EP 3 296 175 A1

(1 9) Europdisches

Patentamt

European
Patent Office
Office européen

des brevets

(11) EP 3 296 175 A1

(12) EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veroffentlichungstag:
21.03.2018 Patentblatt 2018/12

(21) Anmeldenummer: 16189676.6

(22) Anmeldetag: 20.09.2016

(51) IntClL:

B61D 3/18 (200607

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AL AT BEBG CH CY CZDE DK EE ES FIFRGB
GRHRHUIEISITLILTLULVMC MKMT NL NO
PL PT RO RS SE SI SK SM TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
BA ME
Benannte Validierungsstaaten:
MA MD

(71) Anmelder: Schmitz Cargobull AG
48341 Altenberge (DE)

(72) Erfinder:

 Rathmann, Norbert
48356 Nordwalde (DE)

¢ Klement, Roland
82407 Haunshofen (DE)

(74) Vertreter: Cohausz & Florack

Patent- & Rechtsanwilte
Partnerschaftsgesellschaft mbB
BleichstraBe 14

40211 Diisseldorf (DE)

(54) VERFAHREN ZUM TRANSPORT EINES SATTELAUFLIEGERS

(567)  Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren
zum Transport eines Sattelaufliegers (1) auf einem an
zwei Endabschnitten (31,32) auf jeweils einem Drehge-
stell (33,34) gelagerten Eisenbahnwagon (30), der einen
gegenuber den Endabschnitten (31,32) abgesenkten
Bereich (35) mit einer Standflache (37) fiir den Sattelauf-
lieger (1) aufweist. Der Sattelauflieger (1) hat ein Chassis
(2) miteiner Achse (8,9,10) und daran gelagerten Radern
(R). Er steht Uiber die hinten liegende Achse (10) des
Sattelaufliegers (1) mit einem rickwartigen Abschnitt
(20) hinaus. Dessen Lange (Lue) ist so bemessen, dass
sich beiaufdem Eisenbahnwagon (30) abgesetztem Sat-
telauflieger (1) der riickwartige Abschnitt (20) und der
zugeordnete Endabschnitt (32) in einem Uberlappungs-
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bereich (Ub) tberlappen. Erfindungsgemall wird den-
noch ein Transport des Sattelaufliegers (1) auf dem Ei-
senbahnwagon dadurch erméglicht, dass zundchst der
Sattelauflieger (1) mittels einer Hebeeinrichtung ange-
hoben wird, dann das Chassis (2) mittels einer Stitzein-
richtung (17) in einer Stltzposition abgestutzt wird, in der
nach dem Absetzen des Sattelaufliegers (1) auf der
Standflache (37) des Eisenbahnwagons (30) im gesam-
ten Uberlappungsbereich (Ub) ein Abstand zwischen der
Oberseite (39) des Endabschnitts (32) des Eisenbahn-
wagons (30) und der Unterseite des Sattelaufliegers (1)
besteht, und schlieRlich der Sattelauflieger (1) mit den
Radern (R) auf der Standflache (37) des Eisenbahnwa-
gons (30) abgesetzt wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Trans-
port eines Sattelaufliegers auf einem Eisenbahnwagon.
[0002] Das erfindungsgemaRe Verfahren gliedert sich
damit in den so genannten "Kombinierten Verkehr", kurz
"KV", ein, bei dem die zum Transport des jeweiligen Guts
eingesetzten Ladeeinheiten (Wechselbehélter, Contai-
ner, Sattelanhanger oder kompletter Lkw) auf der vom
Transportgut zwischen Start und Ziel zuriickgelegten von
unterschiedlichen Verkehrsmitteln beférdert werden. Im
Unterschied zum "gebrochenen" Verkehr, bei dem die
Transportglter selbst umgeladen werden, wechseln
beim kombinierten Verkehr die mit den Transportgiitern
beladenen Ladeeinheiten selbst von einem Verkehrstra-
ger zum anderen. Beim Kombinierten Verkehr Schiene-
StralRe von Sattelaufliegern sind dies zum einen die Zug-
maschine, die mitdem Sattelaufliegerim StralRenverkehr
einen Sattelzug bildet, und zum anderen ein Eisenbahn-
wagon, derin einen Eisenbahnzug eingegliedert wird und
auf den der von der Zugmaschine abgekoppelte Sat-
telauflieger aufgesetzt wird. Der Kombinierte Verkehr
nutzt auf diese Weise den Schienenverkehr zur Uber-
briickung groRer Distanzen und verbindet ihn mit der op-
timalen Flexibilitdt von Lastkraftwagen, die auf kurzen
und mittleren Entfernungen das Sammeln und Verteilen
des Transportguts Gbernehmen.

[0003] Als Eisenbahnwagon fiirden Kombinierten Ver-
kehr werden so genannte "Taschenwagen" eingesetzt.
Dies sind Glterwagen, die speziell fir den Transport von
Sattelaufliegern konzipiert sind. Sie zéhlen zur Gruppe
der Flachwagen in Sonderbauart mit Drehgestellen.
[0004] Bei derartigen "Taschenwagen" befindet sich
zwischen den Endabschnitten, an denen der Wagon auf
seinen Drehgestellen gelagert ist, ein abgesenkter, in
Langsrichtung des Wagons Uiber einen wesentlichen Teil
der Wagonlange erstreckender Bereich, in dem soge-
nannte "Taschen" vorgesehen sind, an deren Grund die
Standflachen fir die wahrend des Schienentransports in
diesen Taschen sitzenden Réader der Sattelanhanger
vorgesehen sind. An seinen Langsseiten ist dieser ab-
gesenkte Bereich Ublicherweise durch Langstrager be-
grenzt, die die Endabschnitte des Wagons gegeneinan-
der abstiitzen und eine seitliche Begrenzung fir den ab-
gesenkten, fir das Fahrwerk des Sattelaufliegers vorge-
sehenen Bereich bilden.

[0005] Fir den Transport wird der jeweilige Sattelan-
hanger von der Zugmaschine abgekoppelt und von einer
geeigneten Hebeeinrichtung, wie einem Portalkran oder
einem Greifstapler ("Reachstacker"), auf den Eisen-
bahnwagon gesetzt. Dort wird er mit seinem Kdnigszap-
fen durch eine Kupplungsplatte, die sich auf einem von
einem der Endabschnitte des Wagons getragenen Stiitz-
bock befindet, gesichert. Der Stiitzbock kann in Héhen-
richtung und in Léangsrichtung des Wagons verschiebbar
sein, um seine Position an Sattelaufliegern unterschied-
licher Bauart oder Geometrie anpassen zu kénnen (s.
https://de.wikipedia.org/wiki/Taschenwagen).
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[0006] Am Ziel angekommen, wird der Sattelauflieger
in umgekehrter Reihenfolge vom Eisenbahnwagon ge-
hoben und an die am Ziel bereitstehende Zugmaschine
angekoppelt. Um das Umsetzen am Startortvon der Stra-
Re auf den Eisenbahnwagon und am Zielort vom Eisen-
bahnwagon auf die Stralle zu erleichtern, sind an den
dazu speziell zugelassenen Sattelaufliegern Anschlag-
punkte, wie normierte Greifkanten, vorgesehen, an die
die jeweilige Hebeeinrichtung auf einfache und sichere
Weise angekoppelt werden kann (s. Broschiire "S.CS/S.
PR Planenfahrzeuge", S. 28, herausgegeben von der
Anmelderin, Druckvermerk S.CS-BRO-DE1-6473-3414,
der unter der URL http://www.cargobull.com/files/com/
filemanager_files//  Neufahrzeuge/Curtainsider/SCS-
SPR-Planenfahrzeuge-DE.pdf zum Download bereit-
steht). Die betreffenden Anschlagpunkte befinden sich
inderRegel an einem aufRen liegenden Trager des Chas-
sis des Sattelaufliegers. Fir das Umsetzen von Sat-
telaufliegern, die nicht Uiber solche Anschlagpunkte ver-
fugen, stehen so genannte "Wannen" bereit. Diese im
Querschnitt U-férmigen Wannen weisen Léngsseiten-
wande mit daran vorgesehenen Anschlagpunkten fiir die
Hebeeinrichtung auf. Fir die Verladung auf dem Eisen-
bahnwagon wird eine solche Wanne auf einem geeigne-
ten Platz neben dem Wagon bereitgestellt, der Sattelauf-
lieger in die an ihren Schmalseiten offene Wanne gefah-
ren und dann die Wanne gemeinsam mit dem Sattelauf-
lieger auf den Eisenbahnwagon gesetzt.

[0007] Sattelauflieger der hier in Rede stehenden Art
weisen Ublicherweise als zentrale Tragstruktur ein Chas-
sis auf, das einerseits die Achsen tragt, an denen die
Rader des Sattelaufliegers gelagert sind, und auf dem
andererseits der Aufbau des Sattelaufliegers errichtet ist,
welcher den Laderaum fiir das zu transportierende Gut
umgrenzt. Der Aufbau kann dabei, wie in der oben er-
wahnten Broschire erlautert, als so genannter "Planen-
aufbau", bei dem typischerweise mindestens die Langs-
seitenwande und das Dach durch eine Plane verschlos-
sen sind, oder als "Kofferaufbau" ausgebildet sein, bei
dem die Wande und das Dach aus festen Paneelen be-
stehen. Heute marktibliche Sattelauflieger weisen in der
Regel drei eng benachbart angeordnete Achsen mit je-
weils einem Raderpaar auf. Es sind jedoch auch Sat-
telauflieger mit nur ein oder zwei derartigen Achsen im
Einsatz. Das durch die Achse mit den daran gelagerten
Radern gebildete Fahrwerk befindet sich dabei in einem
in Fahrtrichtung gesehen bezogen auf die Mitte des Fahr-
zeugs zur Rickseite des Sattelaufliegers hin versetzten
Bereich, so dass das Chassis und der Aufbau mit einem
rickwartigen Abschnitt Gber die in Fahrtrichtung gese-
hen letzte Achse mit einer Lange hinaussteht, die kiirzer
ist als die Lange zwischen der Stirnseite und der in Fahrt-
richtung ersten Achse.

[0008] Die maximalen Abmessungen von Sattelauflie-
gern sind gesetzlich geregelt. Es gelten hier eine maxi-
male AuRenh6he von 4 m, eine maximale Breite von 2,55
m und eine maximale Lange von 13,65 m. Die Abmes-
sungen der fr den Kombinierten Verkehr bereitstehen-
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den Eisenbahnwagons sind an diese Vorgaben ange-
passt. Dies gilt insbesondere fiir den abgesenkten Be-
reich von Taschenwagons. Dieser ist Ublicherweise so
bemessen, dass ein den gesetzlichen Maximalvorgaben
entsprechend dimensionierter Sattelauflieger sicher im
abgesenkten Bereich aufgenommen und dabei sein K6-
nigszapfen ebenso sicher auf dem Stltzbock abgestiitzt
ist, der auf dem einen Endabschnitt des Eisenbahnwa-
gons positioniert ist. Die Riickseite des Sattelaufliegers
befindet sich dann am anderen Ende des abgesenkten
Bereichs. Im Hinblick auf eine optimale Nutzung der auf
der jeweiligen Schienenstrecke maximal zur Verfiigung
stehenden freien Hohe ist der abgesenkte Bereich des
Eisenbahnwagons dabei derart gegeniber der freien
Oberseite des angrenzenden Endabschnitts abgesenkt,
dass sich bei auf dem Eisenbahnwagon abgesetztem
Sattelauflieger die Unterkante des Chassis oder des von
dem Chassis getragenen Aufbaus unterhalb des Ni-
veaus der freien Oberseite des angrenzenden En-
dabschnitts des Eisenbahnwagons befindet.

[0009] Die heute gesetzlich zugelassenen Abmessun-
gen von Sattelaufliegern werden als nicht mehr zeitge-
maf angesehen, da sie die Ladekapazitat in einer weder
der Leistungsfahigkeit der zur Verfligung stehenden
Zugmaschinen, noch dem allgemein gestiegenen Trans-
portaufkommen gerecht werdenden Art beschrénken. Es
bestehen daher Uberlegungen, den Wert fiir die zulas-
sige maximale Lange von Sattelaufliegern auf beispiels-
weise 14,90 m anzuheben. In der Praxis wiirde dies eine
Verlangerung des rickwartigen, Uber die letzte Achse
hinausstehenden Abschnitts des Chassis oder des Auf-
baus um die Langendifferenz bedeuten, die zwischen
der bisher geltenden Maximalldnge und der dann neu
zugelassenen Maximalldnge besteht. Derart lange Sat-
telauflieger wirden dann allerdings nicht mehr auf die
heute fir den Kombinierten Verkehr von Sattelaufliegern
zur Verfligung stehenden Eisenbahnwagons passen, da
ihre verlangerten, riickwartig tberstehenden Abschnitte
Uber den der Riickseite des Sattelaufliegers zugeordne-
ten Endabschnitt des Wagons hinausstehen und daher
beim Absetzen des Sattelaufliegers auf derim abgesenk-
ten Bereich des Wagons vorgesehenen Standflache auf
dem Endabschnitt aufsetzen wirden.

[0010] Vor diesem Hintergrund hat sich die Aufgabe
ergeben, ein Verfahren zu nennen, mit dem sich in der
voranstehend erlduterten Weise verlangerte Sattelauf-
lieger im Kombinierten Verkehr auf heute zur Verfligung
stehenden, an die bisher geltenden gesetzlich zugelas-
senen Maximalabmessungen angepassten Eisenbahn-
wagons transportieren lassen.

[0011] Die Erfindung hat diese Aufgabe durch das in
Anspruch 1 angegebene Verfahren geldst.

[0012] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sindin den abhangigen Anspriichen angegeben und wer-
den nachfolgend wie der allgemeine Erfindungsgedanke
im Einzelnen erldutert.

[0013] Ein erfindungsgemales Verfahren ist somit
zum Transport eines Sattelaufliegers auf einem Eisen-
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bahnwagon bestimmt, der an seinen beiden En-
dabschnitten auf jeweils einem Drehgestell gelagert ist
und der einen die Endabschnitte verbindenden, gegen-
Uber den Endabschnitten abgesenkten Bereich mit einer
Standflache fir den Sattelauflieger aufweist. Dabei weist
der Sattelauflieger ein Chassis mit mindestens einer da-
ran gelagerten Achse und an der Achse gelagerten Ra-
dern auf. Gleichzeitig hat er einen Uber die jeweilige be-
zogen auf die normale Vorwartsfahrtrichtung des Sat-
telaufliegers hinten liegende Achse des Sattelaufliegers
hinausstehenden und an dessen seiner Ruckseite en-
denden riickwartigen Abschnitt, dessen Lange groRer ist
als der freie horizontale Abstand, der bei auf dem Eisen-
bahnwagon stehendem Sattelauflieger zwischen der hin-
ten liegenden Achse und dem Beginn des gegeniiber
dem abgesenkten Bereich des Eisenbahnwagons erhéh-
ten, der Rickseite des Sattelaufliegers zugeordneten
Endabschnitts des Eisenbahnwagons vorhanden ist, so
dass sich bei auf dem Eisenbahnwagon abgesetztem
Sattelauflieger der riickwartige Abschnitt des Sattelauf-
liegers und der zugeordnete Endabschnitt des Eisen-
bahnwagons in einem Uberlappungsbereich (iberlap-
pen.

[0014] Dabei umfasst das erfindungsgemafe Verfah-
ren folgende Arbeitsschritte:

- Anheben des Sattelaufliegers mittels einer Hebeein-
richtung;

- Abstltzen des Chassis mittels einer Stiitzeinrich-
tung in einer Stitzposition, bei der nach dem Abset-
zen des Sattelaufliegers auf der Standflache des Ei-
senbahnwagons im gesamten Uberlappungsbe-
reich ein Abstand zwischen der Oberseite des zu-
geordneten Endabschnitts des Eisenbahnwagons
und der Unterseite des Sattelaufliegers besteht;

- Absetzendes Sattelaufliegers mit seinen Radern auf
der Standflache des Eisenbahnwagons.

[0015] Der erfindungsgemalRen Vorgehensweise
beim Transport eines gegeniiber den bisher geltenden
gesetzlichen MalRgaben tberlangen Sattelaufliegers auf
einem Eisenbahnwagon mit bisher geltenden Stan-
dardabmessungen basiert damit auf dem Gedanken,
den Sattelauflieger zumindest im Bereich seines riick-
wartig Uberstehenden Abschnitts in einer Stltzposition
zu fixieren, die so bemessen ist, dass der lber den zu-
geordneten Endabschnitt hinausstehende Teil des
Chassis oder Aufbaus des Sattelaufliegers, d.h. der Teil,
der sich iiber den Uberlappungsbereich zwischen dem
betreffenden Endabschnitt und dem Sattelauflieger er-
streckt, auch bei auf der Standflache des abgesenkten
Bereichs des Wagons stehendem Sattelauflieger in ei-
nem Abstand zur Oberseite des Endabschnitts gehalten
ist. Auf diese Weise kann auch ein Uber die bisher gel-
tenden Abmessungen hinaus verlangerter Sattelauflie-
ger aufeinem konventionellen, fir den Kombinierten Ver-
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kehr vorgesehenen Eisenbahnwagon transportiert wer-
den, ohne dass es dazu eines Eingriffs oder Umbaus des
Eisenbahnwagons bedarf.

[0016] Die zum Abstiitzen des Sattelaufliegers in der
jeweiligen Stutzposition benétigte Stitzeinrichtung kann
in denkbar einfacher Weise ausgebildet sein. So kénnen
beispielsweise geeignete Stlitzbocke vorgesehen sein,
die entweder als separat am Verladeort bereitstehende
oder vom Eisenbahnwagon mitgefiihrte Einrichtungen
hergerichtet sind. Solche Stlitzbocke kénnen im abge-
senkten Bereich des Eisenbahnwagons zwischen dem
der Rickseite des Sattelaufliegers zugeordneten En-
dabschnitt und der Standflache der in normaler Fahrt-
richtung gesehen letzten Achse so aufgestellt werden,
dass sich der rickwartig Gberstehende Abschnitt beim
Absetzen des Sattelaufliegers auf dem Eisenbahnwagon
auf die Stltzbocke setzt und von ihnen in der vorgese-
henen Stltzposition gehalten wird.

[0017] Ebenso koénnen Stiitzeinrichtungen, die zum
Abstiitzen des Chassis in der jeweiligen Stlitzposition
aus einer inaktiven Wartestellung in eine aktive Stiitz-
stellung bewegt werden kénnen, vom Sattelauflieger
selbst mitgefiihrt werden. In diesem Fall ist es zweckma-
Rig, wenn die jeweilige Stutzeinrichtung bei noch am Bo-
den neben dem Eisenbahnwagon stehendem Sattelauf-
lieger oder wahrend der Hubbewegung auf dem Weg
zum Eisenbahnwagon in die jeweilige Stiitzposition be-
wegt wird, so dass sie sich bereits in Stiitzposition befin-
det, wenn der Sattelauflieger den Eisenbahnwagon er-
reicht. Hierzu kann ein geeigneter Verstellmechanismus
vorgesehen sein, der manuell oder mit maschineller Un-
terstiitzung verstellt wird. Beispielsweise kénnen hierzu
Stltzbdcke eingesetzt werden, wie sie an Sattelauflie-
gern in ihrem vorderen, dem Kdénigszapfen zugeordne-
ten Bereich bereits Ublicherweise vorgesehen sind, um
den Sattelauflieger abzustiitzen, wenn er vom Zugfahr-
zeug abgekoppelt ist.

[0018] Da auch bei in der Stiitzposition abgestitztem
Sattelauflieger ein wesentlicher Teil der Gesamtlast Giber
die Rader des Sattelaufliegers und die Abstitzung im
Bereich des Konigszapfen abgetragen wird, kénnen die
zum Fixieren des ruckwartig tberstehenden Abschnitts
des Sattelaufliegers vorgesehenen Stitzeinrichtungen
vergleichbar leicht dimensioniert werden. Es sind daher
in der Regel keine aufwandigen Hubantriebe und Riege-
leinrichtungen erforderlich, um die Stiitzeinrichtung in ih-
re Stutzposition zu bringen und zu halten. Vielmehr kann
die Stitzeinrichtung als einfache, um eine Schwenkach-
se am Sattelauflieger verschwenkbare Stiitze ausgebil-
det sein, die mit einem einfachen Handgriff aus der War-
testellung in die Stutzstellung bewegt werden kann. Hier-
zu ist es beispielsweise denkbar, den zum Absetzen auf
dem Eisenbahnwagon bereitstehenden Sattelauflieger
mittels der dazu vorgesehenen Hubeinrichtung bis zur
erforderlichen Hohe leicht anzuheben, dann die Stitzen
in die Stutzstellung zu bringen und anschlieBend den Ab-
setzvorgang fortzusetzen, so dass der Sattelauflieger mit
in Stitzstellung befindlichen Stiitzen den Eisenbahnwa-
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gon erreicht.

[0019] Besonders einfach Iasst sich die erfindungsge-
male Vorgehensweise bei solchen Sattelaufliegern
durchfiihren, deren Fahrwerke Uiber eine Hohenverstel-
lung verfliigen. Bei solchen Fahrwerken Iasst sich der in
Hoéhenrichtung gemessene Héhenabstand der jeweili-
gen Achse vom Chassis des Sattelaufliegers und damit
einhergehend die Héhenposition des Chassis tiber dem
Untergrund, auf dem der Sattelauflieger steht, verstellen.
Hierzu werden in der Praxis Ublicherweise entsprechend
einstellbare, pneumatisch betatigte Federn eingesetzt,
wie sie bei Sattelfahrzeugen der hier in Rede stehenden
Art heute Standard sind. Durch Druckbeaufschlagung
kénnen die Federbalge solcher pneumatischer Federn
zum Anheben des Fahrzeugs auseinander gefahren
werden. Auf diese Weise kann dem Fahrzeug eine ma-
ximale Bodenfreiheit und damit einhergehend ein maxi-
maler Abstand zwischen dem riickwartig Giberstehenden
Abschnitt und der jeweils darunter vorhandenen Ober-
flache verschafft werden. Alternativ sind beispielsweise
auch hydraulische Héhenverstellsysteme bekannt, die
unter Einbeziehung eines jeweils vorgesehenen
StoRdampfers arbeiten.

[0020] Indem beispielsweise nur die in normaler Fahrt-
richtung gesehen hintere Achse in eine maximale Ho-
henstellung verfahren wird, ergibt sich bei festliegender
Position des Kdnigszapfens eine leichte Neigung des
Sattelaufliegers in Richtung des Kénigszapfens und da-
mit einhergehend ein maximal groRer Abstand zwischen
der Unterkante des Sattelaufliegers im Bereich von des-
sen Riickseite und der jeweils darunter liegenden Ober-
flache des zugeordneten Endabschnitts des Eisenbahn-
wagons. Unabhéngig davon, ob die Héhenverstellein-
richtung aller am jeweiligen Sattelauflieger vorhandenen
Achsen oder nur die Verstelleinrichtung einer Achse ge-
nutzt wird, wird bei dieser Ausgestaltung also eine am
jeweiligen Nutzfahrzeug vorhandene Stelleinrichtung
verwendet, um den Sattelauflieger vor dem Absetzen des
Sattelaufliegers auf den Eisenbahnwagon einen maxi-
malen Hohenabstand zwischen der jeweiligen Achse
und dem Chassis des Sattelaufliegers einzustellen und
so den Sattelauflieger in die fur seine kollisionsfreie Po-
sitionierung auf dem Eisenbahnwagon bendétigte Stitz-
position zu bringen.

[0021] Um bei Nutzung einer am Sattelauflieger vor-
handenen Hoéhenverstellung der voranstehend erlauter-
ten Art sicherzustellen, dass der Sattelauflieger auch oh-
ne vom Zugfahrzeug oder ein vom Sattelauflieger mitge-
fuhrtes Antriebsaggregat zur Verfiigung stehenden An-
triebsenergie dauerhaft in der Stitzstellung verbleibt,
kann es zweckmaRig sein, vor dem Absetzen des Sat-
telaufliegers auf dem Eisenbahnwagon zunachst mit der
Stelleinrichtung einen maximalen Héhenabstand einzu-
stellen und anschlieRend den erreichte Héhenabstand
mittels einer geeigneten Stitzeinrichtung zu fixieren.
Derartige Moglichkeiten der Fixierung der mittels der
pneumatischen Federung eingestellten Hoéhenstellung
eines Sattelauflieger-Fahrwerks sind, wenn auch flr an-
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dere Anwendungszwecke, an sich bekannt (GB 2 187
149 A, EP 2 292 452 A1).

[0022] Um das in erfindungsgemafer Weise erfolgen-
de Anheben, Uberfiihren und Absetzen des Sattelauflie-
gers zu vereinfachen, weist der Sattelauflieger optimaler
Weise in an sich bekannter Weise an seinen Langsseiten
jeweils mindestens ein Anschlagmittel auf, an dem ein
Hebemittel der Hebeeinrichtung angeschlagen wird.
[0023] Bei Sattelaufliegern, bei denen das Chassis
mindestens einen Langstrager umfasst, der sich Uber
den rickwartigen Abschnitt des Sattelaufliegers er-
streckt, kann die Bodenfreiheitim Bereich des riickwartig
Uberstehenden Abschnitts des Sattelaufliegers dadurch
erhoht und damit das Ausmal der zur Vermeidung einer
Kollision notwendigen Héhenverstellung dadurch mini-
miert werden, dass die H6he des Langtragers mindes-
tens im Uberlappungsbereich, in dem sich der riickwartig
Uberstehende Abschnitt des Sattelaufliegers und der En-
dabschnitt des Eisenbahnwagons Uberlappen, in Rich-
tung der dem vom Chassis getragenen Aufbau zugeord-
neten Oberseite des Chassis abnimmt. Der jeweilige
Chassis-Langtrager ist in diesem Fall in seinem der
Ruckseite des Sattelaufliegers zugeordneten En-
dabschnitt beispielsweise so angeschragt, dass seine
Hoéhe ausgehend von einem zur in normaler Fahrtrich-
tung gesehen hinteren Achse benachbarten Bereich
kontinuierlich linear oder einem Bogenzug folgend ab-
nimmt.

[0024] Erforderlichenfalls kann die H6he des auf dem
Chassis eines erfindungsgemal zu transportierenden
Aufbaus so angepasstwerden, dass seine maximale H6-
he auch dann noch den Vorschriften des jeweiligen
Bahnunternehmens oder den gesetzlichen Vorgaben
entspricht, wenn sich der Sattelauflieger in seiner ange-
hobenen Stitzstellung befindet. Hierzu kann beispiels-
weise die Hohenverstellbarkeit des Dachs genutzt wer-
den, die bei vielen Planenaufbauten heute zum Standard
gehort.

[0025] Istam Heckdes Fahrzeugs ein Unterfahrschutz
vorgesehen, so kann dieser umklappbar oder demontier-
bar ausgebildet sein, um auch insoweit einen maximalen
Freiraum unterhalb des riickwartig Uberstehenden Ab-
schnitts zu schaffen.

[0026] Nachfolgend wird die Erfindung anhand einer
ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeichnung naher
erlautert. Deren Figuren zeigen jeweils schematisch:

Fig. 1  einenSattelauflieger in seitlicher Ansichtin nor-
maler Fahrposition;

Fig. 2  den Sattelauflieger gemaR Fig. 1 in maximaler
Hohenposition;

Fig. 3  den Sattelauflieger abgesetzt auf einem Eisen-
bahnwagon in seitlicher Ansicht;

Fig. 4 eine Achsaufhdngung des Sattelaufliegers in

einer ersten Betriebsstellung in normaler Fahr-
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position in seitlicher Ansicht;

Fig. 5 die Achsaufhdngung des Sattelaufliegers in
maximaler Héhenposition in einer der Fig. 4
entsprechenden Ansicht.

[0027] Der Sattelauflieger 1 weist ein in konventionel-

ler Weise aufgebautes Chassis 2 auf, das zwei parallel
zueinander mit Abstand angeordnete und durch Quer-
trager gegeneinander abgestitzte Langtrager 4 auf, von
denen hier nur der in normaler Fahrtrichtung F gesehen
linke Langtrager 4 sichtbar ist. Die Langtrager 4 erstre-
cken sich von einem dem Kdnigszapfen 5 des Sattelauf-
liegers 1 zugeordneten vorderen Bereich des Bodens B
des Sattelaufliegers 1 bis anndhernd zur Unterkante von
dessen Riickseite 6. Angrenzend an die Riickseite 6 ist
ein konventionell ausgebildeter Unterfahrschutz 7 unter-
halb des Bodens B am Chassis 2 befestigt, der fiir den
Bahntransport aus einer ausgeschwenkten (Fig. 1) Stel-
lung in eine an den Boden B angeschwenkte Stellung
verschwenkbar ist (Fig. 2).

[0028] Auf dem Chassis 2 ist ein konventioneller, bei-
spielsweise als Planen- oder Kofferaufbau ausgebildeter
Aufbau A errichtet. Der Aufbau A steht mit seinem Boden
B auf der Oberseite der Langtrager 4 des Chassis 2 und
weist zwei sich Uber die Lange des Sattelaufliegers 1
erstreckende Langswande, von denen hier nur die in
Fahrtrichtung F linke Langsseite L1 sichtbar ist, eine in
Fahrtrichtung F vorne angeordnete Stirnwand S, eine in
Fahrtrichtung F gesehen hinten liegende Rickwand W
sowie ein Dach D auf.

[0029] Am Chassis 2 sind drei Achsen 8,9,10 mitdaran
gelagerten Radern R gelagert. Die Aufhangung der Ach-
sen 8,9,10 erfolgt dabei in an sich bekannter Weise (GB
2 187 149 A, EP 2 292 452 A1). So sind die Achsen
8,9,10 an jeweils einem Langslenker 11 befestigt, der mit
seinem einen Ende Uber einen Lagerbock 12 um eine
quer zur Langserstreckung L des Sattelaufliegers 1 aus-
gerichtete Schwenkachse S1 verschwenkbar am Lang-
trager 4 gelagert ist. Zwischen dem anderen Ende und
der Unterseite des jeweils zugeordneten Langtragers 4
ist der Balg 13 einer pneumatischen Federung einge-
spannt. In einer etwa mittig zwischen der Schwenkachse
S1 und dem Balg 13 angeordneten Aufnahme ist die je-
weilige Achse 8,9,10 mittels U-férmiger Bugel 14 und
einer Gegenlagerplatte 15 verspannt. Zusatzlich ist der
Langslenker 11 tber einen konventionellen Dampfer 16,
der zwischen dem Lagerbock 12 und der Gegenlager-
platte 15 wirkt, an dem Lagerbock 12 abgestttzt.
[0030] Des Weiteren ist in einem freien Bereich ober-
halb der Gegenlagerplatte 15 und unterhalb des Lang-
tréagers 4 eine Stitzeinrichtung 17 angeordnet. Die Stt-
zeinrichtung 17 ist durch eine Stiitze 18 gebildet, die in
einem am Langtrager 4 befestigten Schwenklager 19 um
eine Schwenkachse S2 aus einer in Richtung des Balgs
13 an die Unterseite des Langtrégers 4 angeschwenkten
Wartestellung (Fig. 4) in eine Stitzstellung geschwenkt
werden kann, in der sie gegen eine an der Oberseite der
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auf dem Langslenker 11 sitzenden Gegenlagerplatte 15
ausgebildete Stutzflache wirkt. Die wirksame Stiitzlange
der Stlitze 18 ist dabei derart bemessen, dass sie in der
Stltzstellung den Langtréger 4 in seiner maximal nach
unten geschwenkten Stellung fixiert (Fig. 5), in der ein
maximaler Héhenabstand Hmax zwischen dem Chassis
2 und der jeweiligen Achse 8,9,10 besteht. In die maxi-
male Schwenkstellung Iasst sich der Langslenker 11 mit
der anihm jeweils gelagerten Achse 8,9,10 durch Druck-
beaufschlagung des Balgs 13 der pneumatischen Fede-
rung bringen. Die Verschwenkung der Stiitze 18 in die
jeweilige Warte- oder Stiitzstellung kann durch motori-
schen Antrieb ausgeldst werden.

[0031] Der Sattelauflieger 1 ist in einem in normaler
Fahrtrichtung F gesehen uber die letzte Achse 10 riick-
wartig Uberstehenden Abschnitt 20 verlangert. Der riick-
wartig Uberstehende Abschnitt 20 steht dabei um einen
Langenabschnitt Lue tber die in Fig. 1 durch eine gestri-
chelte Linie angedeutete Lange eines den bisher Ubli-
chen gesetzlichen MalRgaben entsprechenden Sat-
telaufliegers hinaus.

[0032] Im riickwartig Uberstehenden Abschnitt 20 sind
die Langtrager 4 ausgehend etwa von der Langenposi-
tion, in der ein den bisherigen gesetzlichen Vorgaben
entsprechender Sattelauflieger enden wiirde, in Rich-
tung des Bodens B und der Rickwand W des Sattelauf-
liegers 1 linear ansteigend angeschragt.

[0033] Im Bereich der den Boden B des Aufbaus A
umgrenzenden Profile sind in an sich bekannter Weise
Greifkanten 21,22 zum Ankoppeln des Hebezeugs der
zum Absetzen des Sattelaufliegers 1 auf dem jeweiligen
Eisenbahnwagon 30 vorgesehenen Hebeeinrichtung an
hierfur geeigneten Positionen vorgesehen.

[0034] DerEisenbahnwagon 30ist nach Art eines kon-
ventionellen Taschenwagens ausgebildet und weist an
seinen Enden jeweils einen Endabschnitt 31,32 auf, Gber
den der Eisenbahnwagon 30 auf jeweils einem zweiach-
sigen Drehgestell 33,34 gelagert ist. Zwischen den En-
dabschnitten 31,32 erstreckt sich ein abgesenkter Be-
reich 35, der den weitaus groRten Teil der Lange des
Eisenbahnwagons 30 einnimmt. An den AuRenlangssei-
ten des abgesenkten Bereichs 35 erstreckt sich jeweils
ein Aullenlangstrager 36, der mit seinen Enden an den
Endabschnitten 31,32 abgestitztist. Die AuRenlangstra-
ger 36 sind hier der Ubersichtlichkeit halber nur in gestri-
chelten Linien dargestellt.

[0035] In den Boden des abgesenkten Bereichs 35
sind nahe dem einen Endabschnitt 32 taschenartige Aus-
nehmungen eingeformt, an deren Grund firr die Rader R
des Sattelaufliegers 1 Standflachen 37 ausgebildet sind.
[0036] Auf der Oberseite des anderen Endabschnitts
31 ist ein Stltzbock 38 angeordnet, an dem der Kénigs-
zapfen 5 des Sattelaufliegers 1 wie auf dem Sattel einer
Zugmaschine verriegelt werden kann.

[0037] Die Lange Lb des abgesenkten Bereichs 35 ist
so bemessen, dass ein auf den Eisenbahnwagon 30 ab-
gesetzter Sattelauflieger mit einer den bisherigen ge-
setzlichen Vorgaben entsprechenden Lange mit seiner
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Rickwand W kurz vor dem Endabschnitt 32 endet, so
dass bei einem solchen Sattelauflieger eine Kollision des
Sattelauflieger-Hecks mit dem Endabschnitt 32 unab-
hangig davon ausgeschlossen ist, wie grol3 die Héhen-
differenz dH zwischen der Oberseite 39 des En-
dabschnitts 32 und der Standflache 37 ist bzw. wie grof3
oder klein die Bodenfreiheit im Bereich des riickwartig
Uberstehenden Abschnitts des Sattelaufliegers ist.
[0038] Aufgrund der Uberlange des Sattelaufliegers 1
Uberlappen sich jedoch dessen riickwartig Uberstehen-
der Abschnitt 20 und der Endabschnitt 32 des Eisen-
bahnwagons 30 in einem Uberlappungsbereich Ub.
[0039] Um dennoch den Sattelauflieger 1 auf dem Ei-
senbahnwagon 30 transportieren zu kénnen, wird der
Sattelauflieger 1 noch im an die Zugmaschine angekop-
pelten Zustand aus seiner normalen Hohenstellung (Fig.
1) in die maximale, dem Abstand Hmax entsprechende
Hohenposition verfahren und die die Achsen 8,9,10 tra-
genden Langslenker 11 durch Betatigung der Stitzein-
richtung 17 in ihrer dabei erreichten maximalen
Schwenkstellung fixiert (Fig. 2).

[0040] Nachdem der Sattelauflieger 1 soin seiner ma-
ximal hohen Stitzstellung fixiert und der Unterfahrschutz
7 in seine an die Unterseite des Bodens B angeschwenk-
te Stellung verschwenkt ist, wird der Sattelauflieger 1 von
der Zugmaschine abgekoppelt und mittels der Hebeein-
richtung auf dem Eisenbahnwagon 30 abgesetzt. Durch
die erfindungsgeman vorgenommene Héhenverstellung
ist die Bodenfreiheit auch im Uberlappungsbereich Ub
so grof3, dass an jeder Stelle ein ausreichender Abstand
zwischen der Oberseite 39 des Endabschnitts 32 und
der Unterseite des Sattelaufliegers 1 in seinem Uberlan-
gen, rickwartig berstehenden Abschnitt 20 besteht.

BEZUGSZEICHEN

[0041]

1 Sattelauflieger

2 Chassis

4 Langtrager

5 Konigszapfen des Sattelaufliegers 1

6 Ruckseite des Sattelaufliegers 1

7 Unterfahrschutz

8,9,10  Achsen des Sattelaufliegers 1

11 Langslenker

12 Lagerbock

13 Balg

14 Bigel

15 Gegenlagerplatte

16 Dampfer

17 Stltzeinrichtung

18 Stitze

19 Schwenklager

20 rickwartig Uberstehender Abschnitt des Sat-
telaufliegers 1

21,22 Greifkanten

30 Eisenbahnwagon
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31,32 Endabschnitte des Eisenbahnwagons 30

33,34 Drehgestelle des Eisenbahnwagons 30

35 abgesenkter Bereich des Eisenbahnwagons
30

36 AuBenlangstrager des Eisenbahnwagons 30

37 Standflachen des Eisenbahnwagons 30

38 Stutzbock

39 Oberseite des Endabschnitts 32

A Aufbau

B Boden des Sattelaufliegers 1

dH Hohendifferenz

D Dach des Aufbaus A

F normale (Vorwarts)Fahrtrichtung

Hmax  maximaler Héhenabstand

L Langserstreckung des Sattelaufliegers 1

Lb Lange des abgesenkten Bereichs 35

L1 Langsseite des Aufbaus A

Lue Uberstehender Langenabschnitt

R Rader

S Stirnwand des Aufbaus A

S1 Schwenkachse

S2 Schwenkachse

w Riickwand des Aufbaus A

Ub Uberlappungsbereich

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Transport eines Sattelaufliegers (1)

auf einem Eisenbahnwagon (30), der an seinen bei-
den Endabschnitten (31,32) auf jeweils einem Dreh-
gestell (33,34) gelagert ist und der einen die En-
dabschnitte (31,32) verbindenden, gegeniiber den
Endabschnitten (31,32) abgesenkten Bereich (35)
mit einer Standflache (37) fir den Sattelauflieger (1)
aufweist, wobei der Sattelauflieger (1) ein Chassis
(2) mit mindestens einer daran gelagerten Achse
(8,9,10) und an der Achse (8,9,10) gelagerten Ra-
dern (R) aufweist und Gber die jeweilige bezogen auf
die normale Vorwartsfahrtrichtung (F) des Sattelauf-
liegers (1) hinten liegende Achse (10) des Sattelauf-
liegers (1) mit einem an seiner Riickseite (6) enden-
denriickwartigen Abschnitt (20) hinaussteht, dessen
Lange (Lue) groRer ist als der freie horizontale Ab-
stand, der bei auf dem Eisenbahnwagon (30) ste-
hendem Sattelauflieger (1) zwischen der hinten lie-
genden Achse (10) und dem Beginn des gegenuber
dem abgesenkten Bereich (35) des Eisenbahnwa-
gons (30) erhdéhten, der Rickseite des Sattelauflie-
gers (1) zugeordneten Endabschnitts (32) des Ei-
senbahnwagons (30) vorhanden ist, so dass sich bei
auf dem Eisenbahnwagon (30) abgesetztem Sat-
telauflieger (1) der rickwartige Abschnitt (20) des
Sattelaufliegers (1) und der zugeordnete En-
dabschnitt (32) des Eisenbahnwagons (30) in einem
Uberlappungsbereich (Ub) (iberlappen, umfassend
folgende Arbeitsschritte:

($]
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- Anheben des Sattelaufliegers (1) mittels einer
Hebeeinrichtung;

- Abstiitzen des Chassis (2) mittels einer Stitz-
einrichtung (17) in einer Stltzposition, bei der
nach dem Absetzen des Sattelaufliegers (1) auf
der Standflache (37) des Eisenbahnwagons
(30) im gesamten Uberlappungsbereich (Ub)
ein Abstand zwischen der Oberseite (39) des
zugeordneten Endabschnitts (32) des Eisen-
bahnwagons (30) und der Unterseite des Sat-
telaufliegers (1) besteht;

- Absetzen des Sattelaufliegers (1) mit seinen
Radern (R) auf der Standflache (37) des Eisen-
bahnwagons (30).

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Sattelauflieger (1) die Stitzein-
richtung (17) tragt und dass die Stiitzeinrichtung (17)
zum Abstltzen des Chassis (2) in der jeweiligen
Stitzposition aus einer inaktiven Wartestellung in ei-
ne aktive Stltzstellung bewegt wird.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Stiitzeinrichtung (17) eine Stitze
(18) umfasst, die zum Abstiitzen um eine am Sat-
telauflieger (1) ausgebildete Schwenkachse (S2)
aus der Wartestellung in die Stitzstellung ver-
schwenkt wird.

Verfahren nach einem der voranstehenden Anspru-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der in Héhen-
richtung gemessene Héhenabstand der jeweiligen
Achse (8,9,10) vom Chassis (2) des Sattelaufliegers
(1) und damit einhergehend die Stitzposition des
Chassis (2) iber dem Untergrund, auf dem der Sat-
telauflieger (1) steht, verstellbar ist und dass vor
dem Absetzen des Sattelaufliegers (1) auf den Ei-
senbahnwagon (30) ein maximaler H6henabstand
(Hmax) zwischen der jeweiligen Achse (8,9,10) und
dem Chassis (2) des Sattelaufliegers (1) eingestellt
wird.

VerfahrennachAnspruch4,dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Sattelauflieger (1) eine Stellein-
richtung zum Verstellen des Hoéhenabstands auf-
weist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 2 oder 3 und
einem der Anspriiche 4 oder 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass vor dem Absetzen des Sattelauflie-
gers (1) aufdem Eisenbahnwagon (30) zunachst mit
der Stelleinrichtung ein maximaler Héhenabstand
(Hmax) eingestellt und anschlieRend der erreichte
Hoéhenabstand (Hmax) mittels der Stitzeinrichtung
(17) fixiert wird.

Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der maximale Hoéhenabstand
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(Hmax) bei mindestens einer der Achsen (8,9,10)
des Sattelaufliegers (1) Uber ein hierzu vorgesehe-
nes verstellbares Feder-Dampfer-System einge-
stellt wird.

Verfahren nach einem der voranstehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Sattelauf-
lieger (1) an seinen Langsseiten (L1) jeweils min-
destens ein Anschlagmittel (21,22) aufweist, an dem
ein Hebemittel der Hebeeinrichtung angeschlagen
wird, um den Sattelauflieger (1) anzuheben.

Verfahren nach einem der voranstehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Chassis
(2) des Sattelaufliegers (1) mindestens einen Lang-
trager (4) umfasst, der sich Uber den riickwartigen
Abschnitt des Sattelaufliegers (1) erstreckt, wobei
die Héhe des Langtragers (4) mindestens im riick-
wartig Uberstehenden Abschnitt (20) in Richtung der
Oberseite des Chassis (2) abnimmt.
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