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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung
zum Auswechseln von Radsatzen an Schienenfahr-
zeugen, mit einem auf einer Fahrebene unterhalb ei-
nes aufgestdnderten, das Schienenfahrzeug tragen-
den Gleises verfahrbaren Fahr- und Traggestell mit
einem den Radsatz anhebenden und absenkenden
Hubwerk.

Eine derartige aufgebaute Radsatz-Wechselvor-

richtung ist aus der US-PS 1 586 783 bekannt gewor-
den, bei der das Fahr- und Traggestell auf Schienen
ortsgebunden verfahrbar ist und somit nur in einem
eingeengten Arbeitsbereich einsetzbar ist.
Das Hubwerk wird in konstruktiv aufwendiger Weise
iiber mehrere Gewindespindeln héhenverfahren, was
eine komplizierte Antriebsverbindung erfordert und
zu Stérungen im Gleichlauf fihren kann; die Lastauf-
nahmestabilitdt des Hubwerkes ist durch die Gewin-
despindeln unzureichend.

Ausgehend vom Stand der Technik nach der US-
PS 1 586 783 ist es Aufgabe der Erfindung, eine Vor-
richtung mit hoher Tragkraft zum Auswechseln von
Radsédtzen an Schienenfahrzeugen, insbesondere
Schnellziigen, zu schaffen, mit der in rationeller Ar-
beitsweise auf kurzen Hub- und Fahrwegen die im
Bereich des auszuwechselnden Radsatzes befindli-
che Gleisbriicke und der Radsatz ausgebaut und an-
schlieBend wieder eingebaut werden kann, wobei die
Vorrichtung bei einfachem und kompaktem Aufbau
mit niedriger Bauh&dhe und grofer, in sich stabiler und
auch eine aulermittige Lastaufnahme zulassende
Hubhdohe, eine sichere Gleisbriicken- und Radsatz-
Aufnahme und optimale Verfahrmdoglichkeit in alle
Richtungen hat.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch die
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruches
1 gelést, wobei noch die in den einzelnen Unteran-
sprichen aufgefiihrten Gestaltungsmerkmale vorteil-
hafte Weiterbildungen der Aufgabenlésung darstel-
len.

Der Gegenstand der Erfindung erstreckt sich
nicht nur auf die Merkmale der einzelnen Anspriiche,
sondern auch auf deren Kombination.

Die erfindungsgemafRe Radsatzwechselvorrich-
tung dient zum Auswechneln von Radnatzen an
Schienenfahrzeugen, insbesondere an sogenannten
ICE-Schnellziigen der Deutschen Bundesbahn.

Der Schnellzug befindet sich zu diesem Zweck
auf einem aufgestinderten Gleis mit demontierbaren
Gleisbriicken im Bereich der zu wechselnden Radséat-
ze. Die Radsatzwechselvorrichtung wird mit ihrem hy-
drostatischen Fahrwerk unter den zu wechselnden
Radsatz gefahren und zum exakten Ausrichten zur
Gleisbriicke und somit zum Radsatz mittels eines
Luftkissenfahrwerkes schwebend und verfahrbar auf
der Fahrebene gehalten, wobei dann die Aus- und
Einbauarme der Gleisbriickenaus- und -einbauein-
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richtung mit ihren Aufnahmepratzen genau in die
Gleisbriicken eingefahren werden kdnnen, so daR
durch das Luftkissenpolster auch die Radsatzwech-
selvorrichtung mittig zum Gleis positioniert wird.

Das héhenverfahrbare Hubwerk hebt mit seiner
Plattform den Radsatz von der Gleisbriicke ab und
dann kdénnen die Ein- und Ausbauarme die Gleis-
briicke seitlich aus den Schienen herausfahren, so
daR dann das Hubwerk den Radsatz absenken und
mit dem Radsatz unter dem Gleis wegfahren kann.

Das Hubwerk hat kleine dullere Abmesssungen
und zeigt in der eingefahrenen (abgesenkten) Stel-
lung eine geringe Bauhdhe.

Durch den Teleskopzylinder und Scherensyste-
me ist die Plattform des Hubwerkes auf einem grofRen
Hub stabil und kippmomentgesichert ausfahrbar, so
dal® auch eine aufermittige Lastaufnahme mdglich
ist.

Diese Vorrichtung ist einfach und stabil in kom-
pakter Bauweise ausgefiihrt, zeigt eine hohe Trag-
kraft und nimmt die Gleisbriicke sowie den Radsatz
lagesicher wihrend des Wechselvorganges auf.

Das Auswechseln des Radsatzes in Verbindung
mit der Gleisbriicke erfolgt auf kurzen Hub- und fahr-
wegen in rationeller Arbeitsweise, wodurch ein wirt-
schaftliches Auswechselverfahren geschaffen wor-
den ist.

Anhand der Zeichnungen wird nachfolgend ein
Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung néher erlautert.
Es zeigt:

Fig. 1 eine Vorderansicht einer Radsatzwechsel-

vorrichtung,

Fig. 2 eine Draufsicht auf dieselbe Radsatzwech-

selvorrichtung,

Fig. 3 eine Seitenansicht derselben Radsatz-

wechselvorrichtung,

Fig. 4 eine schematische Darstellung einer Halle

mit darin abgestindertem Gleis und darauf in die

Halle eingefahrenem Schienenfahrzeug und un-

terhalb des Gleises verfahrbarer Radsatzwech-

selvorrichtung,

Fig. 5 einen Héhenschnitt durch das Hubwerk der

Radsatzwechselvorrichtung in abgesenkter Stel-

lung, bestehend aus Plattform, Teleskopzylinder

und Fiihrungsscheren,

Fig. 6 eine Draufsicht auf das Hubwerk ohne dar-

gestellter Plattform,

Fig. 7 eine schematische Darstellung einer Gleis-

briicken-Entriegelung in der Nichtfunktionsstel-

lung bei Gleisbriickenverriegelung.

Die Vorrichtung zum Auswechseln von Radsét-
zen (1) (Radsatzwechselvorrichtung (2)) weist ein
mittels Druckmittelfahrwerk (4) und/oder Luftkissen-
fahrwerk (5) auf einer Fahrebene (6) unterhalb des
aufgesténderten, das Schienenfahrzeug (3) tragen-
den Gleises (7) in alle Richtungen verfahrbares Fahr-
und Traggestell (8) auf, welches ein den Radsatz (1)
anhebendes und absenkendes Hubwerk (9) und eine,
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mehrere héhen- und seitenverfahrbare, die Gleis-
briicke (7a) im Bereich des zu wechselnden Radsat-
zes (1) zum Ein- und Ausbau aus den Gleisschienen
(7) aufnehmende Aus- und Einbauarme (10) besit-
zende Gleisbriickenaus- und Einbaueinrichtung (22)
tragt.

Das Fahr- und Traggestell (8) ist als Schweillkon-
struktion aus Blechen und Rechteckhohlprofilen aus-
gefiihrt, wobei einzelne Hohlprofile gleichzeitig Tanks
fiir Hydraulikdl bilden.

Mittig auf dem Fahr- und Traggestell (8) hebt sich
das Hubwerk (9) ab und beiderseits dieses Hubwer-
kes (9), in den beiden Langenendbereichen des vor-
zugsweise eine rechteckige Grundform zeigenden
Fahr- und Traggestelles (8), sind die Ein- und Ausbau-
arme (10) angeordnet.

Das Druckmittelfahrwerk (4) ist vorzugsweise
als hydrostatisches Fahrwerk ausgebildet und weist
insgesamt vier Réder (11) auf, wobei jeweils zwei Ra-
der (11) in den beiden Langenendbereichen des Fahr-

und Traggestelles (8) angeordnet sind.

Die Rader (11) werden durch Radnabenmotore
mit Lamellenbremse angetrieben und sind mittels je-
weils eines Drehkranzes (12) am Fahr- und Tragge-
stell (8) gelagert und um eine senkrechte Achse dreh-
bar.

Der Antrieb kann Gber alle vier R&der (11) oder je-
weils eine Achse von zwei Ré&dern (11) erfolgen. Wei-
terhin ist jedes Rad (11) gegeniiber seinem Dreh-
kranz (12) tiber ein Schwenklager (13) mittels hydrau-
lischer Schwenkzylinder (13a) hdhenverschwenkbar
am Fahr- und Traggestell (8) gelagert.

Jedes der vier Réder (11) besteht vorzugsweise
aus mehreren Radscheiben (11a), durch die, insbe-
sondere beim Lenken, ein reibungsarmer Lauf auf der
Fahrebene (6) erreicht wird.

Das Luftkissenfahrwerk (5) ist vorzugsweise fiir
das exakte Positionieren der Radsatzwechselvorrich-
tung (2) und kurze Fahrstecken bestimmt. Aber hier-
mit lassen sich auch gréfere Strecken zuriicklegen.
Hierfir besteht die Méglichkeit, die Radsatzwechsel-
vorrichtung mit einem Kompressor auszuristen.

Zu diesem Fahrwerk (5) gehdren vier Luftkissen-
elemente (14), die unter dem Fahr- und Traggestell
(8) beiderseits des Hubwerkes (9) und im Abstand zu
den Druckmittelfahrwerken (4) angeordnet sind. Die-
sen Luftkissenelementen (14) sind zwei Reibradan-
triebe (15) zugeordnet, deren Rader (15a) durch Luft-
balge auf die Fahrebene (6) gedriickt und durch
Druckluft-Kolbenmotore angetrieben werden. Die
Réder (15a) der Reibradantriebe (15) sind durch eine
Drehkranzlagerung (16) am Fahr- und Traggestell (8)
lenkbar vorgesehen, wobei diese Lenkung iber
Druckmittelzylinder (17) erfolgt.

Das Hubwerk (9) setzt sich aus einem zentral an-
geordneten, mehrstufigen, doppelwirkenden Tele-
skopzylinder (18) (Hydraulikzylinder), einer Plattform
(19) zum Aufnehmen des Radsatzes (1) und mehre-
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ren, vorzugsweise vier, Hub- und Fiihrungsscheren
(31) zusammen.

Der auf einer Grundplatte (8a) des Gestelles (8)
festgelegte Teleskopzylinder (18) ist liber eine ballige
Aufnahme (Kugelkalottenlagerung) (32) mit einer
Zwischenplattform (33) verbunden.

Auf dieser Zwischenplattform (33) ist Giber Line-
arlager (Rollen-Kugelfiihrungen) (34) die die Spur-
kranze (1a) des Radsatzes (1) aufnehmende, tragen-
de, in der Grundform eckige, vorzugsweise quadrati-
sche Plattform (19) gelagert, welche durch die Line-
arlager (34) in einem gewissen Bereich manuell ge-
geniiber der Zwischenplattform (33) und somit quer
zum Gleis (7) fir das Zentrieren zum Radsatz (1) ver-
schoben werden kann.

Wahrend der Fahrt des aufgenommenen Radsat-
zes (1) ist die Plattform (19) durch mindestens eine
Verriegelung (35), vorzugsweise einen federbelaste-
ten Rastbolzen, gegen verschieben gesichert.

Zwischen Grundplatte (8a) des Gestelles (8) und
Zwischenplattform (33) sind mehrere, vorzugsweise
vier, um den Teleskopzylinder (18) auf vier Quadrat-
seiten angeordnete Hub- und Fihrungsscheren (31)
angeordnet, welche einerseits mit der Grundplatte
(8a) und andererseits mit der Zwischenplattform (33)
verbunden sind. Diese Scheren (31) ermdglichen ei-
ne aulermittige Lastaufnahme der Plattform (19), da
die rings um den Hubzylinder (18) angeordneten
zwangsgefiihrten Scheren (31) die Plattform (19) in
jeder Hubstellung parallel zum Gestell (8) halten, wo-
durch auf den Teleskopzylinder (18) kein Biege- oder
Kippmoment einwirkt und auch die Plattform (19) ge-
gen Verdrehen um eine aufrechte Achse gegeniiber
dem Gestell (8) gesichert ist.

Um den Teleskopzylinder (18) und die Scheren
(31) ist ein Faltenbalg (20) angeordnet.

Die Plattform (19) nimmt die Spurkrénze (1a) des
Radsatzes (1) auf, wobei ein wegrollen der spurkran-
ze (1a) beim Transport durch Verriegelungselemen-
te, wie magnetisch haftende Keile od. dgl., verhindert
wird.

Um das Hubwerk (9) ist eine hdhenverstellbare
Arbeitsplattform (21), von der aus Monteure Arbeiten
am Radsatz (1) unter dem Schienenfahrzeug (3)
durchfiihren kénnen, angeordnet. Die an den Langs-
seiten Gberstehenden Teile (21a) der Arbeitsplattform
(21) werden aus Platzgriinden beim Verfahren der
Radsatzwechselvorichtung (2) nach oben hochge-
klappt.

Die Gleisbriickenaus- und einbaueinrichtung (22)
setzt sich aus vier auf dem Fahr- und Traggestell (8)
abstiitzenden Hubsaulen (23) und an jeder Hubséule
(23) angeordnetem Arm (10) zusammen. Die Hub-
séulen (23) werden lber Druckmittelzylinder (24) hé-
henverfahren.

Jeder Arm (10) ist in einer Fiihrung (25) der Hub-
séulen (23) in waagerechter Ebene stufenlos ver-
schiebbar gelagert und die Verschiebung jedes Ar-
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mes (10) erfolgt Uber einen an den Hubs&ulen (23)
angeflanschten elektrischen Antriebsmotor (26).

Die einzelnen Positionen der Arme (10) (mittlere
Stellung, duRere Endstellung, Zentrierstellung) wer-
den durch Endschalter fixiert und in die Aufnahme-
pratze (10a) jedes Armes (10) ist ein Endschalter ein-
gebaut, der den hydraulischen Hub der Einrichtung
(22) beim Erreichen der Gleisbriicke (7a) stoppt.

Die Gleisbriickenaus- und einbaueinrichtung (22)
wird von einem Steuerschrank aus liber Wahlschalter
und Drucktasten bedient.

Das Hubwerk (9) wird liber handbetéatigte Wege-
ventile in der H6henbewegung gesteuert.

Fir die elektrische Stromversorgung sind auf
dem Fahr- und Traggestell (8) eine Batterie (27), ein
Batterieladegerat (28) angeordnet sowie ist ein Netz-
anschluf vorgesehen.

In Fig. 4 ist in schematischer Darstellung eine
Halle (29) gezeigt, in der das Gleis (7) durch Sténder
(30) oberhalb einer Fahrebene (8) getragen ist und
auf dieses Gleis (7) ist ein Schienenfahrzeug (3) in die
Halle (29) eingefahren.

Die Radsatzwechselvorrichtung (2) befindet sich
unterhalb des aufgestanderten Gleises (7) und somit
unterhalb des Schienenfahrzeuges (3).

Die Radsatzwechselvorrichtung (2) dient insbe-
sondere zum Auswechseln von Radsétzen (1) an
Schnellziigen, wobei dann der Schnellzug (3) auf dem
aufgestanderten Gleis (7) mit demontierbaren Gleis-
briicken (7a) im Bereich der Radsatze (1) und Dreh-
gestelle sich befindet.

Die Radsatzwechselvorrichtung (2) wird mit Hilfe
des hydrostatischen Fahrwerks (4) unter den zu
wechselnden Radsatz (1) gefahren. Dann werden die
Fahrwerke (4) nach oben eingeschwenkt, so daf die
gesamte Vorrichtung von den eingeschalteten Luft-
kissenelementen (14) getragen wird, wobei das Luft-
kissenfahrwerk (5) zum exakten Ausrichten der Rad-
satzwechselvorrichtung (2) zur Gleisbriicke (7a) und
somit zum Radsatz (1) an ein ortsfestes Druckluft-
netz angeschlossen worden ist oder von einem im
Gestell (8) eingebauten Kompressor mit Druckluft
versorgt wird.

Die vier Arme (10) der Gleisbriickenaus- und ein-
baueinrichtung (22) werden unter die Gleisbriicken
(7a) gebracht und anschlieRend in die Aufnahmestel-
lung hochgefahren, so daR die Aufnahmepratzen
(10a) die Gleisbriicke (7a) mit Spiel umgreifen. Da-
nach werden die Arme (10) auf einem kurzen Weg
nach auflen in die Zentrierstellung verschoben, so
daf die Aufnahmepratzen (10a) an den Gleisbriicken
(7a) innenseitig zentrierend anliegen (Fig. 1).

Die Radsatzwechselvorrichtung (2) schwebt auf
dem Luftkissen (14) und wird zwangsl&ufig mittig zum
Gleis (7) positioniert.

Nunmehr wird der Luftkisseneffekt abgeschaltet
und die Radsatzwechselvorrichtung (2) senkt sich auf
die Fahrebene (6) ab und die Vorrichtung ruht dann
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mit dem Fahr- und Traggestell (8) standsicher auf der
Fahrebene (6).

Jetzt wird das Hubwerk (9) mit seiner Plattform
(19) unter die Spurkrénze (1a) des Radsatzes (1) an-
gehoben und dann der Radsatz (1) nach einem ge-
wissen Héhenweg (etwa 50 mm) in seine Federung
hineingedriickt.

Nunmehr werden die Arme (10) der Gleisbriic-
kenaus- und -einbaueinrichtung (22) angehoben; da-
bei erfolgt eine automatische Entriegelung der Gleis-
briicken (7a) durch an den Armen (10) angebrachten
und mit Verriegelungsteilen, wie Hebel, der Gleis-
briicken (7a) zusammenwirkenden Anschlégen (36)
(Fig. 1) und dann fahren die Arme (10) quer zum Gleis
(7) unter Mitnahme der Gleisbriicken (7a) nach au-
Ren. Nun senkt das Hubwerk (9) den von seiner Platt-
form (19) getragenen und lagefixiert haltenden Rad-
satz (1) nach unten ab.

Jetzt werden die Gleisbriicken (7a) durch die Ar-
me (10) wieder in das Gleis (7) eingesetzt.

Nach dem Absenken und Zuriickfahren der Arme
(10) wird die auf der Fahrbahn (6) stehende Radsatz-
wechselvorrichtung (2) dber die Druckmittelfahrwer-
ke (4) angehoben, indem die Rader (11) Gber die
Schwenklager (13) hydraulisch nach unten gedriickt
werden und dann hat das hydrostatische Fahrwerk
(4) wieder Bodenkontakt.

Nun kann die Radsatzwechselvorrichtung (2)
zum Austausch des Radsatzes (1) auf der Fahrbahn
(6) an den gewiinschten Ort verfahren werden.

Der Einbau eines reparierten oder neuen Radsat-
zes (1) erfolgt sinngeman in umgekehrter Reihenfol-
ge.

Die Radsatzwechselvorrichtung (2) ist in bevor-
zugter Weise mit einem Druckmittelfahrwerk (4) und
einem Luftkissenfahrwerk (5) ausgestattet. Es be-
steht jedoch auch die Méglichkeit, die Vorrichtung (2)
nur mit Druckmittelfahrwerken (4) oder nur mit Luft-
kissenfahrwerken (5) auszuristen.

GemaR Fig. 7 ist eine weitere Ausfiihrung einer
Entriegelung der Gleisbriicke (7a) schematisch dar-
gestellt.

Hierbei ist an den Standern (30), die im Stobe-
reich zwischen Gleis (7) und Gleisbriicke (7a) stehen,
je eine unter Einwirkung einer Druckfeder (37) ste-
hende Entriegelungsstange (38) in einer Fiihrung
(39) hdéhenverschiebbar gelagert, die durch die
Druckfeder (37) in der unteren, keine Entriegelwir-
kung zeigenden Stellung gehalten wird.

An den Hubsaulen (23) ist ein mit den Hubs&ulen
(23) héhenverfahrbarer Mitnehmer (40) befestigt, der
beim Verfahren der Hubsaulen (23) nach oben hin un-
ter die Entriegelungsstange (38) falt und diese ent-
gegen der Federkraft (37) nach oben verschiebt, wo-
bei die Entriegelungsstange (38) dann mit ihrem obe-
ren Ende gegen ein Verriegelungsteil (41) der Gleis-
briicke (7a) einwirkt und dieses Verriegelungsteil (41)
aus seiner Verriegelungsstellung herausbewegt (ver-
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schwenkt), so daf die Gleisbriicke (7a) vom Gleis (7)
getrennt und zum Herausnehmen frei ist.

Patentanspriiche

1.

Vorrichtung zum Auswechseln von Radsétzen (1)
an Schienenfahrzeugen mit einem auf einer
Fahrebene (6) unterhalb eines aufgesténderten,
das Schienenfahrzeug (3) tragenden Gleises (7)
verfahrbaren Fahr- und Traggestell (8) it einem
den Radsatz (1) anhebenden und absenkenden
Hubwerk (9), dadurch gekennzeichnet, dal das
Fahr- und Traggestell (8) mittel Druckmittelfahr-
werk (4) und/oder Luftkissenfahrwerk (5) in alle
Richtungen auf der Fahrebene (6) verfahrbar ist
und eine mehrere héhen- und seitenverfahrbare,
die Gleisbriicke (7a) im Bereich des zu wechseln-
den Radsatzes (1) zum Ein- und Ausbau aus den
Gleisschienen (7) aufnehmende Arme (10) auf-
weisende Gleisbriickenaus- und einbaurichtung
(22) tragt.

Vérrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dal auf dem vorzugsweise eine recht-
eckige Grundform zeigenden Fahr- und Tragge-
stell (8) das Hubwerk (9) mittig und in den beiden
Langenendbereichen die Ein- und Ausbauarme
(10) beiderseits des Hubwerkes (9) angeordnet
sind.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dafl® das Druckmittelfahrwerk (4) als hy-
drostatisches Fahrwerk ausgebildet ist und vier
in den Eckbereichen des Fahr- und Traggestelles
(8) mittels je eines Drehkranzes (12) lenkbare
und je mittels einer hydraulischen Schwenklage-
rung (13) héhenverschwenkbare Réder (11) auf-
weist, wobei jedes Rad (11) durch einen Radna-
benmotor angetrieben ist.

Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daR jedes Rad (1) des Druckmittelfahr-
werkes (4) aus mehreren auf einer gemeinsamen
Achse nebeneinander angeordneten Radschei-
ben (11a) besteht.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Luftkissenfahrwerk (5) mehre-
re, vorzugsweise vier, unter dem Fahr- und Trag-
gestell (8) angeordnete Luftkissenelemente (14)
und vorzugsweise zwei lenkbare Reibradantrie-
be (15) aufweist.

Vorrichtung nach den Anspriichen 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, daR das Hubwerk (9) ei-
nen mehrstufigen, doppelwirkenden hydrauli-
schen Teleskopzylinder (18) und eine Plattform
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10.

1.

(19) mit Verriegelungselementen fiir die aufzu-
nehmenden Spurkrianze (1a) des Radsatzes (1)
aufweist und um den Teleskopzylinder (18) Hub-
und Fiihrungsscheren (31) und ein Faltenbalg
(20) angeordnet sind.

Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dal um das Hubwerk (19) eine
hdnenverstellbare Arbeitsplattform (21) angeord-
net ist.

Vorrichtung nach den Anspriichen 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, dal die Gleisbriicken-
Aus- und Einbaueinrichtung (22) vier auf dem
Fahr- und Traggestell (8) vertikal angeordnete,
durch Druckmittelzylinder (24) h6henverfahrbare
Hubsé&ulen (23) zeigt, an denen je ein in Fihrun-
gen (25) der Hubsdulen (23) in waagerechter
Ebene und vorzugsweise in Fahr- und Tragge-
stell-Langsrichtung mittels eines elektrischen
Antriebmotors (26) stufenlos verschiebbarer Arm
(10) angeordnet ist, wobei jeder Arm (10) eine
Aufnahmepratze (10a) mit Gleisbriickenentriege-
lung (36) fir die Gleisbriicke (7a) hat.

Vorrichtung nach den Anspriichen 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, dall das Fahr- und Trag-
gestell (8) als Schweillkonstruktion aus Blechen
und Rechteckhohlprofilen gebildet ist, wobei ein-
zelne Hohlprofile Tanks fiir Hydraulikél bilden.

Vorrichtung nach den Anspriichen 1, 2 und 6, da-
durch gekennzeichnet, daR die Plattform (19) des
Hubwerkes (9) eine eckige, vorzugsweise qua-
dratische Grundform hat, auf einer Zwischen-
plattform (33) unter Zwischenschaltung von Line-
arlagern (34) in einem gewissen Bereich quer
zum Gleis (7) verschiebbar gelagert ist, die Zwi-
schenplattform (33) dber eine ballige Aufnahme
(32) vom Teleskopzylinder (18) getragen ist und
zwischen Grundplatte (8a) des Gestelles (8) und
der Zwischenplattform (32) mehrere um den Te-
leskopzylinder (18) henum angeordnete, mit der
Zwischenplattform (12) und der Grundplatte (8a)
verbundene Hub- und Fiihrungsscheren (31) vor-
gesehen sind.

Vorrichtung nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daf
die Gleisbriicken-Entriegelung von einer an je-
dem im StoBbereich zwischen Gleis (7) und
Gleisbriicke (7a) angeordneten, federbelasteten
und héhenvzrschiebbar gefiihrten Entriegelungs-
stange (38) und einem an jeder Hubsaule (23) hé-
henverfahrbar festgelegten, die Entriegelungs-
stange (38) entgegen der Federkraft (37) nach
oben in die Entriegelungsstellung verschieben-
den Mitnehmer (40) gebildet ist, wobei die Entrie-
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gelungsstange (38) fir die Entriegelung mit ihrem
oberen Ende auf ein Verriegelungsteil (41) der
Gleisbriicke (7a) einwirkt und dieses aus der Ver-
riegelungsstellung  herausbewegt  (heraus-
schwenkt) (Fig. 7).

Verfahren zum Auswechseln von Radsétzen an
Schienenfahrzeugen mittels der Radsatz-Wech-
selvorrichtung nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
dall die Radsatz-Wechselvorrichtung (2) unter
einem aufgestinderten, das Schienenfahrzeug
(3) tragenden Gleis (7) unter den zu wechselnden
Radsatz (1) gefahren und gegeniiber der Gleis-
briicke (7a) ausgerichtet wird, dann der Radsatz
(1) angehoben, anschlieBend die Gleisbriicke
(7a) aus dem Gleis (7) entriegelt und aus dem
Gleis (7) seitlich herausgefahren wird, danach
der Radsatz (1) abgesenkt und dann die Gleis-
briicke (7a) wieder in das Gleis (7) eingesetzt und
nunmehr der Radsatz (1) von der Radsatzwech-
selvorrichtung (2) unter dem Gleis (7) weggefah-
ren wird.

Claims

Mechanism for replacing wheelsets (1) on track
vehicles, comprising an undercarriage (8) which
can be manoeuvred on a running surface (6) be-
neath an elevated track (7) which carries the
track vehicle (3) and a lifting gear (9) which raises
and lowers the wheelset (1), characterised in that
the undercarriage (8) can be manoeuvred in all
directions on the running surface (6) by means of
a pressure-medium moving gear (4) and/or air-
cushion moving gear (5) and carries a track-
bridge mounting and demounting device (22) in-
corporating a plurality of vertically and laterally
manoeuvrable arms (10) which receive the track
bridge (7a) in the vicinity of the wheelset (1) that
is to be changed, for mounting and demounting
from the track rails (7).

Mechanism according to claim 1, characterised in
that the lifting gear (9) is disposed centrically on
the undercarriage (8), which preferably has a rec-
tangular base layout, and the mounting and de-
mounting arms (10) are disposed in the two long-
itudinal end regions to either side of the lifting
gear (9).

Mechanism according to claim 1, characterised in
that the pressure-medium moving gear (4) is in
the form of a hydrostatic moving device and has
four wheels (11) which can be steered in the cor-
ner regions of the undercarriage (8) by means of
a respective slewing ring (12) and can each be
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swivelled vertically by means of a hydraulic swiv-
el bearing (13), each wheel (11) being driven by
a wheel hub motor.

Mechanism according to claim 3, characterised in
that each wheel (1) of the pressure-medium mov-
ing gear (4) consists of a plurality of wheel discs
(11a) disposed alongside one another on a com-
mon axis.

Mechanism according to claim 1, characterised in
that the air-cushion moving gear (5) has a plural-
ity of, preferably four, air-cushion elements (14)
disposed beneath the undercarriage (8) and pre-
ferably two steerable wheel and disc drives (15).

Mechanism according to claims 1 and 2, charac-
terised in that the lifting gear (9) has a multi-sta-
ge, double-action hydraulic telescopic cylinder
(18) and a platform (19) with locking elements for
the wheel flanges (1a) of the wheelset (1) to be
received, and around the telescoping cylinder
(18) are disposed lift-and-guide adjustment
plates (31) and a bellows (20).

Mechanism according to claim 6, characterised in
that a height-adjustable working platform (21) is
disposed around the lifting gear (9).

Mechanism according to claims 1 and 2, charac-
terised in that the track bridge demounting and
mounting device (22) exhibits four lifting columns
(23) disposed vertically on the undercarriage (8)
and vertically manoeuvrable by means of pres-
sure-medium cylinders (24), on each of which col-
umns (23) is arranged an arm (10) which can be
moved continuously in guides (25) in the lifting
columns (23) in the horizontal plane and prefer-
ably in the longitudinal direction of the undercar-
riage by means of an electric drive motor (26),
each arm (10) having a locating claw (10a) with
a track-bridge releasing device (36) for the track
bridge (7a).

Mechanism according to claims 1 and 2, charac-
terised in that the undercarriage (8) is a weldment
of metal plates and rectangular hollow profiles,
with individual hollow profiles constituting tanks
for hydraulic oil.

Mechanism according to claims 1, 2 and 6, char-
acterised in that the platform (19) of the lifting
gear (9) has an angular, preferably square base
layout, is mounted on an intermediate platform
(33) with interposed linear bearings (34) so as to
be movable in a given range at right angles to the
track (7), the intermediate platform (33) is carried
by the telescopic cylinder (18) via a crowned lo-
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cator (32) and between the baseplate (8a) of the
chassis (8) and the intermediate platform (32) are
provided a plurality of lift-and-guide adjustment
plates (31) arranged round the telescoping cylin-
der (18) and joined to the intermediate platform
(32) and the baseplate (8a).

Mechanism according to one or more of claims 1
to 10, characterised in that the track-bridge re-
leasing device is constituted by a spring-loaded
and height-adjustable releasing rod (38) dis-
posed on each (sic) in the impact zone between
the track (7) and track bridge (7a) and a driver
(40) height-adjustably fixed on each lifting col-
umn (23) and moving the releasing rod (38) up
into the release position against the force of the
spring (37), the releasing rod (38) operating by its
upper end on a locking component (41) of the
track bridge (7a) and moving (swivelling) said
locking component (41) out of the interlocked
position (Fig. 7).

Method for replacing wheelsets on track vehicles
using the wheelset-changing mechanism accord-
ing to one or more of claims 1 to 11, characterised
in that the wheelset-changing mechanism (2) is
driven under the wheelset to be changed (1) un-
der an elevated track (7) carrying the track vehi-
cle (3) and is aligned with respect to the track
bridge (7a), whereupon the wheelset (1) is raised,
the track bridge (7a) then released from the track
(7) and retracted laterally out of the track (7), after
which the wheelset (1) is lowered and the track
bridge (7a) then reintroduced into the track (7)
and the wheelset-changing mechanism (2) now
moves the wheelset (1) away under the track (7).

Revendications

Procédé et dispositif d’échange d’essieux sur des
véhicules sur rails avec un chassis roulant et por-
tant (8), mobile sur un plan de circulation (6), au-
dessous d’un rail (7) installé sur montants, qui
supporte le véhicule surrails, et avec un dispositif
de levage, qui descend et remonte I'essieu monte
M,

caractérisé par le fait

que le chassis roulant et portant (8) peut étre dé-
placé dans toutes les directions, surle plan de cir-
culation (6), a I'aide d’'un mécanisme de roule-
ment & air comprimé (4) et/ou d’'un mécanisme de
roulement & coussin pneumatique (5), et porte un
dispositif de démontage et montage (22) de pont
de rails, qui présente plusieurs bras (10), mobiles
verticalement et latéralement, accueillant le pont
de rails (7a) dans la zone de I'essieu (1) & échan-
ger.
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2. Dispositif selon revendication 1,

caractérisé par le fait

que sur le chassis roulant et portant (8), de forme
de base préférentiellement rectangulaire, le sup-
port tubulaire (9) est installé centralement et que
les bras (10) sont disposés des deux cotes du
support tubulaire (9), dans les deux zones longi-
tudinales d’extrémité.

Dispositif selon revendication 1,

caractérisé par le fait

que le mécanisme de roulement a air comprimé
(4) est congu sous forme de chassis hydrostati-
que et présente quatre roues (11), dont chacune
est dirigible a I'aide d’'une couronne d’orientation
(12), dans les zones d’angle du chassis roulant et
portant (8), et pivotable verticalement grace a un
logement hydraulique de pivotement, chacune
des roues (11) étant entrainée par un moteur au
moyeu de roue.

Dispositif selon revendication 3,

caractérisé par le fait

que chacune des roues (11) du mécanisme de
roulement a air comprimé (4) est composée de
plusieurs disques de roue (11a), disposés les uns
a cbté de autres sur un axe commun.

Dispositif selon revendication 1,

caractérisé par le fait

que le mécanisme de roulement & coussin pneu-
matique (5) présente plusieurs, de preférence
quatre, éléments de coussin pneumatique (14),
disposés sous le chassis roulant et portant (8), et
de préférence deux entrainements par friction
(15) dirigibles.

Dispositif selon revendications 1 et 2,
caractérisé par le fait

que le support tubulaire (9) présente un vérin té-
lescope (18) hydraulique a plusieurs étages, a
double effet et une plateforme (19) avec élé-
ments de verrouillage pour la réception des bou-
dins (1a) de I'essieu (1) et que des ciseaux de le-
vage et guidage (31) et un soufflet (20) sont dis-
posés autour du vérin télescope (18).

Dispositif selon revendication 6,

caractérisé par le fait

qu’une plateforme de travail (21) réglable en hau-
teur est disposée autour du dispositif de levage

(9).

Dispositif selon revendication 1,

caractérisé par le fait

que dispositif de démontage et montage du pont
de rails (22) présente quatre colonnes de levage
(23), disposées verticalement sur le chassis rou-
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lant et portant (8) et déplagables en hauteur a
I'aide de cylindres compresseurs (23), chacune
des colonnes de levage (23) étant équipée d'un
bras (10) déplagable en continu dans les guides
(25) des colonnes de levage (23), en plan hori-
zontal et de préférence dans le sens longitudinal
du chassis roulant et portant, & I'aide d’'un moteur
de commande électrique (26), chaque 10 étant
pourvu d’une griffe (10a) avec verrouillage (36)
du pont de rail (7a).

Dispositif selon revendications 1 et 2,
caractérisé par le fait

que le chassis roulant et portant (8) est exécuté
sous forme de construction soudée en toles et
profilés creux rectangulaires, les différents profi-
les creux formant des réservoirs d’huile hydrau-
lique.

Dispositif selon les revendications 1, 2 et 6,
caractérisé par le fait

que la plateforme (19) du dispositif de levage (9),
présentant préférentiellement une forme de base
carrée, est montée sur une plateforme intermé-
diaire (33) a I'aide de paliers linéaires (34) et est
déplagble dans une certaine zone, transversale-
ment par rapport au rail (7), la plateforme inter-
médiaire (33) étant portée par le vérin télescope
(18), par I'intermédiaire d’'une piéce de réception
bombée (32), et que plusieurs ciseaux de levage
et de guidage (31), disposés autour du vérin té-
lescope (18) etreliés a la plateforme (32) etla pla-
que de base (8a), sont prévus entre la plaque de
base (8a) et le chassis (8).

Dispositif selon une ou plusieurs revendications
1410,

caractérisé par le fait

que le déverrouillage du pont de rail est constitué
par des tiges de déverrouillage (38) chargées par
ressort et déplagables en hauteur, disposées de
chaque cbté dans la zone de jonction entre rail (7)
et pont de rail (7a) et des entraineurs (40) dépla-
¢ables verticalement, équipant chacune des co-
lonnes de levage (23) et pousant les tiges de dé-
verrouillage (38) vers le haut en position de dé-
verrouillage, en agissant contre la force de res-
sort (37). Ce faisant, la barre de déverrouillage
(38) agit sur la piéce de verrouillage (41) du pont
de railset la pivote hors de la position de verrouil-
lage (fig. 7).

Procédé d’échange d’essieux de vehicules sur
rails a I'aide d’un dispositif d’échange d’essieux
montés selon une ou plusieurs revendications 1
a1,

caractérisé par le fait

que le dispositif d’échange d’essieux (2) est
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conduit sous des rails (7), installés sur des mon-
tants et portant le véhicule a rails (3), et est ame-
né sous I'essieu monté a changer (1) et aligné par
rapport au pont de rails (7a), I'’essieu monté (1)
étant alors soulevé, puis le pont de rails (7a) dé-
verrouillé et conduit latéralement hors de ceux-ci,
ce aprés quoi I'essieu monté (1) est descendu et
le pont de rails (7a) remis en place dans les rails
(7). L'essieu monté (1) est alors emportée, sous
les rails (7), par le dispositif d’échange (2) d’es-
sieux montés.
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