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(54) HEBBARE TRAGVORRICHTUNG

(57) Hebbare Tragvorrichtung (1) für das Beladen ei-
nes Schienenfahrzeuges (2) mit Ladegut (3) durch eine
Hubvorrichtung, mit:
- einem Tragrahmen (8), welcher zumindest zwei Längs-
träger (4) aufweist, die mit einander zugewandten Innen-
seiten zueinander verlaufen und welche miteinander ver-
bunden sind, wobei der Tragrahmen (8) wenigstens über
einen Teil der Länge der zumindest zwei Längsträger (4)
- vorzugsweise an einem in vertikaler Richtung unteren
Ende der Längsträger (4) - eine bis zu einer maximalen
Breite quer zu den zumindest zwei Längsträgern (4) be-
fahrbare erste Abstützung (16) für das Ladegut aufweist
- wenigstens einer Aufnahmestelle, insbesondere Auf-
nahmetaschen (5), für die Hubvorrichtung
- Aufstandsflächen (6) zum unmittelbaren Aufstellen der
Tragvorrichtung (1) auf einem Terminalflur (7)

wobei
- zumindest eine zweite Abstützung (17) für Ladegut (3)
vorgesehen ist, welche an oder zwischen Armen (12)
einer ersten Abstützvorrichtung angeordnet ist
- die Arme (12) außerhalb der befahrbaren Breite der
ersten Abstützung (16) für Ladegut (3) an Schwenkla-
gern (13) angeordnet sind
- eine Länge der Arme (12) so gewählt ist, dass die erste
Abstützung (16) für das Ladegut in einer ersten
Schwenkstellung der Arme (12) durch die zumindest eine
zweite Abstützung (17) in befahrbarer Weise verlängert
ist und dass die zumindest eine zweite Abstützung (17)
in einer zweiten Schwenkstellung der Arme (12) relativ
zur ersten Abstützung (16) des Tragrahmens (8) ange-
hoben ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine hebbare Tragvorrich-
tung mit den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs
1 und ein Schienenfahrzeug, insbesondere einen Ta-
schenwagen, mit einer solchen Tragvorrichtung.
[0002] Eine gattungsgemäße Tragvorrichtung geht
aus WO 2016/141399 A1 hervor.
[0003] Mit einer solchen Tragvorrichtung kann Lade-
gut, das selbst nicht unmittelbar kranbar sein muss, in
vielfältiger Form verladen werden, da die Tragvorrich-
tung selbst kranbar ist. Beim Ladegut kann es sich bei-
spielsweise um Fahrzeuge (z. B. Sattelanhänger, Zug-
maschinen, Traktoren, Busse) oder um nicht fahrfähiges
Ladegut (z. B. Container) handeln.
[0004] In der vorliegenden Offenbarung wird unter Auf-
nahmeposition jene Position der wenigstens einen Ab-
stützvorrichtung verstanden, in welcher ein Be- oder Ent-
laden der Tragvorrichtung erfolgt. In der Aufnahmeposi-
tion ist die wenigstens eine Abstützvorrichtung im We-
sentlichen horizontal ausgerichtet, und nach Beladung
mit Ladegut ist dementsprechend auch das Ladegut im
Wesentlichen horizontal ausgerichtet. Unter Verladepo-
sition wird jene Position der wenigstens einen Abstütz-
vorrichtung verstanden, in welcher sich das Ladegut
nach dem Beenden des Beladevorganges gemeinsam
mit der Tragvorrichtung auf dem Schienenfahrzeug be-
findet. In der Verladeposition kann das Fahrzeug je nach
Ausbildung der Abstützung horizontal oder geneigt aus-
gerichtet sein.
Bei der gattungsgemäßen Tragvorrichtung wird ein Teil
des Laderaumes zwischen den Längsträgern von der
ersten Abstützvorrichtung in Anspruch genommen.
[0005] Aufgabe der Erfindung ist die Bereitstellung ei-
ner gattungsgemäßen Tragvorrichtung und eines Schie-
nenfahrzeugs, insbesondere eines Taschenwagens, mit
einer solchen Tragvorrichtung, bei welchen ein vergrö-
ßerter Laderaum zur Verfügung steht.
[0006] Diese Aufgabe wird durch eine Tragvorrichtung
mit den Merkmalen des Anspruchs 1 und ein Schienen-
fahrzeug, insbesondere einen Taschenwagen, mit einer
solchen Tragvorrichtung gelöst. Vorteilhafte Ausfüh-
rungsformen der Erfindung sind in den abhängigen An-
sprüchen definiert.
[0007] Die Erfindung betrifft zunächst eine hebbare
Tragvorrichtung für das Beladen eines Schienenfahrzeu-
ges mit Ladegut durch eine Hubvorrichtung. Die Trag-
vorrichtung weist einen Tragrahmen auf, welcher wie-
derum zumindest zwei Längsträger aufweist, die mit ein-
ander zugewandten Innenseiten zueinander verlaufen
und welche miteinander verbunden sind. Die Längsträ-
ger des Tragrahmens können zumindest abschnittswei-
se flächig und/oder profiliert - beispielsweise mit einem
im Wesentlichen rechteckigen Querschnittsprofil - aus-
gebildet sein.
[0008] Der Tragrahmen weist wenigstens über einen
Teil der Länge der zumindest zwei Längsträger eine bis
zu einer maximalen Breite quer zu den zumindest zwei

Längsträgern befahrbare erste Abstützung für das Lade-
gut auf. Die Längsträger können über die befahrbare ers-
te Abstützung miteinander verbunden sein. Die befahr-
bare erste Abstützung kann an einem in vertikaler Rich-
tung unteren Ende der Längsträger angeordnet sein.
[0009] Der Tragrahmen weist weiter wenigstens eine
Aufnahmestelle, insbesondere Aufnahmetaschen, für
die Hubvorrichtung auf. Die Aufnahmetaschen sind be-
vorzugt für Greifkanten eines sogenannten "spreaders"
ausgebildet, welcher an einem Kran oder einem soge-
nannten "reach stacker" angebracht sein kann. Beson-
ders bevorzugt sind die Aufnahmetaschen in einem obe-
ren Endbereich des Tragrahmens angeordnet.
[0010] Dadurch, dass eine erste Abstützvorrichtung für
das Ladegut Arme aufweist, an oder zwischen welchen
zumindest eine zweite Abstützung für das Ladegut an-
geordnet ist, kann der Abstand der Schwenkachse, um
welche die erste Abstütztvorrichtung relativ zu den
Längsträgern des Tragrahmens verschwenkbar ist, zu
der zweiten Abstützung im Wesentlichen unabhängig
von den Abmessungen der zweiten Abstützung gewählt
werden. Weiter kann sich dadurch die Bahn, die von der
zweiten Abstützung bei Verschwenken beschrieben
wird, beeinflussen lassen. Die Arme können zumindest
abschnittsweise im Wesentlichen gerade verlaufen. Die
Arme können zumindest abschnittsweise flächig
und/oder profiliert - beispielsweise mit einem im Wesent-
lichen rechteckigen Querschnittsprofil - ausgebildet sein.
Die zweite Abstützung kann an den Armen unter einem
Winkel angeordnet sein. Dadurch kann beispielsweise
für eine bestimmte Schwenkstellung der Arme die Aus-
richtung der zweiten Abstützung relativ zur ersten Ab-
stützung festgelegt werden.
[0011] Dadurch, dass die Arme außerhalb der befahr-
baren Breite der ersten Abstützung für das Ladegut an
Schwenklagern angeordnet sind, wird die durch die Brei-
te der ersten Abstützung grundsätzlich ermöglichte
durchgängige lichte Weite zwischen den Längsträgern
des Tragrahmens nicht durch die Arme verringert.
[0012] Die Längsträger des Tragrahmens können so
weit voneinander beabstandet sein, dass die Tragvor-
richtung problemlos mit Fahrzeugen (z. B. Sattelanhän-
ger, Zugmaschinen, Traktoren, Bussen) oder mit nicht
fahrfähigem Ladegut (z. B. Container) beladen werden
kann. Vorzugsweise beträgt die durchgängige (entlang
der Längserstreckung) lichte Weite zwischen den zwei
Längsseiten des Tragrahmens - also beispielsweise die
mögliche befahrbare Breite der ersten Abstützung - we-
nigstens etwa 2600 mm. Die Außenweite, also der Ab-
stand der Außenseiten der Längsträger des Tragrah-
mens, kann beispielsweise etwa 3000 mm betragen.
[0013] Durch eine Wahl der Länge der Arme derart,
dass die erste Abstützung für das Ladegut in einer ersten
Schwenkstellung der Arme durch die zumindest eine
zweite Abstützung in befahrbarer Weise verlängert ist
und dass die zumindest eine zweite Abstützung in einer
zweiten Schwenkstellung der Arme relativ zur ersten Ab-
stützung des Tragrahmens angehoben ist, können sich
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unterschiedliche Möglichkeiten der Beladung der Trag-
vorrichtung ergeben. Insbesondere können sich unter-
schiedliche Möglichkeiten der Beladung der ersten Ab-
stützung und/oder der zweiten Abstützung ergeben. So
kann beispielsweise Ladegut auf der ersten Abstützung
geladen (abgestützt) werden, ohne dass eine Beladung
der zweiten Abstützung mit Ladegut erfolgt. Es ist auch
möglich, dass Ladegut auf der ersten und der zweiten
Abstützung geladen (abgestützt) wird. In der ersten
Schwenkstellung der Arme kann ein Befahren der ersten
Abstützung über die zweite Abstützung erfolgen. Die
zweite Abstützung kann in der ersten Schwenkstellung
der Arme im Wesentlichen horizontal (eben) an die erste
Abstützung anschließen.
[0014] Dadurch, dass die zweite Abstützung zwischen
einer ersten Schwenkstellung und einer zweiten
Schwenkstellung verschwenkbar ist, kann eine Anpas-
sung der von der ersten Abstützung und der zweiten Ab-
stützung gebildeten Fahrbahn an eine vorgegebene
Kontur, beispielsweise eine Aufstandsfläche oder eine
Tasche eines Eisenbahn-Taschenwagens, erfolgen.
[0015] Es ist vorgesehen, dass die Tragvorrichtung
Aufstandsflächen zum unmittelbaren Aufstellen der
Tragvorrichtung auf einem Terminalflur aufweist. Da-
durch ist zum Aufstellen und gegebenenfalls Befahren
der Tragvorrichtung keine stationäre Tragekonstruktion
erforderlich, die als Spezialzubehör in jedem Terminal
bereitzustellen wäre.
[0016] Besonders bevorzugt ist vorgesehen, dass bei
einem Absenken der Tragvorrichtung auf ein Schienen-
fahrzeug, insbesondere bei einem Absenken in eine Ta-
sche eines Taschenwagens, die Arme durch das Absen-
ken in die zweite Schwenkstellung verschwenkbar sind.
Ein Teil der ersten Abstützvorrichtung (z. B. die zweite
Abstützung) kommt beim Absenken zur Anlage am
Schienenfahrzeug (beispielsweise zur Anlage an einem
Containerzapfen des Schienenfahrzeugs). Diese Anlage
bleibt bei fortgesetztem Absenken bestehen, was zum
oben beschriebenen Verschwenken der Arme relativ
zum Tragrahmen der Abstützvorrichtung führt.
[0017] Es kann vorteilhaft sein, dass die Arme außer-
halb von Außenseiten oder innerhalb der Längsträger
angeordnet sind.
[0018] Durch eine Anordnung der Arme außerhalb von
Innenseiten der Längsträger kann sich eine konstruktiv
einfache Lösung der Ausbildung und Anordnung der Ar-
me ergeben, bei welcher die durch die Breite der ersten
Abstützung ermöglichte durchgängige lichte Weite (W)
zwischen den Längsträgern des Tragrahmens nicht
durch die Arme verringert wird. Die Arme können dabei
im Wesentlichen vollständig außerhalb von Außenseiten
der Längsträger angeordnet sein.
[0019] Auch bei einer Anordnung der Arme innerhalb
der Längsträger kann erreicht werden, dass die durch
die Breite der ersten Abstützung ermöglichte durchgän-
gige lichte Weite zwischen den Längsträgern des Tra-
grahmens nicht durch die Arme verringert wird. Dies kann
beispielsweise dadurch erreicht werden, dass die Längs-

träger des Tragrahmens in einem oberen Endbereich (im
Bereich eines von der ersten Abstützung abgewandten
Endes der Längsträger) eine Kröpfung nach außen (von
der ersten Abstützung weg gerichtet) aufweisen. In einer
anderen Ausführung können die Arme zumindest teilwei-
se innerhalb und/oder oberhalb der Längsträger des Tra-
grahmens angeordnet sein.
[0020] Es kann vorteilhaft sein, wenn die Schwenkla-
ger der Arme an einem der ersten Abstützung abgewand-
ten Endbereich der Längsträger an den Längsträgern an-
geordnet sind. Die Schwenklager können an einem in
vertikaler Richtung oberen Endbereich der Längsträger
angeordnet sein. Durch eine solche Anordnung der
Schwenklager der Arme kann der horizontale Abstand
der zweiten Abstützung von der ersten Abstützung bei
Verschwenken der ersten Abstützvorrichtung vergrößert
werden. Wird die Tragvorrichtung bei Verwendung der-
selben gemeinsam mit einem Eisenbahn-Taschenwa-
gen (zumindest teilweise) innerhalb der Tasche des Ta-
schenwagens angeordnet, kann vorgesehen sein, dass
durch die Anordnung der Schwenklager der Arme an ei-
nem oberen Endbereich der Längsträger sich die
Schwenklager und gegebenenfalls die Arme außerhalb
der Tasche befinden. Dadurch kann sich der verfügbare
Platz innerhalb der Tasche optimal ausnutzen lassen.
[0021] Es kann vorteilhaft sein, wenn die zweite Ab-
stützung der wenigstens einen ersten Abstützvorrichtung
in Form einer Tragfläche oder in Form einer Vielzahl von
Streben ausgebildet ist. Bei einer Ausbildung der zweiten
Abstützung in Form einer Vielzahl von Streben kann vor-
gesehen sein, dass das abgestützte Ladegut, beispiels-
weise ein Reifen eines Fahrzeugs, teilweise zwischen
die Streben hineinragt.
[0022] Es kann vorteilhaft sein, wenn die Tragvorrich-
tung eine Vorrichtung zur Arretierung der Verschwenk-
barkeit der Arme aufweist. Eine solche Arretierung kann
über eine lösbare Fixierung der Arme an den Längsträ-
gern (z. B. über Bolzen) erfolgen. Eine Fixierung der Ar-
me kann in einer ersten Schwenkstellung der ersten Ab-
stützvorrichtung erfolgen. Bei einer Arretierung der ers-
ten Abstützvorrichtung in der ersten Schwenkstellung
kann die befahrbare Verlängerung der ersten Abstützung
durch die zweite Abstützung unabhängig von einer Auf-
standsfläche der Tragvorrichtung festgelegt werden. Da-
durch kann sich die Tragvorrichtung beispielsweise bei
Verwendung mit einem Eisenbahn-Taschenwagen als
ebene Ladefläche ähnlich einem Eisenbahn-Flachwa-
gen nutzen lassen. Natürlich kann die Tragvorrichtung
auch bei einem Eisenbahn-Flachwagen genutzt werden.
[0023] Es kann vorteilhaft sein, dass die Tragvorrich-
tung wenigstens eine erste Abstützvorrichtung und eine
zweite Abstützvorrichtung mit zumindest einer dritten Ab-
stützung für das Ladegut aufweist. Die erste Abstützvor-
richtung und die zweite Abstützvorrichtung können un-
abhängig voneinander mit Ladegut beladbar sein. Dabei
kann vorgesehen sein, dass die zweite Abstützung der
ersten Abstützvorrichtung an einem ersten stirnseitigen
Ende der ersten Abstützung anordenbar ist und die dritte
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Abstützung der zweiten Abstützvorrichtung an einem
zweiten stirnseitigen Ende (gegenüber dem ersten stirn-
seitigen Ende) der ersten Abstützung anordenbar ist.
[0024] Dabei kann vorteilhaft sein, dass die zweite Ab-
stützvorrichtung relativ zu dem Tragrahmen schwenkbar
gelagert ist. Dabei kann die zweite Abstützvorrichtung
relativ zu der ersten Abstützung des Tragrahmens
schwenkbar gelagert sein. Die Schwenklager der Lage-
rung der zweiten Abstützvorrichtung können dabei an
dem zweiten stirnseitigen Ende der ersten Abstützung
angeordnet sein.
[0025] Dabei kann vorteilhaft sein, dass die erste Ab-
stützung in einer ersten Schwenkstellung der zweiten Ab-
stützvorrichtung durch die zumindest eine dritte Abstüt-
zung in befahrbarer Weise im Wesentlichen horizontal
verlängert ist. Die dritte Abstützung kann also an die erste
Abstützung im Wesentlichen eben anschließen. Dabei
kann vorgesehen sein, dass die dritte Abstützung in der
ersten Schwenkstellung im Wesentlichen bündig - gege-
benenfalls bis auf rampenartige Fortsätze - mit den
Längsträgern des Tragrahmens abschließt. Bei Verwen-
dung der Tragvorrichtung mit einem Eisenbahn-Ta-
schenwagen kann es so beispielsweise möglich sein,
dass die dritte Abstützung der zweiten Abstützvorrich-
tung gemeinsam mit der ersten Abstützung des Tragrah-
mens im Wesentlichen vollständig innerhalb der Tasche
des Taschenwagens anordenbar ist.
[0026] Es kann dabei weiter vorteilhaft sein, dass die
zumindest eine dritte Abstützung in einer zweiten
Schwenkstellung der zweiten Abstützvorrichtung relativ
zur ersten Abstützung des Tragrahmens unter einem
Neigungswinkel anordenbar ist. Dadurch kann eine An-
passung der von der ersten Abstützung und der dritten
Abstützung gebildeten Fahrbahn an eine vorgegebene
Kontur, beispielsweise eine Aufstandsfläche oder eine
Tasche eines Eisenbahn-Taschenwagens, erfolgen.
[0027] Für die zweite Abstützvorrichtung kann es vor-
teilhaft sein, wenn die dritte Abstützung der zweiten Ab-
stützvorrichtung in Form einer Tragfläche und/oder in
Form einer Vielzahl von Streben ausgebildet ist. Bei einer
Ausbildung der dritten Abstützung in Form einer Vielzahl
von Streben kann vorgesehen sein, dass das abgestütz-
te Ladegut, beispielsweise ein Reifen eines Fahrzeugs,
teilweise zwischen die Streben hineinragt.
[0028] Für die zweite Abstützvorrichtung kann es vor-
teilhaft sein, wenn die dritte Abstützung längenveränder-
bar ausgebildet ist. Dadurch kann eine Anpassung der
Länge der dritten Abstützung an das Ladegut erfolgen.
Die dritte Abstützung kann dabei zwischen einem Zu-
stand mit verringerter Länge und zumindest einem Zu-
stand mit vergrößerter Länge längenveränderbar sein.
Dabei kann vorgesehen sein, dass die dritte Abstützung
in der ersten Schwenkstellung in dem Zustand mit ver-
ringerter Länge im Wesentlichen bündig - gegebenen-
falls bis auf rampenartige Fortsätze - mit den Längsträ-
gern des Tragrahmens abschließt.
[0029] Dabei kann vorteilhaft sein, dass die dritte Ab-
stützung durch zumindest einen Ausschubteil längenver-

änderbar ist. An dem zumindest einen Ausschubteil kön-
nen lateral abstehende Fortsätze angeordnet sein. In ei-
ner eingefahrenen Stellung kann der zumindest eine
Ausschubteil im Wesentlichen vollständig - gegebenen-
falls bis auf abstehende Fortsätze - in einem Basisteil
der dritten Abstützung verstaut werden. In einer bevor-
zugten Ausführung weist die dritte Abstützung zwei in-
einander verschachtelte, teleskopisch ausziehbare Aus-
schubteile auf. Es kann vorgesehen sein, dass der Aus-
schubteil (oder die Ausschubteil) in zumindest einer
Schubstellung arretierbar ist (oder sind).
[0030] Ausführungsbeispiele der Erfindung werden
anhand der Figuren diskutiert. Es zeigen:

Fig. 1a-e eine isometrische Ansicht, eine Drauf-
sicht, eine erste und eine zweite Seiten-
ansicht und eine Frontansicht einer er-
findungsgemäßen Tragvorrichtung in
einer ersten Konfiguration

Fig. 2a-e eine isometrische Ansicht, eine Drauf-
sicht, eine erste und eine zweite Seiten-
ansicht, und eine Rückansicht der erfin-
dungsgemäßen Tragvorrichtung nach
Fig. 1 in einer zweiten Konfiguration

Fig. 3a-c, 3d eine Sequenz eines Beladungsvorgan-
ges eines Schienenfahrzeugs in Form
eines Taschenwagens mit Ladegut in
Form von zwei Zugmaschinen und eine
Seitenansicht nach Beenden des Verla-
devorganges

Fig. 4a-c, 4d eine Sequenz eines Beladungsvorgan-
ges eines Schienenfahrzeugs in Form
eines Taschenwagens mit Ladegut in
Form eines Sattelanhängers und eine
Seitenansicht nach Beenden des Verla-
devorganges

Fig. 5a-b eine Sequenz eines Beladungsvorgan-
ges eines Schienenfahrzeugs in Form
eines Taschenwagens mit Ladegut in
Form von Transportern

[0031] Fig. 1a zeigt eine isometrische Ansicht eines
Ausführungsbeispiels einer erfindungsgemäßen Trag-
vorrichtung 1 für das Beladen eines Schienenfahrzeuges
2 mit Ladegut 3 durch eine nicht dargestellte Hubvorrich-
tung mittels der Aufnahmetaschen 5 in einer ersten Kon-
figuration. Die dargestellte Konfiguration entspricht der
Aufnahmeposition.
[0032] Die Tragvorrichtung 1 weist einen Tragrahmen
8 auf, mit zwei Längsträgern 4, die mit einander zuge-
wandten Innenseiten zueinander verlaufen und welche
miteinander verbunden sind.
[0033] Der Tragrahmen 8 weist über einen Teil der
Länge der zwei Längsträger 4 an einem in vertikaler Rich-
tung unteren Ende der Längsträger 4 eine bis zu einer
maximalen Breite quer zu den zwei Längsträgern 4 be-
fahrbare erste Abstützung 16 für das Ladegut 3 auf.
[0034] Es ist weiters eine erste Abstützvorrichtung für
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Ladegut 3 vorgesehen, welche am Tragrahmen 8
schwenkbar gelagerte Arme 12 aufweist, zwischen de-
nen eine zweite Abstützung 17 für Ladegut 3 angeordnet
ist.
[0035] Die Arme 12 sind außerhalb der befahrbaren
Breite der ersten Abstützung 16 für das Ladegut 3 an
Schwenklagern 13 angeordnet. Im vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel befinden sich die Schwenklager 13 teilwei-
se innerhalb eines profilierten Abschnitts der Längsträ-
ger 4 und teilweise an den Außenseiten der Längsträger
4.
[0036] Eine Länge der Arme 12 ist so gewählt, dass
die erste Abstützung 16 für Ladegut in der in den Fig. 1a-
e dargestellten ersten Schwenkstellung der Arme 12
durch die zweite Abstützung 17 in befahrbarer Weise ver-
längert ist. Die zweite Abstützung 17 schließt an einem
ersten stirnseitigen Ende der ersten Abstützung 16 im
Wesentlichen eben an. An einem zweiten stirnseitigen
Ende der ersten Abstützung 16 schließt eine zweite Ab-
stützvorrichtung mit der dritten Abstützung 18 an. Diese
ist in einer ersten Schwenkstellung dargestellt, in welcher
sie im Wesentlichen eben an die erste Abstützung 16
anschließt.
[0037] Wie dargestellt, ist die zweite Abstützung 17
durch eine Verlängerung 17’ in Richtung der ersten Ab-
stützung 16 verlängerbar. Dies gestattet eine Verlänge-
rung der Abstützfläche der zweiten Abstützung 17, ins-
besondere in einer in der Fig. 2 dargestellten zweiten
Schwenkstellung der ersten Abstützvorrichtung. Dies ist
für den Transport von Fahrzeugen mit mehr als zwei Ach-
sen hilfreich.
[0038] Für die zweite Abstützvorrichtung ist es vorteil-
haft, wenn die dritte Abstützung 18 wie dargestellt län-
genveränderbar ausgebildet ist. Dadurch kann eine An-
passung der Länge der dritten Abstützung 18 an Ladegut
3 erfolgen. Die dritte Abstützung 18 ist dabei zwischen
einem Zustand mit verringerter Länge (siehe Fig. 1d) und
einem Zustand mit vergrößerter Länge (siehe Fig. 1a-c)
längenveränderbar. Die Längenveränderbarkeit ist beim
dargestellten Ausführungsbeispiel durch zwei ineinan-
der verschachtelte, teleskopisch ausziehbare Ausschub-
teile 18’, 18" realisiert.
[0039] Im gezeigten Ausführungsbeispiel sind die
zweite und dritte Abstützung 17, 18 in Form einer Trag-
fläche ausgebildet. Anders als dargestellt, können diese
auch in Form einer Vielzahl von Streben ausgebildet
sein.
[0040] In der Draufsicht der Fig. 1b ist erkennbar, dass
die Tragvorrichtung 1 eine durchgängige lichte Weite W
aufweist, welche durch die Arme 12 nicht eingeschränkt
wird (vgl. Fig. 1e), sodass sich eine durchgehend befahr-
bare Fahrbahn ergibt.
[0041] Die erste Seitenansicht der Fig. 1c zeigt die ers-
te und zweite Abstützvorrichtung jeweils in deren erster
Schwenkstellung. In diesem Zustand kann sich bei-
spielsweise die Tragvorrichtung 1 über Aufstandsflächen
6 unmittelbar auf einem Terminalflur 7 aufstehend befin-
den und ist von beiden Seiten befahrbar.

[0042] Die Schwenklager 13 der Arme 12 befinden sich
bei diesem Ausführungsbeispiel in einem in vertikaler
Richtung oberen Endbereich der Längsträger 4.
[0043] In der zweiten Seitenansicht der Fig. 1d befindet
sich die zweite Abstützvorrichtung in einem Zustand mit
verringerter Länge, welcher sich durch ein im Wesentli-
chen vollständiges Einfahren der Ausschubteile 18’,
18" ergibt. Die dritte Abstützung 18 der zweiten Abstütz-
vorrichtung schließt bis auf rampenartige Fortsätze im
Wesentlichen bündig mit dem stirnseitigen Ende der
Längsträger 4 ab.
[0044] In der Frontansicht der Fig. 1e ist wieder er-
kennbar, dass die Tragvorrichtung 1 eine durchgängige
lichte Weite W aufweist, welche durch die Arme 12 nicht
eingeschränkt wird, sodass sich eine durchgehend be-
fahrbare Fahrbahn ergibt. Im vorliegenden Ausführungs-
beispiel befinden sich die Arme 12 teilweise innerhalb
eines profilierten Abschnitts der Längsträger 4 und teil-
weise vollständig an den Außenseiten der Längsträger 4.
[0045] Fig. 2a zeigt eine isometrische Ansicht des Aus-
führungsbeispiels der Tragvorrichtung 1 nach Fig. 1 in
einer zweiten Konfiguration, in welcher sich die erste und
die zweite Abstützvorrichtung jeweils in der zweiten
Schwenkstellung befinden. Diese Konfiguration ent-
spricht jenem Zustand der Tragvorrichtung 1, welcher
sich von selbst durch das Einsetzen der Tragvorrichtung
1 in eine Tasche 9 eines als Taschenwagen ausgebilde-
ten Schienenfahrzeugs 2 mit einer Hubvorrichtung erge-
ben kann. Die dargestellte Konfiguration entspricht einer
Verladeposition.
[0046] Die zweite Abstützung 17 ist relativ zur ersten
Abstützung 16 des Tragrahmens 8 angehoben.
[0047] Die dritte Abstützung 18 der zweiten Abstütz-
vorrichtung ist zur ersten Abstützung 16 geneigt ange-
ordnet und steht aufgrund der Verlängerung durch die
Ausschubteile 18’, 18" über das stirnseitige Ende der
Längsträger 4 vor.
[0048] Es ist erkennbar, dass sich die Arme 12 in dieser
Konfiguration im Vergleich zu der in Fig. 1 gezeigten Kon-
figuration in einer angehobenen Stellung befinden. In die-
ser Konfiguration sind Öffnungen 14 für nicht dargestellte
Bolzen und Aufnahmen 15 für die Arme 12 erkennbar,
welche dem lösbaren Arretieren der Arme 12 an den
Längsträgern 4 dienen.
[0049] Die erste Seitenansicht der Fig. 2c zeigt die ers-
te und zweite Abstützvorrichtung jeweils in deren zweiten
Schwenkstellung. Da sich hier die zweite Abstützvorrich-
tung in einem Zustand mit vergrößerter Länge befindet,
welcher sich durch ein im Wesentlichen vollständiges
Ausfahren der Ausschubteile 18’, 18" ergibt, kommt es
durch das Einsetzen in eine Tasche 9 eines als Taschen-
wagen ausgebildeten Schienenfahrzeugs 2 zu einem
Verschwenken der dritten Abstützung 18 von der ersten
in die zweite Schwenkstellung der zweiten Abstützvor-
richtung
[0050] In der zweiten Seitenansicht der Fig. 2d befindet
sich die zweite Abstützvorrichtung in einem Zustand mit
verringerter Länge, welcher sich durch ein im Wesentli-
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chen vollständiges Einfahren der Ausschubteile 18’,
18" ergibt. Da es hier zu durch das Einsetzen in eine
Tasche 9 eines als Taschenwagen ausgebildeten Schie-
nenfahrzeugs 2 zu keinem Verschwenken der dritten Ab-
stützung 18 der zweiten Abstützvorrichtung kommt, ver-
bleibt diese in der ersten Schwenkstellung.
[0051] Fig. 3a-c zeigt eine Sequenz eines Beladungs-
vorganges eines Schienenfahrzeugs 2 in Form eines Ta-
schenwagens mit Ladegut in Form von zwei Zugmaschi-
nen. Das Ladegut in Form der zwei Zugmaschinen ist
dabei mit Rädern auf der ersten Abstützung 16, der zwei-
ten Abstützung 17 und der dritten, durch die Ausschub-
teile 18’, 18" verlängerten Abstützung 18 abgestellt.
[0052] Fig. 3a zeigt einen Zustand, in welchem die
Tragvorrichtung 1 gerade über eine nicht dargestellte
Hubvorrichtung in Richtung des Taschenwagens abge-
senkt wird (oder aus diesem herausgehoben wurde), wo-
bei noch kein Kontakt (oder kein Kontakt mehr) zwischen
der Tragvorrichtung 1 und dem Taschenwagen gegeben
ist. Die zweite Abstützvorrichtung befindet sich im Zu-
stand vergrößerter Länge. Die Arme 12 der ersten Ab-
stützvorrichtung befinden sich in ihrer ersten Schwenk-
stellung. Der Taschenwagen weist abstehende Zapfen
20 auf, mit welchen die erste Auflagefläche 10 der ersten
Abstützvorrichtung und die Auflageflächen 11, 11" der
zweiten Abstützvorrichtung nach weiterem Absenken
der Tragvorrichtung 1 in Kontakt kommen werden, wie
in Fig. 3b dargestellt.
[0053] Fig. 3c zeigt die in die Tasche 9 des Taschen-
wagens eingesetzte Tragvorrichtung 1 in einer Schnitt-
darstellung (Schnittebene innerhalb des Taschenwa-
gens entlang einer Längserstreckung des Taschenwa-
gens). Durch das Kontaktieren der Zapfen 20 mit den
Auflageflächen 10, 11 der ersten und zweiten Abstütz-
vorrichtung und das erfolgte Absenken sind die zweiten
Abstützung 17 der ersten Abstützvorrichtung und die drit-
te Abstützung 18 der zweiten Abstützvorrichtung in ihre
zweite Schwenkstellung verschwenkt worden. Wie dar-
gestellt, befindet sich die zweite Abstützung 17 (abgese-
hen von ihrer in den Innenraum der Tragvorrichtung 1
gerichteten Verlängerung 17’) vollständig außerhalb und
oberhalb der Tasche 9, wodurch das dargestellte Lade-
gut 3 den Raum außerhalb der Tasche 9 zur Abstützung
nutzen kann. Die dritte Abstützung 18 der zweiten Ab-
stützvorrichtung befindet sich teilweise außerhalb und
teilweise innerhalb der Tasche 9 in einer zur Horizontalen
schräg verlaufenden Ausrichtung. Die erste Abstützung
16 befindet sich vollständig innerhalb der Tasche 9. Die
dargestellte Konfiguration entspricht einer Verladeposi-
tion.
[0054] Fig. 3d stellt den Zustand der Fig. 3c dar, aller-
dings nicht in einer Schnittdarstellung, sondern in einer
Seitenansicht. Zu erkennen ist, dass von der Tragvor-
richtung 1 nur die zweite Abstützung 17 (abgesehen von
ihrer in den Innenraum der Tragvorrichtung 1 gerichteten
Verlängerung 17’) und ein Teil der dritten Abstützung 18
über eine durch die Höhe einer Seitenwand des Ta-
schenwagens gegebene Ladekante hinausragt. In der

zweiten Schwenkstellung der Arme 12 bei in die Tasche
9 eingesenkter Tragvorrichtung 1 befinden sich diese im
Wesentlichen vollständig oberhalb der Ladekante der
Tasche 9.
[0055] Fig. 4a-c zeigt eine Sequenz eines Beladungs-
vorganges eines Schienenfahrzeugs 2 in Form eines Ta-
schenwagens mit Ladegut 3 in Form eines Sattelanhän-
gers analog zur Darstellung der Fig. 3a, mit dem Unter-
schied, dass sich die dritte Abstützung 18 der zweiten
Abstützvorrichtung im Zustand verringerter Länge befin-
det. Es kommt zu keiner Anlage der Anlagefläche 11 der
zweiten Abstützvorrichtung an einem Zapfen 20 des Ta-
schenwagens. Dadurch verbleibt die zweite Abstützvor-
richtung bei einem Einsenken der Tragvorrichtung 1 in
die Tasche 9 in der ersten Schwenkstellung (vgl. Fig. 4c
und 4d). Die Verlängerung 17’ der zweiten Abstützung
17 muss bei dieser Art von Ladegut 3 nicht zur Anwen-
dung kommen. Die dargestellte Konfiguration entspricht
einer Verladeposition.
[0056] Fig. 4c lässt erkennen, dass durch die Verwen-
dung der Arme 12 ein Abstand zwischen der zweiten
Abstützung 17 und den Schwenklagern 13, welche die
Schwenkachse der Schwenkbewegung der zweiten Ab-
stützung 17 definieren, so wählbar ist, dass im Wesent-
lichen der Laderaum zwischen den Längsträgern 4 über
die gesamte lichte Weite W und Länge für Ladegut 3
verwendbar ist und zwar sowohl in der ersten als auch
in der zweiten Schwenkstellung der ersten Abstützvor-
richtung.
[0057] Fig. 4d stellt den Zustand der Fig. 4c dar, aller-
dings nicht in einer Schnittdarstellung, sondern in einer
Seitenansicht. Zu erkennen ist, dass von der Tragvor-
richtung 1 nur die zweite Abstützung 17 über eine durch
die Höhe einer Seitenwand des Taschenwagens gege-
bene Ladekante hinausragt. Dadurch, dass es zu keinem
Verschwenken der zweiten Abstützvorrichtung gekom-
men ist, ist die dritte Abstützung 18 gemeinsam mit der
ersten Abstützung 16 vollständig in der Tasche 9 ange-
ordnet. In der zweiten Schwenkstellung der Arme 12 bei
in die Tasche 9 eingesenkter Tragvorrichtung 1 befinden
sich diese im Wesentlichen vollständig oberhalb der La-
dekante der Tasche 9.
[0058] Fig. 5a und 5b zeigen eine Sequenz eines Be-
ladungsvorganges eines Schienenfahrzeugs 2 in Form
eines Taschenwagens mit einer Tragvorrichtung 1, auf
welcher Ladegut 3 in Form von Transportern abgestellt
ist. Es ergibt sich eine Verladung nach Art eines Flach-
wagens mit im Wesentlichen ebener Ladefläche.
[0059] Die Tragvorrichtung 1 kann wahlweise wie dar-
gestellt in einem mit Ladegut 3 beladenen oder in einem
unbeladenen Zustand durch eine nicht dargestellte Hub-
vorrichtung auf das Schienenfahrzeug 2 gehoben wer-
den.
[0060] Bei dieser Verwendung sind die Arme 12 über
Bolzen und Öffnungen 14 an Aufnahmen 15 der Längs-
träger 4 lösbar fixiert (vgl. dazu Figur 2c).
[0061] Die Tragvorrichtung 1 kann vor dem Verladen
unmittelbar auf einem Terminalflur 7 abgestellt sein und
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mit fahrfähigem Ladegut 3 in Form von Transportern be-
laden (durch Auffahren der Transporter) werden.
[0062] Im Gegensatz zu den Fig. 3a und 4a ist die Trag-
vorrichtung 1 derart gegenüber der Tasche 9 des Ta-
schenwagens um einen Versatz in Längsrichtung ver-
setzt, dass es bei einem fortgesetzten Absenken zu einer
Auflage des Zapfens 20 des Taschenwagens an der Auf-
lagefläche 23 des Tragrahmens 8, welche an dem der
zweiten Abstützung 17 zugewandten stirnseitigen Ende
des Tragrahmens 8 angeordnet ist, kommt (vgl. Fig. 5b).
[0063] Die fixierte erste Abstützvorrichtung ist mit einer
zweiten Auflagefläche 21 mit dem Zapfen 20 des Ta-
schenwagens zur Anlage gekommen. Die zweite Aufla-
gefläche 21 ist entsprechend dem Versatz der Tragvor-
richtung 1 in Längsrichtung relativ zum Taschenwagen
an der ersten Abstützvorrichtung angeordnet, wobei dies
ggf. unter Verwendung einer weiteren Verlängerung er-
folgen kann.
[0064] In dem in Fig. 5b gezeigten Zustand, in welchem
der Hebevorgang beendet und die Tragvorrichtung 1 am
Taschenwagen abgestützt ist, ist der Tragrahmen 8 mit
Auflageflächen 23’, 23" zusätzlich an Zwischenabstüt-
zungen 22 des Taschenwagens oberhalb der Tasche 9
abgestützt.
[0065] Ein mit der erfindungsgemäßen Tragvorrich-
tung 1 beladener Taschenwagen kann bei der in Fig. 5
gezeigten Flachwagenanwendung über seine gesamte
Länge durchgehend befahren werden, in dem Sinne,
dass beispielsweise mehrere Transporter nacheinander
auf den Taschenwagen auffahren können. Sind mehrere
Taschenwägen zu einem Zug zusammengefasst, kön-
nen Transporter von Taschenwagen zu Taschenwagen
fahren, wenn jeder der zu befahrenden Taschenwagen
mit einer erfindungsgemäßen Tragvorrichtung 1 beladen
ist.
[0066] Natürlich kann auch nicht selbst-fahrfähiges La-
degut 3 (wie z. B. Container) auf die Tragvorrichtung 1
gehoben werden.

Bezugszeichenliste:

[0067]

1 Tragvorrichtung
2 Schienenfahrzeug
3 Ladegut
4 Längsträger
5 Aufnahmetasche
6 Aufstandsfläche der Tragvorrichtung
7 Terminalflur
8 Tragrahmen
9 Tasche eines Taschenwagens
10 erste Auflagefläche der ersten Abstütz-

vorrichtung
11, 11’ Auflageflächen der zweiten Abstützvor-

richtung
12 Arm
13 Schwenklager der Arme

14 Öffnungen für Bolzen
15 Aufnahme für Arm
16 erste Abstützung
17 zweite Abstützung
17’ Verlängerung der zweiten Abstützung
18 dritte Abstützung
18’ erster Ausschubteil der dritten Abstüt-

zung
18" zweiter Ausschubteil der dritten Abstüt-

zung
19 Zugfahrzeug
20 Zapfen eines Taschenwagens
21 zweite Auflagefläche der ersten Abstütz-

vorrichtung
22 Zwischenabstützung eines Taschenwa-

gens
23, 23’, 23" Auflageflächen des Tragrahmens

W durchgängige lichte Weite

Patentansprüche

1. Hebbare Tragvorrichtung (1) für das Beladen eines
Schienenfahrzeuges (2) mit Ladegut (3) durch eine
Hubvorrichtung, mit:

- einem Tragrahmen (8), welcher zumindest
zwei Längsträger (4) aufweist, die mit einander
zugewandten Innenseiten zueinander verlaufen
und welche miteinander verbunden sind, wobei
der Tragrahmen (8) wenigstens über einen Teil
der Länge der zumindest zwei Längsträger (4)
- vorzugsweise an einem in vertikaler Richtung
unteren Ende der Längsträger (4) - eine bis zu
einer maximalen Breite quer zu den zumindest
zwei Längsträgern (4) befahrbare erste Abstüt-
zung (16) für das Ladegut aufweist
- wenigstens einer Aufnahmestelle, insbeson-
dere Aufnahmetaschen (5), für die Hubvorrich-
tung
- Aufstandsflächen (6) zum unmittelbaren Auf-
stellen der Tragvorrichtung (1) auf einem Ter-
minalflur (7)

dadurch gekennzeichnet, dass

- zumindest eine zweite Abstützung (17) für La-
degut (3) vorgesehen ist, welche an oder zwi-
schen Armen (12) einer ersten Abstützvorrich-
tung angeordnet ist
- die Arme (12) außerhalb der befahrbaren Brei-
te der ersten Abstützung (16) für Ladegut (3) an
Schwenklagern (13) angeordnet sind
- eine Länge der Arme (12) so gewählt ist, dass
die erste Abstützung (16) für das Ladegut in ei-
ner ersten Schwenkstellung der Arme (12)
durch die zumindest eine zweite Abstützung
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(17) in befahrbarer Weise verlängert ist und
dass die zumindest eine zweite Abstützung (17)
in einer zweiten Schwenkstellung der Arme (12)
relativ zur ersten Abstützung (16) des Tragrah-
mens (8) angehoben ist.

2. Tragvorrichtung nach Anspruch 1, wobei bei einem
Absenken der Tragvorrichtung (1) auf ein Schienen-
fahrzeug (2), insbesondere bei einem Absenken in
eine Tasche (9) eines Taschenwagens, die Arme
(12) durch das Absenken in die zweite Schwenkstel-
lung verschwenkbar sind..

3. Tragvorrichtung nach einem der vorangehenden An-
sprüche, wobei die Arme (12) außerhalb von Außen-
seiten oder innerhalb der Längsträger (4) angeord-
net sind.

4. Tragvorrichtung nach einem der vorangehenden An-
sprüche, wobei die Schwenklager (13) der Arme (12)
an einem der ersten Abstützung (16) abgewandten
Endbereich der Längsträger (4) - vorzugsweise an
einem in vertikaler Richtung oberen Endbereich der
Längsträger (4) - an den Längsträgern (4) angeord-
net sind.

5. Tragvorrichtung nach wenigstens einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei die zweite Abstützung
(17) der wenigstens einen ersten Abstützvorrichtung
(4) in Form einer Tragfläche oder in Form einer Viel-
zahl von Streben ausgebildet ist.

6. Tragvorrichtung nach wenigstens einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei die Tragvorrichtung (1)
eine Vorrichtung zur lösbaren Arretierung der Ver-
schwenkbarkeit der Arme (12) aufweist, wobei vor-
zugsweise die lösbare Arretierung der Arme (12) mit
den Längsträgern (4) erfolgt.

7. Tragvorrichtung nach wenigstens einem der voran-
gehenden Ansprüche, wobei die Tragvorrichtung (1)
wenigstens eine erste Abstützvorrichtung und eine
zweite Abstützvorrichtung mit zumindest einer drit-
ten Abstützung (18) für das Ladegut aufweist, wobei
die erste Abstützvorrichtung und die zweite Abstütz-
vorrichtung unabhängig voneinander mit Ladegut (3)
beladbar sind, wobei vorzugsweise vorgesehen ist,
dass die dritte Abstützung (18) der zweiten Abstütz-
vorrichtung in Form einer Tragfläche und/oder in
Form einer Vielzahl von Streben ausgebildet ist.

8. Tragvorrichtung nach dem vorangehenden An-
spruch, wobei die zweite Abstützvorrichtung relativ
zu dem Tragrahmen (8), vorzugsweise relativ zu der
ersten Abstützung (16) des Tragrahmens (8),
schwenkbar gelagert ist.

9. Tragvorrichtung nach dem vorangehenden An-

spruch, wobei die erste Abstützung (16) in einer ers-
ten Schwenkstellung der zweiten Abstützvorrich-
tung durch die zumindest eine dritte Abstützung (18)
in befahrbarer Weise im Wesentlichen horizontal
verlängert ist und dass die zumindest eine dritte Ab-
stützung (18) in einer zweiten Schwenkstellung der
zweiten Abstützvorrichtung relativ zur ersten Abstüt-
zung des Tragrahmens (8) unter einem Neigungs-
winkel anordenbar ist.

10. Tragvorrichtung nach einem der Ansprüche 7 bis 9,
wobei die dritte Abstützung (18) längenveränderbar
ausgebildet ist.

11. Tragvorrichtung wenigstens einem der vorangehen-
den Ansprüche, wobei die Arme (12) zumindest ab-
schnittsweise einen gebogenen oder gekröpften
Verlauf aufweisen.

12. Tragvorrichtung nach dem vorangehenden An-
spruch, wobei die dritte Abstützung (18) durch zu-
mindest einen - vorzugsweise in zumindest einer
Schubstellung arretierbaren - Ausschubteil (18’, 18")
längenveränderbar ist.

13. Schienenfahrzeug (2), insbesondere Taschenwa-
gen, mit wenigstens einer Tragvorrichtung (1) nach
wenigstens einem der vorangehenden Ansprüche.

14. Taschenwagen mit einer Tasche (9) und wenigstens
einer Tragvorrichtung (1) nach wenigstens einem
der Ansprüche 1 bis 12, wobei die Tragvorrichtung
(1) zumindest teilweise innerhalb der Tasche (9) an-
geordnet ist.
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