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Schwerlast-Transportfahrzeug fiir Container, insbesondere ISO-Container, und

Verfahren zum Beladen desselben

Die Erfindung betrifft ein Schwerlast-Transportfahrzeug fir Container, insbesondere
ISO-Container, das flurgebunden und nicht schienengebunden frei verfahrbar ist und

eine Ladeflache aufweist, auf der ein erster Container abstellbar ist.

AulRerdem betrifft die Erfindung ein Verfahren zum Beladen eines derartigen

Schwerlast-Transportfahrzeugs.

Typisches Einsatzgebiet derartiger Schwerlast-Transportfahrzeuge sind
Umschlaganlagen fiir Container, insbesondere genormte ISO-Container, und hierbei
insbesondere der Transport von Containern innerhalb von Container-Terminals in
See- oder Binnenhafen sowie in Container-Terminals flir den kombinierten Verkehr

zwischen Stral’e und Schiene.

In diesem Zusammenhang werden unter ISO-Containern genormte Grof3raum-
beziehungsweise Seefrachtbehalter mit genormten Aufnahmepunkten oder
Eckbeschlagen fiir Lastaufnahmemittel verstanden, die im internationalen
Warenverkehr zum Einsatz kommen. Am weitesten verbreitet sind ISO-Container mit

einer Breite von 8 Fufd und einer Lange von 20, 40 oder 45 Ful3.

Ein entsprechendes Schwerlast-Transportfahrzeug kann eine Zuladung von
mindestens 20 t transportieren. Ein 40 Fuf? langer ISO-Container kann in beladenem
Zustand bis zu 35 t wiegen. Auch ein Schwerlast-Transportfahrzeug, das leer fahrt
oder einen leeren ISO-Container transportiert, soll unter dieses Verstandnis fallen,

soweit dieses Fahrzeug eine Zuladung von mindestens 20 t transportieren kann.

Derartige Schwerlast-Transportfahrzeuge weisen (blicherweise mit Luft beflllte
Gummireifen auf und sind hiertiber flurgebunden, aber nicht schienengebunden und
somit frei verfahrbar. Dementprechend sind die vorliegend betroffenen Schwerlast-
Transportfahrzeuge von Schienenfahrzeugen und insbesondere von
Eisenbahnwagons zu unterscheiden. Die Schwerlast-Transportfahrzeuge kénnen
darliber hinaus manuell tiber einen in einer Fahrerkabine mitfahrenden Fahrer, halb-

automatisch oder bei so genannten Automated Guided Vehicles (AGV), die keine
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Fahrerkabine aufweisen, vollautomatisch und somit fahrerlos betrieben werden. Der
Antrieb dieser Schwerlast-Transportfahrzeuge erfolgt tblicherweise dieselelektrisch,

dieselhydraulisch oder vollelektrisch.

Schwerlast-Transportfahrzeuge, welche einer der vorbeschriebenen Arten
entsprechen, sind beispielsweise aus der deutschen Offenlegungsschrift DE 10 2009
025 051 A1 bekannt.

Des Weiteren ist aus der europaischen Patentanmeldung EP 323 394 A1 ein
Transportfahrzeug bekannt, mit dem zugleich mehrere leere Container transportiert
werden kénnen. Hierflr werden die zuvor nebeneinander und/oder lbereinander
positionierten Container vor dem Transport mit ihren Eckbeschlagen Uber so
genannte Twistlocks zu einer Transporteinheit verbunden und anschlief3end auf einer

Ladeflache des Transportfahrzeugs abgestellit.

Aus der US 4 784 548 A ist ein schienengebunden verfahrbarer Eisenbahnwagon
bekannt, auf dessen Ladeflache ein erster Container abstellbar ist. Der
Eisenbahnwagon umfasst ein rahmenformiges Gestell, das sich neben der Ladeflache
beziehungsweise Stellflache fir den ersten Container von der Ladeflache vertikal
nach oben weg erstreckt und auf dem oberhalb des ersten Containers ein zweiter
Container abgestellt werden kann. Das Gestell weist im Bereich seiner Ecken
Tragelemente auf, Giber die der zweite Container mit seinen Containerecken

aufgenommen und getragen werden kann.

Hiervon ausgehend es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein verbessertes
Schwerlast-Transportfahrzeug fiir Container, insbesondere ISO-Container, mit
erhdhter Transportleistung sowie ein Verfahren zum Beladen desselben bereit zu

stellen.

Diese Aufgabe wird durch ein Schwerlast-Transportfahrzeug mit den Merkmalen des
Anspruchs 1 und ein Verfahren mit den Merkmalen des Anspruchs 17 geldst. In den
Unteransprichen 2 bis 16 und 18 sind vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung

angegeben.

Ein Schwerlast-Transportfahrzeug flir Container, insbesondere 1ISO-Container, das
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flurgebunden und nicht schienengebunden frei verfahrbar ist und eine Ladeflache
aufweist, auf der ein erster Container abstellbar ist, wird dadurch verbessert, dass auf
dem ersten Container ein zweiter Container abstellbar ist und das Schwerlast-
Transportfahrzeug mindestens eine Fiihrung aufweist, mittels derer der zweite
Container, insbesondere dessen untere Eckbeschlage, beim Abstellen auf dem ersten
Container, insbesondere auf dessen oberen Eckbeschlagen, fiihrbar ist. Durch die
Flhrung wird in vorteilhafter Weise erreicht, dass beim Abstellen des zweiten
Containers auf dem unteren ersten Container die unteren Eckbeschlage des oberen
zweiten Containers einfach und schnell auf den entsprechenden oberen
Eckbeschlagen des unteren ersten Containers positioniert und miteinander in
Deckung gebracht werden. Die Fiihrung dient zugleich der Sicherung des
abgestellten oberen zweiten Containers wahrend Transportfahrten. Insbesondere ein
Verrutschen der libereinander angeordneten Eckbeschlage wird hierbei
ausschliefdlich durch die Fiihrung verhindert, so dass ein zusatzliches Verbinden der
Eckbeschlage, beispielsweise tiber Twistlocks, nicht erforderlich ist. Somit kann das
Transportvolumen des Schwerlast-Transportfahrzeugs bei gleicher Fahrzeit und

gleichem Fahrweg erhoht werden.

In konstruktiv einfacher Weise ist vorgesehen, dass die Flhrung liber eine
Positioniervorrichtung zwischen einer Beladeposition und einer Freigabeposition

bewegbar ist.

Eine prazise Fihrung und Sicherung beim Abstellen beziehungsweise ein sicherer
Entladevorgang des zweiten Containers wird in einfacher Weise dadurch erreicht,
dass in der Beladeposition die Fihrung an dem ersten Container, vorzugsweise an
einem oberen Eckbeschlag des ersten Containers, anliegt und in der Freigabeposition

die Fihrung von dem ersten Container beabstandet angeordnet ist.

Ein Ausgleich von Abmessungstoleranzen sowie von Beladungsungenauigkeiten des
ersten Containers kann in vorteilhafter Weise dadurch ausgeglichen werden, dass die
Flhrung an mindestens einem Positionierarm der Positioniervorrichtung gelagert ist,
der an dem Schwerlast-Transportfahrzeug translatorisch oder rotatorisch,
vorzugsweise in einer Langsrichtung des Schwerlast-Transportfahrzeugs, zwischen

der Beladeposition und der Freigabeposition bewegbar gelagert ist.
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Ein einfaches Bewegen der Positioniervorrichtung wird dadurch erreicht, dass die
Positioniervorrichtung einen Positionierantrieb aufweist, iber den die

Positioniervorrichtung, insbesondere der Positionierarm, bewegbar ist.

In konstruktiv einfacher Weise ist vorgesehen, dass der Positionierantrieb als
Linearantrieb ausgebildet ist und vorzugsweise einen unterhalb der Ladeflache
angeordneten Riementrieb, Kettentrieb, Ritzel-Zahnstangentrieb oder Hubzylinder,

insbesondere Elektrozylinder oder Hydraulikzylinder, umfasst.

Eine zuverlassige und konstruktiv einfache Fiihrung sowie Sicherung der Container
wird dadurch erreicht, dass die Flihrung eine erste Fiihrungsflache und eine zweite
Flhrungsflache aufweist, in der Beladeposition die erste Fiihrungsflache an einer
Kopfseite des ersten Containers und/oder die zweite Flihrungsflache an einer
Langsseite des ersten Containers, vorzugsweise an einem oberen Eckbeschlag des

ersten Containers, anliegt.

Ein flexibler Einsatz in Bezug auf unterschiedliche Containerhéhen wird in vorteilhafter
Weise dadurch erreicht, dass sich in der Beladeposition die erste Fiihrungsflache und
die zweite Fuhrungsflache tGber eine Hohe erstrecken, in der die oberen
Eckbeschlage eines beliebigen auf der Ladeflache abgestellten Containers,
insbesondere eines ISO-Containers mit einer Containerhéhe von 8 Fufd bis 9 Fufd und
6 Zoll, angeordnet sind und vorzugsweise in der Beladeposition die erste
Flhrungsflache parallel beziiglich der Kopfseite und die zweite Fihrungsflache

parallel beziglich der Langsseite ausgerichtet ist.

Dadurch, dass sich oberhalb der ersten Fiihrungsflache und oberhalb der zweiten
Fuhrungsflache jeweils eine Einflihrflache anschlieft, die sich in der Beladeposition
jeweils schrag nach oben und vom Container weg gerichtet erstreckt, kann auch ein
beim Absenken starker pendelnder Container von den Fiihrungen, insbesondere den
Einfuhrflachen, erfasst und eingefangen werden. Dies vereinfacht und beschleunigt

den Beladevorgang.

In konstruktiv einfacher Weise ist aullerdem vorgesehen, dass jede Fiihrung drehbar,
insbesondere um eine quer, vorzugsweise horizontal, zu einer Langsrichtung des

Schwerlast-Transportfahrzeugs ausgerichtete Pendelachse pendelnd, oder drehfest
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an dem mindestens einen Positionierarm gelagert ist. Insbesondere bei rotatorisch
bewegbarem Positionierarm und gelenkig um die Pendelachse montierten Flihrungen
kann aufgrund der kreisbahnférmig von der Freigabeposition in die Beladeposition
bewegbaren Fithrungen der Ausgleich von Abmessungstoleranzen und

Beladungsungenauigkeiten weiter verbessert werden.

In vorteilhafter Weise lasst sich die Zuverlassigkeit weiter dadurch erhéhen, dass die
Fuhrung derart drehbar gelagert ist, dass die Fiihrungsflachen in jeder Position der
Flhrung, insbesondere in jeder von der Beladeposition abweichenden Position der

Flhrung, vertikal ausgerichtet sind.

Die Zuverlassigkeit wird in konstruktiv einfacher Weise weiter dadurch gesteigert,
dass die Filhrung im Bereich der Pendelachse zwei Anschlage aufweist, um ein

Pendeln der Flihrung um die Pendelachse zu begrenzen.

Eine besonders sichere Flihrung und Sicherung fur Transportfahrten wird dadurch
erreicht, dass zwei Fiihrungen an einem ersten Ende und/oder zwei Flihrungen an
einem zweiten Ende des Schwerlast-Transportfahrzeugs derart angeordnet sind, dass
in der Beladeposition an dem ersten Ende und/oder an dem zweiten Ende an jedem

der oberen Eckbeschlagen des ersten Containers jeweils eine der Fihrungen anliegt.

In konstruktiv einfacher Weise ist vorgesehen, dass die zwei Flihrungen an dem
ersten Ende und/oder die zwei Fliihrungen an dem zweiten Ende jeweils miteinander
verbunden sind, vorzugsweise an einem Quertrager gelagert sind, und iber den

mindestens einen Positionierarm gleichlaufig bewegbar sind.

Alternativ ist in konstruktiv einfacher Weise vorgesehen, dass jede Fiihrung drehbar
an zwei Positionierarmen gelagert ist, die nach Art einer Parallelogrammfiihrung
miteinander gekoppelt und Uber den Positionierantrieb gleichlaufig bewegbar gelagert

sind.

In vorteilhafter Weise ist vorgesehen, dass das Schwerlast-Transportfahrzeug als

fahrerloses Transportfahrzeug ausgebildet ist.

Ein Verfahren zum Beladen eines entsprechenden Schwerlast-Transportfahrzeugs,
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wobei in einem ersten Beladungsschritt der erste Container auf der Ladeflache
abgestellt wird, wird dadurch verbessert, dass wahrend des ersten Beladungsschritts
jede Fihrung in der Freigabeposition angeordnet ist und nach dem Abstellen des
ersten Containers jede Flhrung in die Beladeposition bewegt wird. Hierdurch wird der
untere erste Container zusatzlich gesichert, auch wenn auf dem ersten Container kein

zweiter Container abgestellt wird.

Ein besonders sicheres und prazises Beladen des Schwerlast-Transportfahrzeugs fiir
einen so genannten Doppelstocktransport wird dadurch erreicht, dass in einem
zweiten Beladungsschritt der zweite Container auf dem ersten Container abgestellt
wird und hierbei der zweite Container, insbesondere dessen untere Eckbeschlage,
Uber mindestens eine Fiihrung auf den ersten Container, insbesondere auf dessen
obere Eckbeschlage, gefiihrt wird. Hinsichtlich des Verfahrens ergeben sich ebenfalls

die oben in Bezug auf das Schwerlast-Transportfahrzeug bereits dargelegten Vorteile.

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird anhand der nachfolgenden Beschreibung

naher erldutert. Es zeigen:

Figur 1a eine perspektivische Ansicht eines Schwerlast-Transportfahrzeugs in einer
ersten Ausfiihrungsform

Figur 1b eine Seitenansicht des Schwerlast-Transportfahrzeugs gemaf Figur 1a,
Figuren 2a und 2b eine weitere Seitenansicht des Schwerlast-Transportfahrzeugs
gemal Figur 1a in verschiedenen Beladungssituationen,

Figuren 3a und 3b eine Seitenansicht des Schwerlast-Transportfahrzeugs in einer
zweiten Ausfihrungsform in verschiedenen Beladungssituationen,

Figuren 4a und 4b eine Seitenansicht des Schwerlast-Transportfahrzeugs in einer
dritten Ausfuihrungsform in verschiedenen Beladungssituationen und

Figuren 5a und 5b eine Seitenansicht des Schwerlast-Transportfahrzeugs in einer

vierten Ausfihrungsform in verschiedenen Beladungssituationen.

Die Figur 1a zeigt eine perspektivische Ansicht eines flurgebundenen und fahrerlosen
Schwerlast-Transportfahrzeugs 1 fiir Container 5, insbesondere 1ISO-Container, nach
Art eines AGV ohne Fahrerkabine. Das als Vierradfahrzeug ausgebildete Schwerlast-
Transportfahrzeug 1 besteht im Wesentlichen aus einem Fahrzeugrahmen 2, an dem

auf einer gemeinsamen Vorderachse 3a zwei vordere Rader 4a und auf einer
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gemeinsamen Hinterachse 3b zwei hintere Rader 4b gelagert sind. Die vier Rader 4a,
4b sind mit einer Bereifung versehen, die vorzugsweise eine mit Luft befillte
Gummibereifung ist. Uber die Rader 4a ist das flurgebundene Schwerlast-

Transportfahrzeug 1 frei und dementsprechend nicht schienengebunden verfahrbar.

Aullerdem umfasst das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 einen Fahrantrieb, der im
Wesentlichen aus einem vorderen Elektromotor, einem vorderen Verteilgetriebe,
einem hinteren Elektromotor und einem hinteren Verteilgetriebe besteht. Der vordere
Elektromotor ist in Langsrichtung L des Schwerlast-Transportfahrzeuges 1 gesehen
zentral und im Bereich der Vorderachse 3a unter dem Fahrzeugrahmen 2 befestigt.
Der hintere Elektromotor ist in Langsrichtung L des Schwerlast-Transportfahrzeuges 1
gesehen zentral und im Bereich der Hinterachse 3b unter dem Fahrzeugrahmen 2
befestigt. Der vordere Elektromotor treibt Giber das vordere Verteilgetriebe die beiden
vorderen Rader 4a an und der hintere Elektromotor Giber das hintere Verteilgetriebe
die beiden hinteren Rader 4b. Das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 hat somit einen
Allradantrieb. Der Fahrantrieb kann dieselelektrisch oder vollelektrisch mit einer

Batterie, insbesondere einer Bleibatterie, ausgebildet sein.

Von dem Fahrzeugrahmen 2 wird eine ebene Ladeflache 2a zum Abstellen von
mindestens einem zu transportierenden Container 5 getragen. Das Schwerlast-
Transportfahrzeug 1 ist jedoch so ausgelegt, dass ein Zweierstapel von 40 oder 45
Fufd langen Containern 5 oder prinzipiell auch ein oder zwei Zweierstapel von 20 Ful}
langen Containern 5 transportiert werden kann, wobei die Container 5 jeweils maximal
beladen sein kdnnen. Auch ist es grundsatzlich moglich, einen Stapel mit zwei
hintereinander unmittelbar auf der Ladeflache 2a abgestellten unteren 20 Ful} langen
Containern 5 und einem auf diesen abgestellten 45 Ful} langen Container 5 zu bilden.
Das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 ist dementsprechend fiir eine maximale

Zuladung von etwa 70 t ausgelegt.

Das in Figur 1a abgebildete Schwerlast-Transportfahrzeug 1 ist mit einem unmittelbar
auf der Ladeflache 2a abgestellten unteren ersten Container 5 und einem darauf
abgestellten oberen zweiten Container 5 beladen. Hierbei ist der obere zweite
Container 5 mit seinen unteren Eckbeschldgen 5a, die auch als Corner-Castings
bezeichnet werden, auf entsprechenden oberen Eckbeschlagen 5a des unteren

ersten Containers 5 abgestellt. Die einander auf diese Weise zugeordneten
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Eckbeschlage 5a sind nicht, insbesondere nicht Uber so genannte Twistlocks,
miteinander verbunden. Beide Container 5 sind ISO-Container mit einer Lange von 40
Fuld. Die Ladeflache 2a ist jedoch so dimensioniert, dass auch ein 45 Ful langer oder
hintereinander zwei 20 Ful} lange und mit ihrer Langserstreckung in Langsrichtung L
ausgerichtete Container 5 abgestellt und wie nachfolgend beschrieben entsprechende

Zweierstapel gebildet werden kdnnen.

Auf der Ladeflache 2a sind mehrere auch als Einweiser bezeichnete
Fuhrungselemente 2b angeordnet, um auf der Ladeflache 2a eine im Wesentlichen
rechteckige Stellflache 2¢ fir den oder die unteren ersten Container 5 zu begrenzen.
Hierbei sind die Flihrungselemente 2b wandartig in einem Randbereich der
Ladeflache 2a umlaufend und voneinander beabstandet angeordnet. Ausgehend von
ihrer Befestigung an der Ladeflache 2a verlaufen alle Fihrungselemente 2b schrag
nach oben und auf3en. Durch diese trichterartige Anordnung dienen die
Fuhrungselemente 2b beim Abstellen eines Containers 5 auf der Ladeflache 2a als
Fuhrung oder Anschlag. Ein Container 5, der beim Herablassen durch einen Kran an
dessen Lastaufnahmemittel, beispielsweise in Form eines so genannten Spreaders,
hangend pendelt und daher bezliglich der Stellflache 2¢ ausgerichtet werden muss,
schlagt insbesondere mit seinen unteren Eckbeschlagen 5a zunachst an den
Flhrungselementen 2b an, wird an diesen ausgerichtet und beim weiteren
Herablassen auf die Stellflache 2¢ gefuhrt. Au3erdem dienen die Flihrungselemente
2b zur Sicherung gegen ein Verrutschen quer zu der Langsrichtung L unmittelbar auf
der Ladeflache 2a abgestellter Container 5. Zur Sicherung von Containern 5 auf der
Ladeflache 2a sind aulderdem Sicherungselemente 2d (siehe Figur 1b) vorgesehen,
die ein Verrutschen des Containers 5 in der Langsrichtung L verhindern. Um auf diese
Weise Container 5 der oben genannten verschiedenen Containergrof3en sichern zu
kodnnen, sind die Sicherungselemente 2d rasterartig voneinander beabstandet auf der

Ladeflache 2a angeordnet.

Das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 weist im Bereich seines in Langsrichtung L
gesehen ersten Endes 1b zwei Flihrungen 6 auf, um beim Abstellen des oberen
zweiten Containers 5 insbesondere dessen untere Eckbeschlage 5a auf die oberen
Eckbeschlage 5a des unteren ersten Containers 5 zu flihren. Die beiden Flihrungen 6
sind gemeinsam (ber eine Positioniervorrichtung 7 zwischen einer Beladeposition

(siehe Figuren 1a, 1b und 2a) und einer Freigabeposition (siehe Figur 2b) bewegbar.
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In gleicher Weise sind am gegenuberliegenden zweiten Ende 1¢ zwei weitere
Flhrungen 6 und eine weitere Positioniervorrichtung 7 angeordnet, so dass fir jeden
der vier Eckbeschlage 5a jeweils eine Fiihrung 6 vorgesehen ist. Die nachfolgenden
Ausflhrungen beziehen sich auf das erste Ende 1b, gelten jedoch analog fiir das

zweite Ende 1c.

In einem ersten Beladungsschritt wird ein erster Container 5 auf die leere Ladeflache
2a des Schwerlast-Transportfahrzeuges 1 gesetzt, wobei sich die
Positioniervorrichtung 7 und die Flihrungen 6 in der Freigabeposition befinden. In der
Freigabeposition liegen die Fiihrungen 6 nicht an dem ersten Container 5 an, sondern
sind hiervon zumindest horizontal beabstandet angeordnet. Unabhangig davon, ob im
weiteren Verlauf ein zweiter Container 5 auf dem bereits auf die Ladeflache 2a
geladenen ersten Container 5 abgesetzt wird oder eine Transportfahrt nur mit dem
ersten Container 5 erfolgt, werden nach dem Abstellen des ersten Containers 5 die
Flhrungen 6 lber die Positioniervorrichtung 7 aus der Freigabeposition in die
Beladeposition bewegt. In der Beladeposition, die in den Figuren 1a, 1b und 2a
dargestellt ist, liegt jede Flihrung 6 an einem der oberen Eckbeschlage 5a des ersten
Containers 5 an, die dem ersten Ende 1b zugewandt sind. Auf diese Weise wird der
erste Container 5 zusatzlich gegen Verrutschen gesichert und es wird verhindert,
dass die Fihrungen 6 und die Positioniervorrichtung 7 Uber die Fahrzeugaufienkontur

hinaus ragen.

Um beim Entladen des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1 den oberen zweiten
Container 5 von dem unteren ersten Container 5 sowie den ersten Container 5 selbst
anheben und wegbewegen zu kdnnen, werden die Flihrungen 6 Uber die
Positioniervorrichtung 7 aus der Beladeposition zuriick in die Freigabeposition

bewegt.

Die Fuhrungen 6 bilden fiir den abzustellenden und ebenfalls 40 Ful® langen zweiten
Container 5 — vergleichbar mit den Fiihrungselementen 2b fir den unteren ersten
Container 5 — eine Art Anschlag aus, der beim Herablassen des an einem Spreader
hangenden zweiten Containers 5 dessen Pendelbewegungen in horizontalen
Richtungen, insbesondere in Langsrichtung L und quer dazu, begrenzt. Hierflr sind
die Fihrungen 6 als eine Art winkelprofilférmige Flihrungsschuhe aus jeweils einem

ersten Fiuhrungsblock mit einer ersten Fihrungsflache 6a und einem zweiten
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Fuhrungsblock mit einer zweiten Filhrungsflache 6b ausgebildet. In der
Beladeposition liegt jede Fiihrung 6 mit der ersten Flhrungsflache 6a an einer
Kopfseite 5b des unteren ersten Containers 5 an einem oberen Eckbeschlag 5a an,
wobei sich die erste Filhrungsflache 6a parallel zu der Kopfseite 5b erstreckt. Die
zweite Fuhrungsflache 6b liegt an einer Langsseite 5c des unteren ersten Containers
5 an dem oberen Eckbeschlag 5a des ersten Containers 5 an und erstreckt sich
parallel beziiglich der Langsseite 5¢. Aufgrund von Beladungsungenauigkeiten des
ersten Containers 5 und Toleranzen hinsichtlich der Abmessungen der Container 5 ist
es moglich, dass in der Beladeposition nur eine oder keine der Fiihrungen 6 mit der

zweiten Fuhrungsflache 6b anliegt.

Die Figur 1b zeigt eine Seitenansicht auf das erste Ende 1b des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 gemaf Figur 1a. In Figur 1b ist dargestellt, dass sich die erste
Flhrungsflache 6a und die zweite Flihrungsflache 6b in der Beladeposition tber eine
Hohe erstrecken, in der die oberen Eckbeschlage 5a eines beliebigen auf der
Ladeflache 2a abgestellten ersten Containers 5, insbesondere eines ISO-Containers
mit einer Containerhdéhe von 8 Fufd bis 9 Fufd und 6 Zoll, angeordnet sind (siehe auch
Figur 2b). Die beiden Fihrungsflachen 6a, 6b bilden auf diese Weise einen
verlangerten Flhrungsbereich aus, der unabhangig von der Containerhdhe des
unteren ersten Containers 5 ein Anliegen an dessen oberen Eckbeschlagen 5a und
somit das Fuhren des oberen zweiten Containers 5 ermdglicht. Durch die Fihrungen
6 wird gleichzeitig ein Verrutschen des oberen zweiten Containers 5 verhindert, so
dass die Fihrungen 6 auch zur Sicherung des zweiten Containers 5 beispielsweise

wahrend einer Transportfahrt dienen.

Um den beim Herablassen auf den ersten Container 5 pendelnden zweiten Container
5 einfacher in den Bereich der im Beladezustand vertikalen Flihrungsflachen 6a, 6b
einzufadeln, schliefdt sich oberhalb der ersten Fiihrungsflache 6a und oberhalb der
zweiten Fuhrungsflache 6b jeweils eine Einfuhrflache 6¢ an. Die Einflhrflachen 6¢
erstrecken sich in der Beladeposition jeweils schrag nach oben und vom Container 5
weg gerichtet, so dass sich — vergleichbar mit den Flihrungselementen 2b — eine
trichterartige Anordnung der Einflhrflachen 6¢ ergibt. Die Flihrungen 6 dienen mit
ihren Fihrungsflachen 6a, 6b und Einflhrflachen 6¢c dementsprechend als
Positionierhilfe, um den zweiten Container 5 beim Abstellen mit seinen unteren

Eckbeschlagen 5a genau auf den oberen Eckbeschlagen 5a des ersten Containers 5
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Zu positionieren.

Uber die Positioniervorrichtung 7 werden die beiden Filhrungen 6 an dem ersten
Ende 1b gleichlaufig zwischen der Beladeposition und der Freigabeposition bewegt.
Die beiden Flihrungen 6 sind hierflr (iber einen horizontalen Quertrager 7¢
miteinander verbunden, so dass sich eine Art einteilige Fiihrung fiir die an dem ersten
Ende 1b angeordneten Eckbeschlage 5a ergibt. An gegeniiberliegenden Enden des
Quertragers 7¢ ist jeweils eine der Flihrungen 6 um eine quer und horizontal zu der
Langsrichtung L des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1 ausgerichtete Pendelachse P
(siehe auch Figur 1a) pendelnd gelagert. Jede Flihrung 6 weist im Bereich ihrer
Pendelachse P zwei Anschlage 6d auf, um ein Pendeln der Fihrung 6 um die

Pendelachse P zu begrenzen.

Um die Flihrungen 6 zwischen der Beladeposition und der Freigabeposition zu
bewegen, sind die Fihrungen 6 an zwei Positionierarmen 7a der
Positioniervorrichtung 7 gelagert. Indem die Positionierarme 7a jeweils derart drehbar
an dem ersten Ende 1b, vorzugsweise an dem Fahrzeugrahmen 2 im Bereich der
Ladeflache 2a, gelagert sind, dass die Positionierarme 7a rotatorisch um eine quer
und horizontal zu der Langsrichtung L des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1
ausgerichtete Schwenkachse S bewegbar sind, bildet jeder Positionierarm 7a ein
Hebelsystem aus. Ausgehend von der Schwenkachse S weist dementsprechend
jeder Positionierarm 7a einen oberen ersten Hebel des Hebelsystems bildenden
ersten Schenkel 7d und einen unteren zweiten Hebel des Hebelsystems bildenden
zweiten Schenkel 7e auf. Der erste Schenkel 7d schliel3t mit dem zweiten Schenkel
7e einen Winkel von weniger als 180 Grad, vorzugsweise etwa 150 bis 170 Grad,
besonders bevorzugt etwa 160 Grad, ein. Die Positionierarme 7a sind insbesondere
parallel voneinander beabstandet gelagert, wobei die Positionierarme 7a an oberen
Enden der ersten Schenkel 7d oberhalb des Fahrzeugrahmens 2 mit dem Quertrager
7¢ verbunden sind. Unterhalb des Fahrzeugrahmens 2 sind die Positionierarme 7a an
unteren Enden ihrer zweiten Schenkel 7e mit einem Positionierantrieb 7b (siehe auch
Figuren 2a und 2b) verbunden, um eine gleichlaufige Bewegung der Positionierarme
7a und damit der Fiihrungen 6 zwischen der Beladeposition und der Freigabeposition
zu ermoglichen. Der Positionierantrieb 7b ist als Linearantrieb ausgebildet und
umfasst zwei Hubzylinder 7f, vorzugsweise Elektrozylinder oder Hydraulikzylinder,

von denen jeweils einer antriebsmaiig und drehbar mit dem zweiten Schenkel 7e
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eines Positionierarms 7a verbunden ist. In den Figuren 2a und 2b sind die
Hubzylinder 7f als Elektrozylinder ausgebildet. Es kann auch lediglich ein Hubzylinder
7f antriebsmalkig mit den Positionierarmen 7a verbunden sein. Selbstverstandlich ist
es auch denkbar, dass nur ein Positionierarm 7a vorgesehen ist, der mit dem
Positionierantrieb 7b und dem Quertrager 7c verbunden ist. Dariiber hinaus wird
jedes Ende des Quertragers 7c¢ liber eine Strebe 7i an dem entsprechenden
Positionierarm 7a abgestitzt, wobei jede Strebe 7i diagonal verlaufend das jeweilige
Ende des Quertragers 7¢ oberhalb der Schwenkachse S mit dem ersten Schenkel 7d

des Positionierarms 7a verbindet.

Eine weitere Seitenansicht des ersten Endes 1b des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1
gemal Figur 1a ist in der Beladeposition in Figur 2a und in der Freigabeposition in
Figur 2b gezeigt. Insbesondere sind in den Figuren 2a und 2b schematisch
verschiedene Beladungssituationen mit beispielhaft moglichen Grofken G1 bis G4 des
ersten Containers 5 und deren Positionen auf der Ladeflache 2a dargestellt. Hierbei
bezeichnet G1 eine erste Grofde eines 40 Fuld langen Containers 5 mit einer
Containerhdhe von 8 Ful3, G2 eine zweite Grofe eines 40 Fuld langen Containers 5
mit einer Containerhdhe von 9 Fuf und 6 Zoll, G3 eine dritte Grofe eines 20 oder 45
Fufd langen Containers 5 mit einer Containerhthe von 8 Fuld und G4 eine vierte
Grolie eines 20 oder 45 Fuld langen Containers 5 mit einer Containerhéhe von 9 Fuld
und 6 Zoll.

Nachdem in dem ersten Beladungsschritt der erste Container 5 der Grolie G2 iiber
die Fihrungselemente 2b auf die Ladeflache 2a beziehungsweise Stellflache 2¢
gefihrt und abgestellt wird, erfolgt die Vorbereitung des zweiten Beladungsschrittes,
indem die Fihrungen 6 Uber die Positioniervorrichtung 7 durch Ausfahren der
Hubzylinder 7f des Positionierantriebs 7b und damit einhergehendes Schwenken der
Positionierarme 7a um die Schwenkachse S in die Beladeposition bewegt werden. In
dem zweiten Beladungsschritt wird dann der ebenfalls 40 Fuf} lange zweite Container
5 auf dem ersten Container 5 abgestellt und hierbei der zweite Container 5 iber die
Fuhrungen 6 auf den ersten Container 5 gefiihrt. Auch nach dem in Figur 2a bereits
erfolgten Abstellen des zweiten Containers 5 bleiben die Fiihrungen 6 und die
Positioniervorrichtung 7 in der Beladeposition, um den zweiten Container 5 gegen
Verrutschen zu sichern, da die beiden Container 5 nicht Giber Twistlocks miteinander

verbunden sind. Das Bewegen der Fiihrungen 6 in die Beladeposition nach dem
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Abstellen des ersten Containers 5 erfolgt auch, wenn kein Containerstapel flir den
Doppelstocktransport gebildet, sondern lediglich ein unterer erster Container 5

transportiert werden soll.

In der in Figur 2b gezeigten Freigabeposition hat die Positioniervorrichtung 7 die
Fuhrungen 6 durch Einfahren der Hubzylinder 7f und entsprechendes Schwenken der
Positionierarme 7a aus der Beladeposition von dem ersten Container 5
weggeschwenkt, so dass die Fiihrungen 6 von dem unteren ersten Container 5
beabstandet angeordnet sind. Der zweite Container 5 ist hierdurch freigegeben und
kann von dem ersten Container 5 gehoben werden. Die Fiihrungen 6 und die
Positioniervorrichtung 7 werden ebenfalls in die Freigabeposition bewegt, um den
unteren ersten Container 5 in dem ersten Beladungsschritt auf der Ladeflache 2a
abstellen zu kdnnen. Die der Kopfseite 5b des ersten Containers 5 zugewandten
ersten Flhrungsflachen 6a der Fiihrungen 6 sind aufgrund der pendelnden Lagerung
der Flhrungen 6 in der Freigabeposition nicht parallel zur Kopfseite 5b
beziehungsweise vertikal ausgerichtet. Das Pendeln der Flihrungen 6 um die

Pendelachse P wird durch die Anschlage 6d begrenzt.

Wie den Figuren 2a und 2b zu entnehmen ist, sind die Flihrungen 6 und die
Positioniervorrichtung 7 so ausgelegt, dass in der Freigabeposition auch 20 oder 45
Fufd lange Container 5 auf der Ladeflache 2a abgestellt werden kénnen und in der
Beladeposition die Fiihrungen 6 an unteren ersten Containern 5 samtlicher Grofien
G1, G2, G3 oder G4 anliegen kdnnen.

In den Figuren 3a und 3b ist eine Seitenansicht des ersten Endes 1b des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 in einer zweiten Ausfiihrungsform in den Beladungssituationen
gemal den Figuren 2a und 2b dargestellt. Die zweite Ausflihrungsform unterscheidet
sich von der ersten Ausfithrungsform dadurch, dass die Flihrungen 6 beztiglich ihrer
Schwerpunkte derart drehbar an den Positionierarmen 7a gelagert sind, dass die
Fuhrungsflachen 6a, 6b in jeder Position der jeweiligen Flihrung 6, insbesondere in
jeder von der Beladeposition (Figur 3a) abweichenden Position der Flihrung 6 wie
beispielsweise der Freigabeposition (Figur 3b), vertikal ausgerichtet sind.
Dementsprechend sind keine Anschlage 6d erforderlich. In der in den Figuren 3a und
3b dargestellten zweiten Ausflihrungsform sind die Hubzylinder 7f beispielhaft als

Hydraulikzylinder ausgebildet.
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In den Figuren 4a und 4b ist eine Seitenansicht des ersten Endes 1b des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 in einer dritten Ausfihrungsform in den Beladungssituationen
gemal den Figuren 2a und 2b dargestellt. Die dritte Ausfiihrungsform unterscheidet
sich von der ersten Ausfithrungsform dadurch, dass der Positionierantrieb 7 zwei
Positionierarme 7a umfasst, die nach Art einer Parallelogrammfiihrung miteinander
gekoppelt und drehbar an dem Fahrzeugrahmen 2 im Bereich der Ladeflache 2a
gelagert sind. Jede der Flihrungen 6 ist hierbei unmittelbar an zwei Positionierarmen
7a drehbar gelagert. Auf diese Weise sind die jeweils Uber einen Antriebshebel 7j mit
dem Positionierantrieb 7b verbundenen Positionierarme 7a derart gleichlaufig
bewegbar, dass die Flhrungsflachen 6a, 6b wie in der zweiten Ausflihrungsform in
jeder Position, insbesondere in der Beladeposition (Figur 4a) und in der
Freigabeposition (Figur 4b), vertikal ausgerichtet sind. Zur Versteifung der
Positioniervorrichtung 7 konnen die zwei Fiihrungen 6 auch tber einen horizontalen
Quertrager 7c (in den Figuren 4a und 4b nicht dargestellt) miteinander verbunden
sein, so dass die Positioniervorrichtung 7 insgesamt zwei Parallelogrammfiihrungen
umfasst. Alternativ kann jede Fihrung 6 Uber zwei Parallelogrammfiihrungen gelagert

sein.

In den Figuren 5a und 5b ist eine Seitenansicht des ersten Endes 1b des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 in einer vierten Ausfihrungsform in den Beladungssituationen
gemal den Figuren 2a und 2b dargestellt. Die vierte Ausfliihrungsform unterscheidet
sich von den ersten drei Ausflihrungsformen dadurch, dass die Positionierarme 7a
derart an dem Schwerlast-Transportfahrzeug 1 gelagert sind, dass die
Positionierarme 7a zwischen der Beladeposition (Figur 5a) und der Freigabeposition
(Figur 5b) translatorisch in der Langsrichtung L des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1
bewegbar sind. Hierbei sind die Fiihrungen 6 drehfest an den sich vertikal
erstreckenden ersten Schenkeln 7d der Positionierarme 7a gelagert, so dass die
ersten und zweiten Fihrungsflachen 6a und 6b in jeder Position der jeweiligen
Fuhrung 6, insbesondere in jeder von der Beladeposition abweichenden Position der
Fuhrung 6, vertikal ausgerichtet sind. Die Schenkel 7d, 7e der Positionierarme 7a sind
dementsprechend L-formig in einem Winkel von etwa 90 Grad zueinander
angeordnet, wobei die sich horizontal erstreckenden zweiten Schenkel 7e
vorzugsweise unterhalb der Ladeflache 2a entlang einer Linearfiihrung 7h in der

Langsrichtung L bewegbar sind. Hierfur ist der mit den zweiten Schenkeln 7e
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verbundene Positionierantrieb 7b ebenfalls als Linearantrieb ausgebildet, der einen
Riementrieb 7g umfasst und so mit den Positionierarmen 7a gekoppelt, dass eine
entsprechende Linearbewegung abgezweigt wird. Anstelle des Riementriebs 7g kann
beispielsweise auch ein Kettentrieb, Ritzel-Zahnstangentrieb oder Hubzylinder,

vorzugsweise Elektrozylinder oder Hydraulikzylinder, verwendet werden.

Die Fihrungen 6 kdnnen an dem Schwerlast-Transportfahrzeug 1 auch im Bereich
seiner Langsseiten 1a angeordnet und quer zur der Langsrichtung L zwischen der
Beladeposition und der Freigabeposition bewegbar sein. Zudem kann fiir jede
Flhrung 6 eine eigene Positioniervorrichtung 7 vorgesehen sein, liber die jede
Flhrung 6 unabhangig von den anderen zwischen der Beladeposition und der

Freigabeposition bewegbar ist.

Es ist aullerdem grundsatzlich denkbar, lediglich eine Flihrung 6 stirnseitig an einem
der Enden 1b und 1c¢ vorzusehen, die bei entsprechender Dimensionierung das
Ausrichten zumindest einer Kopfseite 5b und einer Langsseite 5¢ des zweiten
Containers 5 ermdglicht, um den zweiten Container 5 beim Abstellen mit der
erforderlichen Genauigkeit auf den ersten Container 5 zu fliihren und auf diesem zu
sichern. Vorzugsweise werden jedoch alle vier Eckbeschléage 5a des oberen zweiten
Containers 5 gefiihrt und gesichert, woflir an beiden Enden 1a und 1b jeweils eine

oder zwei entsprechend dimensionierte Flihrungen 6 vorgesehen sind.

Um zumindest einen Zweierstapel von 20 Fuld langen Containern 5 bilden und
transportieren zu kdnnen, sind zusatzlich auch in der Mitte des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 zumindest eine Filihrung 6 und eine Positioniervorrichtung 7
vorzusehen, die entsprechender Weise zwischen einer Beladeposition und einer
Freigabeposition bewegbar sind. Bei zwei Zweierstapeln sind die Fiihrung 6 und die
Positioniervorrichtung 7 dementsprechend zwischen den beiden unteren ersten
Containern 5 angeordnet, um die innenliegenden Eckbeschlage 5a der beiden oberen

zweiten Container 5 fitlhren und sichern zu kdnnen.

Das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 kann auch manuell oder halb-automatisch

betrieben sein.
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Patentanspriiche

1. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) fiir Container (5), insbesondere ISO-Container,
das flurgebunden und nicht schienengebunden frei verfahrbar ist und eine Ladeflache
(2a) aufweist, auf der ein erster Container (5) abstellbar ist, dadurch gekennzeichnet,
dass auf dem ersten Container (5) ein zweiter Container (5) abstellbar ist und das
Schwerlast-Transportfahrzeug (1) mindestens eine Flhrung (6) aufweist, mittels derer
der zweite Container (5), insbesondere dessen untere Eckbeschlage (5a), beim
Abstellen auf dem ersten Container (5), insbesondere auf dessen oberen

Eckbeschlagen (5a), flihrbar ist.

2. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
die Flhrung (6) Uber eine Positioniervorrichtung (7) zwischen einer Beladeposition

und einer Freigabeposition bewegbar ist.

3. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
in der Beladeposition die Fiihrung (6) an dem ersten Container (5), vorzugsweise an
einem oberen Eckbeschlag (5a) des ersten Containers (5), anliegt und in der
Freigabeposition die Flihrung (6) von dem ersten Container (5) beabstandet

angeordnet ist.

4. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fihrung (6) an mindestens einem Positionierarm (7a) der
Positioniervorrichtung (7) gelagert ist, der an dem Schwerlast-Transportfahrzeug (1)
translatorisch oder rotatorisch, vorzugsweise in einer Langsrichtung (L) des
Schwerlast-Transportfahrzeugs (1), zwischen der Beladeposition und der

Freigabeposition bewegbar gelagert ist.

5. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Positioniervorrichtung (7) einen Positionierantrieb (7b)
aufweist, ber den die Positioniervorrichtung (7), insbesondere der Positionierarm

(7a), bewegbar ist.

6. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass

der Positionierantrieb (7b) als Linearantrieb ausgebildet ist und vorzugsweise einen
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unterhalb der Ladeflache (2a) angeordneten Riementrieb, Kettentrieb, Ritzel-
Zahnstangentrieb oder Hubzylinder, insbesondere Elektrozylinder oder

Hydraulikzylinder, umfasst.

7. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die Flihrung (6) eine erste Flihrungsflache (6a) und eine zweite
Flhrungsflache (6b) aufweist, in der Beladeposition die erste Fihrungsflache (6a) an
einer Kopfseite (5b) des ersten Containers (5) und/oder die zweite Flihrungsflache
(6b) an einer Langsseite (5¢) des ersten Containers (5), vorzugsweise an einem

oberen Eckbeschlag (5a) des ersten Containers (5), anliegt.

8. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass
sich in der Beladeposition die erste Flihrungsflache (6a) und die zweite
Flhrungsflache (6b) tber eine HOhe erstrecken, in der die oberen Eckbeschlage (5a)
eines beliebigen auf der Ladeflache (2a) abgestellten Containers (5), insbesondere
eines ISO-Containers mit einer Containerhéhe von 8 Fuld bis 9 Fufd und 6 Zoll,
angeordnet sind und vorzugsweise in der Beladeposition die erste Flihrungsflache
(6a) parallel bezlglich der Kopfseite (5b) und die zweite Flihrungsflache (6b) parallel

bezliglich der Langsseite (5¢) ausgerichtet ist.

9. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 7 oder 8, dadurch
gekennzeichnet, dass sich oberhalb der ersten Fiihrungsflache (6a) und oberhalb der
zweiten Fuhrungsflache (6b) jeweils eine Einfuhrflache (6¢) anschliefl3t, die sich in der
Beladeposition jeweils schrag nach oben und vom Container (5) weg gerichtet

erstreckt.

10. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass jede Fiihrung (6) drehbar, insbesondere um eine quer,
vorzugsweise horizontal, zu einer Langsrichtung (L) des Schwerlast-
Transportfahrzeugs (1) ausgerichtete Pendelachse (P) pendeind, oder drehfest an

dem mindestens einen Positionierarm (7a) gelagert ist.

11. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet,
dass die Fiihrung (6) derart drehbar gelagert ist, dass die Fiihrungsflachen (6a, 6b) in

jeder Position der Flihrung (6), insbesondere in jeder von der Beladeposition
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abweichenden Position der Flihrung (6), vertikal ausgerichtet sind.

12. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet,
dass die Fuhrung (6a) im Bereich der Pendelachse (P) zwei Anschlage (6d) aufweist,

um ein Pendeln der Fihrung (6a) um die Pendelachse (P) zu begrenzen.

13. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dass zwei Fiihrungen (6) an einem ersten Ende (1b) und/oder zwei
Flhrungen (6) an einem zweiten Ende (1¢) des Schwerlast-Transportfahrzeugs (1)
derart angeordnet sind, dass in der Beladeposition an dem ersten Ende (1b) und/oder
an dem zweiten Ende (1¢) an jedem der oberen Eckbeschlagen (5a) des ersten

Containers (5) jeweils eine der Fiihrungen (6) anliegt.

14. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet,

dass die zwei Fihrungen (6) an dem ersten Ende (1b) und/oder die zwei Fihrungen
(6) an dem zweiten Ende (1c¢) jeweils miteinander verbunden sind, vorzugsweise an
einem Quertrager (7¢) gelagert sind, und tiber den mindestens einen Positionierarm

(7a) gleichlaufig bewegbar sind.

15. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 5 bis 13, dadurch
gekennzeichnet, dass jede Flihrung (6) drehbar an zwei Positionierarmen (7a)
gelagert ist, die nach Art einer Parallelogrammfiihrung miteinander gekoppelt und

uber den Positionierantrieb (7b) gleichlaufig bewegbar gelagert sind.

16. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch
gekennzeichnet, dass das Schwerlast-Transportfahrzeug (1) als fahrerloses

Transportfahrzeug ausgebildet ist.

17. Verfahren zum Beladen eines Schwerlast-Transportfahrzeugs (1) nach einem der
Anspriiche 1 bis 16, wobei in einem ersten Beladungsschritt der erste Container (5)
auf der Ladeflache (2a) abgestellt wird, dadurch gekennzeichnet, dass wahrend des
ersten Beladungsschritts jede Flihrung (6) in der Freigabeposition angeordnet ist und
nach dem Abstellen des ersten Containers (5) jede Flihrung (6) in die Beladeposition

bewegt wird.
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18. Verfahren nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dass in einem zweiten
Beladungsschritt der zweite Container (5) auf dem ersten Container (5) abgestellt wird
und hierbei der zweite Container (5), insbesondere dessen untere Eckbeschlage (5a),
Uber mindestens eine Fiihrung (6) auf den ersten Container (5), insbesondere auf

5 dessen obere Eckbeschlage (5a), gefiihrt wird.



