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(54)  Schienenfahrzeug-Zug mit einem Kranaufbau und einem Kraftaufnahmearm

(57)  Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug-Zug
(10) mit einem ersten Schienenfahrzeug (20), das einen
Kranaufbau (40) aufweist, wobei im Betrieb des Krans
auf das Schienenfahrzeug (20) wirkende Kippmomente
aus der Last und/oder dem Eigengewicht entstehen kén-
nen, und einem zweiten Schienenfahrzeug (30). Das ers-
te (20) und/oder das zweite (30) Schienenfahrzeug weist
zumindest einen Kraftaufnahmearm (36) auf, der mitdem
ersten (20) bzw. dem zweiten (30) Schienenfahrzeug
koppelbar ist, um die Kippmomente wahrend des Kran-
Betriebs in zumindest einer Richtung zumindest teilweise
abzufangen, um die Standsicherheit zu erhalten und/
oder die Aufstandskréafte so zu verringern, dass die zu-
lassigen Aufstandskrafte eingehalten werden kénnen.

(Fig. 1)
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug-
Zug mit einem ersten Schienenfahrzeug, das einen Kra-
naufbau aufweist, wobei im Betrieb des Krans auf das
Schienenfahrzeug wirkende Kippmomente aus der Last
und/oder dem Eigengewicht entstehen kénnen, und zu-
mindest einem zweiten Schienenfahrzeug. Insbesonde-
re betrifft die Erfindung einen Schienenfahrzeug-Zug
zum Arbeiten ohne Abstitzung auf Kunstbauten,
und/oder zur Erhéhung von freistehenden Tragfahig-
keitswerten fur Arbeiten aulRerhalb der Gleisachse, d.h.
in gedrehtem bzw. geschwenktem Zustand. Die Erfin-
dung betrifft ferner ein Schienenfahrzeug fiir einen sol-
chen Schienenfahrzeug-Zug.

[0002] Schienenfahrzeuge miteinem Kranaufbau, bei-
spielsweise einem Auslegerkran-Aufbau, sind allgemein
bekannt. Bei solchen Auslegerkranen befindet sich die
zu hebende Last in der Regel aulerhalb der durch die
Aufstandspunkte des Schienenfahrzeugs beschriebe-
nen Stitzflache. Das dadurch entstehende Kippmoment
wird durch ein entsprechendes Gegengewicht auf der
lastabgewandten Seite ausgeglichen, so dass der Ge-
samtschwerpunkt aus Last und Eigengewicht des Krans,
inkl. des Gegengewichts mit ausreichender Sicherheit
innerhalb der Stitzflache liegt (lastseitige Standsicher-
heit).

[0003] Da inderRegel die Masse des Gegengewichts
aufgrund vorgegebener Masse-Restriktionen begrenzt
ist (beispielsweise durch vorgegebene maximale Achs-
lasten), wird dieses Gegengewicht mit einem entspre-
chend groRen Hebelarm ausgerustet. Gleichzeitig muss
sich der Schwerpunkt des Krans ohne Last ebenfalls mit
ausreichender Sicherheit innerhalb der Stitzflache be-
finden, um die Eigenstandsicherheit zu gewahrleisten.
Weiterhin wird die Tragféhigkeit des Krans oftmals auch
durch die Begrenzung der Achslasten eingeschrankt,
wobei diese Restriktion im Allgemeinen im Zustand "mit
Last" fir das lastseitige Drehgestell malRgebend wird.
[0004] Um beigroRen Gegengewichten und/oder klei-
nen Stltzflichen diese Eigenstandsicherheit zu errei-
chen, sind bisher folgende Lésungen bekannt, ndmlich
einerseits die VergrofRerung der Standflache nach hinten
durch Abstltzung auf der Seite des Gegengewichts, oder
andererseits das Absetzen des Gegengewichts auf dem
Boden oder auf einem zusatzlichen Wagen, der sich di-
rekt unter dem Gegengewicht befindet.

[0005] Kranarbeiten - auch in geschwenktem Zustand,
d.h. nicht in Gleisrichtung - kénnen auf Briicken oder
Bahndammen (Kunstbauten) nur freistehend durchge-
fihrt werden. Das bedeutet aber auch, dass die Stiitz-
flache nur durch die Aufstandspunkte der Rader des
Schienenfahrzeugs gebildet wird. Somit ergibt sich eine
sehr schmale Abstlitzflache, deren Breite der Spurweite
des Gleises entspricht. Eine Abstiitzung nach hinten
bzw. ein Absetzen des Gegengewichts im Zustand "ohne
Last" ist nicht mdglich, da die Bodenfestigkeiten keine
derartigen Belastungen ermdglichen. Somit kann nur ein
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relativ kleines Gegengewicht am Kran und/oder ein klei-
ner Hebelarm des Gegengewichts realisiert werden, um
die Eigenstandsicherheit des Kranes zu gewahrleisten.
Die Tragfahigkeit des Krans ist in diesem Stand stark
eingeschrankt.

[0006] Vor diesem Hintergrund besteht die Aufgabe
der vorliegenden Erfindung darin, ein Schienenfahrzeug
mit einem Kranaufbau zu schaffen, das ein Arbeiten ohne
Abstiitzung auf Kunstbauten zuldsst und/oder die frei-
stehenden Tragfahigkeitswerte fir Arbeiten auferhalb
der Gleisachse, d.h. in gedrehtem bzw. geschwenktem
Zustand, erhoht.

[0007] Die Aufgabe wird von einem Schienenfahr-
zeug-Zug der eingangs genannten Art dadurch geldst,
dass zumindest ein Kraftaufnahmearm vorgesehen ist,
der zum Koppeln des ersten Schienenfahrzeugs mit dem
zweiten Schienenfahrzeug ausgebildet ist, um die Kipp-
momente wahrend des Kran-Betriebs in zumindest einer
Richtung zumindest teilweise abzufangen, um die Stand-
sicherheit zu erhalten und/oder die Aufstandskrafte so
zu verringern, dass die zuladssigen Aufstandskréfte ein-
gehalten werden kénnen. Bevorzugt ist der Kraftaufnah-
mearm am zweitn Schienenfahrzeug vorgesehen.
[0008] D.h. mit anderen Worten, dass das Gegenmo-
ment aus der Gewichtskraft des Gegengewichts ganz
oder teilweise durch eine Kraft ersetzt wird, welche aus
der Eigenmasse des zweiten Schienenfahrzeugs aufge-
bracht wird, das vorzugsweise unmittelbar hinter dem
Kran steht. Die Kopplung des ersten Schienenfahrzeugs
mit dem zweiten Schienenfahrzeug erfolgt Uber den
Kraftaufnahmearm, der mit dem ersten Schienenfahr-
zeug zusammenwirkt. So kann beispielsweise Uber die-
sen Kraftaufnahmearm das Gegengewicht abgefangen
werden, wenn der Kran "ohne Last" ist, um damit die
Eigenstandsicherheit des Kranes zu erhalten. Durch die-
se Kopplung ergibt sich auch eine Entlastung der last-
seitigen Achsen, die im Belastungsfall "ohne Last" nicht
wirksam wird. Die Eigenmasse des zweiten Schienen-
fahrzeugs und bevorzugt ein entsprechend angeordne-
tes Gewicht auf diesem zweiten Schienenfahrzeug ge-
wahrleisten dessen Eigenstandsicherheit in beiden Be-
lastungsfallen. Dieses Gegengewicht kann auf dem
zweiten Schienenfahrzeug seitlich und/oder in Fahr-
zeuglangsachse verschieblich bzw. auf einem drehbaren
Teil verdrehbar und verschiebbar angeordnet sein, um
fur unterschiedliche Randbedingungen die Schwer-
punktlage dieses zweiten Schienenfahrzeugs jeweils op-
timieren zu kdénnen.

[0009] Die Kopplung des Kraftaufnahmearms mit dem
ersten Schienenfahrzeug zur Aufnahme der Kippmo-
mente kann kraft- und/oder formschlussig erfolgen, bei-
spielsweise Uber Hydraulikzylinder oder entsprechende
Klinken bzw. Klauen-Verbindungen. Dariiber hinaus
kann die Kopplung vorzugsweise geregelt und/oder un-
geregelt erfolgen.

[0010] Der Begriff "Koppelung" umfasst im Zusam-
menhang mit der vorliegenden Erfindung sowohl eine
feste Koppelung als auch eine lose Koppelung. Eine lose
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Koppelung bedeutet, dass zumindest beim Abfangen ei-
nes Kippmoments ein Kontakt zwischen den beiden
"Koppel-Elementen" besteht und die "Koppel-Elemente"
ansonsten auch beabstandet (d.h. ohne Kontakt) zuein-
ander liegen kénnen. Der Begriff "koppelbar" umfasst
folglich das Herstellen einer festen Koppelung oder einer
losen Koppelung.

[0011] Einer der Vorteile der vorliegenden Erfindung
besteht darin, dass sich der Arbeitsbereich des Krans
auf dem ersten Schienenfahrzeug vergréRern lasst.
Dass heil}t mit anderen Worten, dass der Schwenkbe-
reich des Krans flr eine bestimmte Last erhdht werden
kann ohne die Standsicherheit zu gefahrden.

[0012] Ein weiterer Vorteil der Erfindung ist darin zu
sehen, dass sich die Tragféhigkeit erhdhen lasst. Die zu
tragende Last kann namlich auf zumindest zwei Schie-
nenfahrzeuge verteilt werden.

[0013] Ein weiterer Vorteil der Erfindung liegt darin,
dass sich die Traglast in Gleisrichtung durch den Einsatz
des zumindest zweiten Schienenfahrzeugs erhdhen
lasst.

[0014] Andieser Stelle seinoch angemerkt, dass auch
mehrere zweite Schienenfahrzeuge zum Einsatz kom-
men kdnnen, bspw. jeweils ein zweites Schienenfahr-
zeug vor und hinter dem ersten Schienenfahrzeug. Auch
die Verbindung von zwei oder mehr zweiten Schienen-
fahrzeugen hintereinander ware denkbar.

[0015] Bei einer bevorzugten Weiterbildung weist das
erste Schienenfahrzeug zumindest eine seitlich ausfahr-
bare und/oder ausklappbare Abstltzeinheit auf, wobei
der zumindest eine Kraftaufnahmearm mit der Abstuit-
zeinheit des ersten Schienenfahrzeugs koppelbar ist.
[0016] Diese Losung hat den Vorteil, dass der Kraft-
aufnahmearm mit einer Vorrichtung, namlich der Abstiit-
zeinheit, des ersten Schienenfahrzeugs zusammenwir-
ken kann, die bei vielen Schienenfahrzeugen mit Kra-
naufbau bereits vorhanden ist. Solche seitlich ausfahr-
baren und/oder ausklappbaren Abstltzeinheiten werden
im Normalfall dazu genutzt, das Schienenfahrzeug au-
Rerhalb des Gleisbereichs, d.h. aulerhalb der Radauf-
standsbereiche abzustitzen.

[0017] Bei einer bevorzugten Weiterbildung ist der
Kraftaufnahmearm mit einem Gegengewicht des Kra-
naufbaus des ersten Schienenfahrzeugs koppelbar.
[0018] Beidieser Ausgestaltung wirkt der Kraftaufnah-
mearm also nicht mit der Abstitzeinheit des ersten
Schienenfahrzeugs zusammen, sondern mit dem Ge-
gengewicht des Kranaufbaus.

[0019] Der Vorteil dieser Ldsung besteht darin, dass
gréRere Kippmomente aufnehmbar sind.

[0020] Bei einer bevorzugten Weiterbildung ist der
Kraftaufnahmearm um eine Hochachse des zweiten
Schienenfahrzeugs schwenkbar angeordnet.

[0021] Der Vorteil dieser MaBnahmen liegt darin, dass
die Flexibilitdt der Kopplung mit dem ersten Schienen-
fahrzeug erhdéht werden kann.

[0022] Eine weitere Erhdhung der Flexibilitét 1asst sich
dadurch erreichen, dass der Kraftaufnahmearm ausfahr-
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bar, insbesondere teleskopisch ausfahrbar ist.

[0023] Bei einer bevorzugten Weiterbildung ist der
Kraftaufnahmearm mit einem Unterwagen des ersten
Schienenfahrzeugs koppelbar.

[0024] Dasbedeutetmitanderen Worten, dass das Ab-
fangen von Kippmomenten nicht durch Abstlitzen des
Gegengewichts oder durch eine Kopplung mit der Ab-
stutzeinheit erfolgt, sondern direkt mit dem Unterwagen.
Die Kopplung erfolgt somit innerhalb der Radaufstands-
flache.

[0025] Der Vorteil dieser Lésung ist der geringe tech-
nische Aufwand. Allerdings sind die aufnehmbaren bzw.
abfangbaren Kippmomente geringer als bei der Koppe-
lung mit dem Gegengewicht oder der Abstiitzeinheit des
ersten Schienenfahrzeugs.

[0026] Bei einer bevorzugten Weiterbildung weist der
Kraftaufnahmearm ein Koppelelement auf, das in eine
Richtung oder in zwei entgegengesetzte Richtungen in
Formschluss mit der Abstitzeinheit und/oder dem Ge-
gengewicht des Kranaufbaus bringbar ist.

[0027] Bei einer bevorzugten Weiterbildung weist das
Koppelelement zumindest einen Hydraulikzylinder auf,
der den Kraftaufnahmearm mit der Abstitzeinheit
und/oder dem Gegengewicht des Kranaufbaus des ers-
ten Schienenfahrzeugs koppelt. Weiter bevorzugt ist der
Hydraulikzylinder steuerbar, derart, dass die Kopplung
auf Druck und/oder Zug erfolgt.

[0028] Die der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe
wird auch durch ein Schienenfahrzeug fir einen Schie-
nenfahrzeugzug der vorgenannten Art dadurch geldst,
dass das Schienenfahrzeug zumindest einen Kraftauf-
nahmearm aufweist, der mit dem ersten Schienenfahr-
zeug koppelbar ist, um die Kippmomente des Kran-Be-
triebs in zumindest einer Richtung zumindest teilweise
abzufangen, um die Standsicherheit des ersten Schie-
nenfahrzeugs zu erhalten.

[0029] Die vorgenannten verschiedenen Ausgestal-
tungen und Weiterbildungen des Schienenfahrzeug-
Zugs kénnen sowohl alleine als auch in beliebigen Kom-
binationen verwendet werden. Die Koppelung mit dem
ersten Schienenfahrzeug kann folglich nicht nur in einem
Bereich, wie beispielsweise der Abstlitzeinheit, sondern
auch an mehreren Bereichen erfolgen.

[0030] Es versteht sich, dass die vorstehend genann-
tenund die nachstehend noch zu erlduternden Merkmale
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, son-
dern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstel-
lung verwendbar sind, ohne den Rahmen der vorliegen-
den Erfindung zu verlassen.

[0031] Weitere Vorteile und Ausgestaltungen der Er-
findung ergeben sich aus der Beschreibung und der bei-
liegenden Zeichnung. Dabei zeigen:

Fig. 1A-C eine erste Ausfiihrungsform eines Schie-
nenfahrzeug-Zugsin schematischer Darstellung, als
Draufsicht und Seitenansicht sowie einer Detailan-
sicht;
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Fig. 2A-C zeigen eine weiteren Ausfiihrungsform ei-
nes Schienenfahrzeug-Zugs in schematischer Dar-
stellung als Draufsicht, Vorderansicht und Detailan-
sicht; und

Fig. 3A,B zeigen eine weitere Ausfiihrungsform ei-
nes Schienenfahrzeug-Zugs in schematischer Dar-
stellung als Draufsicht und Seitenansicht.

[0032] Inden Fig. 1A und B ist ein Schienenfahrzeug-
Zug in schematischer Darstellung als Draufsicht und als
Seitenansicht gezeigt und allgemein mit dem Bezugszei-
chen 10 gekennzeichnet. Die schematischen Darstellun-
gen zeigen im Wesentlichen nur jene Teile, die zur Er-
lauterung der Erfindung notwendig sind. Alle anderen
Teile sind aus Ubersichtlichkeitsgriinden nicht darge-
stellt.

[0033] Der Schienenfahrzeug-Zug 10 umfasst zumin-
dest ein erstes Schienenfahrzeug 20 und ein zweites
Schienenfahrzeug 30, die Uber eine entsprechende Vor-
richtung 12 direkt miteinander verbunden (gekuppelt)
werden kénnen, sofern dies erforderlich sein sollte. Die
beiden Schienenfahrzeug 20, 30 umfassen jeweils einen
Unterwagen 22 bzw. 32, an dem jeweils zumindest zwei
Fahrwerke bzw. Drehgestelle 24 bzw. 34 mit jeweils zu-
mindest einer Radachse, vorzugsweise mehreren Rad-
achsen angebracht sind.

[0034] Das erste Schienenfahrzeug 20 besitzt einen
Kranaufbau 40, der einen Kranarm 42, einen Gegenge-
wichtsarm 44 und ein Gegengewicht 46 aufweist. Beide
Arme 42, 44 sind drehbar um eine Hochachse H ange-
ordnet und lassen sich zudem in deren Langsrichtung
bevorzugt teleskopartig verfahren. Die Dreh- bzw.
Schwenkbewegung der Arme 42, 44 um die Hochachse
H kann entweder synchron erfolgen, so dass die beiden
Arme 42, 44 immer auf einer Linie liegen, oder alternativ
kann die Bewegung auch unabhdngig voneinander
durchgefliihrt werden. Die Dreh- bzw. Schwenkbewe-
gung der beiden Arme 42, 44 erfolgt immer so, dass die
Standsicherheit des ersten Schienenfahrzeugs 20 ge-
wahrleistet bleibt. D.h. mit anderen Worten, dass die
durch die Last am Ende des Kranarms 42 und/oder das
Gegengewicht am Ende des Gegenwichtsarms 44 ver-
ursachten Kippmomente zumindest soweit ausgeglichen
werden, dass sich der Gesamtschwerpunkt des Kranes
mit und ohne Last immer innerhalb der umschriebenen
Aufstandsflache befindet und die zulassigen Aufstand-
krafte nicht Uberschritten werden. Unterstliitzung beim
Abfangen solcher Kippmomente erhalt das Schienen-
fahrzeug 20 Ublicherweise dadurch, dass seitlich am Un-
terwagen 22 vorgesehene Abstiitzungen ausgefahren
und mit dem Boden in Kontakt gebracht werden, um die
Standflache des Schienenfahrzeugs zu vergrof3ern.
[0035] In vielen Féllen ist diese VergréRerung der
Standflache nicht moglich, da beispielsweise seitlich
vom Gleis kein Platz fir die Abstiitzung vorhanden ist.
Dieser Fall tritt insbesondere bei Kunstbauten, wie bei-
spielsweise Briicken auf. Dort ist eine seitliche Abstit-
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zung neben dem Gleis in der Regel nicht mdglich.
[0036] Zur Gewahrleistung der Standsicherheit ist in
solchen Fallen das zweite Schienenfahrzeug 30 vorge-
sehen. Es dient allgemein dazu, Kippmomente abzufan-
gen, die am ersten Schienenfahrzeug auftreten, insbe-
sondere beim Aufnehmen einer Last oder beim Absetzen
einer Last. Durch das zumindest teilweise Abfangen von
Kippmomenten wahrend des Betriebs des Krans 40 lasst
sich somit die Standsicherheit des ersten Schienenfahr-
zeugs 20 aufrechterhalten bzw. gewahrleisten.

[0037] Nachfolgend werden mehrere Beispiele darge-
stellt, wie Kippmomente wahrend des Betriebs des Krans
durch das zweite Schienenfahrzeug 30 zumindest teil-
weise abgefangen werden kénnen. An dieser Stelle sei
jedoch darauf hingewiesen, dass die Erfindung nicht auf
diese Beispiele zu beschrénken ist. Dem Fachmann sind
viele weitere Mdglichkeiten bekannt, um Kippmomente
durch das zweite Schienenfahrzeug 30 abzufangen.
[0038] BeiderinFig. 1 gezeigten Ausgestaltung weist
das zweite Schienenfahrzeug 30 einen Kraftaufnahme-
arm 36 auf, der in einem Aufbau 38 gehalten ist. Im vor-
liegenden Beispiel ist der Aufbau 38 um eine Hochachse
H drehbar gelagert. Weiter bevorzugt kann der Kraftauf-
nahmearm 36 in seiner Langsrichtung verfahren werden,
so dass der Abstand zwischen Aufbau 38 und dem Ende
des Kraftaufnahmearms 36 veranderbar ist. Auch ein
seitliches Verfahren des Kraftaufnahmearms
36rechtwinklig zur Langsrichtung kann vorgesehen sein.
Weiter bevorzugt erstreckt sich der Kraftaufnahmearm
36 durch den Aufbau 38 hindurch und besitzt an seinem
einen Ende ein Gegengewicht 39. Allerdings ist es nicht
unbedingt erforderlich, ein solches Gegengewicht 39
vorzusehen. Bevorzugt l1asst sich auch dieses Gegenge-
wicht in Langsrichtung verfahren, um den Abstand zum
Aufbau 38 zu verdandern. Weiter bevorzugt ist das Ge-
gengewicht 39 um eine Hochachse schwenkbar gehal-
ten, so dass dann das Gegengewicht unabhangig vom
Kraftaufnahmearm bewegt werden kann. Alternativ oder
erganzend kann aber auch der Aufbau 38 in Langs-
und/oder Querrichtung verschiebbar sein.

[0039] Am anderen Ende des Kraftaufnahmearms 36,
das dem Gegengewicht 39 gegeniberliegt, ist ein Kop-
pelelement 60 angebracht, das mit dem Gegengewicht
46 des Kranaufbaus 40 koppelbar ist. Diese Kopplung
erfolgt derart, dass ein Kippmoment zumindest in eine
Richtung abgefangen wird. Das bedeutet mit anderen
Worten, dass das Koppelelement eine Kraft nach oben
und/oder nach unten aufnimmt.

[0040] Beidem Koppelelement 60 kann es sich im ein-
fachsten Fall um ein flachiges Element, beispielsweise
eine Platte, handeln, die in Kontakt mit der Oberseite
oder der Unterseite des Gegengewichts 46 gebracht
wird. Selbstverstandlich ist es auch mdglich, das flachige
Element beabstandet zu dem Gegengewicht 46 zu hal-
ten, so dass ein Kontakt erst beim Abfangen eines Kipp-
moments auftritt. Die Koppelkrafte werden in dieser Va-
riante als Druckkrafte Gbertragen. Alternativ oder ergan-
zend kénnen auch Koppelelemente eingesetzt werden,
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die die Koppelkrafte als Zugkréfte Gbertragen, bspw. Sei-
le, Ketten, Zuglaschen, etc..

[0041] Wiebereits erwahnt,istderKranaufbau mitdem
Kranarm 42 und dem Gegengewichtsarm 44 um die
Hochachse H schwenkbar. Um die Standsicherheit auch
bei einer solchen Schwenkbewegung zu gewahrleisten,
folgt der Aufbau 38 mit dem Kraftaufnahmearm 36 und
dem Koppelelement 60 dieser Schwenkbewegung, so
dass das Koppelelement 60 immer mit dem Gegenge-
wicht 46 gekoppelt bleibt. Gleiches gilt im Ubrigen auch
fur den Fall, dass der Gegengewichtsarm 44 in Langs-
richtung aus- oder eingefahren wird.

[0042] Wie bereits erwahnt, kann das Koppelelement
60 unterschiedlich gestaltet sein. Neben der beschriebe-
nen einfachen flachigen Form kann das Koppelelement
auch U-fdrmig ausgestaltet sein, so dass es das Gegen-
gewicht 46 zwischen sich aufnehmen kann. In Fig. 1B ist
ein solcher U-férmiger Aufbau schematisch dargestellt.
Der Vorteil dieses U-formigen Aufbaus bestehtinsbeson-
dere darin, dass Kippmomente in zwei entgegengesetzte
Richtungen abgefangen werden kdnnen.

[0043] Eine weitere Ausgestaltung des Koppelele-
ments 60 ist schematisch in Fig. 1C dargestellt. Das Kop-
pelelement 60 weist zumindest einen Hydraulikzylinder
62 auf, der einerseits am Koppelelement 60 befestigt ist
und andererseits mit dem Gegengewicht 46 in Kontakt
gebracht werden kann. Uber diesen Hydraulikzylinder 42
|asst sich eine steuerbare bzw. einstellbare Kraft auf das
Gegengewicht 46 austiben. Bei dieser Kraft kann es sich
um eine Druckkraft oder eine Zugkraft handeln. Die auf-
gebrachte Kraft kann dabei fest vorgegeben sein oder
kann auch Uber eine Steuerung gesteuert oder geregelt
werden.

[0044] Neben dem zuvor beschriebenen einen Hy-
draulikzylinder 62, der auf eine Flache des Gegenge-
wichts 46 wirkt, kann ein weiterer Hydraulikzylinder 62
vorgesehen sein, der auf die gegentiberliegende Flache
des Gegengewichts wirkt. Auch dieser Hydraulikzylinder
62 kann eine Druck- oder Zugkraft austben, die fest vor-
gegeben, gesteuert oder geregelt ist. In Fig. 1C ist eine
solche Ausfiihrungsvariante mit zwei einander gegenu-
berliegenden Hydraulikzylindern 62 dargestellt.

[0045] In Fig. 2 ist eine weitere Variante eines Schie-
nenfahrzeug-Zugs dargestellt und mit dem Bezugszei-
chen 10 gekennzeichnet. Auf die mit gleichen Bezugs-
zeichen gekennzeichneten Bauteile wird nachfolgend
nicht weiter eingegangen; es wird vielmehr auf die vor-
herigen Ausfiihrungen verwiesen..

[0046] Die Aufnahme von Kippmomenten, die auf das
erste Schienenfahrzeug 20 wahrend des Kranbetriebs
wirken, wird wiederum Uber den Kraftaufnahmearm 36
abgefangen, dessen Koppelelement 60 jedoch nicht mit
dem Gegengewicht 46 des ersten Schienenfahrzeugs
20 gekoppelt wird, sondern mit einer Abstitzvorrichtung,
die mit dem Bezugszeichen 28 gekennzeichnetist. Diese
Abstitzvorrichtung 28 ist am Unterwagen 22 des ersten
Schienenfahrzeugs 20 angebracht, derart, dass sie seit-
lich ausfahren kann, wie dies in Fig. 1B gezeigt ist. Bei
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der Abstitzvorrichtung kann es sich beispielsweise um
jene Vorrichtung handeln, die bei Giblichen Schienenfahr-
zeugen mit Kranaufbau zur VergrofRerung der Standfla-
che vorgesehen sind.

[0047] Alternativ kann es sich um eigene Vorrichtun-
gen handeln, die alleine dazu vorgesehen sind, mit dem
Koppelelement 60 zusammenzuwirken.

[0048] Obgleich in Fig. 2 nur eine Abstitzvorrichtung
28 gezeigt ist, kann zumindest eine weitere Abstlitzvor-
richtung auf der beziiglich der Langsachse gegenuber-
liegenden Seite des ersten Schienenfahrzeugs 20 vor-
gesehen sein. Weiter bevorzugt kénnen an allen vier
Eckbereichen des ersten Schienenfahrzeugs 20 solche
Abstitzvorrichtung 28 vorgesehen werden.

[0049] Das am Ende des Kraftaufnahmearms 36 vor-
gesehene Koppelelement wirkt mit der Abstltzvorrich-
tung 28 ahnlich zusammen wie das mit Bezug auf die
Fig. 1 beschriebenen Koppelelement und Gegengewicht
46. Insbesondere weist das Koppelelement 60 wiederum
zumindest ein flachiges Element auf, das bei der Auf-
nahme von Kippmomenten in Kontakt kommt mit der Ab-
stutzvorrichtung 28. Das Koppelelement 60 kann wieder-
um U-férmig ausgebildet sein, so dass Kippmomente in
beide Richtungen, d.h. nach oben und nach unten wir-
kende Kippmomente, aufgenommen werden koénnen.
Die Koppelkrafte werden in dieser Variante als Druck-
krafte Ubertragen. Alternativ oder ergdnzend k&énnen
auch Koppelelemente eingesetzt werden, die die Kop-
pelkrafte als Zugkrafte Ubertragen, bspw. Seile, Ketten,
Zuglaschen, etc.. In Fig. 2C ist ein U-férmiges Koppele-
lement 60 dargestellt, wobei in diesem Beispiel ebenfalls
zwei Hydraulikzylinder 62 zwischen Koppelelement 60
und Abstitzvorrichtung 28 vorgesehen sind.

[0050] Auch bei dieser Variante sind die beiden Hy-
draulikzylinder 62 so ausgestaltet, dass sie Druck- oder
Zugkrafte aufbringen kdnnen, die vorgegeben, gesteuert
oder geregelt werden. Daruber hinaus ist es selbstver-
standlich auch mdglich, lediglich einen Hydraulikzylinder
statt der gezeigten zwei Hydraulikzylinder 62 vorzuse-
hen.

[0051] Der Vorteil dieserin Fig. 2 gezeigten Ausgestal-
tung ist darin zu sehen, dass die Kraftkoppelung zwi-
schen dem Koppelelement 60 und der Abstltzvorrich-
tung 28 unabhangig ist von der Lage des Gegengewichts
46 des Kranaufbaus 40. Damit kann eine Steuerung bzw.
Regelungsvorrichtung entfallen, die das Koppelelement
60 der Bewegung des Gegengewichts 46 nachfiihrt.
[0052] An dieser Stelle sei angemerkt, dass der Kraft-
aufnahmearm bei dieser Variante alternativauch amers-
ten Schienenfahrzeug angebracht sein kann, und ent-
sprechende Abstitzvorrichtungen dann am zweiten
Schienenfahrzeug angebracht sind.

[0053] In Fig. 3 ist eine weitere Variante eines Schie-
nenfahrzeug-Zugs schematisch dargestellt und mit dem
Bezugszeichen 10 gekennzeichnet. Gleiche Teile sind
wiederum mit gleichen Bezugszeichen gekennzeichnet,
so dass auf eine erneute Beschreibung dieser Teile ver-
zichtet werden kann.
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[0054] Der Unterschied zu der mit Bezug auf die Fig.
2 beschriebenen Variante ist darin zu sehen, dass das
Koppelelement 60 des Kraftaufnahmearms 36 direkt mit
dem Unterwagen 22 des ersten Schienenfahrzeugs 20
zusammenwirkt. D.h. mitanderen Worten, dass das Kop-
pelelement auf dem Unterwagen 22 aufgesetzt wird.
Denkbar wéare auch eine Losung, bei der das Koppele-
lement 60 miteinem Gegenelement aufdem Unterwagen
22 form- und/oder kraftschlissig gekoppelt wird.

[0055] Um das Koppelelement 60 mit dem Unterwa-
gen 22 des ersten Schienenfahrzeugs koppeln zu kén-
nen, ist der Kraftaufnahmearm 36 mit dem Koppelele-
ment 60 verlagerbar gehalten. Insbesondere istder Kraft-
aufnahmearm 36 in seiner Langsrichtung verlagerbar,
so dass der Abstand zwischen Aufbau 38 und Koppele-
lement 60 veranderbar ist. Darliber hinaus ist es vorteil-
haft, wenn das Koppelelement 60 in der Hohe verlager-
bar ist, so dass der Abstand zwischen Koppelelement
und Unterwagen 22 des ersten Schienenfahrzeugs 20
veranderbar ist. Selbstverstéandlich kénnte der Kraftauf-
nahmearm 36 auch am ersten Schienenfahrzeug ange-
bracht werden und entsprechend dann mit dem zweiten
Schienenfahrzeug gekoppelt werden.

[0056] Der Vorteil dieser Lésung ist darin zu sehen,
dass sie technisch sehr einfach realisierbar ist. Allerdings
sind die aufnehmbaren bzw. abfangbaren Kippmomente
geringer als bei den zuvor beschriebenen Varianten.
[0057] Wie bereits zuvor erwahnt, sind die beschrie-
benen Ausfiihrungsvarianten rein beispielhafter Natur
und stellen nicht die einzigen Mdéglichkeiten dar, die Er-
findung zu realisieren. Weitere Lésungen zum Abfangen
von Kippmomenten durch das Eigengewicht des zweiten
Schienenfahrzeugs sind denkbar. Dariiber hinaus lassen
sich die zuvor beschriebenen Ausflihrungsvarianten
selbstverstandlich auch miteinander beliebig kombinie-
ren.

[0058] Insgesamt ermdglicht das zweite Schienen-
fahrzeug und die Kopplung mit dem ersten Schienen-
fahrzeug einen Kranbetrieb, der auf seitliche Abstitzun-
gen am Boden zur VergréRerung der Standflache ver-
zichten kann. Das Abfangen von Kippmomenten erfolgt
vielmehr Uber das Eigengewicht des direkt gekoppelten
zweiten Schienenfahrzeugs. Die erfindungsgeméafie L6-
sung lasst somit eine VergréRerung des Arbeitsbereichs
des Krans und/oder die Erhéhung der Tragfahigkeit zu.
[0059] Der Vorteil dieses Schienenfahrzeugs-Zugs
liegt folglich darin, dass ein Kranbetrieb auch auf Kunst-
bauten mdglich wird, ohne die maximale tragbare Last
stark reduzieren zu muissen. Ein Kranbetrieb auf Kunst-
bauten, wie beispielsweise Briicken ist somit ohne Wei-
teres méglich. Daruber hinaus missen die Schienenfahr-
zeuge mit Kranaufbau gar nicht bzw. nur unwesentlich
modifiziert werden, um eine Kopplung mit dem zweiten
Schienenfahrzeug zuzulassen. Das Schienenfahrzeug
mit Kranaufbau kann folglich damit auch ohne zweites
Schienenfahrzeug betrieben werden.

[0060] Zusammenfassend betrifft die Erfindung einen
Schienenfahrzeug-Zug mit einem ersten Schienenfahr-
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zeug, das einen Kranaufbau aufweist, wobei im Betrieb
des Krans auf das Schienenfahrzeug wirkende Kippmo-
mente aus der Last und/oder dem Eigengewicht entste-
hen kénnen, und einem zweiten Schienenfahrzeug. Das
erste und/oder das zweite Schienenfahrzeug weist zu-
mindest einen Kraftaufnahmearm auf, der mitdem ersten
bzw. dem zweiten Schienenfahrzeug koppelbar ist, um
die Kippmomente wahrend des Kran-Betriebs in zumin-
dest einer Richtung zumindest teilweise abzufangen, um
die Standsicherheit zu erhalten und/oder die Aufstands-
krafte so zu verringern, dass die zuldssigen Aufstands-
krafte eingehalten werden kénnen.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug-Zug mit
einem ersten Schienenfahrzeug, das einen Kranauf-
bau aufweist, wobei im Betrieb des Krans auf das
Schienenfahrzeug wirkende Kippmomente aus der
Last und/oder dem Eigengewicht entstehen kénnen,
und
zumindest einem zweiten Schienenfahrzeug,
gekennzeichnet durch
zumindest einen Kraftaufnahmearm , der zum Kop-
peln des ersten Schienenfahrzeugs mit dem zweiten
Schienenfahrzeug ausgebildet ist, um die Kippmo-
mente wahrend des Kran-Betriebs in zumindest ei-
ner Richtung zumindest teilweise abzufangen, um
die Standsicherheit zu erhalten und/oder die Auf-
standskrafte so zu verringern, dass die zuldssigen
Aufstandskrafte eingehalten werden kénnen.

2. Schienenfahrzeug-Zug nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass an einem Ende des Kraft-
aufnahmearms ein Gegengewicht angebracht ist.

3. Schienenfahrzeug-Zug nach Anspruch 1 oder 2, wo-
bei das erste Schienenfahrzeug zumindest eine seit-
lich ausfahr- und/oder ausklappbare Abstiitzeinheit
aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass der zu-
mindest eine Kraftaufnahmearm mit der Abstiitzein-
heit des ersten Schienenfahrzeug koppelbar ist.

4. Schienenfahrzeug-Zug nach Anspruch 1 oder 2, wo-
bei der Kranaufbau ein Gegengewicht aufweist, da-
durch gekennzeichnet, dass der zumindest eine
Kraftaufnahmearm mit dem Gegengewicht des Kra-
naufbaus koppelbar ist.

5. Schienenfahrzeug-Zug nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der zumindest eine Kraftaufnahmearm um ei-
ne Hochachse des zweiten Schienenfahrzeugs
schwenkbar ist.

6. Schienenfahrzeug-Zug nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
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dass der zumindest eine Kraftaufnahmearm in
Langs- und/oder Querrichtung verlagerbar ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
zumindest eine Kraftaufnahmearm ausfahrbar ist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 2 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass das Gegenge-
wicht am Kraftaufnahmearm in L&ngsrichtung
und/oder Querrichtung zum Fahrzeug verlagerbar
und/oder um eine Hochachse verschwenkbar gehal-
ten ist.

Schienenfahrzeug-Zug nach Anspruch 1, 2, 5 oder
6, dadurch gekennzeichnet, dass der Kraftaufnah-
mearm mit einem Unterwagen des ersten Schienen-
fahrzeugs koppelbar ist.

Schienenfahrzeug-Zug nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der zumindest eine Kraftaufnahmearm ein
Koppelelement aufweist, das in eine Richtung oder
inzwei entgegengesetzte Richtungenin FormschluR
mit der Abstutzeinheit bringbar ist.

Schienenfahrzeug-Zug nach einem der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass das Koppelelement zumindest einen Hydrau-
likzylinder aufweist, der den Kraftaufnahmearm mit
der Abstitzeinheit und/oder dem Gegengewicht des
Kranaufbaus koppelt.

Schienenfahrzeug-Zug nach Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, dass der Hydraulikzylinder steu-
erbar ist, derart, dass die Kopplung auf Druck
und/oder Zug erfolgt.

Schienenfahrzeug-Zug nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Kraftaufnahmearm am zweiten Schienen-
fahrzeug vorgesehen ist.

Schienenfahrzeug flr einen Schienenfahrzeug-Zug
nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Schienenfahrzeug zumin-
dest einen Kraftaufnahmearm aufweist, der mit dem
ersten Schienenfahrzeug koppelbar ist, um die Kipp-
momente wahrend des Kran-Betriebs in zumindest
einer Richtung zumindest teilweise abzufangen, um
die Standsicherheit zu erhalten und/oder die Auf-
standskréafte so zu verringern, dass die zulassigen
Aufstandskrafte eingehalten werden kénnen.
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