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(54) Schienenwechselzug

(57)  Beieinem Schienenwechselzug (10) zum Aus-
bauen von auf Schwellen (42) verlegten Altschienen
(36) und Ersetzen derselben durch Neuschienen (14),
umfassend einen in Betriebsfahrtrichtung des Zugs (10)
hinter einem Neuschienen-Transportwagen (12) anzu-
ordnenden Ubernahmewagen (16) mit Ubernahmemit-
teln zum Ergreifen und Abziehen von auf dem Neu-
schienen-Transportwagen (12) geladenen Neuschie-
nen (14), und einen in Betriebsfahrtrichtung des Zugs
(10) hinter dem Ubernahmewagen (16) angeordneten
Schienenwechselwagen (28) mit Ausbaumitteln zum
Ausbauen der Altschienen (36) hinter einem vorderen
Drehgestell (24) des Schienenwechselwagens (28) so-
wie Fihrungsmitteln (44) zum Fuhren und Absetzen der
Neuschienen (14) auf Schienenauflager auf den
Schwellen (42) vor einem hinteren Drehgestell (24) des
Schienenwechselwagens (28), wird vorgeschlagen,
dass der Schienenwechselzug (10) eine in Betriebs-
fahrtrichtung hinter dem Ubernahmewagen (16) und vor
den Ausbaumitteln des Schienenwechselwagens (28)
angeordnete Demontageeinheit zum Demontieren von
Altschienen-Befestigungsmitteln aufweist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Schie-
nenwechselzug zum Ausbauen von auf Schwellen ver-
legten Altschienen und Ersetzen derselben durch Neu-
schienen.

[0002] Eisenbahnschienen mussen je nach Bean-
spruchung in Abstanden von mehreren Jahren ausge-
wechselt werden, d.h. die abgenutzten Altschienen
mussen durch Neuschienen ersetzt werden. Im alteren
Stand der Technik erfolgte dies regelmaRig derart, dass
zunachst ein mit Neuschienen beladener Transportwa-
gen, beispielsweise eine so genannte Langeschienen-
einheit, die die Schienenstrecke entlang fuhr, und die
hierauf aufgeladenen Neuschienen neben den zu-
nachst weiter benutzten Altschienen abgeladen wur-
den. In einem spateren Arbeitsgang wurde dann der
Schienenwechsel im Wesentlichen von Hand mittels
Umsetzbdcken oder Zweiwegebaggern durchgefiihrt.
Die ausgebauten Altschienen wurden in einem weiteren
Arbeitsgang beispielsweise mittels eines Krans auf ei-
nen eigens hierfur bereitgestellten Altschienen-Trans-
portwagen verladen und abtransportiert, ggf. nach Zer-
kleinerung auf der Baustelle. Schlie8lich wurden in ei-
nem weiteren Arbeitsschritt alle erforderlichen
Schweilarbeiten, d.h. die Verbindung der neu auf den
Schwellen verlegten Neuschienen untereinander sowie
mit der weiter zu benutzenden und daher liegengeblie-
benen Altschiene, durchgefiihrt.

[0003] Diese zahlreichen Einzelschritte erforderten
jeweils separate Sperrungen der Baustelle sowie mehr-
fache Planungs-, Logistik- und Lokomotivleistungen so-
wie jeweils gesonderte Baustelleniberwachung, Bau-
stellenabsicherung, Abnahme, Abrechnung, etc.
[0004] Um wenigstens einige dieser urspriinglich se-
paraten Arbeitsschritte zusammenfassen zu kénnen,
wurde bereits im Stand der Technik ein Schienenwech-
selzug zum Ausbauen von auf Schwellen verlegten Alt-
schienen und Ersetzen derselben auf Neuschienen vor-
geschlagen, umfassend:

- einen in Betriebsfahrtrichtung des Zugs hinter ei-
nem Neuschienen-Transportwagen anzuordnen-
den Ubernahmewagen mit Ubernahmemitteln zum
Ergreifen und Abziehen von auf dem Neuschienen-
Transportwagen geladenen Neuschienen, und

- einen in Betriebsfahrtrichtung des Zugs hinter dem
Ubernahmewagen angeordneten Schienenwech-
selwagen mit Ausbaumitteln zum Ausbauen der Alt-
schienen hinter einem vorderen Drehgestell des
Schienenwechselwagens sowie Fuhrungsmitteln
zum Fahren und Absetzen der Neuschienen auf
Schienenauflager auf den Schwellen vor einem hin-
teren Drehgestell des Schienenwechselwagens.

[0005] Ein derartiger Schienenwechselzug ist bei-
spielsweise beschrieben im DB-Fachbuch "Arbeitsver-
fahren fir die Instandhaltung des Oberbaus", 5. Aufl.,
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Eisenbahn-Fachverlag Heidelberg/Mainz, 2000 (ISBN
3-9801093-7-2). Der Zug wird hinter einen mit Neu-
schienen beladenen Transportwagen gekoppelt, wel-
cher wiederum von einer Lokomotive Uber die noch auf
den Schienenauflagern auf den Schwellen befestigten
Altschienen gezogen wird. Sobald nun der Beginn des-
jenigen Streckenabschnitts erreicht wird, in dem die Alt-
schienen durch die Neuschienen ersetzt werden sollen,
lauft ein Trupp von Arbeitern mit Demontagegeraten vor
der Lokomotive und beginnt mit der Demontage der Be-
festigungsmittel, im Wesentlichen Schrauben und
Spannklemmen. Diese Demontagearbeiten k&nnen
beispielsweise mit bekannten Schraubmaschinen
durchgefiihrt werden, wie sie ebenfalls in dem genann-
ten DB-Fachbuch vorgestellt werden. AuRerdem wer-
den die auszubauenden Altschienen am so genannten
Baubeginn, d.h. derjenigen Stelle, ab der die Altschie-
nen ersetzt werden sollen, von den weiter zu benutzen-
den und daher liegenbleibenden Altschienen getrennt,
etwa durch Sagen.

[0006] Nach dem Demontieren der Altschienen-Befe-
stigungsmittel bleiben die Altschienen jedoch zunéachst
noch auf den Schienenauflagern auf den Schwellen lie-
gen. Die Lokomotive und der in Betriebsfahrtrichtung
des Zugs auf die Lokomotive folgende Neuschienen-
transportwagen ebenso wie der anschlieRende Uber-
nahmewagen und der abschlielende Schienenwech-
selwagen fahren jeweils Uiber diese nicht mehr befestig-
ten Altschienen. Die Lokomotive zieht den Schienen-
wechselzug dann so weit vor, dass der Baubeginn zwi-
schen dem vorderen und dem hinteren Drehgestell des
Schienenwechselwagens liegt, der den Abschluss des
bekannten Schienenwechselzugs bildet. Anders ausge-
driickt steht dann nur noch das hintere Drehgestell des
Schienenwechselwagens auf demjenigen Altschienen-
abschnitt, der erhalten bleibt.

[0007] Dann wird mit Hilfe der Ubernahmemittel auf
dem Ubernahmewagen ein erstens Neuschienenpaar
vom Neuschienen-Transportwagen abgezogen, in einer
geeigneten Biegelinie durch den Ubernahmewagen
zum Schienenwechselwagen gezogen und dabei durch
jeweilige Fuhrungsmittel gefiihrt und schlief3lich unter
dem Schienenwechselwagen an das Ende der liegen-
bleibenden Altschiene angeschlossen, beispielsweise
mit Hilfe einer so genannten Schienenexzenterlasche.
Hierzu sind die "stérenden" auszubauenden Altschie-
nen vom Baubeginn bis zum vorderen Drehgestell des
Schienenwechselwagens durch die Ausbaumittel aus-
gebaut, insbesondere zur Seite gespreizt bzw. gedriickt
worden.

[0008] Sobald dieses erste Ende der Neuschienen
mit dem freien Ende der liegenbleibenden Altschienen
verbunden worden ist, zieht sich die gesamte Neuschie-
ne aufgrund der reinen Fortbewegung des Schienen-
wechselzugs in Betriebsfahrtrichtung selbsttatig vom
Neuschienen-Transportwagen ab und wird auf den
Schienenauflagern auf den Schwellen abgesetzt, und
zwar jeweils kurz vor dem hinteren Drehgestell des
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Schienenwechselwagens. Dieses hintere Drehgestell
des Schienenwechselwagens ist somit das einzige
Drehgestell des gesamten Schienenwechselzugs, das
bereits Uber die "frisch verlegten", aber noch nicht auf
den Schwellen befestigten Neuschienen fahrt; alle an-
deren Drehgestelle, d.h. das vordere Drehgestell des
Schienenwechselwagens, alle Drehgestelle des Uber-
nahmewagens und des Neuschienen-Transportwagens
sowie die gesamte Lokomotive fahren noch auf den un-
mittelbar danach auszubauenden und bereits gelésten
Altschienen.

[0009] Diesergattungsgemafle Schienenwechselzug
erlaubt also die Zusammenfassung mehrerer im alteren
Stand der Technik getrennter Arbeitsvorgénge zu einem
einzigen gemeinsamen Arbeitsschritt, namlich das An-
transportieren und Abladen der Neuschienen im Gleis,
das Ausbauen der auszuwechselnden Altschienen so-
wie das Absetzen der Neuschienen auf die durch diesen
Ausbau freigewordenen Schienenauflager auf den
Schwellen.

[0010] Allerdings weist der Einsatz des gattungsge-
mafRen Schienenwechselzugs auch beachtliche Nach-
teile auf: Insbesondere ist ein betrachtliches Risiko dar-
in zu sehen, dass die Lokomotive, der Neuschienen-
Transportwagen sowie der gesamte daran angehangte
Schienenwechselzug mit Ubernahmewagen und Schie-
nenwechselwagen Uber weitestgehend unbefestigte
Altschienen fahren miissen. Wie oben erlautert, werden
die Altschienen-Befestigungsmittel bei diesem System
ja durch einen vor der Lokomotive agierenden Trupp
von Arbeitern mit geeigneten Demontagegeraten de-
montiert. Bei ebenen und geraden Strecken ist das Ri-
siko, die Lokomotive und die genannten Wagen tiber un-
befestigte Altschienen fahren zu lassen, vertretbar, ge-
rade bei kurvigen Strecken im Gefalle oder mit einer
Steigung besteht jedoch ein betrachtliches Risiko, dass
eine unbefestigte Altschiene unter der von der Lokomo-
tive oder einem Wagen ausgetbten Last umkippt, was
zur Entgleisung des gesamten Zugs fiihren kann. Aus
diesem Grund wird der gattungsgemale Schienen-
wechselzug bei derartigen Strecken kaum zum Ausbau-
en von Altschienen und Ersetzen derselben durch Neu-
schienen eingesetzt.

[0011] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, einen gattungsgeméaflien Schienenwechselzug
derart weiterzuentwickeln, dass er auch bei schwierige-
ren Streckenverlaufen eingesetzt werden kann, und
zwar durch Minimierung der Lange unbefestigter Schie-
nen, Uber die der Zug fahren muss.

[0012] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe bei ei-
nem gattungsgemaflen Schienenwechselzug dadurch
geldst, dass er eine in Betriebsfahrtrichtung hinter dem
Ubernahmewagen und vor den Ausbaumitteln des
Schienenwechselwagens angeordnete Demontageein-
heit zum Demontieren von Altschienen-Befestigungs-
mitteln aufweist.

[0013] Diese erfindungsgeméfle Demontageeinheit
erlaubt es namlich, die Altschienen-Befestigungsmittel
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erst unmittelbar vor dem tatsachlichen Ausbauen der
Altschienen mit Hilfe der Ausbaumittel des Schienen-
wechselwagens zu demontieren. Hierzu reicht es vollig
aus, dass die erfindungsgemaflle Demontageeinheit
mehr oder weniger unmittelbar vor den Ausbaumitteln
des Schienenwechselwagens angeordnet ist. Die erfin-
dungsgemaf vorgesehene Anordnung der Demontage-
einheit hinter dem Ubernahmewagen erlaubt es somit
im Gegensatz zum aus dem Stand der Technik bekann-
ten Schienenwechselzug, insbesondere die besonders
schweren Fahrzeuge des Gesamtsystems (iber noch
befestigte Altschienen fahren zu lassen, namlich die Lo-
komotive und den schwer beladenen Neuschienen-
Transportwagen. Auch der in der Regel weniger schwe-
re Ubernahmewagen fahrt noch auf befestigten Alt-
schienen, und wenn die Demontageeinheit am Schie-
nenwechselwagen selbst vorgesehen ist, kann sogar
noch das vordere Drehgestell des Schienenwechselwa-
gens auf weiterhin befestigten Altschienen fahren. Beim
erfindungsgeméalen Schienenwechselzug ist es somit
im Gegensatz zum Stand der Technik nicht erforderlich,
schwere Fahrzeuge wie die Lokomotive oder den voll-
beladenen Neuschienen-Transportwagen tber unbefe-
stigte Altschienen fahren zu lassen. Daher kann der er-
findungsgemaRe Schienenwechselzug auch bei kurvi-
gen, steilen oder aus anderen Griinden komplizierten
Schienenverldufen zuverlassig eingesetzt werden,
ohne dass eine Entgleisung des Zugs zu befiirchten ist.
[0014] In einer einfachen Ausfiuhrungsform ist vorge-
sehen, dass die Demontageeinheit eine unmittelbar
Uber den Schwellen befindliche Arbeitsplattform um-
fasst. Aufihr kénnen sich die die Befestigungsmittel de-
montierenden Arbeiter aufhalten, bzw. auf ihr sitzen und
auf die Schwellen hinabgreifen.

[0015] Zum Ldsen der Altschienen-Befestigungsmit-
tel ist zweckmaRigerweise vorgesehen, dass die De-
montageeinheit auf die Schienenauflager der Schwel-
len absenkbare Demontagegerate umfasst. Hierbei
handelt es sich insbesondere um bekannte Schraubma-
schinen, beispielsweise auch Mehrspindel-Schraubma-
schinen, wie sie in dem oben erwahnten DB-Fachbuch
erlautert sind und das gleichzeitige Losschrauben meh-
rerer Schwellenschrauben ermdglichen. Gegebenen-
falls kann ein derartiges Demontagegerat auch mittels
einer Art Schienenfiihrung in Langsrichtung verfahrbar
in der Demontageeinheit vorgesehen sein, damit der
Schienenwechselzug auch wahrend des Demontierens
von Altschienen-Befestigungsmitteln seine langsame
kontinuierliche Fahrt fortsetzen kann.

[0016] Wie oben bereits kurz angesprochen, kann die
Demontageeinheit grundsatzlich am Schienenwechsel-
wagen selbst angeordnet sein, insbesondere unmittel-
bar vor den Ausbaumitteln zum Ausbauen der Altschie-
nen (hier und in der gesamten Beschreibung sind die
Begriffe "vor" und "hinter" grundséatzlich bezogen auf die
Betriebsfahrtrichtung des Zugs zu verstehen). Dann
kann namlich auch das vordere Drehgestell des Schie-
nenwechselwagens noch Uber befestigte Altschienen
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fahren. Allerdings ist dieses Drehgestell in der Regel
nicht derart stark belastet, dass es nicht auch Uber un-
befestigte Schienen fahren kénnte. Zudem wird der
Platz zwischen den Drehgestellen des Schienenwech-
selwagens flr den eigentlichen Schienenwechsel, also
das Ausbauen der Altschienen und das Aufsetzen der
Neuschienen auf die Schienenauflager bendtigt, so
dass eine zuséatzliche Demontageeinheit in dieser Po-
sition storen konnte. In einer zweckmaRigen Weiterbil-
dung des erfindungsgemaRen Schienenwechselzugs
ist daher die Demontageeinheit an einem in Betriebs-
fahrtrichtung vor dem Schienenwechselwagen ange-
ordneten Demontagewagen vorgesehen. Dieser De-
montagewagen kann dann speziell fiir die optimale Be-
tatigung der Demontagegerate konzipiert werden, und
der Platz unter dem Schienenwechselwagen steht un-
eingeschrankt fir den eigentlichen Schienenwechsel
zur Verfligung.

[0017] In einer besonders vorteilhaften Ausgestal-
tung kann hierbei vorgesehen sein, dass der Demonta-
gewagen einen zwischen seinen Drehgestellen hoch-
gezogenen Rahmen und ggf. eine am Rahmen befestig-
te Arbeitskabine umfasst. Unter dem hochgezogenen
Rahmen entsteht ein Arbeitsraum fiir das die Demonta-
gegeréate bedienende Personal. Die Arbeitskabine kann
zum Transport dieses Personals bzw. zur Unterbrin-
gung von Demontageeinheit-Zubehdr dienen.

[0018] Wie bereits in Zusammenhang mit dem gat-
tungsgemalfen Schienenwechselzug eingangs erlau-
tert, werden die Neuschienen durch die Vorwartsfahrt
des Zugs selbsttdtig vom Neuschienen-Transportwa-
gen abgezogen, sobald das vorderste Neuschienenen-
de in der so genannten "Einfadelphase" mit dem Ende
des liegenbleibenden Altschienenstrangs verbunden
worden ist. Hierbei wird, wie ebenfalls erwahnt, die ab-
gezogene Neuschiene durch verschiedene Flhrungs-
mittel, insbesondere am Schienenwechselwagen, aber
auch am erfindungsgemafen Demontagewagen, derart
gefiihrt, dass sie eine verhaltnismaRig "sanfte" Biegeli-
nie aufweist, um GbermaRige Materialbeanspruchun-
gen zu vermeiden. Da der erfindungsgemafe Schie-
nenwechselzug vor allem zum Auswechseln von Lang-
schienen mit einer Léange von beispielsweise ab 120 m
eingesetzt werden soll, kann zum Erreichen einer opti-
malen Biegelinie der vom Neuschienen-Transportwa-
gen abgezogenen Neuschienen vorgesehen sein, dass
der Schienenwechselzug ferner einen zwischen dem
Ubernahmewagen und dem Demontagewagen ange-
ordneten vorderen Distanzwagen mit Flihrungsmitteln
zum Absenken der vom Ubernahmewagen zugefiihrten
Neuschienen umfasst. Dieser Distanzwagen dient also
im Wesentlichen dazu, einen zusatzlichen Abstand zwi-
schen dem vorderen Ubernahmewagen und dem hinte-
ren Demontagewagen zu schaffen, und die vom Uber-
nahmewagen zugefiihrten Neuschienen durch geeig-
nete FlUhrungsmittel vom vorderen Ende des Di-
stanzwagens zu dessen hinterem Ende sanft abzusen-
ken. Es sei an dieser Stelle ganz allgemein erwéahnt,
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dass als Fuhrungsmittel insbesondere horizontal und
vertikal gelagerte Rollen zum Einsatz kommen.

[0019] Was nun den Verlauf der Neuschienen von ih-
rem hinter der Lokomotive angeordneten Transportwa-
gen bis zu ihrem Absetzen auf den Schienenauflagern
betrifft, so sind verschiedene Verlaufe méglich, die sich
insbesondere hinsichtlich der Frage unterscheiden,
welcher Platzbedarf an der Demontageeinheit, bei-
spielsweise am eigens vorgesehenen Demontagewa-
gen, erwartet wird:

[0020] Soistineiner moglichen Ausfiihrungsform des
erfindungsgemaflen Schienenwechselzugs vorgese-
hen, dass die Ubernahmemittel des Ubernahmewagens
sowie die Fihrungsmittel des vorderen Distanzwagens,
des Demontagewagens und des Schienenwechselwa-
gens derart ausgerichtet sind, dass die Neuschienen bei
Fahrt des Schienenwechselzugs am Ubernahmewagen
seitlich auseinander gespreizt, am vorderen Distanzwa-
gen weiter gespreizt und unter sein hinteres Drehgestell
abgesenkt und um den Demontagewagen herumge-
fuhrt werden. Bei dieser Ausfihrungsformistim Demon-
tagewagen besonders viel Platz fur die Demontagear-
beiten vorhanden, was z.B. dann von groflem Vorteil
sein kann, wenn mit gewissen Demontageschwierigkei-
ten gerechnet wird, so dass etwa die zu erwartenden
Zeiten fir das LOsen der Altschienen-Befestigungs-
schrauben gréf3er als Ublich sind.

[0021] Sind keine derartigen Demontageschwierig-
keiten zu erwarten, so bietet sich eine andere Ausfih-
rungsform des erfindungsgemafien Schienenwechsel-
zugs an, bei der die Ubernahmemittel des Ubernahme-
wagens sowie die Fuhrungsmittel des vorderen Di-
stanzwagens, des Demontagewagens und des Schie-
nenwechselwagens derart ausgerichtet sind, dass die
Neuschienen bei Fahrt des Schienenwechselzugs am
Ubernahmewagen, vorderen Distanzwagen und De-
montagewagen jeweils im Bereich der Gleismitte ge-
fuhrt werden. Somit steht zwar im Demontagebereich
weniger Platz zur Verfiigung, dieser wird jedoch auch
nicht unbedingt bendtigt. Daher profitiert man lieber von
dem Vorteil einer einfacheren Biegelinie der abzuladen-
den Neuschienen, die kontinuierlich im Bereich der
Gleismitte durch die verschiedenen Ubernahmenmittel
bzw. FUhrungsmittel gefiihrt werden.

[0022] Insbesondere im erstgenannten Fall einer
Fihrung der Neuschienen um den Demontagewagen
herum und somit einer erforderlichen Spreizung der
Neuschienen am vorderen Distanzwagen, aber auch
bei der zweiten Ausflihrungsform mit einer Fihrung der
Neuschienen im Bereich der Gleismitte bietet es sich
an, dass der Rahmen des vorderen Distanzwagens zwi-
schen dessen vorderem und hinterem Drehgestell eine
geringere Breite quer zur Betriebsfahrtrichtung als im
Bereich der Drehgestelle aufweist, wobei insbesondere
bei der zweiten Ausflihrungsform dann im Boden des
vorderen Distanzwagens Offnungen zum Hindurchfiih-
ren der Neuschienen vorgesehen sein kénnen. Ein sol-
cher Distanzwagen mit einem in Fahrtrichtung schma-
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len Rahmen erleichtert bei der erstgenannten Ausfiih-
rungsform das Spreizen und gleichzeitige Absenken der
Neuschienen an den Réndern des vorderen Distanzwa-
gens, und gleichzeitig kann dieser vordere Distanzwa-
gen auch in einem Schienenwechselzug gemal der
zweiten Ausfiihrungsform eingesetzt werden, wobei
dann die Neuschienen durch die Offnungen im Boden
hindurchgefadelt werden.

[0023] Wie sich aus dem vorstehend Gesagten ergibt,
ist der vordere Distanzwagen - wie sein Name bereits
ausdruckt - im Wesentlichen dazu bestimmt, einen ge-
wissen Abstand zwischen dem Ubernahmewagen und
dem Demontagewagen zu schaffen, damit Neuschie-
nen Uber einen groReren horizontalen Abstand hinweg
abgesenkt werden kdnnen und somit die optimale Bie-
gelinie durchlaufen kénnen. In der Regel wird jedoch
keine besondere Last auf dem vorderen Distanzwagen
ruhen. Es ist daher zwar jederzeit mdéglich, aber nicht
unbedingt erforderlich, den Distanzwagen als einen ei-
genstandigen Wagen mit einem nur ihm zugeordneten
vorderen und hinteren Drehgestell vorzusehen. Viel-
mehr kann das hintere Drehgestell des vorderen Di-
stanzwagens als vorderes Drehgestell des Demontage-
wagens ausgelegt sein. In diesem Fall liegt quasi das
hintere Ende des vorderen Distanzwagens Uber eine
Gelenkverbindung auf dem vorderen Drehgestell des
Demontagewagens auf. Gegebenenfalls kann zudem
am vorderen Ende des Distanzwagens an Stelle eines
Ublichen Drehgestells eine Einzelachse vorgesehen
sein, da auch dort keine besonders groen Lasten auf
dem Distanzwagen aufliegen.

[0024] Wie bereits mehrfach betont, zieht sich die am
Ende der liegenbleibenden Altschiene angelaschte
Neuschiene durch die reine Vorwartsbewegung des er-
findungsgemaflien Schienenwechselzugs selbsttatig
entlang einer durch die verschiedenen Fihrungsmittel
vorgegebenen Biegelinie vom Neuschienen-Transport-
wagen ab. Um nun eine kontinuierliche Fortsetzung der
Neuschienenverlegung zu ermdglichen, ist in einer be-
sonders vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung vor-
gesehen, dass auf dem Ubernahmewagen eine Koppel-
vorrichtung zum Aneinanderkoppeln der vom Neuschie-
nen-Transportwagen abgezogenen Neuschienen vor-
gesehen ist. Eine derartige Koppelvorrichtung erlaubt
es beispielsweise, das langsam vom Neuschienen-
Transportwagen abgezogene Ende einer momentan zu
verlegenden Neuschiene mit einem freien Anfangsbe-
reich einer weiteren, auf dem Transportwagen gelade-
nen Neuschiene zu verbinden, so dass dann bei Wei-
terfahrt des erfindungsgemafen Schienenwechselzugs
auch die nachste Neuschiene selbsttatig abgezogen
wird.

[0025] Grundsatzlich ware es denkbar, als eine der-
artige Koppelvorrichtung Kabel- und/oder Laschenver-
bindungen vorzusehen. Besonders vorteilhaft kann die-
se Ausfihrungsform jedoch dann eingesetzt werden,
wenn die Koppelvorrichtung eine SchweilRanlage, vor-
zugsweise Abbrennstumpfschwei3-Anlage umfasst.
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Dies erlaubt es namlich, auf dem Ubernahmewagen das
Ende einer momentan abgezogenen Neuschiene mit
dem Anfang einer als nachstes abzuziehenden Neu-
schiene zu verschweillen, insbesondere in der fur
Schienen Ublichen AbbrennstumpfschweilR-Technik.
Der Einsatz dieses besonderen Widerstands-
pressschweillverfahrens und entsprechende, (blicher-
weise stationdr eingesetzte Schweilanlagen sind dem
Fachmann bekannt und ebenfalls in dem oben genann-
ten DB-Fachbuch beschrieben.

[0026] Diese Schweiflungen werden im Stand der
Technik "im Gleis" durchgefiihrt, d.h. die Neuschienen
sind bereits auf den Schwellen verlegt, die SchweilRan-
lage wird dann herangefiihrt und die Schweifung vor-
genommen. Nachteilig hierbei ist, dass sich eine Lang-
schiene bei der SchweilRung verkirzt, so dass die ver-
legten Neuschienen fiir die vorgesehene Strecke "nicht
ausreichen". Dieser Nachteil wird durch die erfindungs-
geméRe Schweilung auf dem Ubernahmewagen, d.h.
vor dem eigentlichen Verlegen, beseitigt.

[0027] Allerdings ist zu bedenken, dass das Ver-
schweillen zweier Schienen in der SchweilRanlage eini-
ge Zeit bendtigt, wahrend der der Zug grundséatzlich an-
gehalten werden musste. Um dies zu vermeiden, und
um somit eine kontinuierliche langsame Fahrt des Zugs
wahrend des Einsatzes zu ermoglichen, kann die Kop-
pelvorrichtung, insbesondere Schweilanlage, aber
auch sonstige mechanische Koppelvorrichtung, auf ei-
nem in L&ngsrichtung des Ubernahmewagens ver-
schiebbaren Schlitten angeordnet sein. Wahrend des
Koppelvorgangs, also etwa wahrend der Ab-
brennstumpfschweiung, kann dann der Zug langsam
kontinuierlich weiterfahren, wahrend gleichzeitig die
Koppelvorrichtung auf dem Schlitten vom vorderen zum
hinteren Ende des Ubernahmewagens fahrt und somit
die Vorwartsbewegung des Zugs weitgehend aus-
gleicht. Hierzu bietet sich beispielsweise eine einfache
Loésung eines Schlittens an, der auf zwei an den beiden
Langsréandern des Ubernahmewagens angeordneten
Hilfsschienen l&uft.

[0028] Um allgemein das Abziehen der Neuschienen
von ihrem Transportwagen iiber den Ubernahmewagen
und ggf. durch eine SchweiRanlage auf dem Ubernah-
mewagen hindurch auch schon fir die erste zu verle-
gende Neuschiene wahrend des Einfadelprozesses zu
ermoglichen, d.h. bevor sie an das Ende des liegenblei-
benden Altschienenstrangs angebunden ist, ist zweck-
maRigerweise am vorderen Distanzwagen eine Seilwin-
denanlage montiert.

[0029] Wie oben erlautert, dient die Demontageein-
heit mit in ihr vorgesehenem Werkzeug dazu, Altschie-
nen-Befestigungsmittel und auch andere Kleinteile zu
demontieren, die insbesondere aus Metall gefertigt
sind. Um nun das in der Demontageeinheit arbeitende
Personal nicht auch noch dieses Kleineisen von Hand
aufsammeln zu lassen, kann in einer Weiterentwicklung
des erfindungsgemafRen Schienenwechselzugs in Be-
triebsfahrtrichtung hinter der Demontageeinheit eine
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magnetische Kleineisensammelvorrichtung vorgese-
hen sein. In der Regel handelt es sich hierbei um eine
elektromagnetische Trommel, die in ihrem unteren Be-
reich Metallgegenstéande anzieht und in ihrem oberen
Bereich auf ein Forderband fallen lasst, von wo die Me-
tallgegensténde dann in einen Behélter geférdert wer-
den. Derartige Systeme sind allgemein bekannt und
werden hier nicht weiter ausgefiihrt werden.

[0030] Zudem kann vorteilhafterweise am Schienen-
wechselwagen im Bereich der Ausbaumittel eine
Schwellenhalteeinrichtung, insbesondere eine zwi-
schen den Altschienen mitlaufende Raupenkette oder
eine Kufe, die Uber die Schwellenoberflachen gezogen
wird, zum Niederdriicken der Schwellen vorgesehen
sein. Hierdurch wird vermieden, dass die durch die Aus-
baumittel ausgebauten Altschienen, die von den Schie-
nenauflagern abgehoben oder zur Seite gedriickt wer-
den, aufgrund von Haftkraften die Schwellen mitneh-
men oder verschieben.

[0031] Fir das endlos verschweil’te Gleis miissen
Schienen bekanntlich auf eine bestimmte Solltempera-
tur gebracht werden, die bei ca. 21 bis 23 °C liegt. Dazu
werden die Schienen, Ublicherweise nachts, mit soge-
nannten Warmerdhren einer Temperaturlangung unter-
zogen. Dieser Arbeitsschritt, der Gblicherweise bei fertig
auf den Schwellen verlegten, aber noch nicht befestig-
ten bzw. wieder gelésten Neuschienen durchgefuhrt
wird, kann nun auf elegante Weise in das beschriebene
Verfahren integriert werden, wenn der Schienenwech-
selwagen mit Warmerdhren zur Temperaturlangung der
Neuschienen versehen ist. Die Neuschienen gleiten so-
mit wahrend ihres Absenkens im Bereich des Schienen-
wechselwagens durch die Warmerdhren hindurch, die
Temperaturldangung erfolgt also bereits vor der Verle-
gung der Neuschienen auf den Schwellen, was im Sinne
der eingangs genannten allgemeinen Ziele bei derarti-
gen Schienenverlegearbeiten eine rasche, effiziente,
vollstdndige und kostenglinstige Schienenverlegung er-
moglicht.

[0032] Was nun die Befestigung der im Bereich des
Schienenwechselwagens auf die Schienenauflager ab-
gesetzten Neuschienen angeht, so kann grundsatzlich
daran gedacht werden, einen Arbeitstrupp hinter dem
erfindungsgemafien Schienenwechselzug herlaufen zu
lassen und mit Ublichen Befestigungsmitteln, insbeson-
dere Schraubmaschinen, die Neuschienen auf den
Schwellen zu befestigen. Um jedoch auch diesen Ar-
beitsschritt besser in das Gesamtsystem integrieren zu
kénnen, ist in einer vorteilhaften Weiterbildung der Er-
findung vorgesehen, dass der Schienenwechselzug fer-
ner eine in Betriebsfahrtrichtung hinter den Fihrungs-
mitteln des Schienenwechselwagens angeordnete
Montageeinheit zum Montieren der Neuschienen auf
den Schwellen umfasst. Diese Montageeinheit ist
grundsétzlich der oben bereits beschriebenen Demon-
tageeinheit ahnlich, d.h. sie kann wiederum eine unmit-
telbar tUber den Schwellen befindliche Arbeitsplattform
umfassen, und sollte insbesondere auf die Schienen-
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auflager der Schwellen absenkbare Montagegerate um-
fassen.

[0033] Die Montageeinheit kann grundsatzlich am
hinteren Ende des Schienenwechselwagens ange-
bracht sein, etwa in Form einer Arbeitsplattform mit dar-
an befestigten absenkbaren Montagegeraten. Zweck-
maRigerweise wird jedoch die Montageeinheit an einem
in Betriebsfahrtrichtung hinter dem Schienenwechsel-
wagen angeordneten Montagewagen vorgesehen sein.
Dieser Montagewagen entspricht hinsichtlich seines
Aufbaus im Wesentlichen dem oben beschriebenen De-
montagewagen. So kann auch hier wieder vorgesehen
sein, dass der Montagewagen einen zwischen seinen
Drehgestellen hochgezogenen Rahmen und eine am
Rahmen befestigte Arbeitskabine umfasst.

[0034] Der bislang beschriebene erfindungsgemalie
Schienenwechselzug umfasst also zweckmaRigerwei-
se an seinem vorderen Ende einen Ubernahmewagen,
der direkt an eine von einer Lokomotive gezogene Neu-
schienen-Transporteinheit angekoppelt wird, dahinter
einen vorderen Distanzwagen, einen Demontagewa-
gen, den Schienenwechselwagen, sowie abschlief3end,
d.h. in Fahrtrichtung hinten, den beschriebenen Monta-
gewagen. Wie ausfiihrlich geschildert wurde, kénnen
mit diesem erfindungsgemaRen Schienenwechselzug
die Neuschienen abgeladen, in optimaler Biegelinie
durch Fuhrungsmittel bis zum Schienenwechselwagen
gefiihrt und dort direkt auf die Schienenauflager der
Schwellen abgesetzt werden, wobei die Schienen be-
reits durch eine SchweiRanlage auf dem Ubernahme-
wagen zu einem mehr oder weniger "endlosen" Band
verschweillt wurden und beim Durchlaufen durch die
Warmerdhren am Schienenwechselwagen einer erfor-
derlichen Temperaturldangung unterzogen wurden. Im
abschlieBenden Montagewagen erfolgt dann die End-
montage der soeben verlegten Neuschienen auf den
Schwellen.

[0035] Was nun die ausgebauten Altschienen angeht,
so werden diese beim bislang beschriebenen Schienen-
wechselzug wie auch beim gattungsgeméfien Zug
durch die Ausbaumittel am Schienenwechselwagen
aus den Schienenauflagern ausgebaut und insbeson-
dere neben den Schwellen abgelegt, damit sie das Ver-
legen der Neuschienen nicht behindern. Grundsétzlich
mussten diese Altschienen aber dann in einem separa-
ten Arbeitsprozess eingesammelt werden. Um nun
auch dieses Einsammeln der Altschienen in den be-
schriebenen Arbeitsprozess zu integrieren, kann in ei-
ner besonders vorteilhaften Weiterentwicklung des er-
findungsgemaRen Schienenwechselzugs vorgesehen
sein, dass er ferner einen in Betriebsfahrtrichtung hinter
dem Montagewagen und vor einem Altschienen-Trans-
portwagen angeordneten Ubergabewagen mit Uberga-
bemitteln umfasst, die dazu ausgelegt sind, die ausge-
bauten Altschienen heranzuziehen und auf den Alt-
schienen-Transportwagen zu schieben. Derartige Uber-
gabewagen mit geeigneten Ubergabemitteln sind im
Stand der Technik beispielsweise als Schienenladeein-
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heiten "Bauart Robel" bekannt und ebenfalls in dem
oben genannten DB-Fachbuch beschrieben. Wichtig ist
hier insbesondere, zu betonen, dass ahnlich dem
selbsttatigen Abziehen der Neuschienen vom Neu-
schienen-Transportwagen bei Vorwartsbewegung des
Zugs auch ein selbsttatiges "Aufschieben" der Altschie-
nen auf den hinteren Altschienen-Transportwagen er-
folgt. Wichtig ist hierbei, dass zu Beginn der Arbeiten
das vordere Ende des auszubauenden Altschienen-
strangs aus dem Schienenauflager gehoben, wegge-
spreizt und mit Hilfe der Ubergabemittel des Ubergabe-
wagens so weit herangezogen werden, dass die Alt-
schienen dann beilangsamer Fahrt des Zugs selbsttétig
auf den Altschienen-Transportwagen geschoben wer-
den.

[0036] Wenn eine Wiederverwendung bzw. Aufarbei-
tung der ausgebauten Altschienen beabsichtigt wird,
sollte auch bei ihrer Verladung auf den Altschienen-
Transportwagen eine optimale Biegelinie eingehalten
werden, d.h. insbesondere kein zu abruptes Anheben
der Altschienen vom Ausbaubereich unter dem Schie-
nenwechselwagen bis zum Ubergabewagen erfolgen.
Dies kann beim erfindungsgemaRen Schienenwechsel-
zug dadurch erreicht werden, dass er ferner einen zwi-
schen dem Montagewagen und dem Ubergabewagen
angeordneten hinteren Distanzwagen mit Fihrungsmit-
teln zum Anheben der Uber Fiihrungsmittel vom Schie-
nenwechselwagen zugefliihrten Altschienen umfasst.
Die Funktion und der Aufbau dieses hinteren Di-
stanzwagens entsprechen jenem des oben erlauterten
vorderen Distanzwagens.

[0037] Wie auchim vorderen Bereich des erfindungs-
gemalen Schienenwechselzugs im Hinblick auf die
Neuschienen, so sind auch im hinteren Bereich im Hin-
blick auf die Altschienen wiederum verschiedene Fuh-
rungsmaoglichkeiten realisierbar: So kann beispielswei-
se vorgesehen sein, dass die Fiihrungsmittel des Schie-
nenwechselwagens, des Montagewagens und des hin-
teren Distanzwagens sowie die Ubergabemittel des
Ubergabewagens derart ausgerichtet sind, dass die Alt-
schienen bei Fahrt des Schienenwechselzugs am
Schienenwechselwagen seitlich auseinander gespreizt,
um den Montagewagen herumgefiihrt und am hinteren
Distanzwagen Uber sein hinteres Drehgestell angeho-
ben werden. Dies bietet wiederum den Vorteil, dass kei-
ne Altschienen durch den Montagewagen hindurchlau-
fen, so dass das dort titige Personal ungestort die wich-
tige Montage der Neuschienen vornehmen kann.
[0038] Alternativ ist jedoch auch denkbar, dass die
Fuhrungsmittel des Schienenwechselwagens, des
Montagewagens und des hinteren Distanzwagens so-
wie die Ubergabemittel des Ubergabewagens derart
ausgerichtet sind, dass die Altschienen bei Fahrt des
Schienenwechselzugs am Montagewagen, hinteren Di-
stanzwagen und Ubergabewagen jeweils lber der
Gleismitte geflhrt werden. Diese Variante wird wieder-
um dann in Betracht kommen, wenn man eine Giberméa-
Rige Spreizung der Altschienen im Hinblick auf ihre Wie-
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derverwendung vermeiden moéchte und gleichzeitig
ausreichend Montageraum im Montagewagen zur Ver-
fugung steht.

[0039] In beiden Féllen kann vorteilhafterweise vor-
gesehen sein, dass der Rahmen des hinteren Di-
stanzwagens zwischen dessen vorderem und hinterem
Drehgestell eine geringere Breite quer zur Betriebs-
fahrtrichtung als im Bereich der Drehgestelle aufweist,
und dass im Boden des hinteren Distanzwagens Off-
nungen zum Hindurchfihren der Altschienen vorgese-
hen sind.

[0040] Wie bereits in Zusammenhang mit dem vorde-
ren Distanzwagen geschildert, ist auch beim hinteren
Distanzwagen festzustellen, dass in der Regel eine ver-
haltnismaRig geringe Last auf ihm ruht. Aus den oben
bereits geschilderten Griinden kann daher das vordere
Drehgestell des hinteren Distanzwagens als hinteres
Drehgestell des Montagewagens ausgelegt sein, und
ebenso kann das hintere Drehgestell des hinteren Di-
stanzwagens auch durch eine Einzelachse ersetzt wer-
den.

[0041] Die von den Schwellen ausgebauten Altschie-
nen stellen ebenso wie die im Ubernahmewagen mit-
einander verschweil3ten Neuschienen ein mehr oder
weniger "endloses" Band dar, das durch die Vorwarts-
bewegung des erfindungsgemafien Schienenwechsel-
zugs durch geeignete Fihrungsmittel, insbesondere
Rollen, geflihrt auf den Altschienen-Transportwagen
geschoben wird. Letztlich missen aber die Altschienen
ebenso wie die Neuschienen in einzelnen Abschnitten
nebeneinander auf den entsprechenden Transportwa-
gen geladen werden. Hierzu ist zweckmaRigerweise auf
dem Ubergabewagen eine Trennvorrichtung zum Tren-
nen der Altschienen, insbesondere S&ge- und/oder
Schneidbrenner, vorgesehen. Hiermit wird das Endlos-
band von Altschienen auf dem Ubergabewagen in ein-
zelne Segmente mit einer Lange aufgetrennt, die im
Wesentlichen der Ladelange auf dem Altschienen-
Transportwagen entspricht.

[0042] Um auch hier wieder eine kontinuierliche lang-
same Fahrt des erfindungsgemafien Schienenwechsel-
zugs zu ermoglichen und zu vermeiden, dass zum Tren-
nen des Altschienenbands in einzelne Abschnitte der
gesamte Zug anhalten muss, kann &hnlich wie bei der
im vorderen Zugbereich vorgesehenen Koppelvorrich-
tung zum Aneinanderkoppeln der Neuschienen auch
hier vorgesehen sein, dass die Trennvorrichtung auf ei-
nem in Langsrichtung des Ubergabewagens verschieb-
baren Schlitten angeordnet ist. So sollte beispielsweise
eine auf einem Schlitten angeordnete Sage zunachstim
vorderen Bereich des Ubergabewagens angeordnet
sein, und das Altschienenband lauft durch die S&age hin-
durch. Sobald die maximale Ladeldnge auf dem Alt-
schienen-Transportwagen erreicht ist, also etwa eine
Lange von ca. 120 m, wird die Sage eingeschaltet und
durchsagt dann das Altschienenband, was einige Se-
kunden dauert. In dieser Zeit gleitet der Sage-Schlitten
auf dem Ubergabewagen nach hinten, so dass der
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Schienenwechselzug seine Vorwartsfahrt ungestort
fortsetzen kann. Sobald das Altschienenband durch-
sagt ist, wird die Sage wieder "gedffnet", d.h. das Alt-
schienenband kann wieder ungestért hindurchlaufen,
und gleichzeitig wird der Sage-Schlitten wieder zum vor-
deren Ende des Ubergabewagens geschoben.

[0043] Zwischen einer Schiene und der zugehdrigen
Schwelle, genauer gesagt zwischen der so genannten
Schienenfuunterseite und dem Schienenauflager, wird
Ublicherweise eine so genannte Zwischenlage einge-
legt. Hierbei handelte es sich friiher um ein Pappelholz,
heute verwendet man eine diinne Kunststoffplatte.
Beim Ausbau der Altschienen kann es nun vorkommen,
dass die verwendeten Zwischenlagen an den ausge-
bauten Altschienen haften bleiben. Gelegentlich kén-
nen die Zwischenlagen jedoch wiederverwendet wer-
den, bzw. sie missen ohnehin von den Altschienen im
Hinblick auf deren Wiederverwendung getrennt werden.
Dies kann in einer vorteilhaften Weiterentwicklung des
erfindungsgemafien Schienenwechselzugs dadurch er-
folgen, dass die den Altschienen zugeordneten Fih-
rungsmittel des Schienenwechselwagens ferner me-
chanische Abstreifer zum Abstreifen von an den Alt-
schienen haftenden Zwischenlagen aufweisen. Bei die-
sen mechanischen Abstreifern kann es sich beispiels-
weise um Metallrippen bzw. -stege handeln, die vor ei-
nem ein Fihrungsmittel bildenden Rollenpaar ange-
bracht sind und uber die die ausgebaute Altschiene glei-
tet, wobei dann ein an der Unterseite der Altschiene
haftender Gegenstand "hangen bleibt" und damit ent-
fernt wird.

[0044] Wie eingangs erlautert wurde, vermeidet der
erfindungsgemafle Schienenwechselzug das im Stand
der Technik auftretende Problem, dass schwere Fahr-
zeuge, wie insbesondere die Lokomotive und der voll
beladene Neuschienen-Transportwagen, Uber unbefe-
stigte Gleise fahren miissen. Auch ein ggf. hinter dem
erfindungsgeméafien Schienenwechselzug angehang-
ter Altschienen-Transportwagen, der das gleiche Ge-
samtgewicht erzielen kann, fahrt beim vorgeschlagenen
System Uber befestigte Schienen, namlich die im Be-
reich des Montagewagens befestigten Neuschienen.
Allerdings sind auch beim bislang diskutierten System
einige Drehgestelle zwangslaufig Uber unbefestigte
Schienen zu fihren, nadmlich das hintere Drehgestell
des Demontagewagens, die Drehgestelle des Schie-
nenwechselwagens und das vordere Drehgestell des
Montagewagens, entsprechend allen Drehgestellen
zwischen dem Demontagebereich und dem Montage-
bereich. Um nun auch fur den sehr unwahrscheinlichen
Fall eines Umkippens der Schiene unter einem derarti-
gen, wenig belasteten Drehgestell eine Sicherheits-
mafinahme zu treffen, wird vorgeschlagen, dass das in
Betriebsfahrtrichtung hintere Drehgestell des Demonta-
gewagens, die Drehgestelle des Schienenwechselwa-
gens und/oder das vordere Drehgestell des Montage-
wagens mit einer Notaufgleisungsvorrichtung versehen
ist/sind, die dazu ausgelegt ist, den jeweiligen Wagen
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im Bereich dieses jeweiligen Drehgestells erforderli-
chenfalls vom Boden abzudrlicken und seitlich zu ver-
setzen. Diese Notaufgleisungsvorrichtung kann insbe-
sondere teleskopisch ausfahrbare und/oder schwenk-
bare Stlitzen umfassen, die vorzugsweise mechanisch
und/oder hydraulisch betatigbar sind. Sollte somit bei-
spielsweise unter dem hinteren Drehgestell des De-
montagewagens die nicht mehr befestigte Altschiene
umkippen, so dass dieses Drehgestell auf den Schwel-
len aufsitzt, so kdnnen die Stitzen der Notaufgleisungs-
vorrichtung geschwenkt und ausgefahren werden, bis
sie auf dem Boden aufliegen und bei weiterem Ausfah-
ren den Demontagewagen im hinteren Bereich anhe-
ben. Die umgekippte Altschiene kann dann manuell wie-
der aufgerichtet werden, und der Demontagewagen mit
diesem Drehgestell durch Einfahren der Notaufglei-
sungsvorrichtung wieder auf die aufgerichtete Altschie-
ne gesetzt werden.

[0045] Bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung
werden im Folgenden anhand der Zeichnung erlautert
werden. Es zeigen:

Fig.1 eine schematische Ansicht des erfindungsge-
malen Schienenwechselzugs zwischen zwei
Transportwagen, wobei

Fig. 1a eine Seitenansicht und
Fig. 1b eine Draufsicht darstellt;

Fig. 2 eine schematische Darstellung eines magli-
chen Neuschienen- und Altschienenverlaufs beim
Einsatz des Schienenwechselzugs aus Fig. 1, wo-
bei

Fig. 2a eine Seitenansicht und
Fig. 2b eine Draufsicht zeigt;

Fig. 3 eine stark vereinfachte Riickansicht des Neu-
schienen-Transportwagens bei Betrachtung in Be-
triebsfahrtrichtung;

Fig. 4 eine schematische Ansicht eines erfindungs-
gemaRen Ubernahmewagens, wobei

Fig. 4a eine Seitenansicht und
Fig. 4b eine Draufsicht darstellt;

Fig. 5 eine schematische Ansicht eines erfindungs-
gemaflen Demontagewagens, wobei

Fig. 5a eine Seitenansicht und
Fig. 5b eine Draufsicht darstellt;

Fig. 6 eine teilweise geschnittene Rickansicht auf
den Demontagewagen in Betriebsfahrtrichtung, bei
Schnitt entlang der Linie VI-VI in Fig. 5a im Bereich
seines vorderen Drehgestells;

Fig. 7 eine teilweise geschnittene Riickansicht des
erfindungsgemaflen Demontagewagens in Be-
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triebsfahrtrichtung bei Schnitt entlang der Linie
VII-VIl in Fig. 5a im Bereich seines hochgezogenen
Rahmens;

Fig. 8 eine schematische Ansicht des erfindungs-
gemalien Schienenwechselwagens, wobei

Fig. 8a eine Seitenansicht und
Fig. 8b eine Draufsicht darstellt;

Fig. 9 eine schematische geschnittene Vorderan-
sicht des erfindungsgemaRen Schienenwechsel-
wagens bei Schnitt entlang der Linie IX-IX in Fig.
8b; und

Fig. 10 eine schematische Darstellung zweier alter-
nativer Neuschienen- und Altschienen-Spreizmdég-
lichkeiten, wobei

Fig. 10a das Wegfiihren der ausgebauten Alt-
schienen im Bereich der Gleismitte, und

Fig. 10b das Heranflhren der einzubauenden
Neuschienen im Bereich der Gleismitte erlau-
tert.

[0046] Fig. 1 zeigt eine stark vereinfachte schemati-
sche Ansicht des erfindungsgeméafien Schienenwech-
selzugs 10, wobei Fig. 1a eine Seitenansicht und Fig.
1b eine Draufsicht ist. Der Aufbau dieses Schienen-
wechselzugs 10 wird im Folgenden in Fig. 1 von rechts
nach links entgegen der durch den Pfeil P angedeuteten
Betriebsfahrtrichtung erlautert. Diese Betriebsfahrtrich-
tung von links nach rechts gilt auch fir alle anderen Sei-
tenansichten und Draufsichten.

[0047] Der erfindungsgemafle Schienenwechselzug
10 wird durch eine in den Figuren nicht dargestellte Lo-
komotive gezogen, die beispielsweise in den Fig. 1a und
1b jeweils am rechten Ende der dargestellten Wagen-
folge angekoppelt ware. Der erste in den Fig. 1a und 1b
rechts dargestellte Wagen ist eine Ubliche Langschie-
neneinheit, die hier als Neuschienen-Transportwagen
12 eingesetzt wird. Auf diesem Neuschienen-Transport-
wagen 12 sind, wie insbesondere in der Riickansicht der
Fig. 3 dargestellt ist, zu verlegende Neuschienen 14 ge-
lagert, ggf. in mehreren Lagen Ubereinander.

[0048] An den Neuschienen-Transportwagen 12 ist
nun ein Ubernahmewagen 16 angekoppelt, der den in
Betriebsfahrtrichtung ersten Wagen des erfindungsge-
maRen Schienenwechselzugs 10 darstellt. Auf dem
Ubernahmewagen 16 ist auf einem Schlitten 17 eine in
Fig. 1 nicht eingezeichnete Schweilanlage 18 zum Ver-
schweil’en der Neuschienen 14 zu einem "Endlosband"
verschiebbar gelagert, die weiter unten in Verbindung
mit Fig. 4 ausflhrlicher diskutiert werden wird.

[0049] Hinter dem Ubernahmewagen 16 folgt als
nachster Teil des erfindungsgemafRen Schienenwech-
selzugs 10 ein vorderer Distanzwagen 20. Wie man in
der Seitenansicht von Fig. 1 a erkennt, weist der hier
dargestellte vordere Distanzwagen 20 an seinem vor-
deren Ende, auf dem in der Regel wenig Last ruht, nur
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eine Einfachachse 22 auf. Das hintere Ende des vorde-
ren Distanzwagens 20 hingegen liegt drehbar auf einem
vorderen Drehgestell 24 eines nachfolgenden erfin-
dungsgemaflen Demontagewagens 26 auf.

[0050] Wie man in der Draufsicht gemaR Fig. 1 b gut
erkennt, verfligt der vordere Distanzwagen 20 (ber ei-
nen sogenannten "schmalen Rahmen" 20a, d.h. sein
Rahmen weist zwischen seiner vorderen Einfachachse
22 und dem hinteren Drehgestell 24 eine geringere Brei-
te quer zur Betriebsfahrtrichtung (Pfeil P) als an seinen
Enden auf. Somit erkennt man in der Draufsicht von Fig.
1 b, dass der Rahmen 20a des erfindungsgemafen vor-
deren Distanzwagens 20 zumindest in seinem mittleren
Bereich schmaler als alle anderen Fahrzeugrahmen ist.
Es sei jedoch bereits an dieser Stelle darauf hingewie-
sen, dass auch andere Wagen, insbesondere der in Be-
triebsfahrtrichtung auf den Demontagewagen 26 fol-
gende Schienenwechselwagen 28, einen schmalen
Rahmen aufweisen kénnen.

[0051] Man erkenntinden Fig. 1 aund 1b sofort, dass
der auf den Schienenwechselwagen 28 folgende hinte-
re Teil des erfindungsgemafRen Schienenwechselzugs
10 im Wesentlichen symmetrisch zu seinem vorderen
Teil gestaltet ist. So folgt auf den Schienenwechselwa-
gen 28 zunachst ein Montagewagen 30 zum Montieren
der verlegten Neuschienen 14 und ein hinterer Di-
stanzwagen 32, dessen vorderes Ende wiederum auf
dem hinteren Drehgestell 24 des Montagewagens 30
aufliegt, das somit quasi ein gemeinsames Drehgestell
24 fir diese beiden Fahrzeuge bildet, wobei sich das in
Betriebsfahrtrichtung hintere Ende des hinteren Di-
stanzwagens 32 wiederum mittels einer Einfachachse
22 auf den Schienen abstiitzt. Es versteht sich jedoch,
dass auch der hintere Distanzwagen 32 ebenso wie der
vordere Distanzwagen 20 als ein vollig eigenstandiger
Wagen mit zwei eigenen Drehgestellen 24 bzw. Ein-
zelachsen ausgebildet sein kann. Ebenso kann einer
der beiden Distanzwagen 20, 32 als eigenstandiger Wa-
gen mit zwei Drehgestellen 24 ausgelegt sein, der je-
weils andere Wagen dann in der hier in Fig. 1 zeichne-
risch dargestellten Weise mit einer Einfachachse 22.
[0052] Man erkenntin der Draufsicht von Fig. 1 b wie-
derum den schmalen Rahmen 32a des hinteren Di-
stanzwagens 32. Es versteht sich, dass die Rahmen
20a, 32a der beiden Distanzwagen 20, 32 unterschied-
lich ausgelegt sein kdnnen, beispielsweise ein "norma-
ler" sowie ein schmaler Rahmen.

[0053] Auf den hinteren Distanzwagen 32 folgt als
letztes Fahrzeug des erfindungsgemaRen Schienen-
wechselzugs 10 ein Ubergabewagen 34 zur Ubergabe
der ausgebauten Altschienen 36 und Beférderung der-
selben auf den hinter dem Schienenwechselzug 10 an-
geordneten Altschienen-Transportwagen 38. Auf dem
Ubergabewagen 34 ist schematisch eine Trennvorrich-
tung 40 angedeutet, bei der es sich insbesondere um
eine Sage oder einen Schneidbrenner oder auch eine
Kombination dieser Gerate handeln kann, und die dazu
dient, die als Endlosband ausgebauten Altschienen 36
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wieder in einzelne Schienenstiicke entsprechend der
nutzbaren Ladelédnge des Altschienen-Transportwa-
gens 38 zu trennen. Verwendet man als Altschienen-
Transportwagen 38 eine Ubliche Langschieneneinheit,
wie sie auch als Neuschienen-Transportwagen 12 ein-
gesetzt wird, so versteht es sich, dass man das Altschie-
nen-Endlosband 36 mit Hilfe der Trennvorrichtung 40
auf dem Ubergabewagen 34 in Stiicke schneiden wird,
die ungefahr genauso lang sind wie die auf dem Neu-
schienen-Transportwagen 12 aufgeladenen zu verle-
genden Neuschienen 14. Je nachdem, was mit den aus-
gebauten Altschienen 36 geschehen soll, ist es jedoch
selbstverstandlich beispielsweise auch moglich, sie mit
Hilfe der Trennvorrichtung 40 in deutlich kiirzere Stlicke
zu zerteilen.

[0054] Nach dieser rein konstruktiven Erlauterung
des Aufbaus des erfindungsgemafRen Schienenwech-
selzugs 10 wird nachfolgend anhand von Fig. 2 ein Bei-
spiel der Neuschienen- und Altschienen-Flhrung beim
Schienenwechsel mit Hilfe des erfindungsgemalen
Schienenwechselzugs 10 erlautert werden. Aus Grin-
den der zeichnerischen Klarheit sind hierzu einige Fahr-
zeugaufbauten in Fig. 2b weggelassen worden.

[0055] Fig. 2 zeigt ein Beispiel des Neuschienen- und
des Altschienenverlaufs wahrend des kontinuierlichen
Betriebs des erfindungsgemaflien Schienenwechsel-
zugs 10, d.h. nach dem Abschluss der zunachst zu er-
lauternden Einfadelphase. Bei dieser Einfadelung wird
wie folgt vorgegangen: Zunachst wird entschieden, ab
welcher Gleisposition die Altschienen 36 ausgebaut und
durch Neuschienen 14 ersetzt werden sollen, was im
Wesentlichen vom Verschlei der Altschienen 36 ab-
hangt. An dieser Position werden die auf Schwellen 42
montierten Altschienen durchtrennt. Der erfindungsge-
maRe Schienenwechselzug fahrt dann so weit in die
Baustelle ein, dass der Schienenwechselwagen 28 iber
dieser Trennstelle zwischen dem Ende der liegenblei-
benden und dem Anfang der auszubauenden Altschie-
nen 36 steht. Im Gegensatz zum Stand der Technik kon-
nen hierbei sowohl die Lokomotive als auch der schwer
beladene Neuschienen-Transportwagen 12 noch auf
befestigten Altschienen 36 fahren. Gleiches gilt fiir den
Ubernahmewagen 16, den vorderen Distanzwagen 20
und das in Fahrtrichtung erste Drehgestell 24 des De-
montagewagens 26. Erst im Bereich dieses Demonta-
gewagens 26 erfolgt die Demontage der Altschienen-
Befestigungsmittel in Form von Schrauben und
Spannklemmen. Dies wird nachfolgend insbesondere
anhand von Fig. 7 naher erldutert werden. Zunachst
mussen also nur das hintere Drehgestell 24 des Demon-
tagewagens 26 sowie das vordere Drehgestell 24 des
Schienenwechselwagens 28 uber unbefestigte Alt-
schienen 36 fahren, was in der Regel unkritisch ist, da
diese Wagen in der Regel nicht schwer beladen sind.
[0056] In der Einfadelphase wird der erfindungsge-
male Schienenwechselzug dann zunachst angehalten,
sobald der Schienenwechselwagen 28 lber der Trenn-
stelle zwischen dem liegenbleibenden und den auszu-
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10

bauenden Altschienen 36 steht. Mit Hilfe Gblicher und
in den Figuren nicht dargestellter Ausbaumittel, insbe-
sondere kleine Kranarme, hydraulische Pressen etc.,
werden dann die an diese Trennstelle angrenzenden
Enden der auszubauenden Altschienen 36 bis zur hin-
teren Achse des vorderen Drehgestells 24 wegge-
spreizt, um auf den Schienenauflagern auf den Schwel-
len 42 Platz fur die nunmehr einzufadelnden Neuschie-
nen 14 zu schaffen. Es versteht sich, dass aus diesem
Grund die Altschienen 36 Uber eine moglichst grolRe
Strecke weggespreizt werden, d.h. nach Méglichkeit der
gesamte Altschienenabschnitt von der Trennstelle bis
zum vorderen Drehgestell 24 des Schienenwechselwa-
gens 28, welches ja noch auf den anschlieend auszu-
bauenden Altschienen 36 steht.

[0057] Nachdem somit unter dem Schienenwechsel-
wagen 28 die Schienenauflager auf den Schwellen 42
Uber mehrere Meter freigelegt worden sind, werden die
ersten Neuschienen 14 eingeféadelt. Es wird in der wei-
teren Beschreibung davon ausgegangen, dass es sich
hierbei um Langschienen 14 mit einer Lange von 120 m
und mehr handelt, die auf dem Neuschienen-Transport-
wagen 12 aufgeladen sind, wie in Fig. 3 gezeigt ist.
[0058] Zum Einfadeln wird ein erstes Paar von Neu-
schienen 14 insbesondere mit Hilfe einer auf dem vor-
deren Distanzwagen 20 vorgesehenen Seilwindenanla-
ge 21 vom Neuschienen-Transportwagen 12 tber den
Ubernahmewagen 16 abgezogen und ggf. mit manuel-
ler Unterstiitzung bis zum nunmehr freiliegenden Ende
der liegenbleibenden Altschienen unter dem Schienen-
wechselwagen 28 weitergezogen und dort angekoppelt.
Der gesamte Verlauf der abgezogenen Neuschienen 14
vom Neuschienen-Transportwagen 12 bis zu den
Schienenauflagern unter dem Schienenwechselwagen
28 wird durch Fihrungsmittel 44 definiert und sollte zu
einer sogenannten "optimalen Biegelinie" der Neu-
schienen 14 fiihren. Bei diesen Flihrungsmitteln 44 han-
delt es sich im Wesentlichen um einfache Rollen oder
Walzen, Uber die die Neuschienen 14 laufen, oder auch
Rollen- bzw. Walzenpaare, zwischen denen die Neu-
schienen 14 hindurchlaufen.

[0059] Sobald der Anfang der zu verlegenden Neu-
schiene 14 am freien Ende der liegenbleibenden Alt-
schiene angekoppelt ist, fihrt eine langsame Vorwarts-
bewegung des erfindungsgemaflen Schienenwechsel-
zugs 10 in der durch den Pfeil P in Fig. 2 angedeuteten
Betriebsfahrtrichtung zu einem selbsttatigen Abziehen
der Neuschiene 14 von ihrem Transportwagen 12. Be-
trachtet man das in Fig. 2 dargestellte "erdfeste" Be-
zugssystem, so erkennt man, dass die Neuschiene 14
hierbei nahezu keine Horizontalbewegung, sondern
ausschliellich eine Absenkbewegung vom Neuschie-
nen-Transportwagen 12 abwarts bis auf die Schienen-
auflager vollfiihrt, wobei diese Abwartsbewegung durch
die Vorwartsbewegung des Schienenwechselzugs 10
und seine Fuhrungsmittel 44 erzwungen wird.

[0060] Auf den ersten Metern dieser Vorwartsbewe-
gung fadelt man nun auch die zunéchst weggespreizten
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Enden der auszubauenden Altschienen 36 in Filhrungs-
mittel 44 des hinteren Zugbereichs ein. Da diese weg-
gespreizten Enden den hinteren Bereich eines weiter
vorne noch fest auf den Schwellen 42 montierten Alt-
schienenabschnitts darstellen, wird dieser hintere aus-
gebaute Bereich der Altschienen 36 bei langsamer Vor-
wartsfahrt des Schienenwechselzugs 10 in der in Fig.
2a gezeigten Weise angehoben und bis zum hinteren
Altschienen-Transportwagen 38 geschoben. Es ver-
steht sich, dass im erdfesten Betrachtungssystem der
Fig. 2a auch die ausgebauten Altschienen 36 nahezu
keine Horizontalbewegung vollfiihren, sondern bei Vor-
wartsbewegung des Schienenwechselzugs 10 auf-
grund der Zwangsfuhrung durch die Fuhrungsmittel 44
aus den Schienenauflagern bis auf den Altschienen-
Transportwagen 38 angehoben werden. Anders ausge-
driickt "schalt" der langsam vorwértsfahrende Schie-
nenwechselzug 10 nach erfolgreichem Einfadeln den
Strang von Altschienen 36 langsam aus den Schienen-
auflagern und schiebt sie auf den hinteren Altschienen-
Transportwagen 38.

[0061] Die Fig.2aund 2b stellen, wie bereits erlautert,
nun den kontinuierlichen Betriebszustand des Schie-
nenwechselzugs 10 nach erfolgreichem Abschluss der
Einfadelphase dar: Der gesamte Zug 10 fahrt langsam
in Fig. 2 nach rechts (Pfeil P). Hierbei werden Neuschie-
nen 14 von ihrem Transportwagen 12 abgezogen, durch
die FUhrungsmittel 44 derart zwangsgefiihrt, dass sie
unter dem Schienenwechselwagen 28 auf die Schie-
nenauflager aufgesetzt werden, wonach sie im Bereich
des Montagewagens 30 durch in ihm tatiges Personal
montiert werden. Somit ist also das hintere Drehgestell
24 des Schienenwechselwagens 28 das erste Drehge-
stell, das Uber die "frisch verlegten" Neuschienen 14
fahrt. Alle weiter vorne befindlichen Drehgestelle 24 fah-
ren noch Uber die unmittelbar danach im Bereich des
Schienenwechselwagens 28 ausgebauten Altschienen
36. Die eigentliche Demontage der Altschienen-Befesti-
gungsmittel erfolgt erst im Bereich des Demontagewa-
gens 26 durch dort tatiges Personal, so dass die weiter
vorne befindlichen Teile des Schienenwechselzugs 10
sowie der Neuschienen-Transportwagen 12 und die in
den Figuren nicht dargestellte Lokomotive noch uber
befestigte Altschienen 36 fahren kénnen, was erfin-
dungsgemal das Unfallrisiko betrachtlich minimiert.
[0062] In der Draufsicht der Fig. 2b erkennt man eine
Méoglichkeit der Neuschienen- und Altschienenfiihrung
wahrend des Schienenwechsels:

[0063] Die Fuhrungsmittel 44 des gesamten Schie-
nenwechselzugs 10, insbesondere tber den gesamten
Zug 10 verteilte Rollen und Rollenpaare, spreizen die
vom Neuschienen-Transportwagen 12 abgezogenen
Neuschienen 14 bereits im Bereich des Ubernahmewa-
gens 16 und spreizen sie weiter im Bereich des vorde-
ren Distanzwagens 20. Man erkennt in der Draufsicht
der Fig. 2b nun auch den Vorteil des fir den vorderen
Ubernahmewagen 20 vorgeschlagenen schmalen Rah-
mens 20a, der es ndmlich ermoglicht, die Neuschienen
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14 im Bereich des vorderen Distanzwagens 20 abzu-
senken: Wie sich insbesondere aus dem Vergleich der
Seitenansicht in Fig. 2a mit der Draufsicht in Fig. 2b
deutlich ergibt, befinden sich die Neuschienen 14 am
vorderen Ende des vorderen Distanzwagens 20 noch
oberhalb des normalen Rahmen-Niveaus aller Fahrzeu-
ge, d.h. der Rahmenhohe der Fahrzeuge im Bereich ih-
rer Drehgestelle 24. Zwischen dem vorderen und dem
hinteren Ende des vorderen Distanzwagens 20 erfolgt
die Absenkung der Neuschienen 14 unter diese norma-
le Rahmenhohe. Wirde man anstelle eines schmalen
Rahmens beim vorderen Distanzwagen 20 einen Rah-
men mit Ublicher Breite einsetzen, so missten die Neu-
schienen 14 durch Offnungen im Boden des vorderen
Distanzwagens 20 abgesenkt werden. Der hier gezeigte
Schienenverlauf erlaubt es schliellich, die Schienen 14
vollstdndig um den Demontagewagen 26 herumzufih-
ren, wie dies in Fig. 2b erkennbar ist. Dieser Schienen-
verlauf bietet den Vorteil, dass das im Demontagewa-
gen 26 tatige Personal die Altschienen-Befestigungs-
mittel an den Schwellen 42 ungestért demontieren
kann, ohne hierbei auf die in diesem Bereich abgesenk-
ten Neuschienen 14 achten zu missen. Das Risiko
eventueller Verletzungen wird hierdurch reduziert.
[0064] Im Bereich des Schienenwechselwagens 28
sind die Fuhrungsmittel 44 dann wiederum so angeord-
net, dass die Neuschienen 14 kurz vor dem hinteren
Drehgestell 24 des Schienenwechselwagens 28 die
Schienenauflager auf den Schwellen 42 erreichen und
dort abgesetzt werden kénnen.

[0065] In Fig. 2b erkennt man ferner den zum Neu-
schienen-Verlauf weitgehend symmetrischen Altschie-
nen-Verlauf: Die ausgebauten Altschienen 36 werden
im Bereich des vorderen Drehgestells 24 des Schienen-
wechselwagens 28 aus den Schienenauflagern abge-
hoben, durch die Fiihrungsmittel 44 um den Montage-
wagen 30 herumgefiihrt und schlieflich im Bereich des
hinteren Distanzwagens 32 und des Ubergabewagens
34 wieder so weit zusammengeflhrt, dass sie auf den
abschlieBenden Altschienen-Transportwagen 38 ge-
schoben werden kdnnen. Man erkennt auch hier wieder
den Vorteil eines schmalen Rahmens 32a beim hinteren
Distanzwagen 32, zwischen dessen vorderem Drehge-
stell 24 und dessen hinterer Einfachachse 22 die Alt-
schienen 36 das normale Rahmenniveau "durchsto-
Ben". Der gezeigte Altschienen-Verlauf bietet den Vor-
teil, dass das im Montagewagen 30 tatige Personal sich
voll auf die Montage der neu verlegten Neuschienen 14,
d.h. die Befestigung der Neuschienen 14 mittels
Schrauben und Spannklemmen auf den Schwellen 42,
konzentrieren kann, und das Risiko einer Verletzung
durch vorbeilaufende Altschienen 36 ausgeschlossen
ist. Es wird nochmals betont, dass die Altschienen 36
bzw. auch die Neuschienen 14 nur im Bezugssystem
des Schienenwechselzugs 10 selbst fast horizontal vor-
beilaufen, im erdfesten Bezugssystem hingegen voll-
fuhren die Schienen ausschliellich eine Auf- und Abbe-
wegung, und der Zug fahrt in den Figuren von links nach
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rechts.

[0066] Nach diesen Ubersichtsdarstellungen der Fig.
1 und 2 werden nun nachfolgend anhand der Fig. 3 bis
9 Details des erfindungsgemafen Schienenwechsel-
zugs 10 erlautert werden:

[0067] Zunachst zeigt Fig. 3 eine stark vereinfachte
Rickansicht, d.h. eine Ansicht vom vorderen Ende des
Ubernahmewagens 16 in Fahrtrichtung nach vorne, auf
den Neuschienen-Transportwagen 12, der vor den er-
findungsgemaRen Zug 10 gekoppelt ist. Der Neuschie-
nen-Transportwagen 12 umfasstim Wesentlichen einen
horizontalen Rahmen 12a, der Giber eine an seiner Un-
terseite montierte Aufhdngungsvorrichtung mit einem
Drehgestell 24 oder - wie in Fig. 3 aus Griinden der Ein-
fachheit gezeigt - einer Einfachachse 22 in tiblicher Wei-
se verbunden ist. Die Rader 46 laufen auf noch verleg-
ten und befestigten Altschienen 36, die im Bereich der
Schienenauflager auf den Schwellen 42 befestigt sind.
Auf dem Rahmen 12a sind Neuschienen 14 aufgeladen,
im Beispiel der Fig. 3 in zwei Schichten Gbereinander.
[0068] Im unteren Bereich der Fig. 3 ist durch eine ge-
strichelte Linie das Fahrzeugsbegrenzungsprofil F ein-
gezeichnet, d.h. derjenige Bereich um das Gleis herum,
Uber den kein Teil eines vorbeifahrenden Zugs in Trans-
portstellung herausragen darf. Die Bedeutung dieses
Fahrzeugbegrenzungsprofils F wird weiter unten in Zu-
sammenhang mit der moglichen Verwendung eines
schmalen Rahmens fiir den Schienenwechselwagen 28
erlautert werden.

[0069] Die auf dem Neuschienen-Transportwagen 12
aufgeladenen Neuschienen 14 werden, wie oben erlau-
tert, durch eine Seilwindenanlage 21 im vorderen Be-
reich des vorderen Distanzwagens 20 vom Neuschie-
nen-Transportwagen 12 und iiber den Ubernahmewa-
gen 16 abgezogen. Bei einer liblichen Lange eines Wa-
gens (von Puffer zu Puffer) von 21,5 m bedeutet dies,
dass das in Betriebsfahrtrichtung gesehen hintere Ende
einer Neuschiene 14 von etwa 120 m Lange bereits un-
ter dem Schienenwechselwagen 28 auf die dortigen
Schienenauflager abgesetzt und an das liegenbleiben-
de Altschienenende angekoppelt sein kann, wahrend
das in Fahrtrichtung gesehen vordere Ende dieser Neu-
schiene 14 noch auf dem Neuschienen-Transportwa-
gen 12 aufliegt. Der durch die Fihrungsmittel 44 des
Schienenwechselzugs 10 erzwungene Kurvenzug der
Neuschiene 14 sollte dann der sogenannten "optimalen
Biegelinie" entsprechen, d.h. dem Verlauf mit den ge-
ringst mdglichen Schienenspannungen. Bei langsamer
Vorwartsfahrt des Schienenwechselzugs 10 zieht sich
diese Neuschiene 14 selbsttdtig vom Neuschienen-
Transportwagen 12 ab, so dass die in Fig. 4 angedeu-
tete Seilwindenanlage 21 bereits dazu verwendet wer-
den kann, ein weiteres Schienenpaar auf dem Neu-
schienen-Transportwagen 12 zu ergreifen und Gber den
Ubernahmewagen 16 in Richtung des vorderen Di-
stanzwagens 20 zu ziehen. Dies erfolgt derart, dass das
in Fahrtrichtung gesehen hintere, also demnéchst ab-
zusenkende Ende dieses nachsten Schienenpaars bis
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in die in Fig. 4 gezeigte SchweilRanlage 18 auf dem
Ubernahmewagen 16 gezogen wird. Genauer gesagt
wird jede Schiene 14 des nachsten Neuschienenpaars
soweit herangezogen, dass ihrin Fahrtrichtung hinteres
Ende im Bereich eines Schweillkopfs 19 der
Schweilanlage 18 liegt. Sobald die in Fahrtrichtung vor-
deren Enden der beiden momentan durch die Schweil-
anlage 18 hindurch abgezogenen Neuschienen 14 im
Bereich dieser Schweil3kdpfe 19 sind, wird das momen-
tan abgezogene Neuschienenpaar 14 mitdem als nach-
stes abzuziehenden Neuschienenpaar 14 mit Hilfe der
SchweilRkopfe 19 verschweildt, vorzugsweise in Form
einer auf diesem Gebiet bekannten Abbrennstumpf-
schweilung. Um wahrend dieser einige Minuten dau-
ernden SchweilRung den Zug 10 nicht oder nur még-
lichst kurz anhalten zu mussen, sind zumindest die
SchweilRkopfe 19 auf einem Schlitten 17 in Langsrich-
tung des Ubernahmewagens 16 verfahrbar. Dieser
Schlitten 17 sollte auf dem Ubernahmewagen 16 einige
Meter verfahrbar sein, so dass er wahrend der Schwei-
Rung in Fig. 4 von rechts nach links auf dem Ubernah-
mewagen 16 verschoben werden kann, und zwar der-
art, dass die langsame Vorwartsfahrt des Zugs 10 (in
Fig. 4 wiederum nach rechts) ausgeglichen wird. Sobald
das momentan abgezogene Neuschienenpaar 14 und
das als nachstes abzuziehende Neuschienenpaar 14 in
den SchweilRkdpfen 19 miteinander verschweildt wor-
den sind, kann ein weiteres demnachst abzuziehendes
Neuschienenpaar an die Seilwinde angehangt werden.
[0070] Man erkennt in der Seitenansicht der Fig. 4a
und der Draufsicht der Fig. 4b ferner im vorderen Be-
reich des vorderen Distanzwagens 20, unmittelbar hin-
ter der Seilwindenanlage 21, zwei Rollen als Fiihrungs-
mittel 44 fir den abgezogenen Neuschienenstrang.
[0071] Der weitere Verlauf des abgezogenen Neu-
schienenstrangs ist in den Fig. 5a und 5b als Seitenan-
sicht bzw. Draufsicht dargestellt:

[0072] Zwischen der vorderen Einfachachse 22 und
dem hinteren Drehgestell 24 des vorderen Distanzwa-
gens 20 werden die Neuschienen 14 durch das normale
Rahmenniveau hindurch abgesenkt, was dadurch er-
leichtert wird, dass der Rahmen 20a als schmaler Rah-
men gestaltet ist. Somit verlaufen die Neuschienen 14
unter einer Arbeitskabine 48 hindurch, die auf dem
Drehgestell 24 montiert ist, das sich der vordere Di-
stanzwagen 20 und der Demontagewagen 26 teilen.
[0073] Im Bereich des Demontagewagens 26 werden
die Neuschienen 14, wie man insbesondere in der
Draufsicht der Fig. 5b deutlich erkennt, weit auRerhalb
des Bereichs der noch auf den Schwellen 42 befestigten
Altschienen 36 vorbeigefiihrt, auf denen der Demonta-
gewagen 26 fahrt und die aus Griinden der zeichneri-
schen Klarheit in Fig. 5b nur bis unter der Arbeitskabine
48 eingezeichnet sind, aber selbstverstandlich von dort
weiter nach rechts verlaufen. Die Flhrung der Neu-
schienen 14 im Bereich des Demontagewagens 26 er-
folgt wiederum Uber Fiihrungsmittel 44 in Form von Rol-
len, die an Langsprofilen 50 aufgehangt sind, welche
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wiederum am hochgezogenen Rahmen 26a des De-
montagewagens 26 ungefahr in Hohe des normalen
Rahmenniveaus montiert sind. Hierauf wird nachfol-
gend in Verbindung mit den Fig. 6 und 7 naher einge-
gangen werden.

[0074] Fig. 6 zeigt eine teilweise geschnittene Ruck-
ansicht des erfindungsgeméafien Demontagewagens
26, wobei der Schnitt ungefahr im hinteren Bereich des
vorderen Drehgestells 24 erfolgt ist (Schnitt entlang der
Linie VI-VI in Fig. 5a). Man erkennt den Rahmen 26a
des Demontagewagens 26, der Giber einen Drehzapfen
52 auf dem vorderen Drehgestell 24 abgestutzt ist. Der
Rahmen 26a befindet sich in diesem Bereich auf H6he
des normalen Rahmenniveaus, d.h. beispielsweise in
ungefahr gleicher Héhe wie der Rahmen 16a des Uber-
nahmewagens 16, der Rahmen 12a des Neuschienen-
Transportwagens 12 etc. (vgl. Fig. 1a).

[0075] Im vorderen Bereich des Demontagewagens
26 ist auf dem Rahmen 26a eine Arbeitskabine 48 fur
das im Demontagewagen 26 tatige Personal angeord-
net. Man erkenntin Fig. 6 in der Mitte eine in die Arbeits-
kabine 48 fuhrende Tur und seitliche Fenster. Man er-
kennt zudem in Fig. 6 links und rechts auRen am Rah-
men 26a aufgehangte Fihrungsmittelhalterungen 45,
die in ihrem in Fig. 6 unteren Bereich jeweils eine Rolle
44 als Fuhrungsmittel fir das Paar von Neuschienen
halten.

[0076] Wie oben erwahnt, stellt Fig. 6 eine Ansicht in
Fahrtrichtung des Schienenwechselzugs 10 dar. Die in
Fig. 6 links und rechts auf den jeweiligen Rollen 44 lau-
fenden Neuschienen 14 laufen also im Bezugssystem
des Zugs 10 auf den Betrachter zu und werden hierbei
kontinuierlich abgesenkt, um dann hinter dem Betrach-
ter, namlich im Bereich des Schienenwechselwagens
28, wieder eingespreizt auf den Schienenauflagern ab-
gesetzt zu werden.

[0077] Fig. 7 zeigt eine stark vereinfachte schemati-
sche Querschnittsansicht ahnlich der Fig. 6, wobei je-
doch der Schnitt durch den Demontagewagen etwas
weiter hinten erfolgt ist, so dass hier durch den hochge-
zogenen Bereich des Rahmens 26a geschnitten wurde,
namlich entlang der Schnittlinie VII-VIl in Fig. 5a.
[0078] Man erkennt in Fig. 7 zwei in Langsrichtung
des Demontagewagens 26 verlaufende und unten an
seinem hochgezogenen Rahmen 26a befestigte Langs-
trager 54. Rein beispielhaft ist nur am linken dargestell-
ten Langstrager 54 eine Laufrollenhalterung 56 mit einer
Federaufhdngung 58 dargestellt, an deren unterem En-
de ein Elektroschrauber 60 aufgehangt ist, der in dem
in Fig. 7 dargestellten Augenblick gerade von einem Ar-
beiter 62 zum Losschrauben einer Schwellenschraube
verwendet wir. Die Laufrollenhalterung 56 erlaubt die
Verschiebung des Elektroschraubers 60 entlang des
Langstragers 54 in Langsrichtung des Demontagewa-
gens 26. Somit kann der gesamte Schienenwechselzug
10 und also auch der Demontagewagen 26 kontinuier-
lich in Betriebsfahrtrichtung vorwarts fahren, d.h. in der
Darstellung der Fig. 7 vom Betrachter weg, und den-
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noch kann der Arbeiter 62 den Elektroschrauber 60 so
lange wie nétig, in der Regel einige Sekunden, auf eine
bestimmte Schwellenschraube aufsetzen, um diese zu
I6sen. In dieser Zeit, wahrend der der gesamte Zug vor-
warts fahrt, rollt die Laufrollenhalterung 56 auf dem
Langstrager 54 nach hinten, gleichsam in Fig. 7 auf den
Betrachter zu.

[0079] Es versteht sich, dass auch auf dem in Fig. 7
rechts dargestellten Langstrager 54 eine entsprechen-
de Anordnung aus einer Laufrollenhalterung 56, einer
Federaufhangung 58 und einem Elektroschrauber 60
vorgesehen sein kann, der von einem weiteren Arbeiter
62 bedient wird, um gleichzeitig die Befestigungsmittel
derrechten Altschiene zu demontieren. Diese Elemente
sind jedoch zur besseren Ubersichtlichkeitin Fig. 7 weg-
gelassen worden, um unter anderem durch das rechts
dargestellt Rad 46 die Lage der anderen Systemkom-
ponenten relativ zu den Drehgestellen 24 zu verdeutli-
chen.

[0080] Man erkennt zudem auch in Fig. 7 links und
rechts unterhalb des hochgezogenen Rahmens 26a
wiederum die Langsprofile 50, an denen wiederum je-
weils eine Fihrungsmittelhalterung 45 befestigt ist, die
eine Rolle 44 als Fiihrungsmittel fir die linke bzw. rechte
Neuschiene 14 halt. Vergleicht man die Lage und Héhe
der in der Schnittansicht von Fig. 7 dargestellten Neu-
schiene 14 mit jener gemaf Fig. 6, also einer weiter vor-
ne in Fahrtrichtung vorgenommenen Schnittansicht, so
stellt man entsprechend den obigen Erlauterungen fest,
dass die linke und die rechte Neuschiene 14 zwischen
der Schnittebene der Fig. 6 und der in Fahrtrichtung da-
hinter liegenden Schnittebene der Fig. 7 nach unten ab-
gesenkt und gleichzeitig nach auf3en gespreizt wurde,
entsprechend dem in Fig. 5b in Draufsicht gezeigten
Verlauf der beiden Neuschienen 14 im Bereich des De-
montagewagens 26.

[0081] Es verstehtsich, dass zahlreiche Detailsinden
sehr schematischen Ansichten der Fig. 6 und 7 wegge-
lassen wurden. So handelt es sich beim Demontagewa-
gen 26 allgemein, und insbesondere bei seiner Arbeits-
kabine 48, um vollstandig ausgestattete Arbeitsplatze
mit geeigneter Beleuchtung, Fenstern, Zugangstrep-
pen, ggf. Uberwachungskameras und -monitoren etc.
[0082] Der weitere Verlauf der Neuschienen 14 in
Richtung Schienenauflager ist nun in den Fig. 8a und
8b dargestellt. Man erkennt zuné&chst in der Seitenan-
sicht der Fig. 8a rechts das hintere Ende des Demonta-
gewagens 26, auf dem eine Kleineisensammelvorrich-
tung 64 montiert ist, die im Wesentlichen einen Kleinei-
sensammelbehalter 66 umfasst, in den Kleineisen, wie
z.B. demontierte Schwellenschrauben und Spannklem-
men Uber ein Férderband 68 geférdert werden, auf das
diese Kleineisenteile von einer knapp Uber die Schwel-
len 42 fahrenden magnetischen Trommel 70 geworfen
werden.

[0083] In Fig. 8 zentral dargestellt ist der Schienen-
wechselwagen 28 mit einem erhéhten Rahmen 28a, in
dessen Mitte zwei Arbeitssitze 72 aufgehangt sind. Der
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Zweck dieser Arbeitssitze 72 wird im Folgenden insbe-
sondere anhand der Draufsicht in Fig. 8b erlautert wer-
den:

[0084] Wie weiter oben bereits erwahnt, liegen Schie-
nen in der Regel nicht direkt, sondern auf sogenannten
Zwischenlagen auf den Schwellen 42 auf. Diese Zwi-
schenlagen werden in der Regel beim Schienenwech-
sel mitgewechselt. Bei der in Fig. 8 gezeigten Neuschie-
nen- und Altschienenfiihrungsvariante, die der in Fig. 2
erlauterten Variante entspricht, ist ungefahr die Mitte
des Schienenwechselwagens 28 derjenige Bereich, an
dem ein auf einem Sitz 72 sitzender Arbeiter 62 am un-
gestortesten auf die Schwellen 42 hinabgreifen, eine al-
te Zwischenlage abnehmen und eine neue Zwischenla-
ge auflegen kann. Wie man namlich in Fig. 8b unmittel-
bar sieht, ist an jeder anderen Langsposition des Schie-
nenwechselwagens 28 entweder das von vorne kom-
mende Paar von Neuschienen 14 oder das nach hinten
abgezogene Paar von ausgebauten Altschienen 36 na-
her an der Gleisachse gelegen, welche in Fig. 8b in der
Mitte des Schienenwechselwagens 28 durch eine
strichpunktierte Linie angedeutet ist.

[0085] In Betriebsfahrtrichtung hinter den Arbeitssit-
zen 72 erkennt man in Fig. 8 ein Paar von Warmerdhren
74, die mittels einer Halterung am Schienenwechselwa-
genrahmen 28a abgehangt sind. Man erkennt deutlich,
dass die Neuschienen 14 unmittelbar vor dem Aufset-
zen auf die Schienenauflager auf den Schwellen 42, d.
h. in Fig. 8a und Fig. 8b unmittelbar vor, also rechts vom
hinteren Drehgestell 24 des Schienenwechselwagens
28, durch diese Warmerdhren 74 hindurchlaufen. In die-
sen Warmerdhren 74 erfolgt die vorgeschriebene Tem-
peraturlangung der zu verlegenden Neuschienen 14, in-
dem man sie auf eine genau definierte Soll-Temperatur
bringt. In Mitteleuropa erfolgt dies Ublicherweise nachts
bei kiihleren Temperaturen, so dass die Warmerdhren
- wie der Name andeutet - als Heizelemente eingesetzt
werden. Grundséatzlich wéare es aber auch denkbar, die
Warmerdhren durch Kihlelemente zu ersetzen, um
dann beispielsweise im Sommer tagsiber definierte
Soll-Temperaturen der Neuschienen 14 zu erreichen.
[0086] In der Seitenansicht der Fig. 8a erkennt man
auf dem Schienenwechselwagen 28 eine Uberdachung
28b. Somit kénnen beispielsweise Gasflaschen, insbe-
sondere Propangasflaschen 76 zur Energieversorgung
der Warmerdhren 74 sicher gelagert werden. Ferner er-
kennt man in Fig. 8a im Bereich der Arbeitssitze 72 Be-
halter 78, insbesondere fir eingesammelte alte Zwi-
schenlagen und zu verlegende neue Zwischenlagen so-
wie fur Kleineisen und Verspannungselemente.

[0087] Man erkennt in Fig. 8 hinter dem Schienen-
wechselwagen 28 den vorderen Teil des Montagewa-
gens 30, der wiederum - ebenso wie der Demontage-
wagen 26 - in diesem keineswegs beschrankenden Bei-
spiel einen hochgezogenen Rahmen 30a aufweist. Im
vorderen Bereich des Montagewagens 30, noch vor sei-
nem Drehgestell 24, ist eine Notaufgleisungsvorrich-
tung 80 schematisch angedeutet, die zwei vorzugswei-
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se hydraulisch ausfahrbare und einfahrbare Stltzen 82
umfasst. Sollte nun tatsachlich der unwahrscheinliche
Fall eintreten, dass eine der nicht befestigten Schienen
im Bereich der Fig. 8 umkippt, also entweder die noch
nicht ausgebaute Altschiene 36, auf der beispielsweise
das vordere Drehgestell 24 des Schienenwechselwa-
gens 28 steht, oder die zwar schon eingebaute, aber
noch nicht befestigte Neuschiene 14, auf der beispiels-
weise das hintere Drehgestell des Schienenwechselwa-
gens 28 steht, so kann mit Hilfe dieser Stitzen 82 der
Montagewagen 30 "aufgebockt" werden und eine unter
ihm umgekippte Neuschiene 14 wieder aufgerichtet
werden. Es versteht sich, dass im Bereich aller Drehge-
stelle 24 des Schienenwechselzugs 10, die grundsatz-
lich Gber unbefestigte Schienen fahren missen, derar-
tige Notaufgleisungsvorrichtungen 80 vorgesehen sein
kénnen, die in den beiliegenden Zeichnungen nur aus
Griinden der Ubersichtlichkeit nicht alle gezeigt sind.
Dies betrifft, wie oben bereits erlautert, die in Fig. 8 dar-
gestellten vier Drehgestelle vom hinteren Drehgestell
des Demontagewagens 26 bis zum vorderen Drehge-
stell des Montagewagens 30.

[0088] Fig. 9 zeigt eine Schnittansicht des Schienen-
wechselwagens 28 entgegen der Fahrtrichtung des
Zugs, wobei der Schnitt entlang der in Fig. 8b strich-
punktiert eingezeichneten Schnittlinie IX-1X durchge-
fihrt wurde. Diese Ansicht entspricht also einem Blick
vom vorderen Bereich des Schienenwechselwagens 28
nach hinten, anders ausgedruckt fahrt der in Fig. 9 ge-
zeigte Schienenwechselwagen 28 bei Fahrt des Schie-
nenwechselzugs 10 auf den Betrachter zu. Man erkennt
zundchst ungefahr in der Mitte des Schienenwechsel-
wagens horizontal den Rahmen 28a, an dem die zwei
bereits in Zusammenhang mit Fig. 8 erdrterten Arbeits-
sitze 72 aufgehangt sind. Auf dem in Fig. 9 linken Ar-
beitssitz 72 sitzt ein Arbeiter 62, der aus dieser Position
problemlos auf die Schienenauflager auf den Schwellen
42 hinabgreifen und die Zwischenlagen austauschen
kann. Um diesen Zwischenlagenwechsel schnell durch-
fuhren zu kénnen, bietet sich die in Fig. 9 gezeigte Kon-
struktion an, bei der auf dem Rahmen 28a ein weiterer
Arbeitsplatz fur einen weiteren Arbeiter 62 eingerichtet
ist, wobei auf dem Rahmen 28a ferner Behélter 78 fiir
neue zu verlegende und alte ausgetauschte Zwischen-
lagen vorgesehen sind. Der in Fig. 9 obere Arbeiter 62
kann neue Zwischenlagen seinem unter ihm arbeiten-
den Kollegen uber eine Rutsche 84 zukommen lassen.
An dieser Rutsche kann gleichzeitig ein umlaufendes
Forderband aufgehangt sein, auf das der untere Arbei-
ter 62 die ausgetauschten Zwischenlagen legt, so dass
sie dann dem oben arbeitenden Kollegen zugeflhrt und
von ihm in einen der Behélter 78 gelegt werden kénnen.
[0089] Zur Erlduterung der Positionen der verschie-
denen Schienen in diesem Bereich sind in Fig. 9 die fol-
genden Alt- bzw. Neuschienen schematisch einge-
zeichnet:

[0090] Unmittelbarim Bereich der rechten (in der Vor-
deransicht der Fig. 9 somit links zu sehenden) Hand des



27

unteren Arbeiters 62 sind zwei Schienenquerschnitte
Ubereinander eingezeichnet, wobei es sich bei der obe-
ren Schiene um eine bereits ausgebaute und geringfii-
gig angehobene Altschiene 36 handelt und bei der un-
mittelbar darunter im Schnitt eingezeichneten Schiene
um die von vorne kommende Neuschiene 14, die das
Schienenauflager noch nicht ganz erreicht hat. Das glei-
che gilt fur die beiden im Querschnitt Gbereinander an
der spiegelsymmetrischen Position rechts in Fig. 9 an-
gedeuteten Schienen.

[0091] Man erkennt fernerin Fig. 9 links schematisch
angedeutet eine Fuhrungsmittelhalterung 45 mit einer
Fuhrungsrolle 44, die sich strenggenommen nicht in der
in Fig. 9 dargestellten Schnittebene, sondern in Fahrt-
richtung des Zugs 10 dahinter befindet (etwa im Bereich
des hinteren Drehgestells 24 des Schienenwechselwa-
gens 28). Die eingezeichnete, auf der Rolle 44 laufende
Schiene ist somit die soeben bereits besprochene Alt-
schiene 36, die in dieser weiter hinten liegenden Ebene
einerseits nach oben angehoben und andererseits nach
links auflen weggespreizt wurde, wie es in den beiden
Ansichten der Fig. 8 deutlich dargestellt und in Fig. 9
durch den Pfeil AS symbolisiert ist.

[0092] In&hnlicher Weise erkennt man in Fig. 9 rechts
schematisch angedeutet eine weitere Fihrungsmittel-
halterung 45 mit einer Fihrungsrolle 44. Auch diese An-
ordnung befindet sich genaugenommen nicht in der
Schnittebene gemal Fig. 9, sondern in Fahrtrichtung
des Zugs 10 davor, d.h. naher beim Betrachter der Fig.
9 (im Wesentlichen im Bereich des vorderen Drehge-
stells 24 des Schienenwechselwagens 28). Die auf die-
ser Rolle 44 laufende Schiene ist ndmlich eine vom vor-
deren Zugbereich herangefiihrte Neuschiene 14, die
zwischen dieser weiter vorne liegenden Ebene und der
in Fig. 9 eigentlich dargestellten Schnittebene abge-
senkt und weiter nach innen gefiihrt wird, wie es sich
ebenfalls aus den beiden Ansichten der Fig. 8 deutlich
ergibt und in Fig. 9 durch den Pfeil NS symbolisiert ist.
[0093] Man erkennt aus diesen Schienendarstellun-
gen deutlich, dass die Schnittebene IX-IX etwa durch
die Mitte des Schienenwechselwagens 28 diejenige
Ebene ist, die den optimalen Zugriff des unteren Arbei-
ters 62 zu den Zwischenlagen erlaubt. Wirde man die
Arbeitssitze 72 in Fahrtrichtung weiter vorne montieren,
so lagen die Altschienen 36 ndher an der Gleisachse
und wirden den Zwischenlagenwechsel behindern.
Wenn man hingegen die Arbeitssitze 72 in Fahrtrichtung
weiter hinten montiert, so liegen die Neuschienen 14 zu
nahe an der jeweiligen Gleisachse und behindern eben-
falls den Zwischenlagenwechsel.

[0094] Wie sich aus den vorstehenden Erlauterungen
zum Zwischenlagenwechsel ergibt, ist dieser dann op-
timal durchfiihrbar, wenn die Neuschienen 14 und die
Altschienen 36 inderin Fig. 2 und Fig. 8 erlauterten Wei-
se "gekreuzt" werden, d.h. jeweils um den Demontage-
wagen 26 bzw. den Montagewagen 30 herumgespreizt
werden. Alternative Schienenfuhrungsmdglichkeiten
sind abschliefend in Fig. 10 in Draufsicht gezeigt:
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[0095] Fig. 10a zeigt zunachst eine Variante, in der
das Paar von Neuschienen 14 wie bei der bislang eror-
terten Ausfihrungsform um den Demontagewagen 26
herumgespreizt wird, um dort maximalen Platz zur Ver-
fiigung zu stellen, wobei die Neuschienen 14 dann im
Bereich des Schienenwechselwagens 28 nach innen
gefiihrt werden, um schlieRlich kurz vor dem hinteren
Drehgestell 24 des Schienenwechselwagens 28 in der
Gleisachse auf den Schienenauflagern abgesetzt zu
werden. Insofern entspricht die Neuschienenfiihrung
dem bisher besprochenen Verlauf.

[0096] Die Altschienen 36 hingegen werden in dieser
Ausfiihrungsform der Fig. 10a nicht nach auf3en um den
Montagewagen 30 herumgespreizt, sondern verlaufen
dort im Bereich der Gleismitte. Das im Montagewagen
30, der ansonsten im Aufbau dem Demontagewagen 26
entspricht, tatige Personal muss daher auf die durch
den Montagewagen 30 hindurchlaufenden Altschienen
36 achten.

[0097] Bei der weiteren Alternative gemaR Fig. 10b
entspricht der Verlauf des Paars von Altschienen 36 der
eingangs ausfiihrlich diskutierten "Uberkreuzungsvari-
ante", nun jedoch werden die Neuschienen 14 nicht um
den Demontagewagen 26 herumgespreizt, sondern
werden vielmehr im Bereich der Gleismitte vom Neu-
schienen-Transportwagen 12 bis zum Schienenwech-
selwagen 28 geleitet. Der Vorteil dieser Neuschienen-
fuhrung besteht darin, dass die Biegelinie der Neuschie-
nen 14 ebenfalls kreuzungsfrei und noch sanfter verlau-
fen kann, da auf3er der Vertikal-Absenkung der Neu-
schienen 14 keine Horizontal-Spreizung erforderlich ist.
Dies kann dann von Interesse sein, wenn an die Schie-
nen besondere Anforderungen im spéateren Betrieb ge-
stellt werden, etwa bei Hochgeschwindigkeitsstrecken.
Der Nachteil dieser Variante besteht wiederum darin,
dass das im Bereich des Demontagewagens 26 tatige
Personal (vgl. Fig. 7) durch die durch den Demontage-
wagen 26 hindurchlaufenden Neuschienen 14 gestort
wird. Dieses Problem lasst sich aber selbstverstandlich
etwa dadurch |6sen, dass man die Neuschienen 14 im
Bereich des Demontagewagens 26 durch ein am Rah-
men 26a fest montiertes Flihrungsrohr hindurchlaufen
lasst, um zumindest eine eventuelle Verletzungsgefahr
zu reduzieren.

[0098] AbschlieRend seinoch kurz auf den "Ausfadel-
prozess"am Ende der Schienenwechselarbeiten einge-
gangen.

[0099] Wie oben bereits erldutert, werden wahrend
des kontinuierlichen Einsatzes des erfindungsgemafen
Schienenwechselzugs 10 die auf den Ubergabewagen
34 geschobenen Altschienenpaare dort durch die
Trennvorrichtung 40 in geeignete Teile "portioniert”, die
dann auf dem dahinter befindlichen Altschienen-Trans-
portwagen 38 Platz haben. Wenn nun der Schienen-
wechselzug das Ende desjenigen Streckenabschnitts
erreicht, in dem die Altschienen 36 durch neue Schie-
nen 14 ersetzt werden sollen, so fahrt der Zug 10 so
weit, bis das vordere Drehgestell 24 des Schienenwech-
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selwagens 28 auf einem Altschienenabschnitt steht, der
liegenbleiben soll. Die Altschienen 36 werden dann un-
mittelbar hinter dem vorderen Drehgestell 24 des Schie-
nenwechselwagens 28 getrennt, beispielsweise durch-
gesagt, ebenso wird das vom vorderen Zugbereich an-
kommende Neuschienenpaar an geeigneter Stelle
durchtrennt und zieht sich bei erneutem Anfahren des
Schienenwechselzugs 10 selbsttatig auf die letzten ver-
bliebenen Meter der Schienenauflager auf den Schwel-
len 42. Im Gegensatz hierzu jedoch fehlt nun fur die letz-
ten Meter der auszubauenden Altschienen 36 der nétige
Gegendruck, der sie wahrend des kontinuierlichen Be-
triebs auf den Altschienen-Transportwagen 38 schiebt,
da die Altschienen 36 ja, wie soeben erlautert, bereits
im Gleis durchtrennt wurden. Aus diesem Grund sind
auf dem Ubergabewagen 34 in der Regel Ubergabemit-
tel vorgesehen, die dazu ausgelegt sind, die ausgebau-
ten Altschienen 36 heranzuziehen und auf den Altschie-
nen-Transportwagen 38 zu schieben. Hierbei kann es
sich insbesondere um Kranarme oder Portalkréane han-
deln, wie sie aus dem Stand der Technik allgemein auf
dem Gebiet des Einsammelns von Altschienen bekannt
und in Fig. 1 als Arm an der Trennvorrichtung 40 sche-
matisch angedeutet sind.

[0100] Der erfindungsgeméafe Schienenwechselzug
wurde in den Figuren anhand seiner bevorzugten, je-
doch keinesfalls beschréankend zu verstehenden Aus-
fuhrungsvariante, erlautert, bei der hinter dem Schie-
nenwechselwagen 28 weitere Wagen zur Montage der
frisch verlegten Neuschienen 14 und der ausgebauten
Altschienen 36 angekoppelt sind. Es ist jedoch noch-
mals daran zu erinnern, dass der erfindungsgemafle
Schienenwechselzug 10 grundsétzlich auch ohne diese
Komponenten auskommt, da das Montieren der im Be-
reich des Schienenwechselwagens 28 verlegten Neu-
schienen 14 grundsétzlich auch durch einen hinter dem
Zug 10 herlaufenden Arbeitstrupp erfolgen kann. Eben-
so kann das Einsammeln der Altschienen 36 auch durch
Ubliche Schienenladeeinheiten, etwa der "Bauart Ro-
bel" erfolgen. Erfindungswesentlich ist ndmlich ausge-
hend vom gattungsgemafRen Schienenwechselzug nur
die Verwendung der beschriebenen Demontageeinheit,
etwa in Form des ausfiihrlich geschilderten Demonta-
gewagens 26, die hinter dem Ubernahmewagen 16 und
vor den Ausbaumitteln des Schienenwechselwagens
28 angeordnet ist und somit die Zahl der Drehgestelle
24, die Uber unbefestigte Schienen fahren miissen, be-
trachtlich verringert.

[0101] Ebenso versteht es sich, dass zahlreiche An-
derungen und Modifikationen an dem beschriebenen
erfindungsgeméaflen Schienenwechselzug 10 vorge-
nommen werden koénnen. Insbesondere ist hier an
Mafnahmen zur Erhéhung der sogenannten Einspreiz-
lange, d.h. des Abstands zwischen dem hintersten
Drehgestell des Zugs 10, das noch auf Altschienen 36
fahrt, und dem vordersten Drehgestell 24 des Zugs 10
zu denken, der bereits auf Neuschienen 14 fahrt: Bei
den bislang beschriebenen Ausfiihrungsformen waren
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dies das vordere und das hintere Drehgestell 24 des
Schienenwechselwagens 28. Die auszubauenden Alt-
schienen 36 missen hinter dem vorderen Drehgestell
24 des Schienenwechselwagens 28 zumindest bei der
bevorzugten Schienenfihrungsvariante gemaR Fig. 2b
bzw. Fig. 8b verhaltnismafig schnell nach auen weg-
gespreizt werden. Ebenso missen die von vorne an-
kommenden Neuschienen 14, die sich noch im Bereich
des vorderen Drehgestells 24 des Schienenwechselwa-
gens 28 auRerhalb seines Rahmens 28a befinden, ver-
haltnismaRig stark nach innen gefiihrt werden, damit sie
"rechtzeitig" vor dem hinteren Drehgestell 24 des Schie-
nenwechselwagens 28 die Gleisachse erreicht haben,
ggf. sogar noch durch die Warmerdhren 74 hindurchge-
laufen sind. Diese Spreizerfordernisse lassen sich nun
dadurch abmildern, dass man die oben definierte Eins-
preizlange erhéht, indem man den gesamten Schienen-
wechselwagen 28 im kontinuierlichen Fahrbetrieb des
Zugs 10 anhebt, wozu man sein vorderes Ende mit einer
Deichsel verlangert, die auf dem hinteren Ende des De-
montagewagens 26 aufliegt und sich dort nach oben ab-
drucken kann, und wobei man das hintere Ende des
Schienenwechselwagens 28 mittels einer Deichsel ver-
langert, die auf dem vorderen Ende des Montagewa-
gens 30 aufliegt und sich dort ebenfalls nach oben ab-
dricken kann. Dann "schwebt" der gesamte Schienen-
wechselwagen 28 wahrend des kontinuierlichen Fahr-
betriebs, wobei er sich auf seine Nachbarwagen 26, 30
stiitzt. Die Einspreizlange ist dann nicht mehr durch die
beiden Drehgestelle 24 des Schienenwechselwagens
28 gegeben, sondern vielmehr durch den Abstand zwi-
schen dem hinteren Drehgestell 24 des Demontagewa-
gens 26 und dem vorderen Drehgestell 24 des Monta-
gewagens 30. Man gewinnt hierdurch einige Meter an
Einspreizlange und damit sanftere Biegelinien.

[0102] Gerade in diesem Fall bietet es sich an, wie
weiter oben besprochen, auch den Schienenwechsel-
wagen 28 mit einem schmalen Rahmen 28a zu verse-
hen, damit der Bauchgang des Systems aus Schienen-
wechselwagen 28 und an ihm geflihrten Schienenin en-
gen Kurven gering bleibt, insbesondere das zulassige
Fahrzeugbegrenzungsprofil F (vgl. Fig. 3) eingehalten
wird.

[0103] Hinsichtlich der erlauterten Einspreizlange ist
auch noch auf eine weitere Variationsmdglichkeit des
erfindungsgemaflen Schienenwechselzugs 10 hinzu-
weisen: Je kiirzer die oben definierte Einspreizlange ist,
desto "steifer" verhalten sich die in dieser Einspreizlan-
ge auf die Schienenauflager abzusetzenden Neuschie-
nen 14. Man kann daher im Bereich des Schienenwech-
selwagens 28 eine Einfadelhydraulikvorrichtung vorse-
hen, die im Wesentlichen zwei hydraulische Pressen
umfasst. Die hintere hydraulische Presse, die am Rah-
men 28a des Schienenwechselwagens 28 derart ange-
bracht ist, dass sie unmittelbar Gber den Schwellen 42
liegt, driickt die nur noch wenige cm tber den Schienen-
auflagern befindlichen Abschnitte der von vorne ankom-
menden Neuschienen 14 nach aulen, so dass sie par-
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allel zur Gleisachse verlaufen. Eine etwas weiter vorne
befindliche Hydraulikpresse erzeugt einen Gegendruck
auf die Neuschienen 14 nach innen. Wenn eine Ausfiih-
rungsform des Schienenwechselwagens 28 eingesetzt
wird, die mit Warmerohren 74 versehen ist, so sollte die
vordere Hydraulikvorrichtung in Betriebsfahrtrichtung
vor den Wéarmerdhren 74 und die hintere Hydraulikvor-
richtung hinter den Warmeréhren 74 jeweils derart am
Rahmen 28a befestigt sein, dass sie durch gesteuertes
Ausfahren von Kolben auf die vorbeilaufenden Neu-
schienen 14 dricken kénnen.

Patentanspriiche

1.

Schienenwechselzug (10) zum Ausbauen von auf
Schwellen (42) verlegten Altschienen (36) und Er-
setzen derselben durch Neuschienen (14), umfas-
send:

- einen in Betriebsfahrtrichtung des Zugs (10)
hinter einem Neuschienen-Transportwagen
(12) anzuordnenden Ubernahmewagen (16)
mit Ubernahmemitteln zum Ergreifen und Ab-
ziehen von auf dem Neuschienen-Transport-
wagen (12) geladenen Neuschienen (14), und

- einen in Betriebsfahrtrichtung des Zugs (10)
hinter dem Ubernahmewagen (16) angeordne-
ten Schienenwechselwagen (28) mit Ausbau-
mitteln zum Ausbauen der Altschienen (36) hin-
ter einem vorderen Drehgestell (24) des Schie-
nenwechselwagens (28) sowie Flhrungsmit-
teln (44) zum Fihren und Absetzen der Neu-
schienen (14) auf Schienenauflager auf den
Schwellen (42) vor einem hinteren Drehgestell
(24) des Schienenwechselwagens (28),

dadurch gekennzeichnet, dass der Schienen-
wechselzug (10) eine in Betriebsfahrtrichtung hinter
dem Ubernahmewagen (16) und vor den Ausbau-
mitteln des Schienenwechselwagens (28) angeord-
nete Demontageeinheit zum Demontieren von Alt-
schienen-Befestigungsmitteln aufweist.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Demontageein-
heit eine unmittelbar iber den Schwellen (42) be-
findliche Arbeitsplattform umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Demontage-
einheit auf die Schienenauflager der Schwellen (42)
absenkbare Demontagegerate (60) umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspri-
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Demontageeinheit an einem in Betriebsfahrtrich-
tung vor dem Schienenwechselwagen (28) ange-
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10.

1.

ordneten Demontagewagen (26) vorgesehen ist.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, dass der Demontagewa-
gen (26) einen zwischen seinen Drehgestellen (24)
hochgezogenen Rahmen (26a) und ggf. eine am
Rahmen befestigte Arbeitskabine (48) umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 4 oder 5,
dadurch gekennzeichnet, dass der Schienen-
wechselzug (10) ferner einen zwischen dem Uber-
nahmewagen (16) und dem Demontagewagen (26)
angeordneten vorderen Distanzwagen (20) mit
Fiihrungsmitteln (44) zum Absenken der vom Uber-
nahmewagen (16) zugefiihrten Neuschienen (14)
umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Ubernahmemit-
tel des Ubernahmewagens (16) sowie die Fiih-
rungsmittel (44) des vorderen Distanzwagens (20),
des Demontagewagens (26) und des Schienen-
wechselwagens (28) derart ausgerichtet sind, dass
die Neuschienen (14) bei Fahrt des Schienenwech-
selzugs (10) am Ubernahmewagen (16) seitlich
auseinander gespreizt, am vorderen Distanzwagen
(20) weiter gespreizt und unter sein hinteres Dreh-
gestell (24) abgesenkt und um den Demontagewa-
gen (26) herumgefiihrt werden.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Ubernahmemit-
tel des Ubernahmewagens (16) sowie die Fiih-
rungsmittel (44) des vorderen Distanzwagens (20),
des Demontagewagens (26) und des Schienen-
wechselwagens (28) derart ausgerichtet sind, dass
die Neuschienen (14) bei Fahrt des Schienenwech-
selzugs (10) am Ubernahmewagen (16), vorderen
Distanzwagen (20) und Demontagewagen (26) je-
weils im Bereich der Gleismitte geflihrt werden.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, dass der Rahmen
(20a) des vorderen Distanzwagens (20) zwischen
dessen vorderem und hinterem Drehgestell (24) ei-
ne geringere Breite quer zur Betriebsfahrtrichtung
als im Bereich der Drehgestelle (24) aufweist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspri-
che 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass im Bo-
den des vorderen Distanzwagens (20) Offnungen
zum Hindurchflhren der Neuschienen (14) vorge-
sehen sind.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspri-
che 6 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass das
hintere Drehgestell (24) des vorderen Distanzwa-
gens (20) als vorderes Drehgestell (24) des De-
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20.

33
montagewagens (26) ausgelegt ist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass auf dem Ubernahmewagen (16) eine Koppel-
vorrichtung zum Aneinanderkoppeln der vom Neu-
schienen-Transportwagen (12) abgezogenen Neu-
schienen (14) vorgesehen ist.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, dass die Koppelvorrich-
tung eine Schweilanlage (18), vorzugsweise Ab-
brennstumpfschweil3-Anlage umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 12 oder
13, dadurch gekennzeichnet, dass die Koppel-
vorrichtung (18) auf einem in Langsrichtung des
Ubernahmewagens (16) verschiebbaren Schlitten
(17) angeordnet ist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspru-
che 6 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass am
vorderen Distanzwagen (20) eine Seilwindenanla-
ge (21) montiert ist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Schienenwechselzug (10) in Betriebs-
fahrtrichtung hinter der Demontageeinheit eine ma-
gnetische Kleineisensammelvorrichtung (64) um-
fasst.

Schienenwechselzug (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass am Schienenwechselwagen (28) im Bereich
der Ausbaumittel eine Schwellenhalteeinrichtung,
insbesondere eine zwischen den Altschienen (36)
mitlaufende Raupenkette, zum Niederdriicken der
Schwellen (42) vorgesehen ist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Schienenwechselwagen (28) mit Warme-
réhren (74) zur Temperaturlangung der Neuschie-
nen (14) versehen ist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Schienenwechselzug (10) ferner eine in
Betriebsfahrtrichtung hinter den Fihrungsmitteln
(44) des Schienenwechselwagens (28) angeordne-
te Montageeinheit zum Montieren der Neuschienen
(14) auf den Schwellen (42) umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 19, da-
durch gekennzeichnet, dass die Montageeinheit
eine unmittelbar uber den Schwellen (42) befindli-
che Arbeitsplattform umfasst.
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Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 19 oder
20, dadurch gekennzeichnet, dass die Montage-
einheit auf die Schienenauflager der Schwellen (42)
absenkbare Montagegerate umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspri-
che 19 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dass die
Montageeinheit an einem in Betriebsfahrtrichtung
hinter dem Schienenwechselwagen (28) angeord-
neten Montagewagen (30) vorgesehen ist.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 22, da-
durch gekennzeichnet, dass der Montagewagen
(30) einen zwischen seinen Drehgestellen (24)
hochgezogenen Rahmen (30a) und eine am Rah-
men (30a) befestigte Arbeitskabine (48) umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 22 oder
23, dadurch gekennzeichnet, dass er ferner ei-
nen in Betriebsfahrtrichtung hinter dem Montage-
wagen (30) und vor einem Altschienen-Transport-
wagen (38) angeordneten Ubergabewagen (34) mit
Ubergabemitteln umfasst, die dazu ausgelegt sind,
die ausgebauten Altschienen (36) heranzuziehen
und auf den Altschienen-Transportwagen (38) zu
schieben.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 24, da-
durch gekennzeichnet, dass er ferner einen zwi-
schen dem Montagewagen (30) und dem Uberga-
bewagen (34) angeordneten hinteren Distanzwa-
gen (32) mit Fihrungsmitteln (44) zum Anheben der
Uber Fuhrungsmittel (44) vom Schienenwechsel-
wagen (28) zugefihrten Altschienen (36) umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 25, da-
durch gekennzeichnet, dass die Fihrungsmittel
(44) des Schienenwechselwagens (28), des Mon-
tagewagens (30) und des hinteren Distanzwagens
(32) sowie die Ubergabemittel des Ubergabewa-
gens (34) derart ausgerichtet sind, dass die Alt-
schienen (36) bei Fahrt des Schienenwechselzugs
(10) am Schienenwechselwagen (28) seitlich aus-
einander gespreizt, um den Montagewagen (30)
herumgefiihrt und am hinteren Distanzwagen (32)
Uber sein hinteres Drehgestell (24) angehoben wer-
den.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 25, da-
durch gekennzeichnet, dass die Fuhrungsmittel
(44) des Schienenwechselwagens (28), des Mon-
tagewagens (30) und des hinteren Distanzwagens
(32) sowie die Ubergabemittel des Ubergabewa-
gens (34) derart ausgerichtet sind, dass die Alt-
schienen (36) bei Fahrt des Schienenwechselzugs
(10) am Montagewagen (30), hinteren Distanzwa-
gen (32) und Ubergabewagen (34) jeweils liber der
Gleismitte gefihrt werden.
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Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 26 oder
27, dadurch gekennzeichnet, dass der Rahmen
des hinteren Distanzwagens (32) zwischen dessen
vorderem und hinterem Drehgestell (24) eine gerin-
gere Breite quer zur Betriebsfahrtrichtung als im
Bereich der Drehgestelle (24) aufweist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspru-
che 25 bis 28, dadurch gekennzeichnet, dass im
Boden des hinteren Distanzwagens (32) Offnungen
zum Hindurchfiihren der Altschienen (36) vorgese-
hen sind.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspru-
che 25 bis 29, dadurch gekennzeichnet, dass das
vordere Drehgestell (24) des hinteren Distanzwa-
gens (32) als hinteres Drehgestell (24) des Monta-
gewagens (30) ausgelegt ist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspri-
che 24 bis 30, dadurch gekennzeichnet, dass auf
dem Ubergabewagen (34) eine Trennvorrichtung
(40) zum Trennen der Altschienen (36), insbeson-
dere Sage (40) und/oder Schneidbrenner, vorgese-
hen ist.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 31, da-
durch gekennzeichnet, dass die Trennvorrich-
tung (40) auf einem in Langsrichtung des Uberga-
bewagens (34) verschiebbaren Schlitten (17) ange-
ordnet ist.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspru-
che 25 bis 32, dadurch gekennzeichnet, dass die
den Altschienen (36) zugeordneten Fihrungsmittel
(44) des Schienenwechselwagens (28) ferner me-
chanische Abstreifer zum Abstreifen von an den Alt-
schienen (36) haftenden Zwischenlagen aufwei-
sen.

Schienenwechselzug (10) nach einem der Anspri-
che 4 bis 33, dadurch gekennzeichnet, dass das
in Betriebsfahrtrichtung hintere Drehgestell (24)
des Demontagewagens (26), die Drehgestelle (24)
des Schienenwechselwagens (28) und/oder das
vordere Drehgestell (24) des Montagewagens (30)
mit einer Notaufgleisungsvorrichtung (80) versehen
ist/sind, die dazu ausgelegt ist, den jeweiligen Wa-
gen im Bereich dieses jeweiligen Drehgestells (24)
erforderlichenfalls vom Boden abzudriicken und
seitlich zu versetzen.

Schienenwechse!zug (10) nach Anspruch 34, da-
durch gekennzeichnet, dass die Notaufglei-
sungsvorrichtung (80) teleskopisch ausfahrbare
und/oder schwenkbare Stiitzen (82) umfasst.

Schienenwechselzug (10) nach Anspruch 34 oder
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35, dadurch gekennzeichnet, dass die Stiitzen
(82) mechanisch und/oder hydraulisch betatigbar
sind.
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