drehbewegung versetzt werden kann, sodass der Dreh-
teller 14 neben der Hubbewegung auch eine Drehbewe-
gung ausfuhren kann. In anderen, nicht gezeigten Aus-
fuhrungsvarianten der vorliegenden Erfindung kann die
Zahnstange 37 auch weggelassen werden und ein rein
hydraulischer Antriebsmechanismus verwendet werden,
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um den Drehteller 14 in eine Drehbewegung zu verset-
zen. Die Drehbewegung wird durch die am Drehteller 14
vorgesehenen Fihrungen 15a, 15b, in welche ein Flh-
rungsteil 28 des Tragerteils 36 eingreift, geflihrt, sodass
die Drehbewegung des Drehtellers 14 nach aufen hin
stabilisiert ist.

[0047] Dariber hinaus ist unten an dem Drehteller 14
eine Auskragung 16 vorgesehen, welche in eine Ausspa-
rung 17 des Tragerteils 36 eingreifen kann, sodass sich
bei einem Eingreifen der Auskragung 16 in die Ausspa-
rung 17 eine Sicherungsverzahnung ergibt, wenn der
Drehteller 14 vollstéandig auf das Tragerteil 36 abgesenkt
ist. Hierdurch wird der Drehteller 14 in seiner abgesenk-
ten Position, beispielsweise wahrend der Fahrt des Wag-
gons 1, arretiert, wodurch ungewiinschte Schwenkbe-
wegungen des Drehtellers 14 wahrend der Fahrt verhin-
dert werden kénnen.

[0048] Fig. 6 zeigt schematisch den Dreh- und Hubzy-
linder 8 aus Fig. 5 in einer geschnittenen Draufsicht.
[0049] Fig. 7 zeigt schematisch ein Beispiel fiir einen
Grundaufbau eines Stlitzzylinders 9, der beispielsweise
in den Ausfihrungsformen des erfindungsgemafen
Waggons 1 der Fig. 1 bis 4 angewendet werden kann,
in einer Seitenansicht. Der Stitzzylinder 9 ist ein Hubzy-
linder, mit welchem die Ladeflache 3 in einem Abstand
a zu dem mittig vorgesehenen Dreh- und Hubzylinder 8
gehoben und abgesenkt werden kann. Der Stiitzzylinder
9 aus Fig. 7 ist in Form eines Teleskopzylinders mit Ein-
zelzylindern 33, 34, 35 ausgebildet. Wie oben bereits
ausgefuhrt, werden bei dem Waggon 1 wenigstens zwei
Stltzzylinder 9 verwendet, die jeweils als Stabilisatoren
wirken, sodass bei einer Schwenkbewegung der Lade-
flache 3 ein Kippen der Ladeflache 3 verhindert werden
kann, bis die Ladeflache 3 auf einem Bahnsteig aufliegt.
[0050] Fig. 8 zeigt schematisch eine perspektivische
Teilansicht des Waggons 1 aus den Fig. 1 bis 4 in einer
Ansicht von unten auf die Ladeflache 3 und einer Ansicht
von oben auf das Untergestell 4.

[0051] Zwischenden nichtabgesenkten Bereichen 10,
11 des Untergestells 4 und der Ladeflache 3 sind, wie in
Fig. 8 zu sehen, Sicherheitsverschllisse 32 vorgesehen,
die in Fig. 9 vergroRert dargestellt sind. Die Sicherheits-
verschlisse 32 sind in dem gezeigten Beispiel Hydrau-
likverschliisse und weisen jeweils bolzenférmige Siche-
rungselemente 19 auf, die in entsprechende Aussparun-
gen 20in bzw. unterhalb der Ladeflache 3 eingreifen kén-
nen, wodurch die Ladeflache 3 in ihrer nicht ausge-
schwenkten Position auf dem Untergestell 4 arretiert wer-
den kann. Hierdurch kann ein unerwinschtes Aus-
schwenken der Ladeflache 3 wahrend der Fahrt verhin-
dert werden.

[0052] Als weitere SicherungsmafRnahme kénnen bei
dem erfindungsgemafen Waggon 1 durch den Hubvor-
gang Uber Hebel Abstltzvorrichtungen mit Abstiitzbok-
ken 40 mit sich Uber die Breite des Waggons 1 erstrek-
kenden Abstltzplatten 42 freigegeben werden, die sich
jeweils von der Waggonmitte vor dem Drehgestell 6, 7
befinden und auf den Gleisen 24 aufsetzbar sind. Durch
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die Abstltzvorrichtungen kann eine definierte Hohe flr
die Ladeflache 3 des Waggons 1 eingestellt werden, so-
dass die Federbewegung des Waggons 1 wahrend der
Hub- und Schwenkbewegung der Ladeflache 3 auller
Kraft gesetzt bzw. blockiert werden kann. Dariber hinaus
wirken die Abstiitzvorrichtungen als zusatzliche Brem-
sen fur den Waggon 1.

[0053] Ferner sind in einem vorderen und hinteren
Endbereich der nicht abgesenkten Bereiche 10, 11 des
Untergestells 4 und oberhalb der sichelférmigen Platt-
form 12 unten an der Ladeflache 3 mehrere Gleitrollen
oder Walzen 18 aus Stahl vorgesehen. Die Walzen 18
sind vorzugsweise so an der Ladeflache 3 befestigt, dass
ihre Ausrichtung an den Schwenkwinkel o der Ladefla-
che 3 angepasstist. Durch das Vorsehen der Rollen oder
Walzen 18 kann die Ladeflache 3 geeignet auf der Platt-
form 12 zur Seite ausgeschwenkt und auf einem Bahn-
steig bewegt werden. Die Rollen oder Walzen 18 kénnen
beispielsweise, wie es in Fig. 8 gezeigt ist, in Ausspa-
rungen in der Ladeflache 3 vorgesehen sein, aus wel-
chen sie geeignet herausragen. Somit kann die Bauhdhe
des Waggons 1 gering gehalten werden.

[0054] Fig. 10 zeigt schematisch eine Ausflihrungs-
form einer erfindungsgemaR einsetzbaren Be- und Ent-
ladestation 23 fir einen erfindungsgeméafien Waggon 1,
wie er beispielsweise in den Fig. 1 bis 4 und 8 dargestellt
ist, mit einem eingefahrenen Waggon 1 in einer Ansicht
von der Seite. Die Be- und Entladestation 23 weist zwei
seitliche Zu- bzw. Abfahrtbereiche 31 auf, zwischen wel-
chen ein Schacht 25 zum Einfahren des Waggons 1 aus-
gebildet ist. Der Schacht 25 weist eine Tiefe t auf, die
etwa der Hohe des Fahr- und Untergestells 4 des Wag-
gons 1 entspricht. In dem Beispiel von Fig. 10 liegt die
Ladeflache 3 nicht ausgeschwenkt auf dem Untergestell
4 des Waggons 1 auf.

[0055] In einer anderen Variante einer erfindungsge-
mal verwendbaren Be- und Entladestation kann diese
auch einen gegenuber dem Gleisbett erhéhten Bahn-
steig aufweisen, wodurch ein Zu- oder Abfahrtsbereich
oder der Bahnsteig der Be- und Entladestation etwa auf
Hohe der Ladeflache 3 des Waggons 1 liegt.

[0056] Indemin Fig. 10 dargestellten Ausflihrungsbei-
spiel istder Schacht 25 mit einem Unterboden bzw. Gleis-
bett 30 aus Schotter ausgebildet, in welchem Gleise 24
verlegt sind. In einer glinstigen Weiterbildung des ge-
geniiber dem Bahnsteig tiefer liegenden Gleisbettes 30
oder Schachtes 25 ist zumindest das Gleisbett bzw. der
Unterboden des Schachtes 25 aus Beton ausgebildet,
wobei entsprechend auch die Gleise 24 in dem Beton
verlegt sind. Dies hat den Vorteil, dass sich das Gleisbett
nicht mit der Zeit absenkt, sodass die Hohe der Ladefla-
che 3 des Waggons 1 bei gleicher Belastung bei Einfahrt
in den Schacht 25 zu unterschiedlichen Zeitpunkten im-
mer gleich bleibt. Dies ist insbesondere deswegen be-
achtlich, da die typische Gleisbettabsenkung von in
Schotter verlegten Gleisen zurzeit etwa 7 cm/Jahr be-
tragt. Indem das Gleisbett oder zumindest der Boden des
Schachtes 25 aus Beton ausgebildet ist, muss dies nicht
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berlcksichtigt werden und der Hubweg der Zylinder 8, 9
des erfindungsgemalfien Waggons 1 kann beispielswei-
se bei etwa 20 cm festgelegt werden. Damit kann der
Energieaufwand zum Heben und Senken der Lasten bei
dem erfindungsgemafRen Waggon 1 gesenkt werden.
[0057] Fig. 11 zeigt schematisch den in die Be- und
Entladestation 23 aus Fig. 10 eingefahrenen Waggon 1
in verschiedenen Phasen einer Be- und Entladung.
Durch den auf der Ladeflache 3 vorgesehenen Pfeil J ist
die Hubrichtung der Ladeflache 3 symbolisch dargestellt.
Dabei kann die Ladeflache 3 im geschwenkten Zustand,
aufliegend auf den Walzen 18, auf den Zu- und Abfahrt-
bereichen 31 abgesetzt werden und jeweils die Rampe
21, wenn vorhanden, zum Be- bzw. Entladen abgesenkt
werden, sodass beispielsweise ein Lkw auf der Rampe
21 auf die Ladeflache 3 auffahren kann, bis er vollstandig
auf der Ladeflache 3 steht. Nachfolgend wird durch die
Zylinder 8, 9 die Ladeflache 3 wieder angehoben, in die
Fahrtrichtung des Waggons 1, in gerader Auflage auf
dem Untergestell 4, zuriickgeschwenkt, wieder abge-
senkt und in dieser Position arretiert. Ferner wird spate-
stens in dieser Position auch die Rampe 21 wieder nach
oben geklappt.

[0058] Soll die Ladeflache 3 zum Entladen des Lkw an
der Be- und Entladestation 23 wieder ausgefahren wer-
den, wird die Ladeflache 3 durch die Zylinder 8, 9 bei-
spielsweise auf etwa 20 cm (iber Bahnsteighthe ange-
hoben, mittels Zahnstange 37, welche hydraulisch be-
wegt wird, und Uber einen Zahnkranz 15b um einen Win-
kel a.von beispielsweise 45° auf der Plattform 12 gleitend
geschwenkt, bis sie auf dem Bahnsteig aufsitzt, abge-
senkt und die Rampe 21 abgesenkt. Die Sicherungssy-
steme I0sen sich und der Lkw verlasst die Ladeflache 3
in, entgegen oder diagonal zu der Fahrtrichtung des Zu-
ges. Unmittelbar danach kann der nachste Lkw auf die
Ladeflache 3, wie oben beschrieben, auffahren und wird
gesichert. Die Ladeflache 3 wird wiederum angehoben,
geschwenkt und senkt sich wieder in die Ausgangsposi-
tion.

[0059] Beispielsweise kdnnen nicht genutzte Bahnfla-
chen im Guterbereich derart umgestaltet werden, dass
Wartebereiche fir Lkw zur Verladung und zum "Umstei-
gen" geschaffen werden. Hierflr sind Betonfahrspuren
mit einer Lange entsprechend der Beweglichkeit und der
Lange eines EU-Normzuges rechts und links neben den
Gleisen 24 zu schaffen und auf Héhe des erfindungsge-
malen Waggons 1 auszufertigen.

[0060] Das erfindungsgemafie Konzept ist insbeson-
dere fiir Ziige mit etwa flinfzig Waggons 1, zwei Sozial-
waggons mit Schlafkabinen, Duschen, WC und Bistro
ausgelegt. Als Streckennetz kdnnen Nord-Sud- als auch
Ost-West-Verbindungen mit Umsteigemdglichkeiten
zum Richtungswechsel geschaffen werden. Der Transit-
verkehr kann somit einer Bahnpflicht unterzogen wer-
den. Somit sind europaweite Durchgangsziige mdglich.
[0061] Durch die schnelle und flexible Verladung kén-
nen Fernverkehrswege auf Stralenlangen von etwa 150
km zum Be- und Entladen begrenzt werden. Dies hatden
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Vorteil, dass der Transitverkehr fast vollstdndig vom Stra-
Rennetz auf die Schiene verlegt werden kann. Die tagli-
che Kilometerleistung von Waren kann hierdurch minde-
stens verdoppelt werden. Sonn- und Feiertage sowie
Lenkzeiten sind bei dem erfindungsgeméafien Konzept
unerheblich. Durch weniger Verbrauch und Schadstoff-
ausstold sinkt die Umweltbelastung. Energie wird billiger,
da Diesel nicht mehr in dem bisherigen Umfang nachge-
fragt wird. Zudem kénnen direkte Bahnarbeitsplatze neu
geschaffen werden. Spediteure sparen zudem Maut,
Kraftstoff und VerschleiR. AuRerdem kénnen durch die
Erfindung Instandhaltungskosten an Stralen und Briik-
ken stark verringert werden.

Patentanspriiche

1. Waggon (1) zum Transport von Kraftfahrzeugen,
selbstfahrenden Maschinen und Anhangern, wel-
cher eine um einen Drehpunkt schwenkbare Lade-
flache (3) und ein Untergestell (4) unter der Ladefla-
che (3) aufweist,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Waggon (1) mittig an dem Untergestell (4)
einen Dreh- und Hubzylinder (8) fiir die Ladeflache
(3) und wenigstens zwei jeweils in einem gleichen
Abstand (a) zu dem Dreh- und Hubzylinder (8) in
Langsausdehnung (l) der Ladeflache (3) angeord-
nete und mit der Hubbewegung des Dreh- und Hub-
zylinders (8) synchronisierte Stitzzylinder (9) fir die
Ladeflache (3) aufweist.

2. Waggon nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass der Dreh- und Hubzylinder (8) und die
Stitzzylinder (9) hydraulisch gekoppelt sind.

3. Waggon nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass an dem Waggon (1) eine Hydraulik-
anlage vorgesehenist, die separat fir jeden Waggon
(1) eines Zuges geschalten werden kann.

4. Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Dreh-und
Hubzylinder (8) und die Stitzzylinder (9) in einem
abgesenkten Bereich (5) zwischen dem Untergestell
(4) und der Ladeflache (3) vorgesehen sind.

5. Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass auf den Stiitz-
zylindern (9) jeweils eine an dem Untergestell (4)
befestigte Plattform (12) vorgesehen ist, auf der die
Ladeflache (3) aufliegt.

6. Waggon nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Dreh-und
Hubzylinder (8) einen Drehteller (14) aufweist, der
umfangsseitig durch einen Fihrungsmechanismus
(15a, 15b, 28) geflihrt ist.
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Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass ein Drehteller
(14) des Dreh- und Hubzylinders (9) einen Durch-
messer (d) aufweist, der etwa der Breite (b) der La-
deflache (3) entspricht.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Dreh-und
Hubzylinder (8) eine Sicherungsverzahnung (16, 17)
aufweist.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass in einem vor-
deren und in einem hinteren Bereich unten an der
Ladeflache (3) Rollen oder Walzen (18) vorgesehen
sind.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass an dem Un-
tergestell (4) auf Gleisen (24) absetzbare Abstiitz-
vorrichtungen (40, 42) vorgesehen sind.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass auf dem Un-
tergestell (4) bolzenférmige Sicherungselemente
(19) vorgesehen sind, die in entsprechende Ausspa-
rungen (20) in der Ladeflache (3) eingreifen kdnnen.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass auf der Lade-
flache (3) Sicherungsbodcke (39) vorgesehen sind.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass an dem Wag-
gon (1) wenigstens eine hydraulisch aufrichtbare
und absenkbare Rampe (21) vorgesehen ist.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspru-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Ladefla-
che (3) in einem vorderen und/oder einem hinteren
Endbereich rampenférmig abgesenkt ist.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspru-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Waggon
(1) einen Koppelmechanismus (22) zu einem nach-
sten Waggon aufweist, dessen Lange (k) an das
MaR einer Uberlappung der Waggonlange durch die
Ladeflache (3) bei deren Schwenkbewegung ange-
passt ist.

Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass seitlichan der
Ladeflache (3) wenigstens ein Hub- und/oder
Schwenkbegrenzungsfuhler (41) vorgesehen ist.
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Geanderte Patentanspriiche gemdss Regel 137(2)
EPU.

1. Waggon (1) zum Transport von Kraftfahrzeugen,
selbstfahrenden Maschinen und Anhangern, wel-
cher eine um einen Drehpunkt schwenkbare Lade-
flache (3) und ein Untergestell (4) unter der Ladefla-
che (3) aufweist,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Waggon (1) mittig an dem Untergestell (4)
einen zwischen dem Untergestell (4) und der Lade-
flache (3) vorgesehenen Dreh- und Hubzylinder (8)
fur die Ladeflache (3) und wenigstens zwei jeweils
in einem gleichen Abstand (a) zu dem Dreh- und
Hubzylinder (8) in Ladngsausdehnung (I) der Lade-
flache (3) angeordnete, zwischen dem Untergestell
(4) und der Ladeflache (3) vorgesehene und mit der
Hubbewegung des Dreh- und Hubzylinders (8) syn-
chronisierte Stutzzylinder (9) fur die Ladeflache (3)
aufweist.

2. Waggon nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Dreh- und Hubzylinder (8) und
die Stitzzylinder (9) hydraulisch gekoppelt sind.

3. Waggon nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass an dem Waggon (1) eine Hy-
draulikanlage vorgesehen ist, die separat fir jeden
Waggon (1) eines Zuges geschalten werden kann.

4.Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Dreh-und
Hubzylinder (8) und die Stitzzylinder (9) in einem
abgesenkten Bereich (5) zwischen dem Untergestell
(4) und der Ladeflache (3) vorgesehen sind.

5. Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass auf den Stiitz-
zylindern (9) jeweils eine an dem Untergestell (4)
befestigte Plattform (12) vorgesehen ist, auf der die
Ladeflache (3) aufliegt.

6. Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Dreh-und
Hubzylinder (8) einen Drehteller (14) aufweist, der
umfangsseitig durch einen Fihrungsmechanismus
(15a, 15b, 28) gefiihrt ist.

7.Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass ein Drehteller
(14) des Dreh- und Hubzylinders (9) einen Durch-
messer (d) aufweist, der etwa der Breite (b) der La-
deflache (3) entspricht.

8. Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Dreh-und
Hubzylinder (8) eine Sicherungsverzahnung (16, 17)
aufweist.
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9. Waggon nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass in einem vor-
deren und in einem hinteren Bereich unten an der
Ladeflache (3) Rollen oder Walzen (18) vorgesehen
sind.

10. Waggon nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass an dem
Untergestell (4) auf Gleisen (24) absetzbare Ab-
stitzvorrichtungen (40, 42) vorgesehen sind.

11. Waggon nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass auf dem
Untergestell (4) bolzenférmige Sicherungselemente
(19) vorgesehen sind, die in entsprechende Ausspa-
rungen (20) in der Ladeflache (3) eingreifen kdnnen.

12. Waggon nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass auf der
Ladeflache (3) Sicherungsbocke (39) vorgesehen
sind.

13. Waggon nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass an dem
Waggon (1) wenigstens eine hydraulisch aufrichtba-
re und absenkbare Rampe (21) vorgesehen ist.

14. Waggon nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die La-
deflache (3) in einem vorderen und/oder einem hin-
teren Endbereich rampenférmig abgesenkt ist.

15. Waggon nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Wag-
gon (1) einen Koppelmechanismus (22) zu einem
nachsten Waggon aufweist, dessen Lange (k) an
das MaR einer Uberlappung der Waggonlange durch
die Ladeflache (3) bei deren Schwenkbewegung an-
gepasst ist.

16. Waggon nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass seitlich
an der Ladeflache (3) wenigstens ein Hub- und/oder
Schwenkbegrenzungsflhler (41) vorgesehen ist.
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