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(57)  DieErfindung betrifft ein Schienenfahrzeug zum
Transport von Kraftfahrzeugen mit mehreren Drehge-
stellen (4) und mit mehreren tiefergelegten Rahmen (3),
die anihren Enden auf Drehgestellen (4) aufliegen, wobei
aufjedem Rahmen (3) mindestens eine Plattform (5) seit-
lich schwenkbar befestigt ist, die zur Aufnahme von Kraft-

fahrzeugen dient und wobei am Rahmen (3) erste Rollen
(6) angeordnet sind, die die Plattform (5) abstiitzen. Eine
robuste und leichte Konstruktion wird dadurch erreicht,
dass die Plattform (5) an ihren Enden weitere Rollen (7)
aufweist, die zur Abstiitzung an feststehenden Bauwer-
ken in ausgeschwenktem Zustand vorgesehen sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug
zum Transport von Kraftfahrzeugen gemaf dem Ober-
begriff von Patentanspruch 1.

[0002] Insbesondere besitzt ein solches Schienen-
fahrzeug mehrere Drehgestelle und mehrere tiefergeleg-
te Rahmen, die anihren Enden auf Drehgestell aufliegen,
wobei auf jedem Rahmen mindestens eine Plattform seit-
lich schwenkbar befestigtist, die zur Aufnahme von Kraft-
fahrzeugen dient und wobei am Rahmen erste Rollen
angeordnet sind, die die Plattform abstitzen.

[0003] Ublicherweise werden Schienenfahrzeuge mit
Kraftfahrzeugen beladen, indem an einem Ende des
Schienenfahrzeuges eine Auffahrtsrampe angebracht
wird und die einzelnen Kraftfahrzeuge auf dem Schie-
nenfahrzeug in Langsrichtung entlang fahren, bis Sie lhre
vorbestimmte Position erreichen. Dies bedeutet, dass
das Be-und Entladen solcher Schienenfahrzeuge erheb-
liche Zeit in Anspruch nimmt und entsprechend aufwen-
dig ist. Ein weiterer Nachteil ist, dass die Entladung der
Kraftfahrzeuge ebenfalls nur sequentiell erfolgen kann,
das heif3t, dass es insbesondere nicht moglich ist, ein
einzelnes Kraftfahrzeug zu entladen, ohne die davor
bzw. danach geladenen Kraftfahrzeuge ebenfalls zu ent-
laden.

[0004] Aus der EP 1 270 360 A ist ein Niederflurzug
zum Transport von Personenwagen bekannt geworden,
bei dem die oben beschriebenen Nachteile zumindest
teilweise vermieden werden kdénnen. Bei diesem Nieder-
flurzug sind auf einzelnen Wagen Drehgestelle angeord-
net, die jeweils einen PKW aufnehmen und die zur Ent-
ladung um etwa 90° geschwenkt werden kénnen, so dass
der PKW senkrecht zur Langsrichtung des Zuges auf-
und abfahren kann. Nachteilig an dieser L6ésung ist, dass
die einzelnen Plattformen nur fir die Aufnahme eines
einzelnen PKWs ausgebildet sind, so dass die einzelnen
Waggonabschnitte nur sehr kurz sind, was den techni-
schen Aufwand entsprechend erhéht. Eine weitere L6-
sungistin der DE 37 39 888 A offenbart, bei der drehbare
Ladebihnen auf Wagons vorgesehen sind, die so dimen-
sioniert sind, dass mehrere PKWs oder ein LKW trans-
portiert werden kénnen. Um die beim be- oder entladen
auftretenden Kréafte zu beherrschen, sind dabei ausfahr-
bare Hydraulikstempel vorgesehen.

[0005] Die obigen Lésungen sind jedoch insgesamt
nicht dazu geeignet, mit vertretbarem Aufwand schwere
LKW-Ziige oder Sattelschlepper zu beférdern. Insbeson-
dere bei der Bewegung in die Belade- oder Entladestel-
lung treten dabei unzuldssig groRe Krafte auf.

[0006] DieUS 3,916,799 Azeigteinen Eisenbahnwag-
gon zum Transport von Kraftfahrzeugen mit einer
schwenkbaren Plattform, die die Auffahrt eines Kraftfahr-
zeuges vom Bahnsteig aus ermoglicht. Die Schwenkbe-
wegung erfolgt dabei in der Weise, dass ein Drehpunkt
an einem Ende der Plattform vorgesehen ist und am an-
deren Ende Rollen angebracht sind, die einerseits am
Rahmen des Waggons und andererseits auf dem Bahn-
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steig ablaufen kénnen.

[0007] Nachteilig bei dieser Konstruktion ist, dass die
Rollen nur einen relativ kleinen Durchmesser haben kén-
nen, um die Bauhdhe des Waggons nicht Gibermagig zu
erhdhen. Die Bauhdhe ist generell ein kritisches MaR, da
nur bei sehr niedriger Bauhdhe die Mdglichkeit besteht,
maximal hohe LKWs innerhalb des zulédssigen Licht-
raumprofils fiir Schienenfahrzeuge unterzubringen.
Wenn nun die Rollen kleine Durchmesser aufweisen, so
ergibt sich bei der Auffahrt von schweren LKWs eine sehr
hohe hertzsche Pressung, die oft zu einer unzulassig ho-
hen Belastung der Bahnsteige fiihrt.

[0008] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, die-
se Nachteile zu vermeiden und eine Lésung anzugeben,
bei der auch Schwerfahrzeuge sicher beladen und trans-
portiert werden kénnen. Insbesondere ist es eine Aufga-
be der vorliegenden Erfindung, die Belastung der Bau-
werksteile auch dann im zuldssigen Bereich zu halten,
wenn eine extrem niedrige Bauweise des Schienenfahr-
zeuges angestrebt wird.

[0009] ErfindungsgemaR werden diese Aufgaben ge-
maR den Merkmalen von Patentanspruch 1 gel6st. We-
sentlich ist, dass die ersten Rollen, die naher zum Dreh-
punkt angeordnet sind als die weiteren Rollen, einen Teil
der Belastung der Plattform Gbernehmen. Aufgrund ihrer
Anordnung ist sichergestellt, dass auch bei maximalem
Schwenkwinkel zumindest ein Teil der weiteren Rollen
unterhalb der Plattform liegt und diese abstiitzt. AulRer-
demist es mdglich aufgrund des im Rahmen verfligbaren
Bauraumes diese weiteren Rollen mit einem relativ gro-
3en Durchmesser auszubilden, ohne die Bauhthe zu
vergréRern, so dass die spezifische Belastung der ein-
zelnen Bauteile relativ gering gehalten werden kann.
Beim Auffahren eines LKWs werden demgemaR die wei-
teren Rollen nur mit einem Teil des Gewichtes belastet,
so dass diese relativ klein ausgebildet werden konnen,
ohne eine unzuldssig hohe Belastung zu bewirken.
[0010] Wesentlich an der vorliegenden Erfindung ist
auch die Tatsache, dass die Plattform wahrend der ge-
samten Schwenkbewegung vom Transportzustand, bei
demdiese in Langsrichtung des Schienenfahrzeuges ori-
entiert ist, bis zur endgultigen Be- und Entladeposition
senkrecht zur Langsrichtung nicht nur am Drehlager ab-
gestitzt ist, sondern auch radial aulRen auf Rollen abge-
stitzt wird. In der ersten Phase der Drehbewegung wer-
den die Plattformen durch die Rollen am Rahmen abge-
stltzt, wodurch dass Drehlager entsprechend entlastet
wird. Noch bevor die Plattform soweit ausgeschwenkt
wird, dass die Rollenlaufbahn auf der Unterseite der
Plattform die letzte Rolle am Rahmen verlasst, stiitzt sich
mindestens eine weitere Rolle auf einem fest stehenden
Bauwerk neben dem Schienenfahrzeug ab und Uber-
nimmt die Funktion der Abstltzung. Dies setzt selbstver-
sténdlich voraus, dass die Bahnsteige im Entladebereich
ausreichend glatte Oberflachen und eine geeignete H6-
he aufweisen. Durch die erfindungsgemalfe Ausbildung
kénnen die einzelnen Bauteile relativ leicht dimensioniert
werden, ohne die Stabilitdt des Schienenfahrzeuges in
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Frage zu stellen.

[0011] Konstruktiv besonders glinstig ist es, wenn die
einzelnen Rollen versenkt im Rahmen angeordnet ist.
Auf diese Weise kann eine niedrige Bauhdhe erreicht
werden, so dass keinerlei Probleme bei der Einhaltung
des Ladeprofils gegeben sind, auch wenn die LKWs ma-
ximal zulassige Ausmalfe aufweisen.

[0012] Wie oben ausgefiihrt sind die ersten Rollen na-
her zum Drehpunkt der Plattform in Bezug auf den Rah-
men angeordnet als die weiteren Rollen. Auf diese Weise
kann der Schwenkbereich vergréRert werden, in dem die
ersten Rollen noch eine tragende Funktion aufweisen.
Die Tatsache, dass die ersten Rollen dabei starker be-
lastet sind, spielt eine geringere Rolle, da im Schienen-
fahrzeug selbst optimale Abrollbedingungen gewabhrlei-
stet werden kénnen. Die weiteren Rollen hingegen wer-
den weniger stark belastet, was insofern vorteilhaft ist,
als dadurch die Bahnanlagen geringst mdglichen Kraften
ausgesetzt sind.

[0013] Eine besonders glinstige Ausflihrungsvariante
der vorliegenden Erfindung sieht vor, dass der Rahmen
zentral am Drehgestell schwenkbar aufliegt, damit teilen
sich zwei benachbarte Rahmen ein Drehgestell, was den
technischen Aufwand entsprechend verringert.

[0014] Eine besonders praktikable Variante der vorlie-
genden Erfindung sieht vor, dass die Rollen héhenver-
stellbar an der Plattform gelagert sind. Damit kdnnen
eventuelle Tolleranzen oder unterschiedliche bauliche
Gegebenheiten in den einzelnen Bahnhdéfen ausgegli-
chen werden. Weiters ist es bevorzugt, wenn die weite-
ren Rollen auf einer versenkten Laufbahn am Rahmen
abrollbar ausgefihrt sind. Dadurch kann eine zusatzliche
Abstiitzung der Plattform realisiert werden.

[0015] Inder Folge wird die vorliegende Erfindung an-
hand der in des in den Figuren dargestellten Ausfiih-
rungsbeispiels naher erlautert. Es zeigen:

Fig.1  einen Teil eines erfindungsgemafien Schie-
nenfahrzeugs in einer Draufsicht; und

Fig.2 eine seitliche Ansicht dieses Schienenfahr-
zeugs.

[0016] Zwischen zwei Drehgestellen 1, 2 ist ein tiefer-

gelegter Rahmen 3 angeordnet, der an seinen Enden
zentral an den Tragestellen 1, 2 aufliegt. Der Rahmen 3
ist dabei in die Achsen 1a bzw. 2a der Tragestelle 1, 2
schwenkbar gelagert. Zentral am Rahmen 3 ist ein Dreh-
gelenk 4 vorgesehen, das eine Plattform 5 schwenkbar
tragt. Am Rahmen 3 sind mehrere erste Rollen 6 versenkt
angeordnet, deren Rollenachsen 6a durch den Mittel-
punkt 4a des Drehgelenks 4 gehen. Wahrend der ersten
Phase der Drehbewegung kann die Plattform 5 auf diese
ersten Rollen 6 abrollen und wird durch diese gehalten.
An der Plattform 5 sind weitere Rollen 7 angeordnet, die
die Plattform 5 in der Fig. 1 dargestellten Stellung an
einem hier nur angedeuteten feststehenden Bauwerk 8,
wie etwa einem Bahnsteig abstutzen. Weiters sind An-
triebsmotoren 9 vorgesehen, um die Plattform 5 zu dre-
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hen. Die Antriebsmotoren 9 treiben Zahnradsegmente
9a an, die an der Plattform 5 angebracht sind.

[0017] Die vorliegende Erfindung ermdéglicht es,
Schienenfahrzeuge in optimaler Weise auch fir den
Transport schwerer Kraftfahrzeuge entsprechend aus-
zurlsten.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug zum Transport von Kraftfahrzeu-
gen mit mehreren Drehgestellen (4) und mit mehre-
ren tiefergelegten Rahmen (3), die an ihren Enden
auf Drehgestellen (4) aufliegen, wobei auf jedem
Rahmen (3) mindestens eine Plattform (5) seitlich
schwenkbar befestigt ist, die zur Aufnahme von
Kraftfahrzeugen dient und wobei die Plattform (5) an
ihren Enden weitere Rollen (7) aufweist, die zur Ab-
stitzung an feststehenden Bauwerken in ausge-
schwenktem Zustand vorgesehen sind, dadurch
gekennzeichnet, dass am Rahmen (3) erste Rollen
(6) angeordnet sind, die die Plattform (5) abstiitzen
und die ndher zum Drehpunkt der Plattform (5) in
Bezug auf den Rahmen (3) angeordnet sind als die
weiteren Rollen (7).

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die ersten Rollen (6) versenkt
im Rahmen (3) angeordnet sind.

3. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Rah-
men (3) zentral am Drehgestell (4) schwenkbar auf-
liegt.

4. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass die weiteren
Rollen (7) héhenverstellbar an der Plattform (5) ge-
lagert sind.

5. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die weiteren
Rollen (7) auf einer versenkten Laufbahn am Rah-
men (3) abrollbar ausgefihrt sind.

6. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass am Rahmen (3)
mindestens ein Antriebsmotor (9) vorgesehen ist,
der mit einem Zahnradsegment (9a) zusammen-
wirkt, das an der Plattform (5) angeordnet ist.

7. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Plattform (5)
zentral am Rahmen (3) befestigt ist.
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