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@ Maschine zum Erneuern bzw. Verlegen eines Eisenbahngleises.

@ Eine Maschine (1) zum Erneuern bzw. Verlegen
eines Eisenbahngleises, weist einen endseitig auf
Fahrwerken (4,5) abgestitzten Maschinenrahmen (3)
mit einer Altschwellenaufnahmevorrichtung (7), einer
Neuschwellenablagevorrichtung (10), einer h&hen-
verstellbaren Schotterplaniereinrichtung sowie Fih-
rungseinrichtungen (13) flir Ali- bzw. Neuschienen
(15) auf. An einem Ende des Maschinenrahmens (3)
ist sowohl ein Schienenfahrwerk als auch ein zum

Fig.3

Maschinenrahmen (3) héhenverstellbares, gleisunge-
bundenes Fahrwerk (5) vorgesehen. Das gleisunge-
bundene Fahrwerk (5) ist durch eine erste Kupplung
(32) vom Maschinenrahmen (3) l6sbar ausgebildet.
Im Bereich des ebenfalls vom Maschinenrahmen
I6sbaren Schienenfahrwerkes ist eine zweite Kupp-
lung (33) zur Verbindung des gleisungebundenen
Fahrwerkes (5) mit dem Maschinenrahmen (3) vor-
gesehen.

Rank Xerox (UK) Business Services
(3.10/3.09/3.3.4)
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Die Erfindung betrifft eine Maschine zum Er-
neuern bzw. Verlegen eines Eisenbahngleises, mit
einem endseitig auf Fahrwerken abgestlitzten Ma-
schinenrahmen, an dem eine Altschwellenaufnah-
mevorrichtung, eine Neuschwellenablagevorrich-
tung, eine zwischen diesen befindliche h&henver-
stellbare  Schotterplaniereinrichtung sowie Fuh-
rungseinrichtungen flir Alt- bzw. Neuschienen vor-
gesehen sind, wobei an einem Ende des Maschi-
nenrahmens sowohl ein Schienenfahrwerk als auch
ein zum Maschinenrahmen hd&henverstellbares,
gleisungebundenes Fahrwerk angeordnet sind.

Aus der US 4,184,431 ist bereits eine derartige
Maschine bekannt, die sowohl zum Verlegen eines
neuen Eisenbahngleises als auch zum Erneuern
eines alten Gleises eingesetzt werden kann. Die
Maschine weist einen briickenfGrmigen, endseitig
auf Schienenfahrwerken abgestiitzten Maschinen-
rahmen auf und ist an ihrem - bezliglich der Ar-
beitsrichtung, die fiir beide Einsatzvarianten gleich
ist - hinteren Ende mit Schwellentransportwagen zu
einem Zugsverband gekuppelt. Unmittelbar hinter
dem vorderen Schienenfahrwerk ist ein gleisunge-
bundenes Raupenfahrwerk h&henverstellbar mit
dem Maschinenrahmen verbunden sowie in der
abgesenkten Stellung lenkbar ausgebildet. Die Ar-
beitsaggregate flir die Schwellenaufnahme und -ab-
lage sind hinter dem Raupenfahrwerk an einem
vertikal zum Maschinenrahmen verschwenkbaren
Tragrahmen angeordnet, wobei die Altschwellen-
aufnahme- und die Schotterplaniervorrichtung zu-
sdtzlich zum Tragrahmen h&henverstellbar sind.

Beim Einsatz zum sogenannten Gleisumbau
bzw. Erneuern eines Gleises fihrt die bekannte
Maschine - bei hochgehobenem Raupenfahrwerk -
mit dem vorderen Schienenfahrwerk auf dem alten
Gleis, wéahrend das hintere Schienenfahrwerk be-
reits auf dem neuen Gleis abrollt. Der Austausch
der alten gegen die neuen Schwellen und Schienen
sowie das Planieren der Schotterbettoberfldche er-
folgt zwischen den Schienenfahrwerken bei konti-
nuierlicher Vorfahrt der Maschine, wobei ein Portal-
kran fir den Zu- und Abtransport der Neu- und
Alischwellen vorgesehen ist. Bei Verwendung der
Maschine zum Verlegen eines neuen Gleises auf
ein vorbereitetes Schotterbett wird das Raupenfahr-
werk abgesenkt und dadurch das vordere Maschi-
nenrahmenende mitsamt dem Schienenfahrwerk
hochgehoben, sodaB die Maschine lUber das Rau-
penfahrwerk auf dem Schotter abrollt. Das hintere
Schienenfahrwerk fahrt wieder auf dem mittels der
Arbeitsaggregate zwischen den Fahrwerken neu
verlegten Gleis, wobei jedoch die Alischwellenaui-
nahmevorrichtung und die Schotterplaniervorrich-
tung in einer angehobenen AuBerbetriebstellung
verbleiben. Da die neuen bzw. auch die alten
Schienen in dem relativ begrenzten Bereich zwi-
schen der Neuschwellenablagevorrichtung und
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dem hinteren Schienenfahrwerk auf die endglltige
Spurweite eingespreizt werden missen, sind die
Schienen ziemlich hohen, unter Umstidnden nicht
mehr zuldssigen Biegebelastungen ausgesetzt.

Eine weitere Maschine zum Erneuern und Ver-
legen von Gleisen ist in der US 4,207,820 beschrie-
ben und weist einen zweiteiligen, gelenkig ausge-
bildeten Maschinenrahmen auf. Ein Rahmenteil ist
auf zwei Schienenfahrwerken gelagert, wihrend der
andere Rahmenteil trailerartig daran angelenkt ist
und an seinem freien Ende ein Fahrwerk und eine
Fahrkabine besitzt. Im Bereich unterhalb der Ge-
lenksverbindung ist ein an beiden Rahmenteilen
gelenkig befestigter Tragrahmen fiir Schwellenauf-
nahme- und -ablagevorrichtungen sowie eine
Schotterplaniervorrichtung vorgesehen. Beim Glei-
sumbau fidhrt die Maschine in jener Richtung, bei
der sich die Fahrkabine am bezliglich der Arbeits-
richtung hinteren Ende befindet und das diesem
zugeordnete Fahrwerk auf dem neuen Gleis abrollt,
wihrend das gegeniberliegende, vorderste Fahr-
werk noch auf dem alten Gleis aufliegt. Das mittle-
re Fahrwerk im Bereich des Rahmengelenkes steht
mit dem Gleis nicht in Eingriff; der Maschinenrah-
men stlitzt sich hier Uber ein Hilfsfahrwerk auf den
seitlich neben dem alten Gleis bereitliegenden
Neuschienen ab. Im Falle einer Neugleisverlegung
wird diese Maschine in der entgegengesetzien
Richtung verfahren, d. h. mit der Fahrkabine in
Arbeitsrichtung vorne, wobei dieses vordere Ma-
schinenende Uber ein Hilfsfahrwerk auf den vorher
bereitgelegten Neuschienenen abrollt. Eine hinter
dem Hilfsfahrwerk angeordnete Vorrichtung verlegt
die Neuschwellen, wihrend die Ubrigen, im Bereich
des Rahmengelenkes angeordneten Arbeitsaggre-
gate nun auBer Betrieb sind und die hinteren Fahr-
werke auf dem neu verlegten Gleis fahren.

Gem3B CH 680 865 A5 ist ein Verfahren be-
kannt, mittels dessen eine Maschine zum Erneuern
eines Gleises bzw. ein sogenannter Gleisumbauzug
in eine Maschine zum Verlegen eines Neugleises
umgewandelt wird. Das wdhrend des Gleisumbau-
es in Arbeitsrichtung hinten gelegene, auf dem
neuen Gleis abrollende Schienenfahrwerk ist zu
diesem Zweck auf einem als Raupenfahrwerk aus-
gebildeten Fahrzeug mit eigenem Antrieb gelagert
bzw. abgestitzt, welches bei der Neugleisverle-
gung in der Baustelle auf dem Schotterbett verfahrt
und die Maschine nun in der entgegengesetzten
Richtung antreibt. Zur Umrilstung der Maschine
werden die diversen Arbeitsaggregate flir den
Schienen- bzw. Schwellenaustausch teilweise auBer
Betrieb genommen und teilweise zum Einsatz flr
die Gleisverlegung in der anderen Arbeitsrichtung
adaptiert.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung liegt
nun in der Schaffung einer Maschine der eingangs
genannten Art, die bei einem Minimum an Umrist-
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arbeiten und vorteilhaftem Einsaiz des gleisunge-
bundenen Fahrwerkes flr beide Einsatzmd&glichkei-
ten, sowohl fiir die Neuverlegung eines Gleises als
auch fir den Gleisumbau, uneingeschridnkt ver-
wendbar ist.

Diese Aufgabe wird dadurch geldst, daB bei
einer Maschine der gattungsgemidBen Art das
gleisungebundene Fahrwerk durch eine erste
Kupplung vom Maschinenrahmen 16sbar ausgebil-
det und im Bereich des ebenfalls vom Maschinen-
rahmen 18sbaren Schienenfahrwerkes eine zweite
Kupplung zur Verbindung des gleisungebundenen
Fahrwerkes mit dem Maschinenrahmen vorgesehen
ist.

Mit einer derartigen Ausbildung ist die Maschi-
ne, bei der das gleisungebundene Fahrwerk sowohl
bei der Neuverlegung als auch beim Gleisumbau
einsetzbar ist, rasch und einfach sowoh! fiir die
Verlegung eines neuen Gleises als auch den Um-
bau eines alten Gleises verwendbar. Dazu ist ledig-
lich die Entfernung des endseitig gelegenen Schie-
nenfahrwerkes und die Versetzung des gleisunge-
bundenen Fahrwerkes von der ersten zur zweiten
Kupplung erforderlich. In vorteilhafter Weise kann
in beiden Einsatzmd&glichkeiten der lange Schie-
nenbiegebereich sowie auch die Neuschwellenabla-
gevorrichtung uneingeschrankt beibehalten bzw.
eingesetzt werden.

Die Weiterbildung nach Anspruch 2 ermd&glicht
es, bei Verfahren der Maschine flir die beiden
Einsatzvarianten in jeweils entgegengesetzter Ar-
beitsrichtung die Neuschwellen in vorteilhafter Wei-
se immer unmittelbar hinter dem gleisungebunde-
nen Fahrwerk abzulegen. Dadurch wird gew&hrlei-
stet, daB auch bei relativ kurzer Ausbildung des
Maschinenrahmens die Biegelinie der zu verlegen-
den Schienen besonders sanft verlaufen kann bzw.
- insbesondere bei der Neuverlegung - ein maxi-
maler Bereich unter dem Maschinenrahmen zum
Einspreizen der Neuschienen zur Verfligung steht.

Die Ausbildung gemdB Anspruch 3 gestattet
eine optimale Verfahrbarkeit der Maschine im Ar-
beitseinsatz, bei dem das Raupenfahrwerk pro-
blemlos und sicher auf jeglicher Bettungsoberfli-
che abrollbar ist.

In den Anspriichen 4 und 5 wird eine bevor-
zugte Weiterbildung beschrieben, die bei konstruk-
tiv einfacher und zuverléssiger Ausbildung eine ra-
sche und mit einem Minimum an Arbeitsaufwand
durchfiihrbare Verlegung des gleisungebundenen
Fahrwerkes von der ersten zur zweiten Kupplung
und umgekehrt ermdglicht. Dabei erweist sich die
Ausgestaltung gemiB Anspruch 6 von Vorteil, mit-
tels derer die Stabilitdt der Abstlitzung des gleisun-
gebundenen Fahrwerkes in Maschinenldngsrich-
tung wesentlich vergrdBerbar ist.

Die Weiterbildungen nach den Anspriichen 7
und 8 gewihrleisten eine weitere Vereinfachung
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bzw. Optimierung der Umrlstarbeiten zur Verset-
zung des gleisungebundenen Fahrwerkes, die da-
durch in besonders kurzer Zeit durchgeflihrt wer-
den kdnnen.

Die Variante gemiB Anspruch 9 erweist sich
insbesondere beim Einsatz der Maschine zum Glei-
sumbau als vorteilhaft und erhdht die Arbeitslei-
stung der Maschine, wihrend die Ausbildung nach
Anspruch 10 die Md&glichkeit bietet, die Schwellen-
auflagerbereiche vor der Neuschwellenablage auf
einfache Weise an Hand der Raupenketten zu ver-
dichten.

Im folgenden wird die Erfindung an Hand eines
bevorzugten  Ausflihrungsbeispieles nZher be-
schrieben.

Es zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht einer erfindungsgemin
ausgebildeten Maschine zum Erneuern eines
Gleises im Einsatz, wobei in

Fig. 2 weitere, mit der Maschine zu einer Ar-
beitseinheit gekuppelte Fahrzeuge dargestellt
sind,

Fig. 3 eine Seitenansicht der Maschine gemiB
Fig. 1 nach der Umristung zum Neuverlegen
eines Gleises,

Fig. 4 eine vergréBerte Seitenansicht des gleis-
ungebundenen Fahrwerkes der Maschine ge-
maB Fig. 3 und

Fig. 5 eine Ansicht des gleisungebundenen
Fahrwerkes in Maschinenldngsrichtung geminB
Pfeil V.

In Fig. 1 ist eine Maschine 1 zum Erneuern
bzw. Verlegen eines Eisenbahngleises zu sehen,
die hier im Einsatz w3hrend der Gleiserneuerung,
auch Gleisumbau genannt, in einer durch einen
Pfeil 2 angedeuteten Arbeitsrichtung dargestellt ist.
Die Maschine weist einen langgestreckten Maschi-
nenrahmen 3 auf, der an seinen beiden L3ngsen-
den mit je einem Schienenfahrwerk 4 versehen ist.
Ein weiteres, gleisungebundenes Fahrwerk 5 ist
zwischen diesen am beziiglich der Arbeitsrichtung
hinteren Ende des Maschinenrahmens 3 angeord-
net und Uber Antriebe 6 h&henverstellbar ausgebil-
det. Der Maschinenrahmen 3 ist weiters mit einer
Altschwellenaufnahmevorrichtung 7, einer dieser in
Arbeitsrichtung nachfolgenden, h&henverstellbaren
Schotterrdumvorrichtung 8, einer Schotterplanier-
vorrichtung 9 und mit einer Neuschwellenablage-
vorrichtung 10 ausgestattet, wobei diese zwischen
dem am hinteren Maschinenrahmenende befestig-
ten Schienenfahrwerk 4 und dem diesem in Ma-
schinenldngsrichtung benachbarten, als lenkbares
Raupenfahrwerk 11 ausgebildeten gleisungebunde-
nen Fahrwerk 5 vorgesehen ist. Flihrungseinrich-
tungen 12,13 flr Altschienen 14 bzw. Neuschienen
15 sind an jeder Lingsseite des Maschinenrah-
mens 3 angeordnet, der ferner mit einer endseiti-
gen Fahrkabine 16 und einer etwa in Langsmitte im
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Bereich der Altschwellenaufnahmevorrichtung 7 be-
findlichen Arbeitskabine 17 ausgestattet ist.

In Fig. 2 ist ein Uber Schienenfahrwerke 18 auf
den Altschienen 14 verfahrbarer Antriebswagen 19
dargestellt, auf dem das - der Fahrkabine 16 ge-
genliberliegende - Ende des Maschinenrahmens 3
der Maschine 1 im Arbeitseinsatz um eine vertikale
Achse 20 verschwenk- und h&henverstellbar abge-
stlitzt ist. Der Antriebswagen 19 ist mit einer zen-
tralen Kraftquelle 21 und einem Hydraulikaggregat
22 zur Energieversorgung aller Anfriebe der Ma-
schine 1 versehen und an seinem anderen, in
Arbeitsrichtung vorderen Ende mit einem weiteren,
trailerartigen Arbeitsfahrzeug 23 gekuppelt. Dieses
weist eine h&henverstellbare Kleineisensammelein-
richtung 24 sowie zwei Wassertanks 25 auf, die mit
am Antriebswagen 19 befindlichen Spriihdiisen 26
in Verbindung stehen. Das vordere Ende des Ar-
beitsfahrzeuges 23 ist mit einer Anzahl von (nicht
dargestellten) Schwellentransportwagen 27 verbun-
den, wobei ein Portalkran 28 auf einer - sich durch-
gehend von den Transportwagen 27 bis zur Ma-
schine 1 erstreckenden - Laufschiene 29 abrollt
und lagenweise Altschwellen 30 bzw. Neuschwellen
31 von der bzw. zur Umbaustelle transportiert.

Das gleisungebundene Fahrwerk 5 ist mit dem
Maschinenrahmen 3 durch eine erste Kupplung 32
I6sbar verbunden, und auch das unter der Fahrka-
bine 16 gelegene, endseitige Schienenfahrwerk 4
ist vom Maschinenrahmen 3 I&sbar ausgebildet. Im
Bereich dieses letztgenannten Schienenfahrwerkes
4 ist eine zweite Kupplung 33 vorgesehen, mittels
der das gleisungebundene Fahrwerk 5 an der Stel-
le des - vorher demontierten - Schienenfahrwerkes
4 mit dem Maschinenrahmen 3 verbunden werden
kann. Dieser Austausch der Fahrwerke 4 und 5
erfolgt unter Zuhilfenahme eines Uiber einen Antrieb
48 hdhenverstellbar mit dem Maschinenrahmen 3
verbundenen Hilfsfahrwerkes 34, das dem gleisun-
gebundenen Fahrwerk 5 zugeordnet ist und auf
dem sich die Maschine 1 wdhrend der Umsetzung
der Fahrwerke abstiitzt.

In Fig. 3 ist die Maschine 1 nach der Entfer-
nung des endseitigen Schienenfahrwerks 4 und
Umsetzung des gleisungebundenen Fahrwerkes 5
von der ersten Kupplung 32 zur zweiten Kupplung
33 zu sehen. Auf diese Art umgerlstet, wird die
Maschine zum Neuverlegen eines Gleises einge-
setzt. Dieser Arbeitseinsatz erfolgt in der durch
einen Pfeil 35 angegebenen Arbeitsrichtung, die im
Vergleich zum Gleisumbau entgegengesetzt ver-
13uft.

Der Aufbau der zweiten Kupplung 33 ist in den
Fig. 4 und 5 im Detail gezeigt. Das das gleisunge-
bundene Fahrwerk 5 bildende Raupenfahrwerk 11
ist aus zwei in Maschinenquerrichtung voneinander
distanzierten, parallel zueinander verlaufenden Rau-
penketten 36 gebildet. Das Raupenfahrwerk 11
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weist eine mittig zwischen diesen Raupenketten 36
angeordnete Konsole 37 auf, deren Oberseite
durch eine horizontale Platte 38 mit einem in deren
Mitte befestigten Zentrierzapfen 39 gebildet ist. Ein
Lager-Zwischenstlick 40 in Form einer vertikalen
S3ule 41 ist mit seinem oberen Ende in einer
Buchse 53 durch eine Flanschverbindung 54 I6sbar
mit dem Maschinenrahmen 3 verbunden und weist
an seinem unteren Ende eine Offnung 43 zur Auf-
nahme bzw. Einflhrung des Zentrierzapfens 39 so-
wie eine weitere Flanschverbindung 57 zur I6sba-
ren Verbindung mit dem Lager-Zwischenstlick 40
auf. Zur Stabilisierung der Abstiitzung des Raupen-
fahrwerkes 11 am Maschinenrahmen 3 in Maschi-
nenldngsrichtung sind zwei Sicherungsstiitzen 44
vorgesehen, die einerseits an der Konsole 37 und
andererseits am Maschinenrahmen 3 angelenkt
sind und in einem etwa 4b5gradigen Winkel zur
Gleisebene verlaufen. Die beiden Raupenketten 36
sind voneinander in einem Abstand von etwa 900
mm distanziert und mit einem Fahrantrieb 45 aus-
gestattet, der in beiden Drehrichtungen beauf-
schlagbar ist. Weiters ist im Bereich der zweiten
Kupplung 33 eine Hydraulikkupplung 46 zum An-
schlieBen der Hydraulikleitungen 47 des gleisunge-
bundenen Fahrwerkes 5 vorgesehen, wobei eine
entsprechende Hydraulikkupplung 42 auch im Be-
reich der ersten Kupplung 32 angeordnet ist.

Im Arbeitseinsatz wird die Maschine 1 Uber die
beiden Schienenfahrwerke 4 zur Gleisbaustelle ver-
fahren, worauf das am der Fahrkabine 16 gegen-
Uberliegenden Ende des Maschinenrahmens 3 an-
geordnete Schienenfahrwerk 4 - unter Abstltzung
des Maschinenrahmenendes auf dem Antriebswa-
gen 19 - vom Gleis abgehoben und auf diese Art
der Arbeitsbereich unterhalb des Maschinenrah-
mens 3 verldngert wird. Flir den Einsatz zum Glei-
sumbau bzw. zur Gleiserneuerung (Fig. 1 und 2)
stlitzt sich das hintere Ende des Maschinenrah-
mens 3 auf dem an Hand der Antriebe 6 auf die
Schotterbettung in der Umbauliicke abgesenkten
gleisungebundenen Fahrwerk 5 ab, wdhrend das
benachbarte Schienenfahrwerk 4 dadurch mitsamt
dem Maschinenrahmenende hochgedriickt wird
und nicht im Einsatz ist. Bei kontinuierlicher Vor-
fahrt der Maschine 1 in Richtung des Pfeiles 2
werden nun die Schienenbefestigungsmittel ent-
fernt und an Hand der Kleineisensammeleinrich-
tung 24 aufgenommen. Bei schwierigen Verhiltnis-
sen kommen auch die Spriihdiisen 26 zur Staub-
bekdmpfung zur Anwendung. Die Altschienen 14
werden mittels der Flhrungseinrichtungen 12 von
den Altschwellen 30 gehoben und jewsils zur Seite
hin ausgespreizt, wonach die Altschwellen 30 mit
der Alischwellenaufnahmevorrichtung 7 entfernt
und nach vorne abtransportiert werden. An Hand
der Schotterrdumvorrichtung 8 und eines dieser
zugeordneten, in Maschinenquerrichtung verlaufen-
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den Abwurfforderbandes 49 sowie der in Arbeits-
richtung nachfolgenden Schotterplaniereinrichtung
9 wird die Oberflache der Schotterbettung planiert
und auf das gewiinschte Querschnittsprofil ge-
bracht, auf welchem das nachfolgende Raupenfahr-
werk 11 abrollt. Unmittelbar hinter diesem werden
mit der Neuschwellenablagevorrichtung 10 die vom
Portalkran 28 herangebrachten Neuschwellen 31
verlegt. Die am Maschinenrahmenende angeordne-
te Flhrungseinrichtung 13 dient zum Einspreizen
der Neuschienen 15, die sich nun zwanglos selbst-
tdtig und mit - durch einen sehr langen Biegebe-
reich - optimal sanfter Biegung hinter der Maschine
1 auf die Neuschwellen 31 einfideln.

Die Umrlstung des Raupenfahrwerkes 11 flr
den Einsatz der Maschine 1 zum Neuverlegen ei-
nes Gleises wird zweckmiBigerweise auf einer der
Gleisbaustelle nichstgelegenen Weiche bzw. in ei-
nem angrenzenden Bahnhofsbereich durchgefiihri.
Vorerst erfolgt ein Absenken des Hilfsfahrwerkes
34 auf das Gleis. AnschlieBend werden die Antrie-
be 6 des Raupenfahrwerkes 11 von der Konsole 37
und ebenso die Hydraulikleitungen 47 von einer
Hydraulikkupplung 56 geldst. Durch ein weiteres
Absenken des Hilfsfahrwerkes 34 erfolgt schlieBllich
ein Anheben des Maschinenrahmens 3 und damit
ein Losldsen vom endseitigen Schienenfahrwerk 4
und dem Raupenfahrwerk 11. Als nachstes wird die
gesamte Maschine 1 durch einen Fahrantrieb 55 in
der durch den Pfeil 2 dargestellten Richtung ver-
fahren, bis die Konsole 37 des Raupenfahrwerkes
11 unterhalb der Buchse 53 zu liegen kommt.
Daraufhin erfolgt mit Hilfe der Flanschverbindung
54 eine Fixierung des Lager-Zwischenstiickes 40
am Maschinenrahmen 3. Mit Hilfe der zweiten
Flanschverbindung 57 wird schliellich eine Verbin-
dung des Lager-Zwischenstlickes 40 mit dem Rau-
penfahrwerk 11 hergestellt. Dabei kann zweckmBi-
gerweise durch eine geringfligige Hohenverstellung
des Hilfsfahrwerkes 34 die Einflihrung des Zentrier-
zapfens 39 erleichtert werden. Nach Fixierung der
beiden Sicherungsstitzen 44 und dem AnschluB
der Hydraulikleitungen 47 an die zweite Hydraulik-
kupplung 46 ist die Neupositionierung und Fixie-
rung des Raupenfahrwerkes 11 zur Neuverlegung
eines Gleises abgeschlossen. AbschlieBend ist nur
mehr eine Umkehrung der Schwellengabel 52 auf
der Neuschwellenablagevorrichtung 10 erforderlich.

Die Maschine 1 wird anschlieBend unter Ab-
stlitzung auf dem Hilfsfahrwerk 34 und bei angeho-
benem Raupenfahrwerk 11 aus dem Abzweiggleis,
auf dem sich nunmehr das geldste Schienenfahr-
werk 4 befindet, zurlick- und anschlieBend auf dem
Stammgleis zur Baustelle verfahren (Pfeil 35). So-
bald sich das Raupenfahrwerk 11 Uber der gleislo-
sen Baustelle befindet, wird das Hilfsfahrwerk 34 in
eine AuBerbetriebstellung angehoben, wodurch pa-
rallel dazu das Raupenfahrwerk 11 auf die Schott-
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erbettung abgesenkt wird. Wahrend des Arbeitsein-
satzes befinden sich die Schotterrdumvorrichtung 8
und die Schotterplaniereinrichtung 9 ebenfalls in
einer AuBerbetriebstellung. Unter kontinuierlicher
Vorfahrt der Maschine 1 in der durch den Pfeil 35
dargestellten Arbeitsrichtung erfolgt eine kontinuier-
liche Ablage der Neuschwellen 31 mit Hilfe der
Neuschwellenablagevorrichtung 10. Die auf der
Baustelle vorgelagerten Neuschienen 15 werden an
Hand der Flhrungseinrichtungen 13 unmittelbar
nach dem Schwellenablagebereich auf die Schwel-
len eingespreizt und abgelegt. Das Schienenfahr-
werk 18 des Antriebwagens 19 ist bereits auf dem
neuverlegten Gleis abrollbar.

Patentanspriiche

1. Maschine zum Erneuern bzw. Verlegen eines
Eisenbahngleises, mit einem endseitig auf
Fahrwerken (4,5) abgestiitzten Maschinenrah-
men (3), an dem eine Altschwellenaufnahme-
vorrichtung (7), eine Neuschwellenablagevor-
richtung (10), eine zwischen diesen befindliche
héhenverstellbare  Schotterplaniereinrichtung
(9) sowie Flhrungseinrichtungen (12,13) flr
Alt- bzw. Neuschienen (14,15) vorgesehen
sind, wobei an einem Ende des Maschinenrah-
mens (3) sowohl ein Schienenfahrwerk (4) als
auch ein zum Maschinenrahmen (3) h&henver-
stellbares, gleisungebundenes Fahrwerk (5) an-
geordnet sind, dadurch gekennzeichnet, daB
das gleisungebundene Fahrwerk (5) durch eine
erste Kupplung (32) vom Maschinenrahmen (3)
I6sbar ausgebildet und im Bereich des eben-
falls vom Maschinenrahmen I6sbaren Schie-
nenfahrwerkes (4) eine zweite Kupplung (33)
zur Verbindung des gleisungebundenen Fahr-
werkes (5) mit dem Maschinenrahmen (3) vor-
gesehen ist.

2. Maschine nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die
Neuschwellenablagevorrichtung (10) zwischen
dem am Maschinenrahmenende befestigten
Schienenfahrwerk (4) und dem diesem zuge-
ordneten, beziglich der Maschinenldngsrich-
tung benachbarten gleisungebundenen Fahr-
werk (5) angeordnet ist.

3. Maschine nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB das gleisungebundene
Fahrwerk (5) als lenkbares Raupenfahrwerk
(11) mit zwei in Maschinenquerrichtung vonein-
ander distanzierten Raupenketten (36) ausge-
bildet ist.

4. Maschine nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Raupenfahrwerk (11) eine in
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bezug auf die Raupenketten (36) mittig ange-
ordnete Konsole (37) mit einem an deren
Oberseite befestigten Zentrierzapfen (39) zur
Abstlitzung am Maschinenrahmen (3) aufweist.

Maschine nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB die zweite Kupp-
lung (33) fur das gleisungebundene Fahrwerk
(5) bzw. Raupenfahrwerk (11) durch ein Lager-
Zwischenstiick (40) gebildet ist, dessen unter-
es Ende eine Offnung (43) zur Einfiihrung des
Zentrierzapfens (39) aufweist und dessen obe-
res Ende mit dem Maschinenrahmen (3) ver-
bindbar ist.

Maschine nach einem der Anspriiche 3 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB das Raupenfahr-
werk (11) Uber im Winkel zur Gleisebene ver-
laufende, an der Konsole (37) angelenkte Si-
cherungsstiitzen (44) an einer in Maschinen-
ldngsrichtung vom Lager-Zwischenstlick (40)
distanzierten Stelle am Maschinenrahmen (3)
befestigt ist.

Maschine nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB sowohl im Be-
reich der ersten als auch der zweiten Kupplung
(32,33) Hydraulikkupplungen (42,46) zum An-
kuppeln von mit dem gleisungebundenen Fahr-
werk (5) verbundenen, zur Energieversorgung
eines Fahrantriebes (45) dienenden Hydrauli-
kleitungen (47) vorgesehen sind.

Maschine nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daB ein dem gleisun-
gebundenen Fahrwerk (5) zugeordnetes Hilfs-
fahrwerk (34) Uber einen Antrieb (48) hdhen-
verstellbar mit dem Maschinenrahmen (3) ver-
bunden ist.

Maschine nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, daBB zwischen der Alt-
schwellenaufnahmevorrichtung (7) und der
Neuschwellenablagevorrichtung (10) eine ho-
henverstellbar mit dem Maschinenrahmen (3)
verbundene Schotterrdumvorrichtung (8) mit
einem dieser zugeordneten, in Maschinenquer-
richtung verlaufenden Abwurfférderband (49)
sowie eine Schotterplaniereinrichtung (9) vor-
gesehen sind.

Maschine nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Abstand der beiden Raupen-
ketten (36) zueinander in Maschinenquerrich-
tung etwa 900 mm betragt und die Raupenket-
ten (36) des Raupenfahrwerkes (11) mit einem
Fahrantrieb (45) ausgestattet sind, der in bei-
den Drehrichtungen beaufschlagbar ist.
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