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(54) Verfahren und Maschine zum Unterstopfen und Stabilisieren eines Gleises

(57)  Ineinem Verfahren zum Unterstopfen und Sta-
bilisieren eines Gleises wird parallel zu der sich konti-
nuierlich wiederholenden Stoptsequenz: - Stopfvorgang
- Vorfahrt - das Gleis jeweils in einer weiteren, sich kon-
tinuierlich wiederholenden und aus einem Stabilisier-
vorgang und einem Entlastungsvorgang bestehenden
Stabilisiersequenz schrittweise in die endglltige Soll-
Lage abgesenkt. Dabei wird automatisch beim Stabili- -
siervorgang die Auflast auf den Absenkwert erhéht und N
beim anschlieBenden Entlastungsvorgang auf einen \
Entlastungswert reduziert.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Unterstop-
fen und Stabilisieren eines Gleises, wobei das Gleis in
eine vorlaufige Soll-Lage angehoben und schrittweise
unterstopft wird, wahrend in Arbeitsrichtung dahinter
das Gleis in horizontal und senkrecht zur Gleislangs-
richtung verlaufende Schwingungen versetzt sowie un-
ter Bildung eines Absenkwertes mit einer vertikalen Auf-
last belastet und damit in eine endgiltige Soll-Lage ab-
gesenkt wird sowie eine Maschine zur Durchfihrung
des Verfahrens.

Ein derartiges, durch die US 5 172 635 bekanntes
Verfahren kombiniert die im Rahmen einer Unterstop-
fung erzielbare Berichtigung der Gleislagefehler mit ei-
ner anschlieBenden rdumlichen Verdichtung der Schot-
terbettung durch Aufbringung einer vertikalen Auflast
sowie horizontaler Gleisschwingungen. Bei diesem Ver-
fahren werden die erforderlichen Schwellenauflager
hergestellt, die durch den Eingriff von Stopfpickeln im
Zwischenfach verursachte Inhomogenitat beseitigt, der
Vorkopf verdichtet und das Gleis gezielt in die Soll-Lage
abgesenkt. Dadurch sind die nach der Unterstopfung
unvermeidlichen Anfangssetzungen eines Gleises und
daraus entstehende dynamische Kréafte vermeidbar.

Die als Gleisstabilisation bezeichnete gezielte
Gleisabsenkung wird unter kontinuierlicher Vorwartsbe-
wegung eines entsprechenden Stabilisationsaggrega-
tes durchgefihrt, wobei die Auflast zur Erzielung eines
konstanten Absenkwertes fir das Gleis konstant bleibt.
Parallel zur Gleisstabilisation erfolgt in Arbeitsrichtung
unmittelbar davor innerhalb einer gemeinsamen Ma-
schineneinheit die Gleisunterstopfung, die - unter Rela-
tivverschiebung eines Stopfaggregates in bezug auf die
kontinuierlich vorwartsbewegte Maschineneinheit -
schrittweise im Bereich jeder Schwelle durchgeflhrt
wird.

Weitere, im Arbeitseinsatz schrittweise vorfahrende
Maschineneinheiten zur Durchflihrung einer mit einer
Unterstopfung kombinierten Stabilisation eines Gleises
sind durch folgende Patentschriften bekannt: US 4 046
079, US 4 046 078, GB 2 094 379, US 4 430 946.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung liegt nun
in der Schaffung eines Verfahrens der gattungsgema-
Ben Art, mit dem unter relativ geringem personellen und
maschinellen Aufwand eine im Arbeitsergebnis zufrie-
denstellende Kombination einer durch schrittweise Vor-
fahrt erreichbaren Unterstopfung mit einer rdumlichen
Verdichtung der Schotterbettung zur Vermeidung von
Anfangssetzungen des Gleises erzielbar ist.

Diese Aufgabe wird mit einem Verfahren der ein-
gangs beschriebenen Art dadurch geldst, dafB parallel
zu der sich kontinuierlich wiederholenden, aus Stopfvor-
gang und Vorfahrt zusammengesetzten, Stopfsequenz
das Gleis jeweils in einer weiteren, sich kontinuierlich
wiederholenden und aus einem Stabilisiervorgang und
einem Entlastungsvorgang bestehenden Stabilisierse-
quenz schrittweise in die endgultige Soll-Lage abge-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

senkt wird, wobei automatisch beim Stabilisiervorgang
die Auflast auf den Absenkwert erhdéht und beim an-
schlieBenden Entlastungsvorgang auf einen Entla-
stungswert reduziert wird.

Wie in Fachkreisen allgemein bekannt und in einem
Artikel der Zeitschrift "Railway Track & Structures" Marz
1984, Seiten 48 bis 52 (siehe insbesondere Seite 48,
Spalte 1, Zeilen 39,40 bzw. Spalte 3, Zeilen 7 - 9) auch
erwahnt, erfolgt die in der Praxis erfolgreich verwirklich-
te Gleisstabilisation unter permanenter Einwirkung des
Stabilisationsaggregates in Verbindung mit einer konti-
nuierlichen Maschinenvorfahrt. Derartige Gleisstabili-
satoren haben sich im Arbeitseinsatz bereits seit Gber
einem Jahrzehnt weltweit bestens bewahrt. Wie auB3er-
dem auf Seite 52 des genannten Artikels, Spalte 2, er-
wahnt, eignet sich der Gleisstabilisator aufgrund seiner
mit der kontinuierlichen Maschinenvorfahrt verbunde-
nen hohen Arbeitsleistung besonders flr einen gemein-
samen Arbeitseinsatz mit einer ebenfalls kontinuierlich
vorwartsbewegbaren Hochleistungs-Stopfmaschine.

Gemaf der im vierten Absatz der Beschreibungs-
einleitung angefuhrten Patentliteratur bestand seit lan-
gem der Wunsch, die Gleisstabilisation unter Vereinfa-
chung des maschinellen und personellen Aufwandes
auch mit einer im Arbeitseinsatz schrittweise vorfahren-
den Stopfmaschine zu kombinieren. Samitliche derarti-
ge bekannten Vorschlage konnten jedoch bisher in der
Praxis nicht verwirklicht werden.

GemaB den erfindungsgemafen Verfahrensschrit-
ten wird nun der schrittweise Stopfvorgang erstmals mit
einem parallel dazu ebenfalls schrittweise erfolgenden
Stabilisiervorgang kombiniert. Erst durch diese von der
bisher praktizierten Vorgangsweise véllig abweichende
alternierende Aufbringung zweier unterschiedlicher
Auflasten (Absenk- und Entlastungswert) wahrend der
Stabilisiersequenz ist eine optimale Abstimmung des
Stabilisiervorganges auf den unmittelbar zuvor schritt-
weise erfolgenden Stopfvorgang gewahrleistet. Insbe-
sondere kann damit eine durch die alternierende Ma-
schinenvorfahrt bedingte unterschiedliche Stabilisier-
einwirkung auf das Gleis und damit dessen unterschied-
liche Absenkung ausgeschlossen werden. Obwohl im
Vergleich mit der bekannten kontinuierlichen Arbeits-
weise eine LeistungseinbuBe hinzunehmen ist, bietet
sich das erfindungsgeméaBe Verfahren insbesondere
zur vereinfachten Lagekorrekiur von klrzeren Gleisab-
schnitten bei reduziertem maschinellen und personellen
Aufwand an.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
ergeben sich aus den Unteranspriichen.

Imfolgenden wird die Erfindung anhand eines inder
Zeichnung dargestellten Ausflihrungsbeispieles naher
beschrieben.

Es zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht einer ein Stopf- und ein
Stabilisationsaggregat aufweisenden Gleisstopf-
und Stabilisiermaschine,
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Fig. 2 einen vergréBerten Teil-Querschnitt geman
der Schnittlinie Il in Fig. 1,

Fig. 3 bis 6 schematisch stark vereinfachte Darstel-
lungen des Stopf- und des Stabilisationsaggrega-
tes zur Verdeutlichung des erfindungsgeméaBen
Verfahrens, und

Fig. 7 bis 9 die einzelnen Vorgange fiir die Stopf-
und Stabilisiersequenzen darstellende Diagram-
me.

Eine in Fig. 1 dargestellte Gleisstopf- und Stabili-
siermaschine 1 weist einen auf Schienenfahrwerken 2
abgestitzten Maschinenrahmen 3 auf, dem am bezlg-
lich der Arbeitsrichtung (Pfeil 4) hinteren Ende eine
Fahr- und Arbeitskabine 5 mit einer zentralen Steuer-
einrichtung 6 zugeordnet ist. Eine Energieeinheit 7 dient
zur Versorgung der verschiedenen Antriebe sowie eines
Fahrantriebes 8. Zur Feststellung von Lagefehlern ei-
nes aus Schienen 9 und Schwellen 10 gebildeten Glei-
ses 11 ist ein erstes Bezugsystem 12 vorgesehen. Die-
ses setzt sich im wesentlichen aus zwei bezlglich der
Maschinenlangsrichtung endseitig am Maschinenrah-
men 3 angeordneten MeBwagen 13, einem mittleren
MeBwagen 14 und gespannten Sehnen 15 zusammen.

Unmittelbar vor dem hinteren Schienenfahrwerk 2
ist ein Stopfaggregat 16 zur gleichzeitigen Unterstop-
fung zweier benachbarter Schwellen 10 vorgesehen.
Dieses in Vibration versetzbare Stopfpickel 17 aufwei-
sende Stopfaggregat 16 ist durch Antriebe 18 héhen-
verstellbar ausgebildet. Zur Verdichtung des Schotters
unterhalb der zu unterstopfenden Schwellen 10 sind die
Stopfpickel 17 in bekannter Weise durch Beistellantrie-
be 19 in Maschinenlangsrichtung zueinander beistell-
bar. Unmittelbar vor dem mittleren MeBwagen 14 ist ein
auf dem Gleis 11 abrollbares Gleishebe-Richtaggregat
20 angeordnet, das durch Antriebe 21 héhen- und sei-
tenverstellbar mit dem Maschinenrahmen 3 verbunden
ist. Zum Erfassen des Gleises 11 sind héhen- und sei-
tenverstellbare Hebewerkzeuge 22 vorgesehen.

Unmittelbar hinter der Maschine 1 ist ein Stabilisa-
torfahrzeug 23 mit einem auf einem Schienenfahrwerk
24 abgestitzten Fahrzeugrahmen 25 vorgesehen. Die-
ser ist mit einem vorderen Rahmenende 26 durch ein
allseitig wirksames Gelenk 27 mit dem Maschinenrah-
men 3 der Gleisstopf- und Stabilisiermaschine 1 verbun-
den. Etwa mittig zwischen dem Gelenk 27 und dem
Schienenfahrwerk 24 ist ein Stabilisationsaggregat 28
mit dem Fahrzeugrahmen 25 verbunden. Zur Ermittlung
der vertikalen Gleislagefehler ist ein zweites Bezugsy-
stem 29 vorgesehen. Dieses weist einen unmittelbar
hinter dem Stabilisationsaggregat 28 am Gleis abrollba-
ren und héhenverstellbaren MeBwagen 30 auf. Eine in
Maschinenlangsrichtung verlaufende, straffgespannte
Sehne 31 ist mit ihrem vorderen Ende am hinteren
MeBwagen 13 des ersten Bezugsystems 12 und mit
dem hinteren Ende auf einem Achslagergehause 50
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des Schienenfahrwerkes 24 gelagert. In Fig. 2 noch na-
her beschriebene Antriebe des Stabilisationsaggrega-
tes 28 werden durch die Energieeinheit 7 mit Energie
versorgt.

Eine obere Begrenzungslinie 32 des Stabilisator-
fahrzeuges 23 ist durch den in einer horizontalen - durch
das Gelenk 27 fuhrenden und durch eine strichpunktier-
te Linie angedeuteten - Ebene 33 positionierten Fahr-
zeugrahmen 25 gebildet. Damit ist sichergestellt, daB
eine in der Fahr- und Arbeitskabine 5 befindliche Bedie-
nungsperson die Gleisstopf- und Stabilisiermaschine 1
problemlos auch in der bezuglich der Arbeitsrichtung
entgegengesetzten Richtung (fiir eine Uberstellfahrt)
verfahren kann.

Wie in Fig. 2 ersichtlich, liegt das Stabilisationsag-
gregat 28 durch (insgesamt vier) Spurkranzrollen 34 auf
den Schienen 9 des Gleises 11 auf. Jeweils zwei in Ma-
schinenquerrichtung einander  gegenlberliegende
Spurkranzrollen 34 sind zur Ausschaltung des Spur-
spieles mit einem hydraulischen Spreizantrieb 35 ver-
bunden. In einem mit Antrieben 36, deren obere Enden
am Fahrzeugrahmen 25 angelenki sind, verbundenen
Aggregatgehause 37 sind zwei als Exzenterantriebe
ausgebildete Vibratoren 38 gelagert. Diese sind zur Er-
zeugung von in Maschinenquerrichtung sowie parallel
zu Rotationsachsen 39 der Spurkranzrollen 34 verlau-
fenden Schwingungen (durch Pfeil 45 angedeutet) aus-
gebildet. Zwischen den beiden jeweils derselben Schie-
ne 9 zugeordneten Spurkranzrollen 34 ist eine soge-
nannte Rollzange 40 um eine in Maschinenlangsrich-
tung verlaufende Achse 41 verschwenkbar am Aggre-
gatgehause 37 gelagert. Diese Verschwenkung erfolgt
durch einen hydraulischen Antrieb 42. Am unteren Ende
jeder Rollzange 40 ist ein um eine Achse 43 rotierbarer
Rollteller 44 vorgesehen. Durch einen Pfeil 46 ist die un-
ter Beaufschlagungder Antriebe 36 auf das Gleis 11 ein-
wirkende und dessen Absenken in die endgiltige Soll-
Lage bewirkende Maximalauflast dargestellt. Mit dem
kiirzeren Pfeil 47 ist ein im Vergleich zur Maximalauflast
in einem Bereich von 20 bis 100 Prozent reduzierter Ent-
lastungswert bzw. Mindestauflastdruck angedeutet. Die
in vertikaler Richtung auf das Gleis 11 einwirkende Auf-
last ist stufenlos bis etwa 300 Kilonewton einstellbar, in-
dem der auf die Antriebe 36 einwirkende Druck lber ein
Proportional-Druckventil gesteuert wird. Unter Maximal-
auflast ist jene Kraft zu verstehen, mit der das in Quer-
schwingungen versetzte Gleis unter Verdichtung der
Schotterbettung in die Soll-Lage abgesenkt wird. Die
GréBe der dazu gewdhlten Maximalauflast hangt von
verschiedenen Parametern, wie z.B. Gleisabsenkhohe,
Einwirkungsdauer, Maschinenbauart usw. ab.

In einer alternativen Ausfihrungsvariante kann das
Gelenk 27 auch in der Ebene 33 und in Maschinen-
langsrichtung verschiebbaram Maschinenrahmen 3 ge-
lagert sein. Die Verschiebung erfolgt durch einen Langs-
verschiebeantrieb 49 (durch strichpunktierte Linien in
Fig. 1 angedeutet). Damit kann beispielsweise auch bei
besonders unterschiedlicher Dauer der Stopfsequenz
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die Dauer der Stabilisationssequenz weitgehend kon-
stant gehalten werden.

Die in Fig. 1 ersichtliche zentrale Steuereinrichtung
6 ist flir eine automatische und gleichzeitige Beauf-
schlagung von dem Stopfaggregat 16 und dem Stabili-
sationsaggregat 28 zugeordneten Antrieben 18,36 flr
eine parallel zur Absenkung des Stopfaggregates 16 er-
folgende Steigerung der Auflast von einem niederen
Entlastungswert auf die Maximalauflast ausgebildet. In
einer alternativen Ausflihrung, wie zu Fig. 9 noch naher
beschrieben ist, kdnnen die einzelnen Stopf- und Stabi-
lisiersequenzen jedoch auch zeitlich zueinander ver-
schoben sein, d.h. unterschiedlich lang dauern.

Anhand der Fig. 3 bis 6, in denen das Stopf- und
das Stabilisationsaggregat 16,28 sowie das Gleis 11
schematisch dargestellt sind, wird das erfindungsgema-
Be Verfahren im folgenden naher beschrieben. Im Be-
reich des Stopfaggregates 16 wird das Gleis 11 um den
Wert x in eine vorlaufige Soll-Lage angehoben (s. klei-
ner Pfeil in Fig. 3), in die korrekie Seitenlage gebracht
und unterstopft. Zu diesem Zweck ist die Maschinenvor-
fahrt unterbrochen. Parallel zum Stopfvorgang erfolgt
mit Hilfe des Stabilisationsaggregates 28 in einem Sta-
bilisiervorgang ein kontrolliertes Absenken des bereits
unterstopften Gleises 11 um den Wert y, auch als Setz-
wertvorgabe bezeichnet, in die endgiltige Soll-Lage.
Dazu wird (unter Beaufschlagung der Antriebe 36) eine
mit 46 bezeichnete Maximalauflast auf das Stabilisati-
onsaggregat 28 und damit auf das Gleis 11 aufgebracht.
Ein mit dem MeBwagen 30 verbundener HéhenmeBfih-
ler 48 (Fig. 1) registriert das Erreichen der gewiinschten
Gleisabsenkung und reduziert daraufhin automatisch
die Maximalauflast 46 unter Bildung eines Entlastungs-
wertes 47 bzw. Mindestauflastdruckes (Fig. 4). Dieser
ist im Vergleich zur Maximalauflast 46 um wenigstens
20 Prozent reduziert und dient zur Aufrechterhaltung ei-
ner sicheren, kraftschliissigen Fiihrung des Stabilisati-
onsaggregates 28 am Gleis 11. Das ideale Ausmaf der
Reduktion ist von verschiedenen Parametern, wie bei-
spielsweise der AbsolutgréBe der Maximalauflast 46,
Zeitdauer des Stabilisier- und/oder Entlastungsvorgan-
ges, Schwingfrequenz, usw. abhangig.

Sobald der Stopfvorgang beendet ist, erfolgt ein An-
heben des Stopfaggregates 16 und eine unmittelbar an-
schlieBende gemeinsame Vorwdarisbewegung des
Stopf- und Stabilisationsaggregates 16,28 unter ent-
sprechender Vorfahrt der Maschine 1 (Fig. 4). Wahrend
dieser Vorfahrt wird das Stabilisationsaggregat 28 in ei-
nem als Entlastungsvorgang bezeichneten Sequenzab-
schnitt lediglich mit dem Entlastungswert 47 beauf-
schlagt und bleibt nach wie vor durch Anpressen der
Rollteller 44 an die Schienen 9 kraftschliissig mit diesen
in Eingriff. Die Schwingfrequenz kann unverandert bei-
behalten oder wahlweise auch reduziert werden.

Nach Erreichen der nachstfolgenden Stopfstelle
(siehe strichpunktierte Linien des Stopfaggregates 16
in Fig. 4) erfolgt eine Unterbrechung der Maschinenvor-
fahrt. Als nachstes erfolgt unter gleichzeitigem Beauf-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

schlagen der Antriebe 18 und 36 zur Einleitung des
Stopf- bzw. Stabilisiervorganges ein Absenken des
Stopfaggregates 16 sowie eine Erhdhung der Auflast
des Stabilisationsaggregates 28 auf den Maximalwert
46 (s. Fig. 5). Nach Erreichen der gewlinschten Gleis-
absenkung im Bereich des Stabilisationsaggregates 28
(Fig. 6) und dem AbschluB3 der Unterstopfung im Be-
reich des Stopfaggregates 16 beginnt ein neuer Zyklus
in der bereits beschriebenen Weise, indem unter Anhe-
bung des Stopfaggregates 16 und Reduktion der Maxi-
malauflast 46 beide Aggregate 16,28 gemeinsam zur
nachstfolgenden Einsatzstelle vorwartsbewegt werden.

In den Fig. 7 bis 9 sind die einzelnen Vorgange des
erfindungsgemafen Verfahrens sowohl flr die Stopfse-
quenz als auch fur die Stabilisiersequenz diagramma-
Big dargestellt. Dabei ist mit "a" der Stopfvorgang und
mit "b" die Vorfahrt bezeichnet. Mit den GroBbuchsta-
ben "A" bzw. "B" ist der die Stabilisiersequenz bildende
Stabilisier- bzw. Entlastungsvorgang bezeichnet. "t"
steht flr die Zeitachse und damit flir die Dauer der ein-
zelnen Vorgange der genannten Sequenzen.

Aus dem Diagramm in Fig. 7 geht vor allem hervor,
daf der Stopfvorgang a einerseits und der die Gleissta-
bilisation einleitende Stabilisiervorgang A andererseits
jeweils gleichzeitig eingeleitet werden. Parallel zu der
an den Stopfvorganga unmittelbar anschlieBenden Vor-
fahrt b erfolgt mit dem Entlastungsvorgang B die Reduk-
tion der Maximalauflast auf das Stabilisationsaggregat.
Damit laufen sowohl die einzelnen Sequenzen als auch
die Sequenzabschnitte synchron ab.

Aus dem Diagramm gemaB Fig. 8 geht hervor, dafi
die Stopf- und Stabilisiersequenzen auch um eine halbe
Sequenz zueinander verschoben werden kénnen. Da-
nach findet parallel zum Stopfvorgang a die Absenkung
der Auflast auf den Entlastungswert (Entlastungsvor-
gang B) statt. Die Gleisabsenkung (Stabilisiervorgang
A) erfolgt parallel zur Vorfahrt der Maschine 1. Bei die-
sen in Fig. 7 und 8 aufgezeigten Versionen kann die
Dauer des Stabilisiervorganges insofern zur Abstim-
mung auf die Dauer des Stopfvorganges angepaft wer-
den, als die GréBe der Maximalauflast zur Verlangerung
des Stabilisiervorganges beispielsweise reduziert wird.

GemaB Fig. 9 dauert der mit der Erhéhung der Auf-
last eingeleitete Stabilisiervorgang A der Stabilisierse-
quenz weniger lang als der parallel dazu gestartete
Stopfvorgang a. Das heif3t, daB der Entlastungsvorgang
B zu einem (geringeren) Teil bereits wahrend des Stopf-
vorganges beginnt und bis zur Absenkung des Stopfag-
gregates zur Einleitung des nachstfolgenden Stopfvor-
ganges dauert. In diesem Fall kann bereits nach Been-
digung des Stabilisiervorganges A eine langsame Vor-
wartsbewegung des Fahrzeugrahmens 25 durch Beauf-
schlagung des Langsverschiebeantriebes 49 eingelei-
tet werden.

Gemeinsam ist allen drei in den Fig. 7 bis 9 beispiel-
haft dargestellten Kombinationen von Stopf- und Stabi-
lisiersequenzen, daf sich die Stabilisiersequenz jeweils
aus einem Stabilisiervorgang zur Durchfiihrung der
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Gleisstabilisation und einem unmittelbar daran an-
schlieBenden Entlastungsvorgang zusammensetzt.

Patentanspriiche

1.

Verfahren zum Unterstopfen und Stabilisieren ei-
nes Gleises, wobeidas Gleis in eine vorlaufige Soll-
Lage angehoben und schrittweise unterstopft wird,
wahrend in Arbeitsrichtung dahinter das Gleis in ho-
rizontal und senkrecht zur Gleislangsrichtung ver-
laufende Schwingungen versetzt sowie unter Bil-
dung eines Absenkwertes mit einer vertikalen Auf-
last belastet und damit in eine endgltige Soll-Lage
abgesenkt wird, dadurch gekennzeichnet, daB par-
allel zu der sich kontinuierlich wiederholenden, aus
Stopfvorgang und Vorfahrt zusammengesetzten,
Stopfsequenz das Gleis jeweils in einer weiteren,
sich kontinuierlich wiederholenden und aus einem
Stabilisiervorgang und einem Entlastungsvorgang
bestehenden Stabilisiersequenz schrittweise in die
endgiiltige Soll-Lage abgesenkt wird, wobei auto-
matisch beim Stabilisiervorgang die Auflast auf den
Absenkwert erhéht und beim anschlieBenden Ent-
lastungsvorgang auf einen Entlastungswert redu-
ziert wird.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daf3 beim Entlastungsvorgang die Auflast um
20 bis 100 Prozent der Maximalauflast zur Erzie-
lung des Entlastungswertes reduziert wird.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dafB die vertikale Auflast gleichzeitig
mit der Einleitung des Stopfvorganges der Stopfse-
quenz auf den Absenkwert erhdht wird.

Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daf3 die Distanz zwischen Stopf- und
Stabilisiervorgang konstant gehalten wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, daB wahrend des Entla-
stungsvorganges die vertikale Auflast zur Bildung
des wahrend der Vorfahrt zur n&chstfolgenden Un-
terstopfung wirksamen Entlastungswertes um we-
nigstens 50 Prozent des Absenkwertes reduziert
wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, daf3 parallel zur Bildung des
Entlastungswertes auch die Schwingfrequenz des
Gleises reduziert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, daB die Umstellung vom hé-
heren Absenkwert auf den Entlastungswert vor Er-
reichen der endglltigen Soll-Lage durchgefiihrt
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10.

11.

12.

wird, wobei die restliche Gleisabsenkung durch die
Einwirkungen wahrend des folgenden Entlastungs-
vorganges erfolgt.

Gleisstopf- und Stabilisiermaschine (1) mit einem
auf Schienenfahrwerken (2) abgestiitzten Maschi-
nenrahmen (3), dem ein héhenverstellbares Stopf-
aggregat (16) fur eine schrittweise Arbeitsvorfahrt
von Schwelle (10) zu Schwelle (10), ein hédhenver-
stellbares Gleishebe-Richtaggregat (20) sowie ein
Bezugsystem (12) mit auf einem Gileis (11) abroll-
baren MeBwagen (13,14) zugeordnet ist, und mit
einem in Arbeitsrichtung nachfolgend angekuppel-
ten Stabilisatorfahrzeug (23), dem ein Stabilisati-
onsaggregat (28) und ein Schienenfahrwerk (24)
zugeordnet ist, zur Durchfihrung des Verfahrens
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafB
das Stabilisatorfahrzeug (23) mit seinem vorderen
Rahmenende (26) durch ein allseitig wirksames
Gelenk (27) mit dem Maschinenrahmen (3) der Ma-
schine (1) verbunden ist und ein eigenes Bezugsy-
stem (29) fir die Gleishéhenlage aufweist.

Maschine nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, daf3 eine obere Begrenzungslinie (32) des Sta-
bilisatorfahrzeuges (23) durch einen in einer hori-
zontalen, durch das Gelenk (27) fihrenden Ebene
(83) positionierten Fahrzeugrahmen (25) gebildet

ist.

Maschine nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich-
net, daB dem hinteren, im Bereich des Gelenkes
(27) gelegenen Ende des Maschinenrahmens (3)
eine Fahr- und Arbeitskabine (5) zugeordnet ist.

Maschine nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, daB ein in Arbeitsrichtung hinterer MeBwagen
(13) des dem Stopfaggregat (16) zugeordneten Be-
zugsystems (12) als vorderster MeBwagen (13) des
dem Stabilisationsaggregat (28) zugeordneten Be-
zugsystems (29) ausgebildet ist.

Maschine nach einem der Anspriche 8 bis 11, ge-
kennzeichnet durch eine zentrale Steuereinrich-
tung (6) fur eine automatische und gleichzeitige Be-
aufschlagung von dem Stopfaggregat (16) bzw.
dem Stabilisationsaggregat (28) zugeordneten An-
trieben (18,36) fur eine Héhenverstellung des je-
weiligen Aggregates (16,28).
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