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(54) Zwangsgespreiztes Fahrgestell fiir ein Schienenfahrzeug und Schienenfahrzeug mit einem

solchen Fahrgestell

(67)  Mit der Erfindung wird ein Fahrgestell fur ein
Schienenfahrzeug mit daran an wenigstens zwei Achsen
(2, 3) mit jeweils variabler Spurweite angeordneten we-
nigstens vier Schienenlaufrddern (1a, 1 b) und mit einer
Spreizeinrichtung, welche die Schienenlaufrader (1a, 1
b) der jeweiligen Achsen (2, 3) in Richtung einer vergro-
Rerten Spurweite spreizt, geschaffen, das eine gegenu-
ber dem Stand der Technik dahingehend veranderte und
verbesserte Fiihrung der variablen Spurweite der Ach-
sen aufweist, als dass es ohne die aus dem Stand der

Technik bekannten und dort verwendeten Flihrungs-
schwerter auskommt und insoweit auch im Bereich von
eng verbauten Schienen sowie engen Kurvenradien zu-
verlassig funktioniert.

Zu diesem Zweck sind wenigstens zwei in ihrer Spur-
weite jeweils variable Achsen (2, 3) des Fahrgestells Giber
einen Kopplungsmechanismus (8a, 8b) derart gekoppelt,
dass diejenige Achse (2, 3) die die geringste Spurweite
aufweist, diese Spurweite auch fir die weitere(n) Ach-
se(n) (2, 3) vorgibt.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrge-
stell fur ein Schienenfahrzeug mit daran an wenigstens
zwei Achsen mit jeweils variabler Spurweite angeordne-
ten wenigstens vier Schienenlaufrddern und mit einer
Spreizeinrichtung, welche die Schienenlaufrader der je-
weiligen Achsen in Richtung einer vergréRerten Spur-
weite spreizt.

[0002] Schienenfahrzeuge bzw. deren Fahrgestelle,
die dem Transportvon Personen oder Waren dienen und
zu diesem Zwecke als Transportmittel im Gleis verlegte
Schienen Uberfahren, haben feste Spurweiten, die an die
Spur des Gleises angepasst sind. Typischerweise ist die
Spurweite, also der Abstand der Schienenlaufréder ent-
lang einer Achse, des Fahrzeuges so gewahlt, dass im
Gleis mitder vorgegebenen Spur ein gewisses seitliches
Spiel besteht, so dass das Schienenfahrzeug im Gleis
"schwimmen" kann. Dies sorgt unter anderem flr einen
Ausgleich fur und eine Toleranz gegentiber leichten Ver-
anderungen des Schienabstandes im Gleis, wie sie stets
vorkommen koénnen.

[0003] In einigen Anwendungen aber, ist es erforder-
lich, die Schienenlaufrader exakt und ohne ein seitliches
Spurspiel an die im Gleis verlegten Schienen anzustel-
len. Dies gilt insbesondere fir Anwendungen, bei denen
bestimmte Einrichtungen, die an dem Schienenfahrzeug
relativ zu den Schienenlaufradern einer Fahrzeugseite
ortsfest angeordnet sind, exakt dem Verlauf einer der
oder beider im Gleis verlegten Schienen nachgefiihrt
werden mussen. Dies ist z. B. bei Schienenfahrzeugen
der Fall, die Messeinrichtungen, wie Ultraschallmess-
képfe zum Vermessen der Schienenim Hinblick auf Riss-
bildungen, oder Bearbeitungseinrichtungen, wie z.B. Ar-
beitsaggregate fur die Schleifbearbeitung, exakt entlang
der Uberfahrenen Schiene(n) fihren missen.

[0004] So unterliegen im Gleis verlegte Schienen auf-
grund der steten Uberfahrten von schnell fahrenden
und/oder schwergewichtigen Zligen einem spurbaren
Verschleil. Dieser Verschleil? duBert sich zunachst hau-
fig in einer Riefen- bzw. Riffelbildung sowie in der Aus-
bildung von Mikrorissen. Wird diesem Verschlei3 nicht
durch eine regelmaRige Wartung entgegengewirkt, so
kann er sich zu einer massiven Schadigung der Schienen
fortentwickeln und so eine erhebliche Gefahr fir die Si-
cherheit des weiteren Schienenverkehrs darstellen, bis
hin zu der Gefahr eines Schienenbruches und daraus
folgenden Entgleisungen.

[0005] Um solchen Gefahrdungen vorzubeugen und
dem Verschlei} entgegenzuwirken bzw. verschlissene
Schienen zu Uberholen und zu reprofilieren, wird heute
als ein mogliches Verfahren eine Schleifbearbeitung der
Oberflache der Schienen, insbesondere der Fahrflache
und Fahrkanten, durchgefiihrt. Ein solches Schleifver-
fahren hat gegenliber anderen Verfahren, z.B. einem
Frasen, bei dem erhebliche Materialstarke der Schiene
abgetragen wird, den Vorteil, dass es mit geringem Ma-
terialabtrag praventiv durchgefiihrt werden kann.
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[0006] Da derartige Schleifbearbeitungen an den im
Gleis verlegten Schienen durchzufiihren sind, die flir eine
solche UberholmaRnahme selbstversténdlich nicht extra
aus dem Gleis entfernt und in einer Schleifstation stati-
onar beschliffen werden kénnen, werden dafiir typischer-
weise sogenannte Schleifziige eingesetzt. Diese Schleif-
zlige haben als Arbeitsaggregate - haufig in Schleifge-
stellen gehaltene - Schleitkérperanordnungen mit
Schleifkérpern, die auf die Schienenoberfliche abge-
senkt und Uber diese gefiihrt bewegt werden.

[0007] Ein solches Schienenfahrzeug bzw. ein solcher
Schleifzug ist in der EP 0 708 205 A1 beschrieben. Dort
sind die Schleifkdrper rotationssymmetrisch als Um-
fangsschleifkdrper gebildet und rotieren um eine Schleif-
kérperdrehachse frei, ohne durch einen Motor oder dgl.
Antrieb zu einer solchen Rotation angetrieben zu wer-
den. Mit auf die Schienenoberflaiche abgesenkten und
gegen diese gedrickten Umfangsschleifkérpern bewegt
sich der Schleifzug nun vorwarts, wobei die Umfangs-
schleifkdrper mitihren Rotationsachsenin einem spitzen
Winkel zur Schienenlangsrichtung gestellt sind, so durch
eine Relativbewegung zu einer Rotation angetrieben
werden und dabei eine Schleifwirkung entfalten und ei-
nen entsprechenden Abtrag der verschlissenen Oberfla-
che der Schiene besorgen. Ein nach dieser Technik ar-
beitender Schleifzug kann sich mit vergleichsweise gro-
Rer Geschwindigkeit fortbewegen; hier kénnen Ge-
schwindigkeiten von etwa 80 km/h erzielt werden. Dies
ermdglicht es, derartige Schleifziige weitgehend im nor-
malen Streckenbetrieb einzusetzen, d. h. sie ohne ge-
sonderte Sperrungen von Streckenabschnitten in den
Fahrplan einzuplanen und gleichermafien mitfahren zu
lassen.

[0008] Bei einem solchen Beschleifen der Schienen,
aber auch bei anderen Schleifverfahren mit motorisch
angetriebenen Schleifkdrpern sowie bei anderen mate-
rialabtragenden Reparatur- und Wartungsverfahren, bei
denen die zu reparierenden oder zu wartenden Schienen
von einem entsprechenden Spezialfahrzeug befahren
werden, mussen die Abtragwerkzeuge (z.B. Schleifkdr-
per haltende Schleifgestelle, Fraswerkzeuge mit ent-
sprechenden Schneiden oder dgl.) mit entsprechender
Prazision entlang der Schiene gefiihrt werden, um so
eine korrekte Profilierung des Schienenkopfes sicherzu-
stellen, indem die Bearbeitung an der vorgegebenen Po-
sition der Schiene im Hinblick auf deren Querschnitt
durchgefiihrt wird. Da die Bearbeitungswerkzeuge typi-
scherweise positionsgetreu zu der Flucht der Schienen-
laufrdder angeordnet sind, eine entsprechende
Fluchtachse als Bezugsachse definiert ist, gilt es also,
die Schienenlaufrader wahrend der Uberfahrt exakt an
der Uberfahrenen Schiene zu positionieren.

[0009] Ein wie bei herkémmlichen Schienenfahrzeu-
gen mit ihrer festen und starren Spurweite wie oben er-
lautert vorhandenes Spurspiel ist aus den oben darge-
legten Griinden bei dem Fahrgestell eines Schienenfahr-
zeuges fir die materialabtragende Bearbeitung von im
Gleis verlegten Schienen gerade unerwiinscht. Hier gilt
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es, wie bereits erwahnt, die Spurkranze der Schienen-
laufréader exakt an beide im Gleis verlegten Schienen an-
zustellen und das Fahrwerk dadurch in Bezug auf die
Schienen exakt zu positionieren und damit eine exakte
Position furr die Ausrichtung der materialabtragenden Be-
arbeitungswerkzeuge vorzugeben. Um dies zu errei-
chen, wird die Spurweite der jeweiligen Achsen in einem
entsprechenden Bearbeitungsfahrzeug variabel gestal-
tet, und die Schienenlaufrader einer Achse werden aus-
einandergedriickt, die Achse wird gespreizt. Hierzu sind
entsprechende Mechanismen, typischerweise Hydrau-
likstempel vorhanden, die ein entsprechendes Spreizen
besorgen.

[0010] Solange ein entsprechendes Schienenfahr-
zeug entlang eines einzelnen Gleisstranges fahrt, ist es
prinzipiell méglich, die einzelnen Achsen unabhangig
voneinander zu spreizen. Grundsatzlich ist dies sogar
erwiinscht, um eine vollstdndige Anlage samtlicher
Schienenlaufrader an der jeweiligen Schiene zu errei-
chen und damit eine optimale Definition der Referenzla-
ge fur z. B. die materialabtragenden Werkzeuge zur je-
weiligen Schiene.

[0011] Problematisch sind jedoch Weichen und Kreu-
zungen, in denen im Bereich eines Herzstlickes der je-
weils innen liegende Schienenstrang unterbrochen ist,
um ein Hindurchfahren und Uberleiten des Spurkranzes
des dufleren Schienenlaufrades durch diesen Schienen-
strang hindurch in den Abzweig zu erméglichen. Wird an
dieser Stelle die diesen Abschnitt passierende Achse oh-
ne weitere GegenmalRnahmen gespreizt, so kann die
Aufweitung der Spurweite dahingehend erfolgen, dass
dasinnen liegende Schienenlaufrad ungewolltin den ab-
zweigenden Schienenstrang gerat und damit die defi-
nierte Flihrung entlang des zur Weiterfahrt vorgesehe-
nen Schienenstranges verliert, so dass es zur Entglei-
sung kommen kann. Entsprechend muissen also
MaRnahmen getroffen werden, die auch im Bereich einer
solchen Herzstucklicke einer Weiche oder einer Kreu-
zung eine sichere Fiihrung der Schienenlaufrader und
damit des Fahrgestells des Schienenfahrzeugs in Rich-
tung der Weiterfahrt vorgesehen Gleisrichtung erlaubt.
Zugleich ist dabei weiterhin sicherzustellen, dass das
Fahrgestell nicht aufschwimmt, so dass die definierte Po-
sitionierung der Bearbeitungswerkzeuge relativ zu den
Schienen aufrechterhalten bleibt.

[0012] Eine Moglichkeit, wie eine entsprechende zu
weit gehende Aufspreizung des Fahrgestells eines
Schienenfahrzeuges im Herzstlick einer Weiche oder in
einer Kreuzung vermieden werden kann, ist - dort in Be-
zug auf eine Einrichtung mit Schienenmesskopfen - in
der EP 2 347 941 A1 offenbart. Zum Stand der Technik
ist dort geschildert, dass eine mittels eines hydraulischen
Zylinders spreizbare und in der Spurweite veranderbare
Achse Fuhrungsschwerter aufweist, die im Abschnitt ei-
ner Weiche den dort angeordneten Radlenker hintergrei-
fen und so das innen laufende Schienenlaufrad zurlck-
halten und dabei ein weiteres Aufspreizen der Achse un-
ter Erweiterung der Spurweite verhindern.
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[0013] Diese Art des Spurhaltens hat sich in den Stre-
ckennetzen des Fernverkehrs bewahrt, wo vergleichs-
weise grof’e Kurvenradien eine Flhrung der entspre-
chenden Schwerter ohne Kollision mit den Schienen
bzw. mit im Bereich der Schienen in einem AuRenraum
des Gleises angeordneten Einrichtungen erlaubt.
[0014] Es gibt aber auch einen Bedarf, entsprechende
z. B. mit einer Mess- oder Bearbeitungstechnik ausge-
stattete Schienenfahrzeuge auf Gleisanlagen mit enge-
ren Kurvenradien oder engen Rillenschienen. So steigt
z. B. mitdem Erfolg einer Pflege und Wartung des Schie-
nennetzes mittels einer wahrend einer Uberfahrt durch-
gefiihrten Schleifbearbeitung im Bereich von Fernbah-
nen nun auch das Interesse von Nahverkehrsbetreibern,
entsprechende Schienennetze im Nahverkehr auf ahn-
liche Weise zu warten bzw. zu pflegen und instand zu
halten. Dies gilt fiir solche schienengebundene Nahver-
kehrssysteme wie S-Bahnen, U-Bahnen und StralRen-
bahnnetze. Insbesondere besteht von Seiten der Betrei-
ber derartiger Schienennetze ein hohes Interesse an ei-
ner praventiven Schleifbearbeitung mit passiv angetrie-
benen, d. h. ohne motorischen Antrieb versehenen
Schleifkérpern mit entsprechenden Schleifvorrichtun-
gen, die gemafl dem Prinzip arbeiten, wie es in der EP
0708 205 A1 beschrieben ist. Denn auch und insbeson-
dere im Nahverkehrssystem ist die hohe Uberfahrge-
schwindigkeit, die wahrend einer entsprechenden
Schleifbearbeitung mitdiesem Verfahren maéglichist, von
besonderem Vorteil, da hier typischerweise die Fahrpla-
ne noch dichter und enger gestaltet sind. Die M&glichkeit
also, hier einen schnell fahrenden Wartungszug bzw. ein
schnell fahrendes Wartungsfahrzeug "zwischenzuschie-
ben", bringt hier einen noch gréRReren Vorteil bei einer
nur geringen Beeintrachtigung des Fahrplanes mit sich.
Zugleich gibt es aber auch einen Bedarf an einer Mess-
technik fiir das Erfassen des Schienenzustandes, die auf
entsprechend schnell fahrenden Schienenfahrzeugen
untergebracht ist und mit Hilfe schneller Uberfahrten die-
ser Schienenfahrzeuge ausgefiihrt und betrieben wer-
den kann.

[0015] Im Gegensatz zu den Streckennetzen des
Fernverkehrs sind allerdings die Schienensysteme im
Nahverkehr in der Regel mit Kurven deutlich geringerer
Radien ausgebaut, und sie sind haufig auch inihrem wei-
teren Bauraum beengt, was insbesondere fiir Straf3en-
bahnen gilt. Insofern miissen entsprechende Schienen-
fahrzeuge verglichen mit solchen, die im Fernverkehrs-
schienennetz eingesetzt werden, deutlich geringeren
Radstand haben, um eine zwischen den Schienenlauf-
radern angeordnete Mess- oder Bearbeitungsvorrich-
tung, z. B. dort angeordnete passiv angetriebene Schleif-
kérper oder Ultraschallmessképfe, noch ausreichend
prazise entlang der zu bearbeitenden Schiene flihren zu
kénnen. Nicht nur wegen dieses verklrzten Radstandes,
sondern auch aufgrund der engen Radien und des be-
grenzten Bauraumes im Bereich der Schienen ist es hier
nicht moéglich, entsprechende Fiihrungsschwerter vorzu-
sehen, die ein Uberspreizen der Spur im Bereich einer
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Weiche oder Kreuzung verhindern.

[0016] Vordiesem Hintergrund ist es Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung, ein Fahrgestell fir ein Schienen-
fahrzeug, anzugeben, welches wenigstens zwei Achsen
mit jeweils variabler Spurweite und wenigstens vier
Schienenlaufrader sowie eine Spreizeinrichtung auf-
weist und eine gegenliber dem Stand der Technik da-
hingehend veranderte und verbesserte Fiihrung der va-
riablen Spurweite der Achsen aufweist, als dass es ohne
die aus dem Stand der Technik bekannten und dort ver-
wendeten Fuhrungsschwerter auskommt und insoweit
auch im Bereich von eng verbauten Schienen sowie en-
gen Kurvenradien zuverlassig funktioniert.

[0017] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf geldst
durch ein Fahrgestell fir ein Schienenfahrzeug mit den
Merkmalen des Anspruches 1. Vorteilhafte Ausbildun-
gen dieses Fahrgestells sind in den abhéangigen Anspri-
chen 2 bis 9 naher ausgefihrt. Ein weiterer Aspekt der
Erfindung liegt in der Bereitstellung eines Schienenfahr-
zeuges mit einem wie hier angegebenen neuartigen
Fahrgestell.

[0018] ErfindungsgemaR weist - dies in Ubereinstim-
mung mit dem Stand der Technikein Fahrgestell fir ein
Schienenfahrzeug, das die Aufgabe l6st, wenigstens
zwei Achsen mit jeweils variabler Spurweite und daran
angeordnet je Achse zwei, also insgesamt wenigstens
vier Schienenlaufrddern auf. Das erfindungsgemale
Fahrgestell weist ferner eine Spreizeinrichtung auf, wel-
chedie Schienenlaufrader der jeweiligen Achsenin Rich-
tung einer vergrofRerten Spurweite spreizt, d.h. aktiv aus-
einanderdriickt. Diese Spreizeinrichtung kann z.B. durch
Hydraulikstempel, aber auch durch einen Zahnstangen-
antrieb, Pneumatikzylinder oder dgl. realisiert sein, wel-
ches Mittel zwei in Achslangsrichtung der jeweiligen Ach-
se relativ zueinander verlagerbare Achsteile in Richtung
dieser Achslangsrichtung auseinanderdriickt. Bei dem
erfindungsgemaRen Schienenfahrzeug sind wenigstens
zwei der in ihrer jeweiligen Spurweite variablen Achsen
Uber einen Kopplungsmechanismus in einer solchen
Weise gekoppelt, dass diejenige Achse, die die geringste
Spurweite aufweist, diese Spurweite auch fir die weite-
re(n) Achse(n) vorgibt. Mit anderen Worten wird bei dem
erfindungsgemaRen Schienenfahrzeug nicht etwa ein
Fuhrungsschwert eingesetzt, welches in kritischen Gleis-
abschnitten einen dort angeordneten Radlenker hinter-
greift und damit eine maximale Spurweite der so gefiihr-
ten Achse bestimmt, ein weiteres Spreizen dieser Achse
unterbindet. Vielmehr orientiert sich die Spurweite der
an der Kopplung beteiligten Achsen durch den erfin-
dungsgemafien Kopplungsmechanismus stets an der
Spurweite der am engsten gestellten Achse, da ein an
den weiteren Achsen angreifender Spreizmechanismus
durch den Kopplungsmechanismus an einem weiteren
Aufspreizen der Spurweite auch dann gehindert wird,
wenn die Spurkranze dieser Achse nicht vollstandig an
zwei einander gegenuberliegenden Schienen des Glei-
ses anliegen.

[0019] Das sichere Befahren von Herzstiicklliicken,
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wie sie bei Weichen oder Kreuzungen auftreten, ohne
dass es zu einem unkontrollierten Spreizen durch die
Herzstlcklicke hindurch in den abzweigenden Strang
kommt, wird hier also erreicht durch eine mechanische
Kopplung der Spreizbewegung an wenigstens zwei, ins-
besondere an allen Achsen. Aufgrund der geringen Lan-
ge der Herzstlickllicke von weniger als 1 m wird ein mehr-
achsiges Fahrwerk die Liicke immer nur mit einer Achse
zur Zeit Uberfahren, wahrend bei den anderen Achsen,
die vor oder hinter dem Herzstilick rollen, der Kontakt
zwischen Spurkranz und Schiene ein UbermaRiges
Spreizen verhindert. Durch eine mechanische, vorzugs-
weise weitestgehend spielfreie Kopplung der Spreizbe-
wegungen der Achsen verhindern die nicht Uber das
Herzstiick rollenden Achsen das Uberspreizen derjeni-
gen Achse, die gerade das Herzstiick iberrollt, durch die
Licke hindurch.

[0020] Dabei wird unterstellt, dass Liicken im Gleis,
wie an Weichen oder Kreuzungen niemals in so dichter
Folge und genau mit dem Abstand des Radstands zwi-
schen den Achsen angeordnet sind, dass sowohl die fiih-
rende als auch die gefiihrte Achse gleichzeitig tiber eine
Licke rollen und so etwa beide unkontrolliert spreizen
kénnen.

[0021] Durchfahrt ein entsprechendes Schienenfahr-
zeug z.B. den Bereich einer Weiche und Uberlauft eine
der Achsen mit einem ihrer Schienenlaufrader, genauer
dessen Spurkranz, die Schienenunterbrechung (Llcke)
m Herzstlick dieser Weiche, so wird ein weiteres Auf-
spreizen der Spurweite an dieser Achse und damit ein
potentielles Entgleisen dadurch verhindert, dass die
Laufrader einer zweiten, mit der im Herzstlick der Berei-
che befindlichen Achse durch den Kopplungsmechanis-
mus gekoppelten Achse in ihrer Spurweite begrenzt sind
durch den Abstand der Schienen, an denen die beiden
Spurkranze der Schienenlaufrader dieser Achse durch
den Spreizmechanismus angedriickt sind und anliegen.
[0022] Auch wenn grundsatzlich es denkbar ist, ein
Fahrgestell mit entsprechendem Kopplungsmechanis-
mus zu bilden, der auf drei oder mehr in ihrer jeweiligen
Spurweite variabel gestaltete Achsen einwirkt, wird bei
dem erfindungsgemafRen Schienenfahrzeug bevorzugt,
dass dessen Fahrgestell genau zwei solche Achsen auf-
weist mit genau vier Schienenlaufradern, von denen je
eines an einem Ende der beteiligten zwei Achsen ange-
ordnet ist (vgl. Anspruch 5).

[0023] Die einfachste Ausfiihrung des Koppelmecha-
nismus besteht in einem steifen Torsionselement, wel-
ches zwei oder mehr Fahrwerksbeine oder Radaufhan-
gungen einer Fahrwerksseite starr verbindet. Die Spreiz-
bewegung des Fahrwerks erfolgt durch Verdrehung um
die Achse des Torsionselementes. Die an den Enden der
Fahrwerksbeine angeordneten Rader schwenken dabei
in einer kreisférmigen Bewegung. Sind die Fahrwerks-
beine lang genug, so fiihrt eine kleine Drehbewegung zu
einer quasi-linearen Verlagerung der Rader quer zur
Schiene. Das Fahrwerk wird gebildet durch eine rechte
und eine linke Baugruppe, bestehend aus besagten Tor-
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sionselementen mit den Fahrwerksbeinen und zugeho-
rigen Radern, die gegeneinander durch einen Aktuator
auseinandergedriickt werden. Durch die Torsionsele-
mente werden die zugehdrigen Rader stets gemeinsam
und um das gleiche Maf verdreht (und damit gespreizt).
Das Spurmal dieses Fahrwerks entspricht dann der
kleinsten Spurweite des Gleises von allen Stellen mit
Radkontakt. Allerdings kommt es bei einer Spreizbewe-
gung Uber zwei quasilineare Drehbewegungen der Fahr-
werksbeine zu einer - wenn auch nur geringfligigen - Ver-
kippung der Rader auf der Schiene, damit zu einem ge-
anderten Rad-Schiene-Kontakt und damit zu einer még-
lichen Veranderung der Laufeigenschaften, die sich in
starkerem VerschleiR und unsicherem Laufverhalten
ausdricken kdnnen.

[0024] Eine andere Ausfiihrung des Koppelmechanis-
mus verwendet an jeder Achse zwei Spurstangen (in
Form von Zug- und Druckstangen), die an Waagebalken
gelenkig angebunden sind, wobei die mittige Drehachse
des Waagebalken um ca. 90° gegen die Spurstangen
verdreht angeordnet ist. Durch Verdrehung des Waage-
balkens um die Mittelachse werden die Spurstangen
nach aulRen gedriickt oder nachinnen gezogen. Der Kop-
pelmechanismus umfasst dann ferner eine mechanische
Verbindung, die sicherstellt, dass die Waagebalken
samtlicher Achsen sich stets gemeinsam verdrehen.
Hierzu kénnen die Waagebalken entlang ihrer jeweiligen
(dann gemeinsamen) Drehachse durch ein starres Tor-
sionselement verbunden sein, so dass eine Verdrehung
nur gemeinsam erfolgt. Die mechanische Verbindung
kann z.B. durch Kopplungsstangen, bspw. als Torsions-
stangen, aber auch durch Druck- oder Zugstangen bzw.
Zugseile oder -ketten gebildet sein. Bei solchen Kopp-
lungsstangen muss es sich nicht zwangslaufig um Voll-
materialstangen im herkdmmlichen Sinne handeln, hier
kénnen auch rohrférmige Elemente oder dgl. Verwen-
dung finden. Wichtig ist, dass diese Elemente flr die
Ubertragung von Druck- und Zugkraften entsprechend
starrsind, somitkein Spielin das System bringen kdnnen.
Sofern bei einer derartigen Ausgestaltung jedoch eine
Kopplung tber mehrere Elemente erfolgt, die z.B. ledig-
lich Druck- oder ausschlieRlich Zugkréafte zu Gbertragen
haben, kénnen auch andere Elemente Verwendung fin-
den, wie z.B. fiir die bloRe Ubertragung von Zugkréaften
langenunveranderliche Zugseile, z.B. Drahtseile.
[0025] In einer anderen Ausflihrung kénnte die Dre-
hung der Waagebalken Uber einen Kipphebelmechanis-
mus und eine Zug-Stol3-Stange vom Waagebalken der
einen Achse zu dem der nachsten Ubertragen werden.
[0026] Weitere Ubertragungsmechanismen mit Hilfe
von Ketten- oder Riementrieben, Zahnstangen oder
Zahnradgetrieben sind vorstellbar. Voraussetzung fiir
die Effektivitdt des Koppelmechanismus ist ein hinrei-
chendes Mal} an Spielfreiheit, um keine Differenzen im
Spreizmal} der Achsen entstehen zu lassen.

[0027] Statt eines Waagebalkens kdnnte die Relativ-
bewegung der beiden Spurstangen einer Achse auch
durch ein Getriebe mit Keilen oder Drehkeilen, bzw. mit
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einer Kulissenfiihrung erfolgen, wobei die Kopplung der
Getriebe wiederum durch die genannten mechanischen
Elemente (Torsionselement, Zug-Stof3-Stange, Ketten-
trieb, etc.) gestaltet sein kdnnte.

[0028] Das Fahrgestell gemaR der Erfindung, oder ein
Schienenfahrzeug, das ein wie oben naher erlautertes,
in erfindungsgemaler Weise gestaltetes Fahrgestell auf-
weist, kann insbesondere eine exakt dem Verlauf einer
Schiene, die das Schienenfahrzeug Uberfahrt, nachzu-
fuhrende Messeinrichtung, wie z.B. einen oder mehrere
Ultraschall- oder Wirbelstrommesskopfe far
VerschleiBmessungen, oder aber eine dem Verlauf der
Schiene exakt nachzufihrende Bearbeitungseinrich-
tung, z.B. ein oder mehrere Schleifaggregat(e) aufwei-
sen.

[0029] Das Fahrgestell bzw. das Schienenfahrzeug
kann dabei insbesondere eine Vorrichtung zur materi-
alabtragenden Bearbeitung der Oberflache von im Gleis
verlegten Schienen wahrend einer Uberfahrt, umfassen,
bei welcher Vorrichtung es sich insbesondere um eine
solche zur Schleifbearbeitung der Schienen handeln
kann. Diese Vorrichtung weist dann wenigstens ein in
einer Arbeitsposition verbringbares Arbeitsaggregat auf.
Dieses Arbeitsaggregat umfasst die entsprechenden
Werkzeuge fiir die materialabtragende Bearbeitung, z.B.
Schleifkdrper, Frasschneiden oder dgl. Dieses Arbeits-
aggregat ist zweiteilig, eine Halfte fiir die rechte und eine
furdie linke Schiene. Die jeweiligen Aggregathalften wer-
den sinnvollerweise durch die auf der jeweiligen Schien
rollenden Ra&derund deren in Spreizstellung an der Fahr-
kante anlaufenden Spurkranze relativ zur Schiene posi-
tioniert. Die Aggregathalften missen also fest mit den
zugehdrigen Achshalften verbunden sein und spreizen
sich zusammen mit dem Fahrwerk.

[0030] Eine solchermaflen auf einem erfindungsge-
mafRen Fahrgestell oder Schienenfahrzeug angeordnete
Vorrichtung zur materialabtragenden Bearbeitung einer
oder beider Schienen eines Gleisstranges wahrend einer
Uberfahrt, erlaubt eine exakte Bearbeitung auch im Rah-
men solcher Gleisanlagen oder -abschnitte, die enge
Kurvenradien oder sonstige bauliche Einrichtungen auf-
weisen, die eine Bauweise mit den bekannten Fiihrungs-
schwertern nicht zulassen.

[0031] In der Regel wird ein eine solche Vorrichtung
zur materialabtragenden Bearbeitung der Schienen auf-
weisendes Schienenfahrzeug wenigstens zwei Arbeits-
aggregate aufweisen, von denen je eines fir die Bear-
beitung der linken bzw. der rechten Schiene im Gleis
vorgeseheniist, d.h. pro Seite der Achsen eines. So kann
eine materialabtragende Bearbeitung, mit besonderem
Vorteil eine Schleifbearbeitung, der Oberflaichen beider
Schienenstrange im Gleis zugleich stattfinden, muss
nicht fur die Bearbeitung eines zweiten Schienenstran-
ges eine erneute Uberfahrt vorgenommen werden.
[0032] Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung von
Ausfihrungsbeispielen anhand der beigefiigten Figuren.
Dabei zeigen:
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Fig. 1  schematisch die Situation einer Weichendurch-
fahrt eines mit mehreren gespreizten Achsen
versehenen Schienenfahrzeuges ohne Be-
grenzung der Spreizbewegung der Achsen;
Fig. 2  schematisch eine Situation wie in Fig. 1, jedoch
mit einer Begrenzung der Spreizbewegung der
Achsen durch jeweils an der betroffenen Achse
angebrachte, mit einem im Bereich der Weiche
im Gleis angebrachten Radlenker zusammen-
wirkenden Fihrungsschwertern;

Fig. 3  schematisch die Problematik im Zusammen-
hang mit Fihrungsschwertern bei Rillenschie-
nen und mit engen Kurvenradien;

Fig. 4  schematisch ein erstes Ausflihrungsbeispiel fir
eine Kopplung der Spreizmechanismen und
Spurweiteneinstellung zweier jeweils in der
Spurweite einstellbaren und gespreizten Ach-
sen eines erfindungsgemafen Fahrgestells;
Fig. 5 schematisch ein zweites Ausfiihrungsbeispiel
fur die Umsetzung einer erfindungsgemaRen
Achskopplung;

Fig. 6  schematisch ein drittes Ausflihrungsbeispiel fur
die Kopplung der Spreizmechanismen und
Spurweiteneinstellung zweier jeweils in der
Spurweite einstellbarer und gespreizter Ach-
sen eines erfindungsgemalen Fahrgestells fir
ein Schienenfahrzeug; und

Fig. 7 eine schematische dreidimensionale Darstel-
lung eines erfindungsgemaRen Schienenfahr-
zeuges nach einer méglichen Ausgestaltungs-
form.

[0033] InFig.1istschematisch zur Erlauterung der der
Erfindung zu Grunde liegenden Problematik die Situation
einer Weichendurchfahrt eines Fahrgestells eines Schie-
nenfahrzeuges mit drei jeweils gespreizten Achsen A ge-
zeigt. Aufder linken Seite der Figur ist eine schematische
Aufsicht, auf der rechten Seite der Figur, der jeweils links
in Aufsicht dargestellten Achse A zugeordnet, eine An-
sicht von vorn auf die jeweilige Achse A gezeigt. Die ge-
spreizten Achsen A sind zweiteilig aufgebaut aus zwei
in der Langsrichtung der jeweiligen Achse A gegenein-
ander verschiebbaren Achselementen AE. An beiden
Achselementen AE greift ein Spreizmittel SM an, wel-
ches, wie insbesondere die in der Figur in der Mitte dar-
gestellte Achse A zeigt, die beiden Achselemente AE in
einer Weise auseinander driickt, dass die Spurkranze
SK der Rader R an die Fahrkanten FK der Schienen S
driicken und so die Achse A und damit das mit dieser
verbundene Fahrgestell in fester Orientierung zu der
Schiene S und ohne seitliches Spiel ausrichten. Anhand
derin Fig. 1 oben dargestellten Achse A ist gezeigt, dass
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der Spreizmechanismus SM, dessen Aktuator zum Bei-
spiel die Form eines Hydraulikzylinders aufweisen kann,
nicht nur eine Spreizbewegung, sondern auch eine ent-
gegengesetzte die Achselemente AE zusammenziehen-
de Bewegung ausiiben kann, um so die entsprechende
Achse A des Fahrgestells mit einem herkémmlichen
Spielim Radabstand gegeniiber dem Abstand der Schie-
nen S im Gleis auszustatten fir eine normale Fahrt mit
entsprechend schwimmender Bewegung im Gleis. Bei
der in Fig. 1 zu unterst abgebildeten Achse A ist darge-
stellt, was bei einer Weichendurchfahrt bei unbeschrankt
gespreizter Achse A im Herz der Weiche W bei Durch-
laufen der Fahrkantenunterbrechung U geschehen kann.
Das in der Figur rechts dargestellte, auf der dulReren
Schiene der Weiche W laufende Rad R wird von dem
dort angeordneten, zu der Weiche gehérigen Radlenker
RL zuriickgehalten. Aufgrund des Verlustes des Kontak-
tes des Spurkranz SK des in der Figur links dargestellten
Rades R zu der Fahrkante der dort unterbrochenen
Schiene S spreizt der Spreizmechanismus SM die Achse
A immer weiter auf, so dass das links dargestellte Rad
R unkontrolliert aus der Schiene S gerat, es zu einer Ent-
gleisung kommt.

[0034] Um die oben geschilderte undin Fig. 1 gezeigte
Situation zu verhindern, sind bei entsprechend mit ge-
spreizten Achsen A ausgestatteten Fahrgestellen diese
Achsen A, die wiederum aus zwei relativ zueinander
langsverschiebbaren Achselementen AE gebildet sind,
Fahrungsschwerter FS vorgesehen, die mit dem Achs-
element AE, an dem das auf der Herzstlickseite der Wei-
che W laufende Rad R angeordnet ist, fest verbunden
sind. Dies istin Fig. 2 zu erkennen. Die Fiihrungsschwer-
ter FS ragendabeiderartin den Bereich derin der Weiche
W auBen liegenden Schiene S hinein, dass sie bei Durch-
fahrt des Herzstlickes der Weiche W den Radlenker RL
hintergreifen, so das weicheninnere Achselement AE
und somit auch das an letzterem angeordnete Rad R
zuriickhalten und dadurch ein Uberspreizen der Achse
Averhindern. Dies ist in Fig. 2 in der unteren Darstellung
gezeigt. Dabei ist zwecks besserer Ubersichtlichkeit der
Skizze nur das Spurfihrungsschwert der linken Achs-
hélfte (welches entlang der rechten Schiene lauft) dar-
gestellt. Bei einem realen Fahrzeug wiirden beide Achs-
hélften mit je einem Spurfiihrungsschwert ausgestattet.
[0035] Einsolcher an sich bekannter und zum Beispiel
in der EP 2 347 941 A1 naher beschriebener Mechanis-
mus zum Verhindern eines Uberspreizens der Achsen A
mittels Fihrungsschwertern FS arbeitet an sich sehr zu-
verlassig, jedenfalls auf typischen Schienen des Bahn-
fernverkehrs. Problematisch erweist sich diese Kon-
struktion jedoch im Zusammenhang mit so genannten
Rillenschienen RS und dort im Besonderen bei engen
Kurvenradien, wie beides zum Beispiel bei innerstadti-
schen Bahnstrecken des Nahverkehrs, wie zum Beispiel
StraRenbahnen, haufig gegeben ist. Eine solche Situa-
tion einer mit Rillenschienen RS gestalteten Kurve von
engem Radius ist in Fig. 3 veranschaulicht. Wiederum
sind links in der Figur eine Aufsicht, rechts in der Figur
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eine Ansicht von vorn der jeweiligen Achsen der Achsa-
nordnung gezeigt. Gut zu erkennen ist hier, dass das
Fihrungsschwert FS hier in der Rille der Rillenschiene
RS mitlauft. Dadurch ergeben sich die mit kreisférmigen
Markierungen in der linken Darstellung der Figur verse-
henen und mit einem groRRen Pfeil hervorgehobenen Kol-
lisionsprobleme, bei denen bei einer Kurvendurchfahrt
das Fuhrungsschwert FS mit der Rillenschiene RS kol-
lidiert, es hier zu Verklemmungen und Beschadigungen
kommt.

[0036] Um dieses geschilderte Problem anzugehen
und somit einen Mechanismus zu finden, der bei ge-
spreizten Fahrwerken das Verhindern eines Ubersprei-
zens ohne die Verwendung von Fiihrungsschwertern er-
laubt und somit auch im Zusammenhang mit Rillenschie-
nen und bei engen Kurvenradien problemlos eingesetzt
werden kann, ist die erfindungsgemale Losung entwi-
ckelt worden, zu der in den nachfolgend beschriebenen
Figuren 4-6 Ausfiihrungsbeispiele gezeigt sind.

[0037] Erfindungsgemal ist bei dem Fahrgestell flr
ein Schienenfahrzeug eine Kopplung der Achsen derge-
stalt vorgesehen, dass eine Aufspreizung der Spurweite
durch die entsprechende Kopplung begrenzt ist auf die
geringere der Spurweiten wenigstens zweier, insbeson-
dere benachbarter Achsen.

[0038] InFig. 4 ist hierzu ein erstes mogliches Ausflh-
rungsbeispiel dargestellt. Das dort schematisch mit den
wesentlichen Bestandteilen gezeigte Fahrgestell weist
Schienenlaufrader 1a und 1 b auf, in dem Beispiel ins-
gesamt vier Schienenlaufrader 1a, 1 b. Dabei sind die
aufeinander gegenulberliegenden Schienen S laufenden
Schienenlaufrader 1a zusammengefasst zu einer ersten
Achse 2, das Paar der Schienenlaufrader 1 b bildet eine
zweite Achse 3. Die beiden Schienenlaufréader 1a und 1
b, die auf einer Fahrgestellseite angeordnet sind und hin-
tereinander auf einer ersten der Schienen S laufen, sind
Uber Radaufhangungen 4 an dem Fahrgestell festgelegt,
wobei diese Radaufhangungen in 4 fest mit einem um
eine Schwenkachse 9a verschwenkbaren Torsionsrohr
8a, dessen Langsachse mit der Schwenkachse 9a zu-
sammenfallt, verbunden sind. In gleicher Weise sind die
beiden Schienenlaufréder 1a und 1 b der anderen Fahr-
gestellseite, die hintereinander auf der der ersten Schie-
ne S gegenuberliegenden Schiene S laufen, an Radauf-
hangungen 5 festgelegt, die wiederum fest mit einem
Torsionsrohr 8b verbunden sind, das um eine Schwenk-
achse 9b, die mit der Langsachse des Torsionsrohrs 8b
zusammenfallt, verbunden sind. Eine Hydraulikzylinder
6 bildet den Aktuator des Schwenkmechanismus, indem
er an zwei einander gegenuberliegenden Radaufhan-
gungen 4 und 5 angreift und diese in einer Weise aus-
einander driickt, dass Spurkranze 7 der einander gegen-
Uberliegenden Schienenlaufrader 1a bzw. 1 b an den
Fahrkanten der Schienen S anliegen und fest an diese
angepresst werden.

[0039] Durch die wie oben beschriebene und in der
Fig. 4 dargestellte Kopplung der zu den Achsen 2 bzw.
3 gehdrenden Schienenlaufrader 1a bzw. 1 b lber die
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Torsionsrohre 9a, 9b, die auch als Torsionsstangen aus
Vollmaterial gebildet sein kdnnen, wird eine Kopplung
des Radabstandes der gespreizten Achsen 2, 3 in einer
Weise erreicht, dass diejenige Achse 2, 3 mit dem ge-
ringeren Radabstand diesen auch fiir die Achse 3, 2 vor-
gibt, bei der ein groReres Spiel vorherrscht. Wenn nun
ein Fahrwerk in der Ausgestaltung gemaR Fig. 4 in das
Herzstlick einer Weiche einlauft und zum Beispiel eines
der Schienenlaufrader 1a der Achse 2 die Fahrkarten-
unterbrechung passiert, bleibt der Radabstand an der
Achse 2 durch den Radabstand der Schienenlaufrader
1 b an der Achse 3 beschrankt, da bedingt durch die
Kopplung tiber die Torsionsrohre 8a, 8b die Achse 2 nicht
weiter aufspreizen kann. Auf diese Weise wird einerseits
sichergestellt, dass durch die Aufspreizung die Schie-
nenlaufrader 1a, 1 b mitihren Spurkranzen 7 stets sicher
und exakt an den einander gegeniiberliegenden Schie-
nen, an deren Fahrkanten anliegen, so dass es zu keiner
seitlichen Schwimmbewegung des Fahrgestells und da-
mit des Schienenfahrzeuges im Gleis kommen kann. An-
dererseits ist ebenfalls sichergestellt, dass kein Uber-
spreizen einer der Achsen 2 oder 3 unter zu grof3er Auf-
weitung der Spurweite erfolgt, wenn in einer Weiche W,
oder auch in anderen bahntechnischen Einrichtungen
wie Kreuzungen die Fahrkante einer Schiene S unter-
brochen ist und mithin die seitliche Fihrung auf einer
Seite der Achse 2 oder 3 und fiir eines der Schienenlauf-
rader 1a, 1 b unterbrochen ist und fehilt.

[0040] Anders als ausdem Stand der Technik bekannt,
kommt die Kopplung bei dem erfindungsgemafien Schie-
nenfahrzeug ohne Fiihrungsschwerter aus, die sich hin-
ter einem Radlenker einhaken und so ein Aufspreizen
einer in dem Moment nicht sicher gefiihrten, eine Fahr-
kantenunterbrechung passierenden Achse bzw. des ent-
sprechenden Schienenlaufrades bedingen.

[0041] Eine weitere Umsetzung der erfindungsgema-
Ren Kopplung ist schematisch in Fig. 5 dargestellt. Ge-
zeigt sind hier unter Auslassung weiterer Elemente die
fur den Kopplungsmechanismus wesentlichen Bestand-
teile eines erfindungsgemalen Fahrgestells. Die vier
Schienenlaufrader 1 sind wie in dem vorherigen Beispiel
auchjeweils zu zwei Achsen 2, 3 angeordnet. Die Achsen
2, 3, sind jeweils aus zwei Achselementen 21, 22 bzw.
31, 32 gebildet. Dabei sind die Achselemente 21, 22 bzw.
31, 32 einer Achse 2 bzw. 3 in der Langsrichtung der
Achse 2, 3 relativ zueinander verlagerbar, z.B. telesko-
pierbar, um so den Radabstand der Schienenlaufrader
1 der jeweiligen Achse 2 bzw. 3 verdndern zu kdnnen.
Uber einen Aktuator in Form eines Hydraulikzylinders 6
werden in nachstehend noch ndher zu beschreibender
Weise die Achsen 2, 3 gespreizt. Dadurch werden die
Spurkranze 7 der Schienenlaufrader 1 an die Fahrkanten
der im Gleis einander gegenuberliegenden Schienen S
angepresst, wird das Fahrgestell positionsgetreu zu den
Schienen S gehalten, ohne dass es zu seitlichen
Schwimmbewegungen des Fahrgestells kommt.

[0042] Zu erkennen sind an einem in nicht naher be-
zeichneter, fachlblicher Weise an dem Fahrgestellt um
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seine Langsachse verdrehbar festgelegten Torsionsrohr
9 angeordnete Waagebalkenelemente 8. An von dem
Torsionsrohr 9 abstehenden Balkenarmen der Waage-
balkenelemente 8 sind, einander gegenilberliegend und
von dem Torsionsrohr 9 beabstandet Anbindungspunkte
10, 11 vorgesehen, an denen jeweils Uber ein starres
Kraftibertragungsglied, hier je eine Zug- und Druckstan-
ge 12, eines der Achselemente 21, 22 bzw. 31, 32 tber
eine gelenkige Festlegung angebunden ist. Dabei sind
die in der Figur links dargestellten Schienenlaufrader 1
jeweils Uber den in der Figur oberhalb des Torsionsroh-
res 9 des jeweiligen Waagebalkenelementes 8 gelege-
nen Anbindungspunkt 10 mit dem Waagebalkenelement
8 verbunden, die in der Figur rechts dargestellten Schie-
nenlaufrader 1 Uber den gegeniberliegenden Anbin-
dungspunkt 11. An derin der Figur vorn gezeigten Achse
ist dabei zwischen dem Achselement21 und dem oberen
Anbindungspunkt 11 des Waagebalkenelements 8 der
Hydraulikzylinder 6 angeordnet, der mit einer Ausstell-
bewegung die Spreizung der Achsen 2, 3 bewirkt.
[0043] Das Torsionsrohr 8 stellt dann die eigentliche
Kopplung zwischen den Spurweiteneinstellungen der
beiden Achsen 2, 3 dar. Denn es synchronisiert die Kipp-
bewegungen der Waagebalkenelemente 8 und damitdie
Aufweitung der Radabsténde der an den jeweiligen Ach-
sen 2, 3 befestigten Schienenlaufrader, wobei diese
Kippbewegung durch die Spurweiteneinstellung der en-
ger gefiihrten Achse 2 bzw. 3 bestimmtist. Anstelle eines
Torsionsrohres 8 kann als Kopplungselement in dieser
Konstruktion auch eine massive Torsionsstange verwen-
det werden. In diesem Zusammenhang ist auch darauf
hinzuweisen, dass die Kraft fir den Spreizmechanismus
der Achsen 2, 3 in einer von der Darstellung in Fig. 5
abweichenden Weise auch Uber eine entsprechende di-
rekte Beaufschlagung der Achselemente 21, 22 bewerk-
stelligt werden kann, das hierzu auch andere Aktuatoren
als Hydraulikzylinder eingesetzt werden kdnnen.
[0044] In Fig. 6 ist eine alternative Gestaltung der
Kopplung gezeigt, bei der die Waagebalkenelemente 8
nicht vertikal ausgerichtet sind und um eine horizontale
Achse drehen, sondern um 90° verkippt und horizontal
bzw. liegend ausgerichtet sind und um eine vertikale Ach-
se drehen.

[0045] IneinerzuderFig. 5 vergleichbaren Weise sind
hier die Achselemente 21, 22 bzw. 31, 32 mittels Zug-
und Druckstangen 12 mit den jeweiligen Waagebalken-
elementen 8 verbunden, so dass durch Verkippen der
Waagebalkenelemente 8 eine Stellbewegung der Achs-
elemente 21, 22, 31, 32 der jeweiligen Achsen 2, 3 auf-
einander zu bzw. voneinander weg erfolgt. Der Aktuator
des Spreizmechanismus, der auch hier insbesondere
durch einen Hydraulikzylinder gebildet sein kann, ist in
der Darstellung geman Fig. 6 der Ubersichtlichkeit halber
fortgelassen.

[0046] Anders als in dem Ausfiihrungsbeispiel der Fig.
4 sind die Waagebalkenelemente 8 nicht tiber ein Torsi-
onsrohr gekoppelt, sondern erfolgt diese Kopplung tber
eine Zug- und Druckstange 15. Dazu weisen die Waa-
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gebalkenelemente 8 an einem nasenartigen Fortsatz 14
jeweils einen weiteren Anbindungspunkt 13 auf. Dabei
liegen die Anbindungspunkte 10, 11, 13 auf den Spitzen
eines Dreieckes, welches hier ein gleichschenkliges
Dreieck ist, mit der Verbindungslinie zwischen den An-
bindungspunkten 10 und 11 als Basis. Die Anbindungs-
punkte 13 sind Uber die Zug- und Druckstange 15, die
mit ihren Enden an den Anbindungspunkten 13 jeweils
gelenkig angelagert ist, verbunden. Diese Zug- und
Druckstange 15 stellt hier somit die eigentliche Kopplung
zwischen den Spurweiteneinstellungen der beiden Ach-
sen 2, 3 dar. Denn sie synchronisiert in dieser Ausge-
staltungsvariante die Kippbewegungen der Waagebal-
kenelemente 8, wobei diese durch die Spurweitenein-
stellung der enger gefiihrten Achse 2 bzw. 3 bestimmt ist.
[0047] In Figur 7 ist in einer schematischen und drei-
dimensionalen Darstellung nochmals eine mégliche Ge-
staltungsvariante der Erfindung anhand eines Schienen-
fahrzeuges 100 dargestellt, von dem hier lediglich das
Fahrgestell 101 und ein Fahrzeugraumen 102 naher ge-
zeigt sind, etwaige weitere An- und Aufbauten fortgelas-
sensind. An dem Fahrgestell 101 sind Schienenlaufrader
1 montiert gezeigt, mit denen das Schienenfahrzeug 100
entlang eines im Gleis verlegten Schienenpaares fahren
kann. Die Schienenlaufréader 1 sind an gelenkig an dem
Fahrzeugrahmen 102 angebunden iber mit dem Fahr-
zeugrahmen 102 an Schwenkgelenken 103 um eine pa-
rallel zur Laufrichtung der Schienenlaufradder 1 ver-
schwenkbar verbundenen Achsschenkeln 104 montiert.
In einer in V-férmigen Konsolen 105 des Fahrzeugrah-
mens 102 gebildeten Drehlageraufnahme ist ein Torsi-
onsrohr 106 in einer Weise gelagert, dass dieses um eine
parallel zur Laufrichtung der Schienenlaufréder 1 verlau-
fende Rotationsachse verdreht werden kann. An dem
Torsionsrohr 106 sind Waagebalkenelemente 107 fest-
gelegt und kénnen mit diesem mitdrehen. An diesen
Waagebalkenelementen sind exzentrisch zur Rotations-
achse des Torsionsohres 106 Zug- und Druckstangen
108 jeweils mit einem ersten Ende gelenkig festgelegt,
die jeweils mit einem zweiten Ende gelenkig an einer
hierfir vorgesehenen Konsole 109 eines zugeordneten
Achsschenkels 104 angelagert sind.

[0048] Die Funktionsweise der Kopplung der Spurwei-
teneinstellung in diesem Ausfliihrungsbeispiel entspricht
den zuvor beschriebenen: Die Spurweite der Schienen-
laufrader 1 der einzelnen Achsen wird Uber einen hier
nicht ndher dargestellten, z.B. auf das Torsionsrohr 106
wirkenden Spreizmechanismus gespreizt. Diese Sprei-
zung wird aber durch die Kopplung der jeweiligen Achsen
Uber die mit dem Torsionsrohr 106 verbundenen Waa-
gebalkenelemente 107 und die mit diesen verbundenen
Zug- und Druckstangen 108 insoweit begrenzt, als dass
die Achse mit der geringeren maximal moéglichen (durch
den Schienenabstand begrenzten) Spurweite die Spur-
weite fur die andere Achse vorgibt. Dies lasst sich leicht
erkennen, indemdie in der Figur 7 vorn dargestellte Seite
des Torsionsrohres 106 und das daran angeordnete
Waagebalkenelement 107 betrachtet wird. Verringert
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sich z.B. der Abstand der in der Figur 7 vorn dargestellten
Schienenlaufrader 1 zueinander, bspw. aufgrund eines
engeren Abstandes der einander gegeniberliegenden
Schienen, so bewirkt die von den Achsschenkeln 104
auf die Zug- und Druckstangen 108 ausgelbte Druck-
kraft iber das Waagebalkenelement 107 ein Verdrehen
der Torsionsstange 106 entgegen dem Uhrzeigersinn.
Dies bewirkt dann wiederum, dass die in der Figur hinten
dargestellte Paarung der einander entlang der Spur ge-
genuberliegenden Schienenlaufrader 1 durch eine tber
die mit den mit der Torsionsstange 106 dort mitrotieren-
den Waagebalkenelemente 107 verbundenen Schub-
und Druckstangen 108 auf die zugehdrigen Achsschen-
kel 104 ausgelibte Zugkraft aufeinander zu und mithin in
Richtung einer engeren Spurweite gezogen wird. Im Fal-
le einer umgekehrten Bewegung und Rotation des Tor-
sionsrohres 106 in entgegengesetzter Richtung (also im
Uhrzeigersinn) wird so eine Spreizung der hinteren Spur
bewirkt (solange diese nicht durch den Schienenabstand
begrenzt ist).

[0049] In der Figur 7 sind ferner auf beiden Seiten des
Schienenfahrzeuges 100 hinsichtlich der seitlichen Aus-
richtung (in Querrichtung bezogen auf die Laufrichtung
der Schienenlaufrader 1) zu den Schienenlaufradern 1
jedenfalls in einer Arbeitsposition positionsgetreu ange-
ordnete Arbeitsaggregate 110 gezeigt. Bei diesen kann
es sich z.B. um Messeinrichtungen handeln zum Ver-
messen der Schienen (z.B. solche mit Wirbelstrom- oder
Ultraschallmesskdpfen) oder aber auch um Aggregate
zum Bearbeiten der Schienen, z.B. Schleif- oder Fras-
aggregate. Die Arbeitsaggregate 110 werden durch ihre
jedenfalls in der Arbeitsposition gegebene Positions-
kopplung an die Schienenlaufrader 1 in dieser Arbeits-
position stets in exakter Langsausrichtung zu der Schie-
ne gefuhrt. Sie kdnnen indes in ihrer Héhenstellung ver-
anderbar, insbesondere von der Schiene weg und auf
diese zustellbar sein.

[0050] Wenn, was z.B. aufgrund eine durch enge Be-
grenzungen im Gleis, z.B. durch Tunnelwande oder der-
gleichen, die Arbeitsaggregate 110 von auf3en nicht zu-
ganglich sind, insoweit in Zugang innerhalb des Fahrge-
stells 101 erfolgen muss, eine Bedienperson also z.B.
fiir einen Schleifkérperwechsel oder eine Austausch von
Prifkdpfen an den Arbeitsaggregaten von innen her an
diese gelangen muss, so ware bei der wie in Fig. 7 ge-
zeigten Variante das Torsionsrohr 106, bei der es sich
wiederum auch um eine Torsionsstange handeln kann,
im Weg. In diesem Fall kann der Koppelmechanismus
auch uUber seitlich angeordnete Torsionsstangen, die
wiederum durch Paare von Schubstangen angetrieben
sind, realisiert werden. Der Koppelmechanismus wirkt
dann quasi um den Bediener herum.

[0051] Aus den Figuren wird die Wirkungsweise der
erfindungsgemaRen Kopplung noch einmal deutlich. Die
Figuren und die voranstehende Beschreibung verdeutli-
chen dabei auch den Vorteil dieser erfindungsgemafen
Kopplung, die insbesondere ohne weitere, in das Gleis
eingreifende Bauelemente wie etwa die aus dem Stand
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der Technik bekannten Fiihrungsschwerter auskommt
und deshalb insbesondere auch fiir Gleisstrecken miten-
gen Kurvenradien geeignetist, wie auch fiir solche Schie-
nenflhrungen, bei denen innerhalb des Gleises benach-
bart zu den Schienen nur sehr wenig Raum verbleibt,
wie dies typischerweise bei Strallenbahnen, aber auch
anderen Bahnfiihrungen im Bereich von Stadten oder
Kreuzungssystemen mit StraRen der Fall ist.

Bezugszeichenliste

[0052]

1,1a, 1b  Schienenlaufrad

2 Achse

3 Achse

4 Radaufhdngung

5 Radaufh&ngung

6 Hydraulikzylinder

7 Spurkranz

8 Waagebalkenelement
8a Torsionsrohr

8b Torsionsrohr

9 Torsionsrohr

9a Schwenkachse

9b Schwenkachse

10 Anbindungspunkt

11 Anbindungspunkt

12 Zug- und Druckstange
13 Anbindungspunkt

14 nasenartiger Fortsatz
15 Zug- und Druckstange
21 Achselement

22 Achselement

31 Achselement

32 Achselement

100 Schienenfahrzeug
101 Fahrgestell

102 Fahrzeugrahmen

103 Schwenkgelenk

104 Achsschenkel

105 V-férmige Konsole
106 Torsionsrohr

107 Waagebalkenelement
108 Zug- und Druckstange
109 Konsole

110 Arbeitsaggregat

A Achse

AE  Achselement

FK Fahrkante
FS Fihrungsschwert

S Schiene

SK  Spurkranz
SM  Spreizmittel
R Rad

RL Radlenker
RS Rillenschiene
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Fahrkantenunterbrechung im Herz der Weiche

W  Weiche

Patentanspriiche

1.

Fahrgestell fur ein Schienenfahrzeug mit daran an
wenigstens zwei Achsen (2, 3) mit jeweils variabler
Spurweite angeordneten wenigstens vier Schienen-
laufrddern (1; 1a, 1 b) und mit einer Spreizeinrich-
tung, welche die Schienenlaufrader (1; 1a, 1 b) der
jeweiligen Achsen (2, 3) in Richtung einer vergro-
Rerten Spurweite spreizt, dadurch gekennzeich-
net, dass wenigstens zwei in ihrer Spurweite jeweils
variable Achsen (2, 3) des Fahrgestells tiber einen
Kopplungsmechanismus (8, 9; 8, 15; 8a, 8b) derart
gekoppelt sind, dass diejenige Achse (2, 3) die die
geringste Spurweite aufweist, diese Spurweite auch
fur die weitere(n) Achse(n) (2, 3) vorgibt.

Fahrgestell nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Kopplungsmechanismus (8, 9;
8, 15) je Achse (2, 3) ein an einem starren Element
des Schienenfahrzeuges in einem Lagerpunkt an-
gelenktes Waagebalkenelement (8) aufweist, mit
dem je Balkenseite an einem zugeordneten Anbin-
dungspunkt (10, 11) des Waagebalkens (8) eine Sei-
te (21, 31, 22, 32) der in der Spurweite verstellbaren
Achse (2, 3) abstandsfest, jedoch in der Verbindung
gelenkig angebunden ist, wobei die Waagebalken-
elemente (8) der Achsen (2, 3) Giber eine steife Kraft-
Ubertragung (9, 15) derart gekoppelt sind, dass sie
einander in der Drehstellung bezogen auf den jewei-
ligen Lagerpunkt folgen.

Fahrgestell nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Waagebalkenelemente (8) je-
weils einen dritten Anbindungspunkt (13) aufweisen,
dass je Waagebalkenelement (8) die drei Anbin-
dungspunkte die Spitzen eines Dreiecks, insbeson-
dere eines gleichschenkeligen Dreiecks, beidem die
ersten beiden Anbindungspunkte (10, 11) die Enden
der Basis bilden, definieren, und dass die Waage-
balkenelemente (8) benachbarter Achsen (2, 3) Uber
an den dritten Anbindungspunkten (13) der Waage-
balkenelementen (8) gelenkig angeordnete, starre
Kopplungsstangen (15) gekoppelt sind.

Fahrgestell nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Waagebalkenelemente (8) fest
mit einem um eine Langsachse drehbar gelagerten
torsionssteifen Ubertragungsglied (9), insbesondere
einem Torsionsrohr oder einer Torsionsstange, ver-
bunden sind, so dass lber das torsionssteife Uber-
tragungsglied die Waagebalkenelemente (8) gekop-
pelt sind.
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5.

Fahrgestell nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Kopplungsmechanismus (8a,
8b) je Fahrgestellseite ein um eine Langsachse
drehbar gelagertes torsionssteifes Ubertragungs-
glied (8a, 8b), insbesondere je ein Torsionsrohr oder
einer Torsionsstange, aufweist, an dem Radaufhan-
gungen (4, 5) fur jeweils ein der jeweiligen Fahrge-
stellseite zugeordnetes Schienenlaufrad (1a, 1b) je-
der der gekoppelten Achsen (2, 3) fest angeordnet
sind.

Fahrgestell nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahr-
gestell genau vier Schienenlaufrader (1; 1a, 1 b) auf-
weist, die an zwei in ihrer jeweiligen Spurweite vari-
ablen Achsen (2, 3) angeordnet sind.

Fahrgestell nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass es ferner
wenigstens eine exakt dem Verlauf einer Schiene
(S), die das Fahrgestell Gberfahrt, nachzufiihrende
Mess- oder Bearbeitungseinrichtung aufweist.

Fahrgestell nach einem der vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass es eine Vorrich-
tung zur materialabtragenden Bearbeitung, insbe-
sondere zur Schleifbearbeitung, der Oberflache von
im Gleis verlegten Schienen (S) wahrend einer Uber-
fahrt umfasst mit wenigstens einem in eine Arbeits-
position verbringbaren Arbeitsaggregat, welches in
Bezug auf ein auf einer ersten Seite der Achsen (2,
3) angeordnetes erstes Paar aus zu verschiedenen
Achsen (2, 3) gehorigen Schienenlaufradern (1; 1a,
1 b) in seiner Arbeitsposition, in der es die Schiene
(S), auf der das erste Paar Schienenlaufrader (1; 1a,
1 b) abrollt, materialabtragend bearbeitet, in einer
Richtung quer zu einem Radstand des ersten Paares
Schienenlaufrader (1; 1a, 1 b) ortsfest ist.

Fahrgestell nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass es wenigstens zwei jeweils in eine
Arbeitsposition verbringbaren Arbeitsaggregate auf-
weist, von denen ein erstes Arbeitsaggregat in Be-
zug auf das auf der ersten Seite der Achsen (2, 3)
angeordnete erste Paar aus zu verschiedenen Ach-
sen (2, 3) gehdrigen Schienenlaufradern (1; 1a, 1 b)
in seiner Arbeitsposition, in der es die Schiene (S),
auf der das erste Paar Schienenlaufrader (1; 1a, 1
b) abrollt, materialabtragend bearbeitet, in einer
Richtung quer zu einem Radstand des ersten Paares
Schienenlaufrader (1; 1a, 1 b) ortsfest ist, und von
denen ein zweites Arbeitsaggregat in Bezug auf ein
auf einer zweiten, der ersten Seite gegeniiberliegen-
den Seite der Achsen (2, 3) angeordnetes zweites
Paar aus zu verschiedenen Achsen (2, 3) gehérigen
Schienenlaufradern (1; 1a, 1 b) in seiner Arbeitspo-
sition, in der es die Schiene (S), auf der das erste
Paar Schienenlaufrader (1; 1a, 1 b) abrollt, materi-
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alabtragend bearbeitet, in einer Richtung quer zu ei-
nem Radstand des zweiten Paares Schienenlaufra-
der (1; 1a, 1b) ortsfest ist.

Schienenfahrzeug mit einem Fahrgestell nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriiche.
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