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(54)  Wartungseinrichtung  für  Eisenbahnwagen 

(57)  Die  Erfindung  betrifft  eine  Wartungseinrichtung 
(6)  für  Eisenbahnwagen,  welche  über  die  Gleishöhe 
angehoben  sind.  Die  Erfindung  schlägt  vor,  die  War- 
tungseinrichtung  als  Triebkopfabstützung  (6a)  oder  als 
Mittelwagenkastenabstützung  (6b)  auszubilden,  um  auf 
diese  Weise  angehobene  Eisenbahnwagen  (3,2)  über 
dem  Gleis  (4)  halten  und  von  unten  warten  zu  können, 

oder  die  Wartungseinrichtung  (6c)  als  Radsatz-  bzw. 
Drehgestellwechsler  auszubilden,  um  von  der  Seite 
Radsätze  oder  Drehgestelle  unter  dem  Zug  zu  errei- 
chen  und  auswechseln  zu  können.  Auf  diese  Weise 
wird  eine  sehr  zuverlässige  und  schnelle  Wartund  der 
Züge  ermöglicht. 
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Beschreibung 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Wartungseinrichtung 
nach  dem  Oberbegriff  des  Anspruches  1  . 

In  der  EP-95  100  079  wird  vorgeschlagen,  Eisen- 
bahnwagen,  wozu  im  Sinne  dieser  Anmeldung  auch  die 
Triebwagen  bzw.  Triebköpfe  eines  Zuges  gehören  kön- 
nen,  über  das  Niveau  beispielsweise  eines  aufgestän- 
derten  Gleises  anzuheben,  um  anschließend  die 
Radsätze  zwischen  dem  Gleis  und  der  Karosserie  des 
Eisenbahnwagens  verfahren  und  auswechseln  zu  kön- 
nen. 

Der  vorliegenden  Erfindung  liegt  die  Aufgabe 
zugrunde,  eine  Wartungseinrichtung  zu  schaffen,  mit 
der  die  Handhabung  eines  derart  angehobenen  Eisen- 
bahnwagens  zuverlässig  und  einfach  durchgeführt  wer- 
den  kann. 

Diese  der  Erfindung  zugrundeliegende  Aufgabe 
wird  durch  die  Ausgestaltung  einer  Wartungseinrich- 
tung  nach  Anspruch  1,  Anspruch  13  und  Anspruch  21 
gelöst. 

Die  Erfindung  schlägt  mit  anderen  Worten  vor,  die 
Wartung  eines  über  das  Gleisniveau  angehobenen 
Eisenbahnwagens  dadurch  zuverlässig  und  sicher  zu 
ermöglichen,  daß  dieser  angehobene  Eisenbahnwagen 
nicht  ausschließlich  über  seine  Räder  angehoben  wird, 
sondern  über  Stützeinrichtungen,  die  den  Eisenbahn- 
wagen  an  der  Karosserie  abstützen  und  die  entspre- 
chend  ihrem  Einsatzzweck  entweder  als  spezielle 
Triebkopfabstützungen  oder  als  spezielle  Mittelwagen- 
abstützungen  ausgebildet  sein  können.  Weiterhin 
schlägt  die  Erfindung  vor,  die  Wartung  der  Radsätze 
eines  derart  angehobenen  Eisenbahnwagens  dadurch 
zu  ermöglichen,  daß  die  Radsätze  nicht  unter  dem 
Wagen  in  Längsrichtung  verfahren  werden  müssen, 
sondern  quer  zum  Gleis  unter  dem  Wagen  mittels  eines 
entsprechend  ausgebildeten  Radsatzwechslers  ent- 
nommen  werden  können.  Auf  diese  Weise  kann  ein  je 
nach  Zuglänge  erheblicher  Verfahrweg  des  vom  Wagen 
gelösten  Radsatzes  bzw.  Drehgestelles  eingespart  wer- 
den  und  somit  die  Wartungszeit  verkürzt  werden. 

Vorteilhafte  Ausgestaltungen  sind  den  Unteran- 
sprüchen  entnehmbar. 

Ausführungsbeispiele  der  Erfindung  werden 
anhand  der  Zeichnungen  im  folgenden  näher  erläutert. 
Dabei  zeigt 

Fig.  1  schematisch  einen  Teil  eines  Zuges  mit 
zwei  Eisenbahnwagen,  die  über  die  Gleis- 
höhe  angehoben  sind, 

Fig.  2  eine  Ansicht  ähnlich  Fig.  1  ,  wobei  die  Rads- 
ätze  der  Eisenbahnwagen  abgesenkt  sind, 

Fig.  3  eine  Ansicht  ähnlich  Fig.  1  und  2,  jedoch  in 
vergrößertem  Maßstab,  mit  einer  Wartungs- 
einrichtung  zum  Abstützen  eines  Triebkop- 
fes, 

Fig.  4  eine  Draufsicht  auf  die  Wartungseinrichtung 
von  Fig.  3, 

Fig.  5  eine  Ansicht  in  Längsrichtung  des  Gleises 
auf  die  Wartungseinrichtung  der  Fig.  3  und 
4, 

Fig.  6  eine  Ansicht  ähnlich  Fig.  5,  jedoch  mit  einer 
5  Wartungseinrichtung  für  das  Abstützen  von 

Mittelwagenkästen, 
Fig.  7  eine  Wartungseinrichtung  zum  Auswech- 

seln  von  Radsätzen  und/oder  Drehgestel- 
len,  in  Längsrichtung  des  Gleises  gesehen, 

10  Fig.  8  eine  Draufsicht  auf  die  Wartungseinrichtung 
von  Fig.  7, 

Fig.  9  eine  Ansicht  ähnlich  Fig.  7,  jedoch  mit  an 
das  Gleis  herangefahrener  Wartungsein- 
richtung  und 

15  Fig.  10  eine  Ansicht  ähnlich  Fig.  8,  wobei  sich  die 
Wartungseinrichtung  jedoch  in  der  Stellung 
der  Fig.  9  befindet. 

In  Fig.  1  ist  mit  1  allgemein  ein  Zug  bezeichnet,  mit 
20  zwei  Wagen,  wobei  ein  nicht  angetriebener  Mittelwagen 

2  ebenso  wie  ein  angetriebener  Triebkopf  3  in  dieser 
Anmeldung  einheitlich  als  Wagen  bezeichnet  sind. 

Die  beiden  Wagen  sind  gegenüber  der  Höhe  eines 
Gleises  4  angehoben  aufgeständert,  wobei  das  Gleis  4 

25  selbst  ein  aufgeständertes  Gleis  ist,  welches  gegen- 
über  dem  Flurniveau  angehoben  ist. 

In  einer  Wartungsgrube  sind  mehrere  Radsatzhe- 
beeinrichtungen  5  unter  den  Zug  1  gefahren  und  unter- 
halb  von  Radsätzen  oder  Drehgestellen  positioniert 

30  worden.  Anschließend  sind  diese  Radsatzhebeeinrich- 
tungen  gemeinsam  synchronisiert  angehoben  worden, 
wobei  jede  Radsatzhebeeinrichtung  5  eine  Achse  des 
Zuges  1  beaufschlagt.  Auf  diese  Weise  ist  der  Zug  1  in 
die  in  Fig.  1  dargestellte  Stellung  angehoben  worden. 

35  Anschließend  ist  der  Zug  1  mit  in  Fig.  1  lediglich 
schematisch  angedeuteten  Wartungseinrichtungen  6 
abgestützt  worden,  welche  die  Stützpunkte  an  der 
Karosserie  der  Wagen  abstützen 

Wenn  auf  diese  Weise  mit  Hilfe  der  Wartungsein- 
40  richtungen  6  die  sichere  AbStützung  des  Zuges  1  in 

einer  Höhe  oberhalb  des  Gleises  4  sichergestellt  ist, 
können  die  Radsatzhebeeinrichtungen  5  mitsamt  den 
zuvor  gelösten  Radsätzen  bzw.  Drehgestellen  abge- 
senkt  werden,  wie  dies  in  Fig.  2  schematisch  angedeu- 

45  tet  ist,  so  daß  die  Radsätze  bzw.  Drehgestelle 
überprüft,  gewartet  und  ggf.  ausgewechselt  werden 
können. 

Fig.  3  zeigt  demgegenüber  in  etwas  vergrößertem 
Maßstab  die  genauere  Ausgestaltung  der  Wartungsein- 

50  richtungen  6,  wobei  die  Wartungseinrichtung  im 
Bereich  des  Triebkopfes  3  als  Triebkopfabstützung  6a 
ausgebildet  ist. 

Diese  Triebkopfabstützung  6a  umfaßt  -  wie  insbe- 
sondere  aus  den  Fig.  4  und  5  hervorgeht  -  zwei  bau- 

55  gleich  ausgebildete  Sektionen  7  und  8,  die  jeweils  zwei 
Stützen  9  umfassen,  die  als  Teleskope  ausgebildet  sind 
und  ein  oberes  bewegliches  Teleskopelement  10 
umfassen,  wobei  von  den  jeweils  zwei  Stützen  9  einer 
Sektion  7  oder  8  jeweils  eine  einen  Riegelstift  1  1  am 
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oberen  Teleskopelement  10  aufweist,  während  an  der 
jeweils  anderen  Stütze  9  derselben  Sektion  7  oder  8 
jeweils  eine  Traverse  12  horizontal  schwenkbar  ange- 
ordnet  ist,  die  mit  dem  Riegelstift  1  1  der  jeweils  gegen- 
überliegenden  Sektion  7  oder  8  fixiert  werden  kann. 

Aufgrund  des  hohen  Gewichtes  der  Traversen  12 
weisen  die  Stützen  9,  an  deren  oberen  Teleskopele- 
menten  10  die  Traversen  12  befestigt  sind,  Hydraulikzy- 
linder  zum  Teleskopieren  der  Stützen  9  auf.  Die 
anderen  beiden  Stützen  9,  deren  obere  Teleskopele- 
mente  die  Riegelstifte  aufweisen,  können  demgegen- 
über  von  Hand  höhenverstellt  werden.  Sie  weisen 
hierzu  eine  Gasdruckfeder,  einen  Seilzug  mit  Gegenge- 
wichten  oder  eine  ähnliche  Vorrichtung  auf,  die  zumin- 
dest  einen  Großteil  des  Gewichtes  dieser  oberen 
Teleskopelemente  10  kompensiert. 

Weiterhin  sind  Hilfsriegel  14  vorgesehen,  die  eben- 
falls  schwenkbar  gelagert  und  mit  entsprechenden  Rie- 
gelstiften  an  der  gegenüberliegenden  Sektion  befestigt 
werden  können.  Diese  Hilfsriegel  14  dienen  dazu, 
zunächst  die  beiden,  auf  gegenüberliegenden  Seiten 
des  Gleises  4  an  den  Triebkopf  3  herangefahrenen  Sek- 
tionen  7  und  8  vorläufig  miteinander  zu  verbinden,  so 
daß  dann  ein  fester  Verbund  durch  das  Verschwenken 
der  Traversen  12  erfolgen  kann.  Anschließend  können 
die  Hilfsriegel  14  wieder  in  ihre  Ausgangsstellung  paral- 
lel  zum  Gleis  4  zurückverschwenkt  werden,  damit  unter- 
halb  des  aufgeständerten  Zuges  1  im  Bereich  des 
Gleises  4  ein  Freiraum  geschaffen  ist,  durch  welchen 
Radsätze  ggf.  mit  Hilfe  der  fahrbaren  Radsatzhebeein- 
richtungen  verfahren  werden  können. 

Die  Verwendung  der  Wartungseinrichtungen  6,  ins- 
besondere  der  Triebkopfabstützungen  6a,  erfolgt  auf  fol- 
gende  Weise: 

Am  Gleis  4,  rechts  und  links  der  am  Triebkopf  3  vor- 
gesehenen  Abstützpunkte  werden  die  beiden  Sektio- 
nen  7  und  8  zunächst  vorläufig  positioniert.  Die 
Hilfsriegel  1  4  der  beiden  Sektionen  7  und  8  werden  aus- 
geschwenkt  und  mittels  Steckbolzen  an  der  jeweils 
gegenüberliegenden  Sektion  fixiert.  Hierdurch  ergibt 
sich  ein  geschlossenes  und  am  Gleis  4  ausrichtbares 
Viereck.  Aufgrund  unterhalb  der  Stützen  9  vorgesehe- 
ner  Laufrollen  15,  die  vorteilhaft  als  Schwenkrollen  aus- 
gebildet  sein  können,  kann  der  geschaffene  Verbund 
der  beiden  Sektionen  7  und  8  gemeinsam  verfahren 
werden,  durch  die  gelenkige  Lagerung  der  Hilfsriegel 
14  kann  jedoch  auch  die  Triebkopfabstützung  6a  in  sich 
parallelogrammartig  verschoben  werden,  so  daß  eine 
optimale  Ausrichtung  der  Stützen  9  zu  den  Abstütz- 
punkten  des  Triebkopfes  3a  erfolgen  kann. 

An  zwei  Ecken  der  viereckigen  Rahmenkonstruk- 
tion  der  Triebkopfabstützung  6a  sind  diagonal  gegen- 
überliegend  die  Traversen  12  an  zwei  Stützen  9 
horizontal  schwenkbar  gelagert.  Beim  Transport  der 
beiden  Sektionen  7  und  8  sind  die  Traversen  12  parallel 
zum  Gleis  4  ausgerichtet  und  auf  der  jeweils  anderen 
Stütze  9  derselben  Sektion  vorläufig  mit  Hilfe  entspre- 
chender  Riegelbolzen  festgelegt. 

In  der  endgültig  ausgerichteten  Stellung  der  Trieb- 
kopfabstützung  6a  werden  diese  Riegelbolzen  gelöst 
und  die  Traversen  12  horizontal  verschwenkt,  so  daß 
sich  das  freie  Ende  jeder  Traverse  12  über  einem  Rie- 

5  gelstift  1  1  der  jeweils  gegenüberliegenden  Sektion  7 
oder  8  befindet.  Um  Kollisionen  zwischen  den  beiden 
Traversen  12  zu  vermeiden,  werden  hierzu  zunächst  die 
Traversen  12  mittels  vertikal  wirkender  Hydraulikzylin- 
der  im  Bereich  der  Stützen  9  auf  zwei  unterschiedliche 

10  Höhen  angehoben.  Wenn  sich  dann  die  Traversen  12 
über  den  gegenüberliegenden  Riegelstiften  1  1  befindet, 
werden  sie  erneut  abgesenkt,  übergreifen  oder  umgrei- 
fen  dabei  die  Riegelstifte  1  1  und  sind  dadurch  in  ihrer 
90°-Stellung  fixiert. 

15  Jeder  Traverse  12  sind  zwei  handbetätigte  Spindel- 
heber  16  zugeordnet,  wobei  die  Betätigung  der  Spindel- 
heber  16  mittels  Ratschen  17  erfolgt.  Die  Spindelheber 
16  können  an  der  Traverse  12  schwenkbar  gelagert 
sein,  so  daß  sie  eine  horizontal  liegende  Transportstel- 

20  lung  einnehmen  können.  Aus  dieser  Transportstellung 
werden  die  Spindelheber  16  nach  dem  Ausrichten  der 
Traversen  12  in  ihre  senkrechte  Arbeitsstellung  ver- 
schwenkt  und  fixiert.  Die  Traversen  12  werden  anschlie- 
ßend  mit  Hilfe  der  beiden  Stützen  9  oder  in  den  Stützen 

25  9  angeordneten  Hydraulikzylinder  angehoben,  bis  sie 
ihre  endgültige  Arbeitsstellung  und  Arbeitshöhe  einneh- 
men. 

Dann  kann  zur  Entlastung  der  Hydraulikanlage  und 
als  Sicherheitseinrichtung  eine  Höhenfixierung  der  Tra- 

30  versen  12  mit  Hilfe  von  Steckbolzen  erfolgen,  welche  im 
Bereich  der  erwähnten  Hydraulikzylinder,  beispiels- 
weise  in  den  oberen  beweglichen  Teil  10  der  teleskopie- 
renden  Stütze  9  eingebracht  werden  können. 

Nun  kann  eine  letzte  Positionskorrektur  der  Trieb- 
35  kopfabstützung  6a  erfolgen,  bis  sich  kadanisch  gela- 

gerte  Stützplatten  1  8  an  den  Hebern  1  6  exakt  unter  den 
AbStützpunkten  des  Triebkopfes  3  befinden. 

Aufstiege  1  9,  welche  leiter-  oder  treppenartig  aus- 
gebildet  sind,  werden  nun  um  einen  Schwenkpunkt  20 

40  aus  einer  Transportstellung,  die  in  Fig.  5  links  darge- 
stellt  ist,  in  eine  Gebrauchsstellung  verschwenkt,  die  in 
Fig.  5  rechts  dargestellt  ist.  Der  Benutzer  kann  nun  über 
den  Aufstieg  19  an  die  Ratsche  17  gelangen  und  betä- 
tigt  diese  so  lange,  bis  die  Stützplatten  18  der  Spindel- 

45  heber  16  mit  den  AbStützpunkten  des  Triebkopfes  3 
Kontakt  bekommen. 

Eine  weitere  Betätigung  der  Ratschen  17  führt 
dazu,  daß  die  gesamte  Triebkopfabstützung  6a  zuneh- 
mend  belastet  wird,  so  daß  sich  die  Stützen  9  gegen- 

50  über  dem  gefederten  Fahrwerk,  also  den  Laufrollen  15, 
absenken,  bis  unterhalb  der  Stützen  9  angeordnete 
Fußplatten  21  auf  dem  Hallenboden  aufstehen.  Nun 
kann  das  Gewicht  des  Triebkopfes  3  über  die  Heber  16, 
die  Traversen  12,  die  Stützen  9  und  die  Fußplatten  21  in 

55  den  Hallenboden  eingeleitet  werden,  so  daß  die  Rad- 
satzhebeeinrichtungen  5  nun  abgesenkt  werden  kön- 
nen  und  der  Triebkopf  3  ausschließlich  über  die 
Triebkopfabstützung  6a  in  seiner  Höhe  über  dem  Gleis 
4  gehalten  wird. 
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Im  Gegensatz  zu  der  rinnenartigen  Konstruktion 
der  Wartungsgrube  und  des  aufgestützten  Gleises  4, 
dessen  Gleisstützen  ihre  Kräfte  in  die  rinnenartige  Kon- 
struktion  dieser  Grube  einleiten,  ist  der  Hallenboden 
zum  Aufnehmen  zusätzlicher  Kräfte  an  nahezu  beliebi- 
gen  Stellen  geeignet,  so  daß  eine  sichere  Abstützung 
der  Wagen  des  Zuges  1  mit  Hilfe  der  Triebkopfabstüt- 
zung  6  ermöglicht  wird. 

In  Fig.  3  ist  rechts  der  Mittelwagen  2  dargestellt,  der 
über  eine  Wartungseinrichtung  6  abgestützt  wird,  die 
als  Mittelwagenkastenabstützung  6b  ausgebildet  ist. 
Weiter  ist  in  Fig.  3  ein  Drehgestell  22  ersichtlich,  wel- 
ches  gegenüber  dem  aufgeständerten  und  abgestütz- 
ten  Mittelwagen  2  abgesenkt  ist  und  auf  dem  Gleis  4 
verfahren  werden  kann. 

In  Fig.  6  ist  die  Mittelwagenkastenabstützung  6b 
gegenüber  Fig.  3  in  vergrößertem  Maßstab  dargestellt. 
Sie  umfaßt  jeweils  eine  Stütze  9,  die  über  ein  gefeder- 
tes  Fahrwerk  mit  Laufrollen  1  5  verfügt,  wobei  die  Lauf- 
rollen  15  vorteilhaft  als  Schwenkrollen  ausgestaltet 
sind.  Bei  Belastung  stützt  sich  die  Mittelwagenkasten- 
abstützung  6b  über  eine  aus  Fig.  6  nichtersichtliche 
Fußplatte  am  Hallenboden  ab,  nachdem  die  Stütze  9 
gegenüber  ihrem  Fahrwerk  entsprechend  weit  eingefe- 
dert  ist. 

Die  Stütze  9  ist  als  zweiteiliges  Teleskopelement 
ausgebildet,  wobei  das  obere  Teleskopelement  ein  Füh- 
rungsrohr  23  umfaßt,  welches  gegenüber  dem  unteren 
Rohr  höhenbeweglich  ist.  Das  Führungsrohr  23  kann 
von  Hand  in  der  Höhe  verstellt  werden,  wobei  innerhalb 
des  Führungsrohres  23  eine  Gasdruckfeder  24  ange- 
deutet  ist.  Die  Gasdruckfeder  24  bewirkt  eine  Gewichts- 
kompensation  des  gesamten  oberen  Teils  der  Stütze  9, 
also  des  Führungsrohres  23  sowie  eines  daran  befe- 
stigten  Kragarmes  25,  welcher  einen  Spindelheber  26 
trägt,  der  wiederum  mittels  einer  Ratsche  27  von  Hand 
betätigt  und  in  der  Höhe  verstellt  werden  kann. 

Anstelle  der  Gasdruckfeder  24  kann  eine  Umlenk- 
rolle  mit  einem  Gegengewicht  im  Führungsrohr  23  vor- 
gesehen  sein  oder  ein  ähnliches  Hilfsmittel,  um  eine 
Gewichtskompensation  dieses  oberen  Teiles  der  Stütze 
9  zu  ermöglichen  und  damit  eine  Höhenverstellung  der 
Stütze  9  von  Hand  zu  ermöglichen. 

Ähnlich  wie  die  Triebkopfabstützung  6a  verfügt 
auch  die  Mittelwagenkastenabstützung  6b  über 
schwenkbare  Aufstiege  19,  die  aus  einer  in  Fig.  6  links 
dargestellten  Transportstellung  in  eine  rechts  darge- 
stellte  Gebrauchsstellung  verschwenkt  werden  können 
und  den  Aufstieg  für  das  Personal  zum  Erreichen  der 
Ratsche  27  ermöglichen. 

Die  Ausbildung  des  Kragarmes  25  ermöglicht  einen 
besonders  breiten  Freiraum  zwischen  zwei  gegenüber- 
liegend  angeordneten  Mittelwagenkastenabstützungen 
6b,  so  daß  Radsätze  oder  Drehgestelle  vom  aufgestän- 
derten  Wagen  abgesenkt  und  entlang  des  Gleises  4 
verfahren  werden  können. 

Die  Mittelwagenkastenabstützung  6b  umfaßt  eine 
einzige  Stütze  9  und  ist  nicht  im  Verbund  mit  anderen 
Sektionen  oder  AbStützungen  vorgesehen,  sondern  als 

einzelne  Abstützung.  Demzufolge  werden  zum  Abstüt- 
zen  eines  Mittelwagens  vier  derartige  mobile  Mittelwa- 
genkastenabstützungen  6b  benötigt.  Der  Arbeitsablauf 
zum  Abstützen  eines  Mittelwagens  erfolgt  ähnlich  wie 

5  bei  dem  Triebkopf: 
Zunächst  werden  die  Mittelwagenkastenabstützun- 

gen  rechts  und  links  an  den  beiden  Enden  des  Mittelwa- 
gens  im  Bereich  von  dessen  AbStützpunkten 
vorpositioniert.  Anschließend  werden  die  Führungs- 

10  röhre  23  der  Stützen  9  ausgefahren  und  von  Hand 
fixiert,  beispielsweise  mittels  Steckbolzen.  Die  Heber  26 
werden  anschließend  exakt  ausgerichtet,  so  daß  sich 
auf  den  Hebern  26  befindliche  Stützplatten  28  mittig 
unter  den  AbStützpunkten  des  Mittelwagens  2  befinden. 

15  Die  Stützplatten  28  können  durch  eine  halbkugelför- 
mige  Aufnahme  an  den  Hebern  26  kadanisch  verstell- 
bar  gelagert  sein,  so  daß  sie  sich  den  AbStützpunkten 
stets  exakt  anliegend  anpassen. 

Nun  können  die  Aufstiege  19  in  ihre  Arbeitsstellung 
20  ausgeklappt  werden.  Über  die  Ratschen  27  werden  die 

Heber  so  lange  ausgefahren,  bis  die  Stützplatten  28  an 
den  AbStützpunkten  des  Mittelwagens  2  anliegen  und 
weiterhin,  bis  die  Stütze  9  sich  gegen  die  Wirkung  des 
gefederten  Fahrwerkes  absenkt  und  die  Fußplatten  auf 

25  dem  Hallenboden  aufliegen.  In  diesem  Zustand  wird 
das  Gewicht  des  Wagenkastens  über  die  Stützen  9  in 
den  Hallenboden  eingeleitet,  so  daß  die  Unterstützung 
des  Wagens  mit  Hilfe  von  Radsatzhebeeinrichtungen  5 
entfallen  kann  und  diese  abgesenkt  werden  können. 

30  In  den  Fig.  7  bis  10  ist  eine  Wartungseinrichtung  6 
dargestellt,  die  als  Radsatz-  bzw.  Drehgestellwechsler 
6c  ausgebildet  ist.  Wie  die  beiden  anderen  Wartungs- 
einrichtungen  6,  nämlich  die  Triebkopfabstützung  6a 
und  die  Mittelwagenkastenabstützung  6b  ist  auch  der 

35  Radsatz/Drehgestellwechsler  6c  als  mobile  Einrichtung 
ausgeführt  und  verfügt  hierzu  über  eine  Deichsel  29  an 
jedem  Ende  eines  Rahmens  30. 

Der  Rahmen  30  ist  in  zwei  Sektionen  31  und  32 
unterteilt,  wie  dies  insbesondere  in  der  gestrichelten 

40  Darstellung  von  Fig.  8  angedeutet  ist.  Der  Rahmen  30 
verfügt  über  zwei  Längsträger  33,  die  jeweils  in  der 
Mitte  unterbrochen  und  durch  Hydraulikzylinder  tele- 
skopierbar  ausgebildet  sind,  so  daß  sich  insgesamt  ein 
unterschiedlicher  Abstand  zwischen  den  beiden  Deich- 

45  sein  29  einstellen  läßt. 
Anhand  der  Arbeitsweise  wird  im  folgenden  der 

Aufbau  des  Radsatz/Drehgestellwechslers  6c  erläutert: 
Der  Radsatz/Drehgestellwechsler  6c  ist  als 

Schleppfahrzeug  ausgeführt.  Er  verfügt  über  elektrohy- 
50  draulische  Antriebe,  jedoch  nicht  Fahrantriebe. 

Er  wird  beispielsweise  mittels  eines  Gabelstaplers 
etwa  parallel  zum  Gleis  4  grob  vorpositioniert,  wie  dies 
anhand  der  gestrichelten  Darstellung  in  Fig.  8  erkenn- 
bar  ist.  Anschließend  wird  die  zuvor  benötigte  Deichsel 

55  29  aus  ihrer  zuvor  benötigten  horizontalen  Arbeitsstel- 
lung  in  eine  senkrechte  Ruhestellung  verschwenkt.  In 
Längsrichtung  des  Gleises  4  wird  bei  der  Vorpositionie- 
rung  der  Radsatz/Drehgestellwechsler  6c  in  Höhe  des 
zu  wechselnden  Drehgestells  oder  Radsatzes  angeord- 

4 
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net.  Dieser  Radsatz  bzw.  dieses  Drehgestell  steht,  wie 
aus  Fig.  7  ersichtlich  ist,  auf  dem  aufgeständerten  Gleis 
4  auf  und  ist  von  der  Seite  zugänglich. 

In  der  grob  vorpositionierten  Stellung,  nachdem 
das  Schleppfahrzeug  abgekuppelt  ist,  wird  mittels  eines  s 
Kabels  die  Verbindung  zu  einem  stationären  Stroman- 
schluß  hergestellt.  Die  hydraulischen  Antriebe  des  Rad- 
satz/Drehgestellwechslers  6c  können  nun  in  Betrieb 
genommen  werden.  Sämtliche  Funktionen  können 
dabei  über  Handhebel  von  Steuerblöcken  gefahren  wer-  10 
den,  wie  sie  von  mobilen  Hydraulikanlagen  bekannt 
sind. 

Der  Wechsler  6c  verfügt  über  ein  Längsfahrwerk 
mit  Laufrollen,  die  als  Schwenkrollen  ausgebildet  sein 
können  und  von  denen  jeweils  die  beiden  im  Fahrbe-  is 
trieb  hinteren  Schwenkrollen  in  Geradeausrichtung  fest- 
gesteckt  werden  können.  Zusätzlich  verfügt  der 
Wechsler  6c  über  ein  eigenes  Querfahrwerk.  Hierzu 
sind  Laufräder  34  an  Schwingen  35  vorgesehen,  wobei 
die  Schwingen  35  um  die  Mittelachse  der  rohrförmigen  20 
Längsträger  33  verschwenkt  werden  können. 

In  Fig.  7  ist  die  Fahrstellung  des  Querfahrwerkes  in 
durchgezogenen  Strichen  dargestellt,  wobei  die  Laufrä- 
der  34  auf  dem  Hallenboden  aufstehen.  Gestrichelt  ist 
die  eingezogene  Stellung  des  Querfahrwerkes  darge-  25 
stellt. 

Jede  Sektion  31  und  32  umfaßt  einen  äußeren 
Andockarm  36  mit  einem  Konturkopf  37.  Der  Konturkopf 
37  weist  eine  oder  mehrere  Führungsrollen  auf,  die  ein 
Abrollen  entlang  der  Schiene  des  Gleises  4  ermögli-  30 
chen. 

Nach  der  Grobpositionierung  werden  die  äußeren 
Andockarme  36  über  Handhebel  gesteuert  ausgefah- 
ren  und  auf  die  dem  Wechsler  6c  benachbarte  Schiene 
abgesenkt.  Die  Konturköpfe  37  umgreifen  dabei  diese  35 
Schiene  formschlüssig.  Anschließend  werden  die  Lauf- 
räder  34  des  Querfahrwerkes  abgesenkt.  Nun  können 
die  Andockarme  eingefahren  werden,  so  daß  dadurch 
der  Radsatz/Drehgestellwechsler  6c  an  die  ortsfeste 
Schiene  herangezogen  wird  und  aus  seiner  in  Fig.  8  40 
gestrichelten  Darstellung  in  die  in  durchgezogenen 
Linien  dargestellte  Stellung  verfahren  wird.  Hierbei 
erfolgt  eine  exakt  parallele  Ausrichtung  des  Wechslers 
6c  zum  Gleis  4. 

Nun  können  Radsatzaufnahmen  38  ausgefahren  45 
werden,  wobei  jede  der  Sektionen  31  und  32  über  eine 
eigene  Radsatzaufnahme  38  verfügt.  Jede  Radsatzauf- 
nahme  38  ist  gabelartig  ausgebildet  und  verfügt  über 
zwei  Zinken  39.  Die  zueinandergerichteten,  parallelen 
Kanten  der  Zinken  39  einer  Radsatzaufnahme  38  sind  so 
angeschrägt,  so  daß  sie  sich  den  Laufrädern  eines 
Radsatzes  40  ähnlich  wie  ein  Bremsklotz  anlegen. 

In  der  Regel  wird  jedoch  beim  Ausfahren  der  Rad- 
satzaufnahmen  38  festgestellt,  daß  eine  Positionierung 
des  Wechslers  6c  entlang  des  Gleises  4  erforderlich  ist,  ss 
um  eine  Kollision  der  Kopfenden  der  Zinken  39  mit  den 
Laufrädern  des  Radsatzes  40  zu  vermeiden. 

Zur  Ausrichtung  einer  Radsatzaufnahme  38  wird 
das  Querfahrwerk  der  betreffenden  Sektion  eingefah- 

ren,  so  daß  sich  der  Wechsler  6c  nun  auf  dem  Querfahr- 
werk  der  anderen  Sektion  sowie  auf  den  Andockarmen 
36  abstützt.  Die  zu  korrigierende  Sektion  wird  nun  in 
Längsrichtung  des  Gleises  4  bewegt,  indem  die 
Hydraulikzylinder  in  den  rohrförmigen  Längsträgern  33 
betätigt  werden.  Die  freibewegliche  Sektion  31  oder  32 
bewegt  sich  nun  in  Längsrichtung  des  Gleises  relativ 
zum  Gleis  und  relativ  zur  feststehenden  anderen  Sek- 
tion,  die  mit  ihren  quer  zur  Bewegungsrichtung  der 
Hydraulikzylinder  auf  dem  Hallenboden  aufstehenden 
Laufrädern  34  eine  feste  Abstützung  bietet,  die  die 
Bewegung  der  anderen,  frei  beweglichen  Sektion 
ermöglicht. 

Nach  der  exakten  Ausrichtung  einer  Radsatzauf- 
nahme  38  kann  nun  ggf.  eine  gleichartige  Ausrichtung 
für  die  Radsatzaufnahme  38  der  anderen  Sektion  vor- 
genommen  werden.  Die  Hydraulikzylinder  in  den 
Längsträgern  33  ermöglichen  dabei  eine  Nachpositio- 
nierung  um  +  -  300  mm  entlang  des  Gleises  4. 

Nach  der  exakten  Ausrichtung  können  nun  die  Rad- 
satzaufnahmen  38  vollständig  ausgefahren  werden,  so 
daß  beide  Laufräder  eines  Radsatzes  40  von  einer 
Radsatzaufnahme  38  erfaßt  werden  können.  Nun  wer- 
den  sämtliche  Laufrollen  der  Querfahrwerke  beider 
Sektionen  31  und  32  abgesenkt  und  zusätzliche  mittlere 
Andockarme  36  ausgefahren  und  auf  die  dem  Wechsler 
6c  benachbarte  Schiene  des  Gleises  4  aufgelegt,  um 
eine  möglichst  gute  Gesamtabstützung  des  Rad- 
satz/Drehgestellwechslers  6c  sicherzustellen. 

Das  Ausfahren  der  Radsatzaufnahmen  38  gegen- 
über  dem  Rahmen  30  erfolgt  durch  eine  mehrfach  tele- 
skopierbare  Einheit,  wie  aus  den  Fig.  9  und  10 
ersichtlich  ist: 

Die  Radsatzaufnahme  38  ist  insgesamt  U-förmig 
ausgebildet,  wobei  die  beiden  Zinken  39  an  einer 
gemeinsamen  Basis  41  miteinander  verbunden  sind. 
Diese  Radsatzaufnahme  38  ist  gegenüber  einem  Schlit- 
ten  42  horizontal  beweglich,  wobei  der  Schlitten  42  wie- 
derum  gegenüber  einem  Grundelement  43  horizontal 
verfahrbar  ist.  Das  Grundelement  43  selbst  kann  wie- 
derum  auf  zwei  Schienen  44  quer  zu  den  Längsträgern 
33  verfahren  werden  mit  Hilfe  eines  Hydraulikzylinders 
45. 

Die  Andockarme  36  sind  mit  der  Teleskopeinrich- 
tung  über  hängende  Hydraulikzylinder  46  miteinander 
verbunden.  Wenn  diese  Hydraulikzylinder  46  eingezo- 
gen  werden,  werden  die  Radsatzaufnahmen  mitsamt 
der  Teleskopeinrichtung  angehoben  und  um  den  in  den 
Fig.  7  bis  10  rechts  dargestellten  Längsträger  33  ver- 
schwenkt.  Die  gesamte  Teleskopeinrichtung  mitsamt 
den  Schienen  44  ist  gelenkig  an  dem  Längsträger  33 
befestigt,  so  daß  beim  Einziehen  der  hängenden 
Hydraulikzylinder  46  eine  Schwenkbewegung  der  Tele- 
skopeinrichtung  mitsamt  den  Radsatzaufnahmen  um 
diesen  Längsträger  33  erfolgt,  bis  die  Radsatzaufnah- 
men  38  den  Radsätzen  40  bzw.  deren  Laufrädern  anlie- 
gen. 

Ein  Radsatz/Drehgestellwechsler  6c  kann  entwe- 
der  zur  Aufnahme  lediglich  eines  Radsatzes  40  verwen- 
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det  werden  oder  zur  Aufnahme  eines  Drehgestells  mit 
zwei  Achsen,  wobei  die  Längsverstellbarkeit  des 
Wechslers  6c  durch  die  Hydraulikzylinder  in  den  Längs- 
trägern  23  die  Anpassung  der  Radsatzaufnahmen  38 
an  unterschiedliche  Achsabstände  von  Drehgestellen 
verschiedener  Züge  ermöglicht. 

Beim  Anheben  der  Radsatzaufnahmen  stützt  sich 
der  gesamte  Wechsler  6c  zum  großen  Teil  über  die 
Andockarme  36  auf  der  Schiene  des  Gleises  4  ab.  Der 
relativ  große  Kragarm  der  Last  hat  somit  keinen  Einfluß 
auf  die  Standsicherheit  des  Wechslers  6c. 

Das  Drehgestell  oder  der  Radsatz  kann  mit  Hilfe 
des  Wechslers  6c  so  weit  angehoben  werden,  bis  die 
Laufräder  des  Eisenbahnwagens  von  der  Schiene  frei 
sind.  In  dieser  Stellung  können  die  Andockarme  36  und 
die  hängenden  Hydraulikzylinder  26  mechanisch  verrie- 
gelt  werden  oder  es  kann  eine  andere  mechanische 
Abstützung  zwischen  der  Teleskopeinrichtung  (umfas- 
send  die  Radsatzaufnahmen  38  mit  den  Zinken  39,  die 
Basis  41  ,  den  Schlitten  42  und  das  Grundelement  43 
auf  den  Schienen  44)  und  den  Andockarmen  36  erfol- 
gen,  so  daß  Fehler  oder  Undichtigkeiten  im  Hydraulik- 
system  ausgeglichen  werden  und  die  angehobene 
Stellung  der  Teleskopeinrichtung  und  der  Radsatzauf- 
nahmen  38  in  jedem  Fall  sichergestellt  ist. 

Nun  fahren  die  Radsatzaufnahmen  38  zunächst 
hydraulisch  synchronisiert  ein,  bis  sie  sich  auf  dem 
Schlitten  42  befinden.  Anschließend  wird  der  Resthub 
der  Hydraulikeinrichtung  durchgeführt,  bis  sich  der 
Radsatz  bzw.  das  Drehgestell  insgesamt  auf  dem  Rad- 
satz/Drehgestellwechsler  6c  befindet,  wie  dies  in  Fig.  7 
angedeutet  ist. 

Wenn  das  Drehgestell  bzw.  der  Radsatz  auf  diese 
Weise  aufgezogen  ist,  können  die  Andockarme  36 
erneut  ausgefahren  werden.  Dabei  verfährt  der  Rad- 
satz/Drehgestellwechsler  6c  auf  den  Laufrädern  34  sei- 
nes  Querfahrwerkes,  bis  er  etwa  auf  der  Mitte  des 
Fahrweges  abgestellt  ist. 

Nun  wird  das  Querfahrwerk  eingezogen,  die  beiden 
Lenkrollen,  die  in  der  vorgesehenen  Fahrtrichtung  hin- 
ten  sind,  werden  als  Hinterachse  des  Flurfahrwerkes 
fixiert.  Das  Schleppfahrzeug  wird  angekuppelt  und  die 
Anbindung  an  die  stationäre  elektrische  Energieversor- 
gung  wird  abgekuppelt.  Der  Radsatz  bzw.  das  Drehge- 
stell  kann  nun  verfahren  und  gewartet  bzw. 
ausgetauscht  werden. 

Patentansprüche 

1.  Wartungseinrichtung  für  über  die  Gleishöhe  ange- 
hobene  Eisenbahnwagen,  dadurch  gekennzeich- 
net,  daß  die  Wartungseinrichtung  (6)  als  fahrbare 
Triebkopfabstützung  (6a)  ausgebildet  ist,  die  aus 
zwei  Sektionen  (7,  8)  besteht,  welche  beidseitig 
des  Gleises  (4)  anordbar  sind,  wobei  jede  Sektion 
(7,  8)  umfaßt: 
Zwei  im  Abstand  voneinander  angeordnete  telesko- 
pierbare,  aufrechte  Stützen  (9),  wobei  an  dem  obe- 
ren  Teleskopelement  (10)  wenigstens  einer  Stütze 

(9)  eine  horizontal  schwenkbare  Traverse  (12)  vor- 
gesehen  ist,  der  an  der  gegenüberliegenden  Sek- 
tion  (7,  8)  eine  verriegelbare  Aufnahme  (Riegelstift 
11)  zugeordnet  ist,  wobei  die  Traverse  (12)  Stütz  - 

5  platten  (1  8)  zur  Anlage  an  den  AbStützpunkten  des 
Triebkopfes  (3)  trägt. 

2.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  1,  gekenn- 
zeichnet  durch  ein  gefedertes  Fahrwerk,  wobei  sich 

10  die  Stützen  (9)  bei  Belastung  der  Triebkopfabstüt- 
zung  (6a)  gegen  die  Federwirkung  absenken  und 
wobei  den  Stützen  (9)  Fußplatten  (21)  zugeordnet 
sind,  über  die  sich  die  Stützen  (9)  bei  Belastung  der 
Triebkopfabstützung  (6a)  auf  dem  Boden  abstüt- 

15  zen. 

3.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  1  oder  2, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Stützplatten  (18) 
an  teleskopierbaren  Hebern  (16)  auf  der  Traverse 

20  (12)  angeordnet  sind. 

4.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  3,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  die  Heber  (16)  als  handbetä- 
tigte  Spindelheber  ausgebildet  sind. 

25 
5.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  vorhergehen- 

den  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet,  daß 
wenigstens  ein  horizontal  schwenkbarer  Hilfsriegel 
(14)  an  der  einen  Sektion  (7,  8)  vorgesehen  ist, 

30  dem  an  der  gegenüberliegenden  Sektion  (7,  8)  eine 
verriegelbare  Aufnahme  zugeordnet  ist. 

6.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  vorhergehen- 
den  Ansprüche,  gekennzeichnet  durch  leiter-  oder 

35  treppenartige  Aufstiege  (19)  an  wenigstens  einer 
Stütze  (9). 

7.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  6,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  der  Aufstieg  (19)  aus  einer 

40  der  Stütze  (9)  nahe  benachbarten,  im  wesentlichen 
senkrechten  Transportstellung  in  eine  schräg 
ansteigende  Gebrauchsstellung  verschwenkbar 
ausgebildet  sind. 

45  8.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  vorhergehen- 
den  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die 
beiden  Sektionen  (7,  8)  baugleich  ausgebildet  sind. 

9.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  vorhergehen- 
50  den  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die 

Stützplatten  (18)  kardanisch  beweglich  gelagert 
sind. 

10.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  vorhergehen- 
55  den  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  eine 

Deichsel  zum  Schleppen  der  Triebkopfabstützung 
(6a)  vorgesehen  ist. 

6 
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1  1  .  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  vorhergehen- 
den  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  das 
Fahrwerk  als  Lenkrollenfahrwerk  ausgebildet  ist. 

12.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  11,  dadurch  5 
gekennzeichnet,  daß  die  Laufrollen  (15)  in  einer 
Stellung  für  Geradeausfahrt  feststellbar  ausgebil- 
det  sind. 

13.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  vorhergehen-  10 
den  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  das 
obere  Teleskopelement  (10)  der  Stütze  (9),  an  wel- 
cher  die  Traverse  (1  2)  schwenkbar  befestigt  ist,  mit- 
tels  eines  Hydraulikzylinders  teleskopierbar  ist. 

15 
14.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  vorhergehen- 

den  Ansprüche,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die 
der  Traverse  (12)  gegenüberliegende  verriegelbare 
Aufnahme  (Riegelstift  11)  am  oberen  Teleskopele- 
ment  einer  Stütze  (9)  angeordnet  ist,  dem  eine  20 
Gasdruckfeder  oder  eine  gleichwertige  Vorrichtung 
zur  Kompensation  des  Gewichtes  dieses  oberen 
Teleskopelementes  zugeordnet  ist. 

15.  Wartungseinrichtung  für  über  die  Gleishöhe  ange-  25 
hobene  Eisenbahnwagen,  dadurch  gekennzeich- 
net,  daß  die  Wartungseinrichtung  (6)  als  fahrbare 
Mittelwagenkastenabstützung  (6b)  ausgebildet  ist, 
welche  eine  teleskopierbare  aufrechte  Stütze  (9) 
umfaßt,  wobei  das  obere,  bewegliche  Teleskopele-  30 
ment  eine  Stützplatte  (28)  zur  Anlage  an  einem 
Abstützpunkt  des  Mittelwagens  (2)  trägt. 

16.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  15,  gekenn- 
zeichnet  durch  ein  gefedertes  Fahrwerk,  wobei  sich  35 
die  Stütze  (9)  bei  Belastung  der  Mittelwagenka- 
stenabstützung  (6b)  gegen  die  Federwirkung 
absenkt  und  wobei  der  Stütze  eine  Fußplatte  zuge- 
ordnet  ist,  über  die  sich  die  Stütze  (9)  bei  Belastung 
der  Mittelwagenkastenabstützung  (6b)  auf  dem  40 
Boden  abstützt. 

17.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  15  oder  16, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Stützplatte  (28) 
an  einem  teleskopierbaren  Heber  (26)  an  einem  45 
Kragarm  (25)  angeordnet  ist,  der  sich  vom  oberen 
Teleskopelement  horizontal  erstreckt. 

18.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  17,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  der  Heber  (26)  als  handbetä-  so 
tigter  Spindelheber  ausgebildet  ist. 

19.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  Ansprüche 
15  bis  18,  gekennzeichnet  durch  einen  leiter-  oder 
treppenartigen  Aufstieg  (19)  an  der  Stütze  (9).  55 

20.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  19,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  der  Aufstieg  (19)  aus  einer 
der  Stütze  (9)  nahe  benachbarten,  im  wesentlichen 

senkrechten  Transportstellung  in  eine  schräg 
ansteigende  Gebrauchsstellung  verschwenkbar 
ausgebildet  ist. 

21.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  Ansprüche 
15  bis  20,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  das  obere 
Teleskopelement  ein  Führungsrohr  (23)  umfaßt,  in 
welchem  ein  Seilzug  mit  Gegengewichten,  eine 
Gasdruckfeder  (24)  oder  eine  gleichwertige  Vor- 
richtung  zur  Kompensation  des  Gewichtes  des 
oberen  beweglichen  Teleskopelementes  und  des 
Hebers  (26)  angeordnet  ist. 

22.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  Ansprüche 
15  bis  21,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  eine 
Deichsel  zum  Schleppen  der  Mittelwagenkastenab- 
stützung  (6b)  vorgesehen  ist. 

23.  Wartungseinrichtung  für  über  die  Gleishöhe  ange- 
hobene  Eisenbahnwagen,  dadurch  gekennzeich- 
net,  daß  die  Wartungseinrichtung  als  fahrbarer 
Radsatz-  und/oder  Drehgestellwechsler  ausgebil- 
det  ist,  welcher  umfaßt: 
Einen  in  zwei  Sektionen  (31  ,  32)  unterteilten  Rah- 
men  (30), 
ein  Fahrwerk  für  Längs-  als  auch  für  Querfahrt  an 
jeder  Sektion  (31  ,  32)  des  Rahmens  (30), 
daß  die  beiden  Sektionen  (31,  32)  längsverstellbar 
aneinander  anschließen, 
wenigstens  einen  Andockarm  (36)  an  jeder  Sektion 
(31  ,  32)  zur  Auflage  auf  einer  Schiene  des  Gleises 
(4), 
eine  Radsatzaufnahme  (38)  an  jeder  Sektion  (31, 
32),  wobei  die  Radsatzaufnahme  (38)  gabelartig 
ausgebildet  ist  und  die  Räder  eines  Radsatzes  (40) 
in  Abrollrichtung  der  Räder  vor  und  hinter  der 
Achse  des  Radsatzes  (40)  mit  Zinken  (9)  beidseitig 
umgreift,  und  wobei  die  Radsatzaufnahmen  (38) 
höhenverstellbar  ausgebildet  sind, 
sowie  eine  horizontal  bewegliche  Teleskopeinrich- 
tung,  deren  festes  Element  mit  dem  Rahmen  (30) 
verbunden  ist  und  deren  frei  bewegliches  Teil  die 
Radsatzaufnahme  (38)  trägt. 

24.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  23,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  die  Andockarme  (36)  und 
Radsatzaufnahmen  (38)  quer  zur  Längsachse  des 
Rahmens  (30)  beweglich  sind,  wobei  die  Teleskop- 
einrichtung  am  Rahmen  (30)  um  eine  in  Längsrich- 
tung  des  Rahmens  (30)  verlaufende 
Schwenkachse  schwenkbeweglich  gelagert  ist  und 
sich  über  Hydraulikzylinder  (46)  gegenüber  dem 
Rahmen  (30)  bzw.  den  Andockarmen  (36)  abstützt. 

25.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  23  oder  24, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  für  Längs-  und  für 
Querfahrt  jeweils  ein  eigenes  Fahrwerk  vorgesehen 
ist,  wobei  wenigstens  eines  der  beiden  Fahrwerke 
einziehbar  ausgebildet  ist. 
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26.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  Ansprüche 
23  bis  25,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  beiden 
Sektionen  (31,  32)  des  Rahmens  (30)  übertelesko- 
pierbare  Rohre  miteinander  verbunden  sind. 

5 
27.  Wartungseinrichtung  nach  Anspruch  26,  gekenn- 

zeichnet  durch  in  den  Rohren  angeordnete  Hydrau- 
likzylinder. 

28.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  Ansprüche  10 
21  bis  25,  gekennzeichnet  durch  Anschlußmittel  an 
eine  stationäre  elektrische  Energieversorgung 
sowie  durch  elektrohydraulische  Antriebe. 

29.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  Ansprüche  is 
23  bis  28,  gekennzeichnet  durch  Konturköpfe  (37) 
an  den  Andockarmen  (36),  wobei  die  Konturköpfe 
(37)  Führungsrollen  zur  formschlüssigen  Auflage 
auf  der  Schiene  des  Gleises  (4)  umfassen  und 
wobei  die  Führungsrollen  zum  Abrollen  längs  auf  20 
der  Schiene  angeordnet  sind. 

30.  Wartungseinrichtung  nach  einem  der  Ansprüche 
23  bis  29,  gekennzeichnet  durch  eine  Deichsel  (29) 
zum  Abschleppen  des  Radsatz-/Drehgestellwechs-  25 
lers  (6c). 

30 
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The  present  European  patent  application  comprised  at  the  ame  ot  Illing  more  than  ten  Claims. 

I  —  |  All  Claims  lees  have  been  paid  within  the  prescribed  time  Itmit.  The  present  European  search  report  has  been 
drawn  up  tor  all  Claims. 

i  —  I  Only  pari  ot  the  Claims  tees  have  been  paid  within  the  prescribed  Urne  limit.  The  present  European  search 
—  report  has  been  drawn  up  tor  the  first  ten  Claims  and  for  those  Claims  tor  which  Claims  tees  have  been  paid, 

namely  Claims: 

I  —  I  No  Claims  fees  have  been  paid  within  the  prescribed  «me  limit.  The  present  European  search  report  has  been 
drawn  up  for  the  first  ten  Claims. 

|  LACK  OF  UNITY  OF  INVENTION 
The  Search  Division  considers  that  the  present  European  patent  application  does  not  comply  with  the  requirement  ot  unity  ot 
invenbon  and  relates  to  several  inventions  or  groups  of  invenbons, 
namely: 

1.  P a c e n t a n s p r ü c h e   1-22  :  S t ü t z e i n r i c h t u n g   für  E i senbahnwagen  

2.  P a t e n t a n s p r ü c h e   23-30:  Radsa tz -   und/oder   D r e h g e s t e l l w e c k s l e r  

All  further  search  tees  have  been  paid  within  the  fixed  Urne  limit  The  present  European  search  report  has 
been  drawn  up  tor  all  Claims. 

Only  part  of  the  further  search  lees  have  been  paid  within  the  fixed  Urne  limit.  The  present  European  search 
report  has  been  drawn  up  tor  those  parts  of  the  European  patent  application  which  relate  to  the  inventions  in 
respects  ot  which  search  tees  have  been  paid. 

namely  Claims: 

None  of  the  further  search  fees  has  been  paid  within  tne  fixed  Urne  limit.  The  present  European  search  report 
has  been  drawn  up  tor  those  parts  of  the  European  patent  application  which  relate  to  the  invenbon  first 
mentioned  in  the  Claims, 

namely  Claims:  C  la  ims  1_22 
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