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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtun g zum Beladen eines Zuges, der miteinander gekuppelte Wagen enthilt,
an denen parallele Schienen befestigt sind, die durch gelenkige Verbindungsschienen zwischen den Wagen zu
einem durchgehenden Gleis verbunden sind, auf dem ein selbstfahrendes Ladungsverteilerfahrzeug verfahrbar ist,
das einen oben offenen Behilterkérper, der an seiner Unterseite eine mit wenigstens einer Tiir verschlieBbare
Entladetffnung hat, sowie auf den Schienen rollende Réder aufweist, von denen zumindest eines angetrieben ist.

Ein Zug wie vorstehend erwihnt kann zum Transportieren von gebrochenem Stein, Kohle oder dergl. und
insbesondere zum Abtransportieren von Material aus dem Arbeitsende eines Tunnels, wo der Arbeitsplatz
beschrénkt ist, verwendet werden. Dabei kénnen Wagen mit offenen Enden miteinander gekuppelt werden, um
einen in Léngsrichtung kontinuierlichen Ladebereich zu bilden. Jeder Wagen in einem solchen Zug kann im
Bodenbereich einen Endlosforderer enthalten, um Material vom einen Ende des Zuges zum anderen zu
transportieren. Ein wesentlicher Nachteil bei Ziigen dieser Art liegt darin, da8 Seitenplatten zwischen den
einzelnen Wagen, die die Liicken zwischen den Wagen abschirmen, die Fahigkeit des Zuges, Kurven in einem
Gleis zu befahren, insbesondere in beladenem Zustand stark beeintrichtigen. Auch ist besonders nachteilig, daB
von den Endlosférderern beim Laden des Zuges viel Energie verbraucht wird. Dadurch ist nicht nur der Betrieb des
Zuges teuer, sondern auch die Verwendung von Energiekabeln fiir die Foderer notwendig.

Zum Beladen eines solchen Zuges am vorderen Ende konnte beispielsweise eine derartige Lademaschine mit
geringem Platzbedarf, wie in der DE-PS 803 408 beschrieben, verwendet werden, bei der das Material mit einer
Schaufel aufgehoben und auf einen Bandférderer geschiittet wird, der das Material in den ersten Wagen des Zuges
fordert.

Aus der US-PS 3 272 357 ist ferner ein Zug mit einer Vielzahl von Wagen bekannt, die auf ihrer Oberseite
ein kontinuierliches Gleissystem befestigt haben, auf dem ein Ladungsverteilerfahrzeug lings des Zuges
verfahrbar ist. Das Gleis fiihrt dabei von einer niedrigen Stellung, in der das Ladungsverteilerfahrzeug mit
gebrochenem Stein beladen wird, eine Rampe hinauf und auf den ersten Wagen des Zuges. Das
Ladungsverteilerfahrzeug wird von seiner niedrigen Beladestellung und iiber das Gleis mit Hilfe von Seilen
bewegt, die auf Seilrommeln an einem Ende des Zuges aufgewunden werden. Das zur Riickfiihrung des
Ladungsverteilerfahrzeuges dienende Seil wird iiber Rollen auf den Wagen des Zuges gefiihrt. Schwierigkeiten mit
dem Seilantriebssystem liegen darin, daB Schwierigkeiten bei der Seilfiihrung auftreten, wenn der Zug in einer
Kurve beladen wird. Auch wird das Ankuppeln und Losen der Wagen in dem Zug durch die Seile stark behindert.
Eine weitere Schwierigkeit bei diesen bekannten Ziigen liegt darin, daB die Ladungsverteilerfahrzeuge zur
Entladung an ihrer Unterseite mit Tiiren ausgeriistet sind, deren hydraulische oder pneumatische Betitigung die
Verwendung von Schiduchen erfordert, die vom Ladungsverteilerfahrzeug iiber die Linge des Gleissystems
nachgeschleppt werden. Die Seile und die nachgeschleppten Schliuche beeintrichtigen in starkem MaBe die
Betriebsgeschwindigkeit des Ladungsverteilerfahrzeuges auf seinem Gleis und daher die Ladezeit des Zuges. Da das
Ladungsverteilerfahrzeug mit Hilfe eines kopfiiber arbeitenden Schaufelladers mit relativ niedriger Kapazitit
beladen wird, ist die Beladezeit des Zuges von vornherein lange, und seine Effizienz wird weiter verringert, wenn
der Lader stillsteht, wéhrend das Ladungsverteilerfahrzeug auf dem Gleis {iber den Zugwagen verfahren wird,

Weiters sind bei diesem bekannten Zug zwischen den einzelnen Wagen Schienenverbindungen vorgesehen, die
aus gelenkig miteinander verbundenen Schienenteilen bestehen, die je in gegeniiberliegenden Kanilen der
Schienen teleskopartig verschiebbar aufgenommen sind. Dies bedeutet, daB bei dieser bekannten Vorrichtung, an
jeder Verbindungsstelle nur ein Gelenk vorgesehen, wodurch bei Kurvenfahrten, vor allem bei engen Kurven, nur
eine ungeniigende Anniherung und Anpassung an den jeweiligen Kurvenverlauf erméglicht wird.

Aus der AT-PS 133 573 ist schlieBlich eine Vorrichtung der eingangs angefiihrten Art bekannt, die zum Be-
und Entladen von Eisenbahnwagen vorgesehen ist. Diese Vorrichtung enthilt einen selbstfahrenden Karren mit
einem Trichter, der {iber einen hoher angeordneten zusitzlichen Trichter gefiillt wird, wonach der Karren entlang
des Zuges auf darauf angebrachten Schienen verfahren werden kann. Diese Schienen sind dabei je zwischen zwei
Waggons durch gelenkige Stiicke verbunden, die in einer Vertikalebene verschwenkbar sind. Ein Lingenausgleich
bei Kurvenfahrten zwischen der 4uBeren und der inneren Schiene des Gleises ist dabei aber nicht moglich.
Andererseits ist bei der bekannten Vorrichtung auch von Nachteil, daB fiir die Beladung des als
Ladungsverteilerfahrzeug dienenden Karrens eine aufwendige Einrichtung mit einem auf einem Waggon
angeordneten Geriist, das den zusitzlichen Trichter tréigt, und mit einem Férderband erforderlich ist.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Vorrichtung der eingangs angegebenen Art zu schaffen, bei der
die vorstehend erwihnten Nachteile vermieden sind, die eine platzsparende, kompakte Bauweise aufweist, die ein
rasches, problemloses und energiesparendes Beladen des jeweiligen Zuges ermoglicht, und bei der auch eine gute
Anpassung an enge Kurven méglich ist.

Die erfindungsgeméBe Vorrichtung der eingangs erwihnten Art ist dadurch gekennzeichnet, daB die
Verbindungsschienen zur Anpassung an Kurvenfahrten des Zuges teleskopisch ausgebildet und an beiden Enden
mit den Schienen an den benachbarten Wagen schwenkbar verbunden sind, daB die Schienen in an sich bekannter
Weise im Bereich eines endseitigen Ladewagens, vorzugsweise iiber teleskopische Verbindungsschienen, zu einer-
Rampe fiir das Ladungsverteilerfahrzeug fiihren, auf der das Ladungsverteilerfahrzeug aus einer unteren
Beladeposition in eine obere Position zum Auffahren auf die Schienen bewegbar ist, und daB das
Ladungsverteilerfahrzeug mit einem eigenen Tiirantrieb zum Offnen und SchlieBen der wenigstens einen Tiir an
der Fahrzeugunterseite ausgeriistet ist.
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Mit einer derartigen Ausbildung wird eine kompakte, autonome Beladevorrichtung mit einem selbstfahrenden
Ladungsverteilerfahrzeug erzielt, das auf einer Rampe in einer unteren Beladeposition beladen werden kann, und
das auf Schienen fihrt, die auch in engen Kurven eine sichere Fiihrung fiir das Ladungsverteilerfahrzeug
gewihrleisten. Dadurch eignet sich diese Vorrichtung in besonders vorteilhafter Weise zum Einsatz im Bergbau,
in engen Stollen, wo in der Regel die Platzverhltnisse beschrankt sind und auch enge Kurven zu befahren sind.
Weiters ist von Vorteil, da8 das Ladungsverteilerfahrzeug vollig autark ist und keinerlei Versorgungsleitungen
benttigt, da es nicht nur mit einem eigenen Motor zum Antrieb wenigstens eines seiner Réder, sondern auch mit
einem eigenen, d. h. von herumliegenden Schlauchteilen oder dergl. freien, Tiirantrieb zum Offnen und SchlieBen
der Tiir an der Fahrzeugunterseite ausgeriistet ist.

Um den Energiebedarf des selbstfahrenden Ladungsfahrzeuges beim Beladen des Zuges moglichst niedrig zu
halten, ist es von besonderem Vorteil, wenn die Rampe an einem Ende mit dem durch die Schienen gebildeten
Gleis schwenkbar verbunden ist und am Ladewagen ein Schwenkantrieb fiir die Rampe angebracht ist. Bei dieser
Ausbildung muB somit das Ladungsverteilerfahrzeug nach seinem Beladen nicht die Rampe hochfahren, was
relativ viel Energie bendtigen wiirde, vielmehr wird es zusammen mit der Rampe hochgeschwenkt.

Eine vorteilhafte Ausfiihrungsform der erfindungsgemien Vorrichtung ist auch dadurch gekennzeichnet, da
zum Beladen des Ladungsverteilerfahrzeuges wie an sich bekannt ein Eimerladegerit am Ladewagen vorgesehen
ist, und daB zwischen dem Eimerladegerit und dem Ladungsverteilerfahrzeug in der Beladeposition ein
Transporteur zum Zubringen von vom Eimerladegerit entladenen Material zum Ladungsverteilerfahrzeug
angeordnet ist. Damit wird unter anderem auch der Vorteil erzielt, daB auch bei engen Platzverhilnissen das
Ladungsverteilerfahrzeug in effizienter Weise beladen und genutzt werden kann. Dabei kann der Transporteur auch
einfach ein Schiebetransporteur oder ein Bechertransporteur sein.

Fiir die Energieversorgung des Ladungsverteilerfahrzeuges hat es sich als besonders vorteilhaft erwiesen, wenn
das Ladungsverteilerfahrzeug mit einer gemeinsamen, einen aufladbaren Druckspeicher enthaltenden hydraulischen
Antriebseinrichtung sowohl zum Verfahren des Fahrzeuges als auch zum Offnen bzw. SchlieBen der wenigstens
einen Tiir an der Fahrzeugunterseite ausgeriistet ist. Dabei kann der Ladewagen des Zuges Einrichtungen zum
Laden des Druckspeichers des Ladungsverteilerfahrzeuges wihrend dessen Beladen auf der Rampe enthalten.

Im Hinblick auf die etwaigen engen Kurven, die der Zug befahren bzw. in denen er zwecks Beladung halten
kann, ist es, um das Ladungsverteilerfahrzeug auch in diesen engen Kurven sicher auf seinem Gleis zu fiihren,
schlieBlich von besonderem Vorteil, wenn die Schienenrédder des Ladungsverteilerfahrzeuges um im wesentlichen
vertikale Achsen drehbar angeordnet und tellerformig ausgebildet sind.

Die Erfindung wird nachstehend anhand von in der Zeichnung dargestellten bevorzugten
Ausfithrungsbeispielen noch weiter erldutert. Es zeigen: Fig. 1 eine Ansicht eines Ladewagens und eines
Ladungsverteilerfahrzeuges eines Zuges; Fig. 2 eine Ansicht des restlichen Teiles des Zuges; Fig. 3 eine
vergroBerte Ansicht des Ladewagens mit Eimerladegerit und Schiebetransporteur, nach Fig. 1; Fig. 4 eine
Seitenansicht des Eimerladegeriites, gesehen von rechts in Fig. 3; Fig. 5 eine schematische Darstellung der
Hydraulikschaltung des Ladungsverteilerfahrzeuges; Fig. 6 eine Ansicht einer modifizierten Ausfiihrungsform des
Ladewagens und Ladungsverteilerfahrzeuges; und Fig. 7 ein weiteres Hydraulikschema fiir ein solches
Ladungsverteilerfahrzeng.

In Fig. 1 ist ein Ladewagen (10) gezeigt, der angekuppelt an einen Wagen (12) des Zuges nach Fig. 2
verwendet wird. Der in Fig. 2 dargestellte Zug enthlt drei Trichterwagen (12), (14) und (16) mit einer
Entlademoglichkeit an der Unterseite. In Fig. 2 sind nur drei Wagen (12), (14), (16) aus Griinden einer
vereinfachten Darstellung gezeigt, wobei in der Praxis der Zug regelméBig mehr Wagen aufweist.

Die Wagen (12), (14), (16) sind herkdmmliche Bodenklappenwagen, auf denen ein Gleis (18) angeordnet
ist. Das Gleis (18) besteht aus Rohrschienen (20), die an den oberen Lingsrédndern der Wagen (12), (14), (16)
befestigt sind, sowie aus teleskopisch ausgebildeten Verbindungsschienen (22), die an jedem Ende mit den Enden
der Schienen (20) benachbarter Wagen schwenkbar verbunden sind, um eine wirksame Verléngerung und
Verkiirzung der duBeren bzw. inneren Schienen zu ermdglichen, wenn der Zug in einer Kurve steht oder gerade
eine Kurve befihrt. Der Wagen (16) am Ende des Zuges trigt hydraulische Druckzylinder-Puffer (24), die
parallel zu den Schienen (20) gehalten sind. Die Wagen (12), (14) des Zuges tragen jeweils an einem Ende
einen Ansatz (26), der im Laderaum des benachbarten Wagens (14), (16) endet, um den Zwischenraum
zwischen den Wagen abzuschirmen und ein Vorbeischiitten wahrend des Beladens zu verhindern.

Wie sich aus dem rechten Teil der Fig. 2, sowie aus Fig. 1 ergibt, verlaufen die Schienen (20) des vordersten
Wagens (12) abwiirts in Richtung auf den Ladewagen (10), wobei sie mit den abfallenden Schienen einer
Rampe (28) auf dem Ladewagen (10) (s. Fig. 1) mit Hilfe teleskopischer Verbindungsschienen (22) verbunden
sind. Der Ladewagen (10) enthlt ein Chassis (30), an dem ein Durchschwing-Unterarm-Eimerladegerit (32),
ein Schiebetransporteur (34) und die Schienen bzw. Rampe (28) befestigt sind. Das Ladegerédt (32) enthalt
einen Drehtisch (36), der an einer Achse (38) drehbar ist und Seitenplatten (40) trégt, an denen ein Zweiarm-
Tragrahmen (42) schwenkbar befestigt ist (vgl. auBer Fig. 1 und 3 auch Fig. 4). An den Armen des Tragrahmens
(42) sind Hebelarme (44) angelenkt; weiters sind zwei Loffelsticlarme (46) vorgesehen, die jeweils an einem
Ende mit den Armen des Rahmens (42) und an ihrem anderen Ende mit den Seiten eines Ladeeimers (48)
schwenkbar verbunden sind, dem eine Schwenkeinheit (50) mit Hydraulikzylindern (52), (54), (56) und (58)
zugeordnet ist. Ein Paar Schwenkzylinder (60) ist zwischen dem Chassis (30) und dem Drehtisch (36)
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angeordnet, um den Drehtisch (36) um seine Achse (38) zu drehen, um die Laderichtung des Eimers (48) zu
verdndern. Die Schwenkzylinder (60) sind derart angeordnet, daB sie sich hydraulisch selbst zentrieren.

Die Hydraulikzylinder (54) und (56) steuern iiber die Hebelarme (44) die Ausschwenkung der
Loffelstielarme (46) und des Eimers (48) und deren Durchschwingen zwischen den Armen des Tragrahmens
(42). Der Zylinder (52) steuert den Neigungswinkel des Tragrahmens (42).

Die Schwenkeinheit (50) schwenkt den Eimer (48) zwischen seiner in strichpunktierten Linien rechts in
Fig. 1 dargestellten Grabestellung und seiner links (ebenfalls strichpunktiert) dargestellten Entladestellung, und
sie hilt den Eimer (48) mit der Offnung nach oben, wenn dieser langs seines tiefverlaufenden Weges zwischen
den Armen des Tragrahmens (42) aus der Grabe- in die Entladestellung bewegt wird. Die Schwenkeinheit weist
Trommeln (62), die in Fig. 4 deutlicher zu sehen sind und um Achsen an den Armen des Tragrahmens (42)
drehbar sind, die in Abstand von den Schwenkachsen der Loffelstielarme (46) am Tragrahmen (42) angeordnet
sind, ferner exzentrisch zur Drehung auf die Seite des Eimers (48) befestigte Trommeln (64) sowie Ketten (66)
auf. Die Ketten (66) sind mit einem Ende an einem Loffelsticlarm (46) verankert und verlaufen iiber die
Trommeln (62) und (64), wobei sie mit ihren anderen Enden am Eimer (48) verankert sind. Die Trommeln
(62) sind mit Hilfe der Zylinder (58) verdrehbar, wodurch wiederum eine Verdrehung der Trommeln (64) iiber
die Ketten (66) verursacht wird.

Der Schiebetransporteur (34) enthilt einen schriig nach oben verlaufenden Rahmen (68), auf dem ein Paar
Abstandsschienen (70) befestigt ist, eine flache Bettplatte (72), einen Transportbehilter (74), der im Grundrif
U-formig und an seinem vorderen Ende offen ist, sowie ein Paar Hydraulikzylinder (76), um den Behilter (74)
tiber die Grundplatte (72) zu bewegen. Im Bereich der Riickseite des Behilters (74) ist ein Anschlagelement
(78) angeordnet (Fig. 3), um die Verschwenkung des Eimers (48) wihrend dessen Entleerphase zu begrenzen.
Zwischen den schréigen Teilen des Rahmens (68) ist ein Weitbereichszylinder (80) angeordnet, der die doppelte
Funktion eines Puffers und eines Schiebers fiir ein Ladungsverteilerfahrzeug (82) erfiillt.

Das Ladungsverteilerfahrzeng (82) ist gem#B Fig. 1 ein Niedrigprofilfahrzeug mit einer
Unterseitenentleerung, das Réider (83) aufweist, die auf dem Gleis (18) laufen. Die bodenseitige Doppeltiir (84)
des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) ist schwenkbar mit dem Fahrzeugbehilterkorper (86) verbunden, und sie
wird mit Hilfe nicht dargestellter Hydraulikzylinder gesffnet und geschlossen, die derart verbunden sind, da8 sie
zwischen den Tiirhélften wirken. Die inneren oberen Langswinde des Behélterkorpers (86) tragen Schienen (88),
die dann, wenn sich das Ladungsverteilerfahrzeug (82) in seiner in Fig. 1 dargestellten Beladestellung befindet,
Iéngsseits und in Abstand von der Schiene (70) auf dem Rahmen (68) liegen.

Das Ladungsverteilerfahrzeug (82) trégt auBerdem einen Elektromotor (90), der mit einer in Fig. 1 nicht
dargestellten Hydraulikpumpe verbunden ist, sowie einen Hydraulikmedium-Druckspeicher (92), mit dem die
Pumpe verbunden ist. Das riickseitige Ende des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) weist eine konisch geformte
selbstzentrierende Fassung zum Eingriff eines Kegels am Ende der Druckstange des Zylinders (80) und einen
nicht dargestellten elektrischen Verbinder auf, der sich automatisch mit einem AnschluB am Rahmen (68)
verbindet, wenn das Ladungsverteilerfahrzeug (82) in seiner Beladestellung ist, um den Elektromotor (90) und
damit die Pumpe zum Laden des Druckspeichers (92) anzutreiben, wihrend das Ladungsverteilerfahrzeug (82)
beladen wird.

Die Hydraulikschaltung des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) ist in Fig. 5 dargestellt. Sie enthilt den
Elektromotor (90), die Hydraulikpumpe (96), den aufladbaren Druckspeicher (92), einen einstellbaren
DruckfluBmengenregler (100), ein Systemsteuerventil (102), ein Motor-Steuerventil (104), ein Tiirzylinder-
Steuerventil (106), zwei Druckzylinder (108) und (110) zum Offnen und SchlieBen der Tiiren des
Ladungsverteilerfahrzeuges (82) und zwei Motoren (112) und (114) mit variabler Verdringung
(hochdruckabhédngige Verdringungssteuerung), die in geeigneter Weise mit den Ridern des
Ladungsverteilerfahrzeuges (82) verbunden sind. Wihrend sich das Ladungsverteilerfahrzeng (82) in seiner
Beladestellung auf den Schienen der Rampe (28) befindet, wird ein elektrischer Verbinder (116) am Motor (90)
mit einem automatisch verbindbaren und losbaren elektrischen AnschluB an der Rampe (28) verbunden, und
wiihrend das Ladungsverteilerfahrzeng (82) in seiner Beladestellung auf der Rampe (28) bleibt, laufen der Motor
(90) und die Pumpe (96), um den Druckspeicher (92) auf seinen Arbeitsdruck von etwa 300 bar aufzuladen.
Wenn der Druckspeicher (92) voll geladen ist, unterbricht ein Druckschalter (117) die Stromzufuhr zum Motor
(90). Wahrend das Ladungsverteilerfahrzeug (82) auf seiner Rampe (28) ist, ist das Steuerventil (102) in
seiner Stellung (a) und das Steuerventil (106) in Stellung (d), und die Tiir (84) des Ladungsverteilerfahrzeuges
(82) wird in ihrer geschlossenen Stellung durch das Druckmittel in den Druckzylindern (108), (110) gehalten.

Im Betrieb wird der Behilter (74) des Schiebetransporteurs (34) vom Ladegerit (32) geladen. Der Zylinder
(76) wird dann betitigt, um zu veranlassen, daB der Behilter (74) die Ladung in das wartende
Ladungsverteilerfahrzeug (82) fordert. Die Réder des Behdlters (74) bewegen sich von den Schienen (70) auf die
Schienen (88) des Ladungsverteilerfahrzeuges (82), so daB der Schiebetransporteur (34) die Ladung gleichmiBig
im Ladungsverteilerfahrzeug (82) verteilen kann. AnschlieBend kehrt der Behilter (74) in seine dargestellte
Ladestellung zuriick, und das Ladegerit (32) beginnt wieder, den Behilter (74) zu beladen. Sobald der Behilter
(74) seine hinterste Position erreicht, nachdem er das Ladungsverteilerfahrzeug (82) vollstindig beladen hat,
schiebt der Zylinder (80) das Ladungsverteilerfahrzeug (82) die Rampe (28) hinauf. Das Steuerventil (102)
wird gleichzeitig, durch eine Verriegelungsanordnung, in seine Stellung (b) geschaltet, und Druckmittel flieBt
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durch die Leitung (118), und das Ventil (104 b) des Motorsteuerventils (104) in die Motoren (112) und
(114), um mit Hilfe des Zylinders (80) das Ladungsverteilerfahrzeug (82) auf das Gleis (18) auf Wagen des
Zuges zu treiben. Die Leitung (120) wird gleichzeitig durch das Ventil (104 a) gedffnet, das durch eine
Steuerleitung (105) und die Ventile (102) und (122) zum Tank betéitigt wird.

Der DurchfluBmengenregler (100) erlaubt nur einen eingestellten maximalen OfluB vom Druckspeicher
(92), um die Geschwindigkeit des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) zu steuern. Wenn aus irgendeinem Grund das
Ladungsverteilerfahrzeug (82) von seiner Antriebsgeschwindigkeit abweicht, fillt der Fluiddruck in der Leitung
(118), und der daraus folgende Verlust an Fluiddruck in der Steuerleitung (105) veranlaBt das Ventil (104 a) zu
schlieBen, um die Fluid-Riickkehrleitung (120) zu blockieren. Die Steuerventile (102) und (106) werden aus
einer vom Ladungsverteilerfahrzeug (82) entfernten Stelle durch Funksteuerung elektrisch betitigt, und wenn
sich das Ladungsverteilerfahrzeug (82) seiner Entladestellung iiber einem zu ladenden Wagen néhert, wird das
Steuerventil (102) in seine Stellung (a) und das Steuerventil (106) in seine Stellung (e) geschaltet. Die
Motoren (112) und (114) werden nun veranlaBt, als Pumpen zu wirken und Druckmittel durch ein
Riickschlagventil (124), ein Druckreduzierventil (126) und das Steuerventil (106) in die Zylinder (108) und
(110) zum Offnen der Tiir des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) zu pumpen. Uberschiissiges Druckmittel gelangt
durch eine einstellbare Drossel (128) zuriick, bis der Riickdruck auf die Motoren (112), (114) das
Ladungsverteilerfahrzeug (82) zum Stillstand bringt. Frisches Druckmittel wird durch ein Druckreduzierventil
(130), das derart eingestellt ist, daB es bei einem niedrigeren Druck als das Ventil (122) arbeitet, in die
Schaltung zuriickfiihrt.

Wenn der letzte Wagen (16) des Zuges erreicht wurde und aus irgendeinem Grund das Funksignal nicht
gesendet wurde, um das Steuerventil (102) in die Stellung (a) zu bringen, erhilt ein AnnZherungsschalter
Vorrang gegeniiber dem Funksignal, und das Steuerventil (102) wird in die Position (a) und das Steuerventil
(106) in Position (e) geschaltet. Zuniichst gelangt ein Arm (132) am Ladungsverteilerfahrzeug (82) in
Eingriff mit dem Druckzylinder-Puffer (24) auf dem Wagen (16), um das Ladungsverteilerfahrzeug (82) iiber
dem Wagen (16) abzubremsen und anzuhalten.

Um das Ladungsverteilerfahrzeug (82) in seine Ladestellung zuriickkehren zu lassen, wird das Steuerventil
(102) in die Position (¢) und das Steuerventil (106) in die Position (e) geschaltet. Dadurch flieBt das
Druckmittel durch die Leitung (120) und das Steuerventil (104), um die Motoren (112), (114) anzutreiben.
Die Tiir (84) wird wihrend der Riickkehr des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) offen gehalten, um die Oberseite
der Ladung in den Wagen (12), (14), (16) zu profilieren. Sobald das Ladungsverteilerfahrzeug (82) die Rampe
(28) abwirts in seine Ladestellung liuft, greift es an dem ausgefahrenen Zylinder (80) an, der das
Ladungsverteilerfahrzeug (82) bis zum Stillstand in seiner Ladestellung auf dem Ladewagen (10) abbremst. Das
Steuerventil (102) wird nun in die Position (a) und das Steuerventil (106) in die Position (d) geschaltct, um
die Tiir (84) des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) zum Laden zu schlieBen. Druckmittel flieBt nun von den
Motoren (112), (114) durch das Steuerventil (128) und das Druckreduzierventil (130) zuriick in den
Hydraulikkreis. Wenn das Ladungsverteilerfahrzeug (82) in seiner unter dem EinfluB der Schwerkraft bewirkten
Ruhestellung auf der Rampe (28) ist, wird der elektrische AnschluB wieder automatisch durch den Verbinder
(116) hergestellt, um den Druckspeicher (92) durch die vom Motor (90) angetricbene Pumpe (96) wieder zu
laden.

Aus Vorstehendem geht hervor, daB weder nachgeschleppte pneumatische oder hydraulische Leitungen noch
Seile fiir den Betrieb des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) notwendig sind, und daB die Arbeitstaktzeit des
Ladungsverteilerfahrzeuges (82) mit Hilfe des Schiebetransporteurs (34) wesentlich verringert wird, der von dem
Ladegerit (32) schon geladen wird, wihrend sich das Ladungsverteilerfahrzeug (82) noch auf dem Gleis (18)
befindet. Berechnungen haben gezeigt, daB der Betrieb des Zuges weniger Energie erfordert als ein seilbetriebenes
System, und weniger als 10 % der Leistung bentigt, die erforderlich ist, ein System zu betreiben, bei dem in den
Zugwagen angeordnete Forderer verwendet werden.

Eine andere Ausfiihrungsform des Ladewagens (10) ist in Fig. 6 dargestellt. Die wesentlichen Unterschiede
zwischen den Ausfiihrungsformen des Ladewagens nach Fig. 1 und Fig. 6 liegen nur in der Ausbildung des
Transporteurs zum Beladen des Ladungsverteilerfahrzeuges (82), des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) und der
Rampe zum Endwagen des Zuges. Gleiche Bezugszeichen in Fig. 6 bezeichnen gleiche Bauteile wie in den
iibrigen Figuren. In der Ausfiihrungsform nach Fig. 6 besteht der Transporteur aus einem Bechertransporteur
(140), der auf der Schiene (70) #hnlich dem Schiebetransporteur (34) der vorhergehenden Ausfiihrungsform
arbeitet. Der Bechertransporteur (140) ist schwenkbar in einem U-formigen Rahmen (142) angeordnet, der auf
der Schiene (70) mit Hilfe hydraulischer Zylinder (156) bewegbar ist. Der Bechertransporteur (140) trigt zwei
Ansitze (144), die auf dem Rahmen (142) ruhen und um die der Bechertransporteur (140) schwenkbar ist. Ein
sich nach unten erstreckender Arm (146) ist an der Vorderseite des Bechertransporteurs (140) angelenkt und mit
der Basis des Bechertransporteurs (140) mit Hilfe eines StoBdampfers (148) verbunden.

Das Ladungsverteilerfahrzeug (82) ist im wesentlichen zu dem der vorhergehenden Ausfiihrungsform
identisch. Ein wesentlicher Unterschied liegt jedoch in seinen Schienenrédern (150), die tellerférmig ausgebildet
und um eine etwa senkrechte Achse drehbar sind. Der Zweck dieser Konfiguration der Rider (150) liegt darin,
eine groBere seitliche Bewegung des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) auf dem Gleis ((18) in Fig. 2) des Zuges
zu ermdglichen, insbesondere bei Kurven, und das Rollen der Réder (150) auf dem Gleis zu verbessern. Ein
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weiterer wichtiger Unterschied zwischen den beiden Ausfiihrungsformen liegt darin, daB die Schienen (88) fiir das
Ladungsverteilerfahrzeng (82) auf dem Endwagen auf einer Rampe (152) angeordnet sind, die um ein Gelenk
(154) schwenkbar und so zwischen einer unteren, in Fig. 6 in ausgezogenen Linien dargesteliten Stellung und
einer angehobenen, gestrichelt dargestellten Stellung bewegbar ist. Teleskopische Verbindungsschienen (22) sind
schwenkbar zwischen der Rampe (152) und dem Wagen (12) des Zuges angeordnet. In der gestrichelt
dargestellten Stellung der Rampe (152) in Fig. 6 verlaufen die Schienen auf der Rampe (152) und die
teleskopischen Verbindungsschienen (22) im wesentlichen in horizontaler Verldngerung des Gleises (18) auf
dem Zug.

Im Betrieb l4dt das Eimerladegerit (32) den Bechertransporteur (140), wie in gestrichelten Linien in Fig. 6
dargestellt, in der gleichen Weise wie der Schiebetransporteur (34) bei der Ausfiihrungsform nach Fig. 1 geladen
wurde. Wenn der Bechertransporteur (140) beladen ist, wird er auf seiner Schiene (170) vorwirts und auf die
Schienen des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) mit Hilfe eines Zylinders (156) bewegt. Das freie Ende des
gebogenen Armes (146) des Bechertransporteurs (140) liegt an der Riickwand des Ladungsverteilerfahrzeuges
(82) an, wenn der Bechertransporteur (140) sich auf das Ladungsverteilerfahrzeug (82) zu bewegt, und veranlaBt
den Bechertransporteur (140), vorwirts in das Ladungsverteilerfahrzeug (82) zu kippen. Eine fortgesetzte
Vorwirisbewegung des Bechertransporteurs (140) verteilt die Ladung gleichméBig im Ladungsverteilerfahrzeug
(82). Wenn der geleerte und gekippte Bechertransporteur (140) vom Zylinder (156) zuriickgezogen wird,
nivelliert das vordere, gekippte Ende des Bechertransporteurs (140) die Ladung im Ladungsverteilerfahrzeng
(82), bis eine Walze (158) an der vorderen Lippe des Bechertransporteurs (140) von einer Anschlagplatte
(160) an der Riickwand des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) nach oben bewegt wird, um den Bechertransporteur
(140) zuriick in seine aufrechte Stellung zu schwenken, wenn er in die in der Zeichnung dargestellte
Beladeposition bewegt wird.

Ein Zylinderpaar (162), das zwischen dem Chassis (30) des Ladewagens (10) und der Rampe (152) wirkt,
wird dann betitigt, um die Rampe (152) mit ihren Schienen in die in Fig. 1 in gestrichelten Linien dargestellte
Stellung anzuheben, in der die Rampenschienen wie oben erwihnt im wesentlichen auf gleicher Hohe mit den
Schienen des Gleissystems auf den Zugwagen angeordnet sind.

Die Erfindung ist selbstverstindlich nicht auf die genauen konstruktionellen Einzelheiten beschriinkt, wie sie
hier beschrieben wurden. Auch die Hydraulikschaltung des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) ist nicht auf die in
Fig. 5 dargestellte Form beschréinkt, sondern kénnte beispielsweise so aufgebaut sein, wie in Fig. 7 dargestelit.

Das in Fig. 7 dargestellte, in sich geschlossene Hydrauliksystem enthilt wieder einen Druckspeicher (234),
der ein GefiB mit einer groBen Kapazitit (25 Liter) ist und sich quer zum Behilterkorper des
Ladungsverteilerfahrzeuges (82) vor dem Behilterabteil erstreckt, ferner einen Elektromotor (236), der eine
Hydraulikpumpe (238) antreibt, einen bis auf etwa 4 bar unter Druck gesetzten Druckmittel-Vorratsbehilter
(239), lastunabhiingige Proportionalsteuerventile (240) und (242), ein Druckausgleichsventil (244), einen
Riickschlagventilblock (246), Motoren (222) zum Antrieb der Rider des Ladungsverteilerfahrzeuges (82),
Klapptiiren-Zylinder (218) und (220) sowie Verbindungsleitungen, wie in Fig. 7 im einzelnen dargestellt.

Wahrend das Ladungsverteilerfahrzeug (82) im Betrieb mit Erz in seiner Beladestellung auf seinem
Schienensystem beladen wird, sind seine Klapptiiren geschlossen, und ein automatisch einkuppelnder elektrischer
Verbinder (248) an der Riickwand des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) steht in Eingriff mit einer elektrischen
Energiequelle zum Betrieb des Motors (236). Die Pumpe (238) pumpt Druckmittel unter Druck in den
Druckspeicher (234), bis ein Druck von etwa 300 bar erreicht ist. Ein Druckschalter (250), der den Druck im
Druckspeicher (234) erfaBt, schaltet dann die Stromzufuhr zum Motor (236) ab. Die Ventile (240) und (242)
sind zu diesem Zeitpunkt in ihrer in Fig. 7 dargestellten neutralen Stellung. Wenn das Ladungsverteilerfahrzeug
(82) vollstindig beladen ist, schaltet eine Bedienungsperson von fern das Steuerventil (240) in die Position (a).

Die Motoren (222) sind jetzt durch die Ventile (244) und (240) mit dem Druckspeicher (234) verbunden,
und das Ladungsverteilerfahrzeug (82) wird léngs seines Schienensystems beschleunigt. Das Ventil (244) stellt
den Hydraulikdruck fiir die Motoren (222) auf einen etwas hoheren Wert (+ oder - 6 bar) ein, als zum Antrieb der
Motoren (222) erforderlich ist. Das Ladungsverteilerfahrzeug (82) wird in seiner Entladestellung iiber dem Zug
durch Zuriickbewegen des Ventiles (240) in die neutrale Stellung abgebremst. Die Motoren (222) wirken jetzt
als Pumpen und pumpen Druckmittel vom Vorratsbehlter (239) durch den Ventilblock (246) zuriick in den
Druckspeicher (234), und sie verwenden dadurch die Bremsenergie teilweise zum Aufladen des Druckspeichers
(234). Wenn der Riickdruck im System die Motoren (222) und dadurch das Ladungsverteilerfahrzeug (82)
gestoppt oder fast gestoppt hat, wird das Ventil (242) in die Stellung (a) bewegt, um Druckmitte]l unter Druck
vom Druckspeicher (234) an die Zylinder (218) und (220) zum Offnen der Tiir(en) des
Ladungsverteilerfahrzeuges (82) anzulegen. Wenn die Tiir(en) offen ist bzw. sind, kehrt das Ventil (242) in
seine neutrale Stellung zuriick, um sie offen zu halten. Wenn die Ladung vom Ladungsverteilerfahrzeug (82)
entladen wurde, wird das Ventil (240) in Stellung (b) geschaltet, und die Motoren (222) werden wieder vom
Druckspeicher in die entgegengesetzte Richtung angetrieben, um das Ladungsverteilerfahrzeug (82) in seine
Beladestellung auf seinem Schienensystem zuriickkehren zu lassen. Die Klapptiiren bleiben offen, wenn das leere
Ladungsverteilerfahrzeng (82) zuriickkehit.

Um das Ladungsverteilerfahrzeug (82) in seiner Beladestellung abzubremsen, wird das Ventil (240) wieder in
die neutrale Stellung geschaltet, und die Motoren (222) ziehen Druckmittel aus dem Vorratsbehilter (239)
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durch die Leitung (252) und pumpen es durch die Leitung (254) in den Druckspeicher (234). Der Riickdruck
vom Druckspeicher (234) auf die Motoren (222) bremst das Ladungsverteilerfahrzeug (82) ab und halt es in
seiner Beladestellung an. Das Ventil (240) kann nur geringfiigig getffnet gehalten werden, um es zu
ermdglichen, daB das Ladungsverteilerfahrzeug (82) in seine Beladestellung kriecht. Das Ventil (242) wird jetzt
in die Position (b) geschaltet, um die Zylinder (218) und (220) zu betitigen, um dadurch die Tiiren des
Ladungsverteﬂerfahrzcuges (82) zum Beladen wieder zu schlicBen. Wie zuvor ruht das Ladungsvertellerfahrzeug
(82) in seiner Beladestellung an einem Anschlag, und der Verbinder (248) ist wieder mit einer Energlequellc
verbunden, um den Motor (236) anzutreiben, um dadurch den Druckspeicher (234) zu laden. Um ein Uberlaufen
der Motoren (222) und dadurch des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) zu vermeiden, kann ein Endlagcnvennl
(256) in den Leitungen vom Ventil (240) zu den Motoren (222) angeordnet sein. In dem Fall, daf in einer
Zufuhrleitung zu den Motoren (222) ein Druckabfall auftritt, drosselt das Ventil (256) dann automatisch die
Riickkehrleitung. Eine Steuerleitung (258) ist zwischen den Ventilen (240) und (242) und dem
Druckausgleichsventil (244) angeordnet. Der Zweck der Steuerleitung (258) liegt darin, den Druck oberhalb der
Ventile (240) und (242) durch das Ventil (244) einzustellen, so daB stindig ein konstanter Druckabfall an den
Ventilen herrscht, um das maximale Drehmoment der Radantriebs-Hydraulikmotoren (222) bei der
Riickbewegung des leeren Ladungsverteilerfahrzeuges (82) in seine Beladestellung zu begrenzen. Zusitzlich wird
der Steuerleitungsdruck auf der b-Seite des Ventiles (240) mit Hilfe eines Ablaufventiles (264) auf einen
niedrigen Druck reduziert, um ein Durchdrehen der Réder des leeren Ladungsverteilerfahrzeuges (82) selbst bei
maximalem Druck im Druckspeicher (234) zu vermeiden.

Die Ventile (240) und (242) konnen Solenoidventile sein, die durch Funksteuerung von einer vom
Ladungsverteilerfahrzeug (82) entfernten Bedienungsperson betiitigt werden. Es ist jedoch auch moglich, da8 der
Betrieb des Ladungsverteilerfahrzeuges (82) automatisch und von einem am Ladungsverteilerfahrzeug (82)
angeordneten Rechner gesteuert ablduft.

Obwohl hier nur Gleisfahrzeuge als Zug dargestellt und beschrieben sind, findet die Erfindung ebenfalls
Anwendung bei nicht gleisgebundenen Fahrzeugen.

PATENTANSPRUCHE

1. Vorrichtung zum Beladen eines Zuges, der miteinander gekuppelte Wagen enthilt, an denen parallele Schienen
befestigt sind, die durch gelenkige Verbindungsschienen zwischen den Wagen zu einem durchgehenden Gleis
verbunden sind, auf dem ein selbstfahrendes Ladungsverteilerfahrzeug verfahrbar ist, das einen oben offenen
Behilterkorper, der an seiner Unterseite eine mit wenigstens einer Tiir verschlieSbare Entladedffnung hat, sowie
auf den Schienen rollende Rider aufweist, von denen zumindest eines angetricben ist, dadurch
gekennzeichnet, da8 die Verbindungsschienen (22) zur Anpassung an Kurvenfahrten des Zuges teleskopisch
ausgebildet und an beiden Enden mit den Schienen (20) an den benachbarten Wagen (12, 14, 16) schwenkbar
verbunden sind, daB die Schienen (20) in an sich bekannter Weise im Bereich eines endseitigen Ladewagens
(10), vorzugsweise iiber teleskopische Verbindungsschienen, zu einer Rampe (28; 152) fiir das
Ladungsvertellerfahrzeug (82) fiihren, auf der das Ladungsverteilerfahrzeug aus einer unteren Beladeposition in
eine obere Position zum Auffahren auf die Schienen (20) bewegbar ist, und daB das Ladungsverteﬂerfahrzeug
(82) mit einem eigenen Tiirantriecb zum Offnen und SchlieBen der wenigstens einen Tiir (84) an der
Fahrzeugunterseite ausgeriistet ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daf§ die Rampe (152) an einem Ende mit dem
durch die Schienen (20) gebildeten Gleis (18) schwenkbar verbunden ist und am Ladewagen (10) ein
Schwenkantrieb (162) fiir die Rampe (152) angebracht ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dal zum Beladen des
Ladungsverteilerfahrzeuges (82) wie an sich bekannt ein Eimerladegerét (32) am Ladewagen (10) vorgesehen
ist, und daB zwischen dem Eimerladegerit (32) und dem Ladungsverteilerfahrzeug (82) in der Beladeposition ein
Transporteur (34; 140) zum Zubringen von vom Eimerladegerit (32) entladenen Material zum
Ladungsverteilerfahrzeug (82) angeordnet ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB der Transporteur (34) ein
Schiebetransporteur ist.
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5. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB der Transporteur (140) ein
Bechertransporteur ist.

6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, da das Ladungsverteilerfahrzeug
(82) mit einer gemeinsamen, einen aufladbaren Druckspeicher (92; 234) enthaltenden hydraulischen
Antriebseinrichtung (92, 112, 114, 108, 110; 234, 222, 218, 220) sowohl zum Verfahren des
Fahrzeuges als auch zum Offnen bzw. SchlieBen der wenigstens einen Tiir (84) an der Fahrzeugunterseite
ausgeriistet ist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Schienenrider (150) des

Ladungsverteilerfahrzeuges (82) um im wesentlichen vertikale Achsen drehbar angeordnet und tellerférmig
ausgebildet sind.
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