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GLEISARBEITSFAHRZEUG

(567)  Die Erfindung schlagt ein Verfahren zum Betrei-
ben eines Gleisarbeitsfahrzeugs vor, mit einem Werk-
zeug und einer Leistungsverteilungsschaltung, die bei
eingeschaltetem Werkzeug die vom Antriebsmotor be-
reitgestellte Antriebsleistung automatisch als Arbeitsen-
ergie flirdas Werkzeug und als Fahrenergie fir den Fahr-
antrieb des Gleisarbeitsfahrzeugs verteilt, wobei der An-
teil der Fahrenergie automatisch verringert wird, wenn
die Leistungsaufnahme des Werkzeugs einen bestimm-

VERFAHREN ZUM BETREIBEN EINES GLEISARBEITSFAHRZEUGS, UND

ten Sollwert erreicht oder Giberschreitet, und automatisch
die Getriebeuntersetzung des Getriebes gedndert und
die Fahrgeschwindigkeit des Gleisarbeitsfahrzeugs er-
héht wird, wenn die Leistungsaufnahme des Werkzeugs
den Sollwertum ein bestimmtes MafR unterschreitet. Wei-
terhin schlagtdie Erfindung ein Gleisarbeitsfahrzeug vor,
das eine Leistungsverteilungsschaltung aufweist, die
nach diesem Verfahren arbeitet.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrei-
ben eines Gleisarbeitsfahrzeugs, sowie ein Gleisarbeits-
fahrzeug.

[0002] Aus der Praxis sind gattungsgemale Gleisar-
beitsfahrzeuge bekannt, die fiir Arbeiten im Bereich des
Gleises verwendet werden. Beispielsweise kann ein
Gleisarbeitsfahrzeug als Schienenrdumfahrzeug ausge-
staltet sein, um die Schienen von Schnee zu befreien,
oder es kann zum Béschungsmulchen dienen. Nachfol-
gend wird lediglich beispielhaft und stellvertretend auch
fur andere Arbeiten der typische Anwendungsfall des
Schneeraumens erwahnt und die Erfindung am Beispiel
eines Schienenraumfahrzeugs erlautert, wobei abwei-
chend davon ein vorschlagsgemafRes Gleisarbeitsfahr-
zeug nicht nur als Schienenrdumfahrzeug, sondern auch
anderweitig ausgestaltetsein kannund andere Werkzeu-
ge - beispielsweise Schneidwerkzeuge - firdementspre-
chend andere Arbeiten aufweisen kann.

[0003] Gattungsgemale Gleisarbeitsfahrzeuge wei-
sen ein Werkzeug auf, das im Falle eines Schienenraum-
fahrzeugs beispielsweise als Schneefrase oder als rotie-
rende Blrste ausgestaltet sein kann und motorisch an-
getrieben ist. Die Antriebsenergie fiir das Werkzeug, die
auch als Arbeitsenergie bezeichnet wird, wird von einem
Antriebsmotor des Schienenrdumfahrzeugs bereitge-
stellt, der beispielsweise als Dieselmotor ausgestaltet ist.
Der Antriebsmotor stellt auch die Antriebsenergie fiir die
Fortbewegung des Schienenrdumfahrzeugs selbst be-
reit, die als Fahrenergie bezeichnet wird. Wenn das
Schienenrdumfahrzeug auf freier Strecke fahrt, bei-
spielsweise zu einem Einsatzort oder auf der Riickfahrt,
nachdem die Strecke gerdumt worden ist, kann die vom
Antriebsmotor bereitgestellte Antriebsenergie praktisch
vollstandig als Fahrenergie genutzt werden, mit Ausnah-
me davon, dass gewisse Nebenaggregate angetrieben
werden, die im Rahmen des vorliegenden Vorschlags
aus Grinden der Vereinfachung nicht weiter beachtet
werden.

[0004] Wenn das Schienenrdumfahrzeug jedoch zum
Freirdumen der Strecke genutzt wird, um ein vorgege-
benes Lichtraumprofil freizuhalten und beispielsweise
die Gleise, Weichen, Tunnelein- und Ausgange und der-
gleichen von Laub oder Schnee zu befreien, wird das
Schienenrdumfahrzeug zunachst angehalten und im
Stand mittels einer Klauenkupplung das Werkzeug zu-
geschaltet.

[0005] Leistungsstarke Werkzeuge kdnnen beispiels-
weise eine Leistungsaufnahme von etwa 450 kW aufwei-
sen, und in der Praxis verwendete Antriebsmotoren kon-
nen beispielsweise eine Antriebsleistung von etwa 500
kW erbringen. Dementsprechend steht nach dem Ein-
schalten des Werkzeugs ein vergleichsweise geringer
Anteil der vom Antriebsmotor erbrachten Antriebsener-
gie als Fahrenergie zur Verfiigung. Das Raumen des
Lichtraumprofils erfolgt daher mit geringer Geschwindig-
keit, beispielsweise mit anndhernder Schrittgeschwin-
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digkeit. Aus dieser Geschwindigkeit resultiert der Zeitbe-
darf, der fir das Raumen einer bestimmten Streckenlan-
ge erforderlich ist.

[0006] Aus der DE 40 19 827 A1 ist ein schienenge-
bundenes Schneerdumfahrzeug mit eigenem Fahran-
trieb bekannt, bei dem zwei im Leistungsverbund ste-
hende Antriebsmotoren zum Antrieb zweier Schneea-
ggregate und zum Antrieb des Fahrantriebes vorgese-
hen sind. Der Fahrantrieb erfolgt tiber ein Hydrostatge-
triebe. Ein Pumpenverteilergetriebe istin dem Leistungs-
verbund noch vor einer Getriebeeinrichtung zum dreh-
zahlandernden Antrieb der Schneerdumaggregate ein-
gebaut. Diese Leistungskopplung ist den
Getriebeanordnungen zur Veradnderung der Antriebs-
drehzahl der Schneeschleudern nicht wie einem alteren
Stand der Technik nachgeordnet, sondern diesen Ge-
triebeanordnungen vorgeordnet. Den Schneeschleu-
dern kann daher nur die Antriebsleistung zugefiihrt wer-
den, die nicht fiir den Fahrantrieb des Schneeraumfahr-
zeugs verbraucht wird.

[0007] Aus der JP 2017-186822 A ist ein schienenge-
bundenes Schneerdumfahrzeug mit eigenem Fahran-
trieb bekannt, bei dem zusatzlich zu einem Hauptantrieb
ein Umschaltgetriebe und ein elektrischer Hilfsmotor vor-
gesehen sind. Der Hauptantrieb dient grundséatzlich als
Fahrantrieb fiir die Fahrt des Schneerdumfahrzeugs auf
den Schienen. Im Falle des Schneerdumens kann uber
das Umschaltgetriebe die Verbindung vom Hauptantrieb
zum Fahrwerk des Schneerdumfahrzeugs getrennt wer-
den und der Hauptmotor zum Antrieb des Schneeraum-
gerats genutzt werden. Der elektrische Hilfsmotor kann
in diesem Fall als Fahrantrieb genutzt werden, indem
Uiber das Umschaltgetriebe die Verbindung vom Hilfsmo-
tor zum Fahrwerk des Schneerdaumfahrzeugs geschaf-
fen wird. So wird eine Fahrt des Schneerdaumfahrzeugs
mit konstanter Geschwindigkeit wahrend des Schnee-
raumens ermoglicht.

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
gattungsgemaRes Verfahren dahingehend zu verbes-
sern, dass der Zeitaufwand, den ein Gleisarbeitsfahr-
zeug fir das Raumen einer bestimmten Streckenlange
erfordert, verringert werden kann. Weiterhin liegt der Er-
findung die Aufgabe zugrunde, ein Gleisarbeitsfahrzeug
anzugeben, welches das Raumen einer bestimmten
Streckenlange in einer optimal kurzen Zeit ermdglicht.
[0009] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren nach
Anspruch 1 und durch ein Gleisarbeitsfahrzeug nach An-
spruch 5 gelost. Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfin-
dung sind in den Unteranspriichen beschrieben.

[0010] Die Erfindung schlagt mit anderen Worten vor,
die Antriebsleistung, die von dem Antriebsmotor bereit-
gestellt wird, automatisch und bedarfsgerecht aufzutei-
len. Zu diesem Zweck wird eine Leistungsverteilungs-
schaltung verwendet. Dieser Leistungsverteilungsschal-
tung wird signalisiert, ob das Werkzeug eingeschaltet ist
oder nicht. Wenn das Werkzeug ohnehin nicht einge-
schaltet ist, kann die vom Antriebsmotor bereitgestellte
Energie praktisch vollstéandig als Fahrenergie bereitge-
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stellt werden, so dass das Gleisarbeitsfahrzeug mit mog-
lichst hoher Geschwindigkeit zu einem Einsatzort oder
Uber eine gerdumte Strecke zuriickfahren kann. Wenn
jedoch das Werkzeug eingeschaltet ist, kommt die Leis-
tungsverteilungsschaltung zum Einsatz.

[0011] Dabei ist die fihrende bzw. bestimmende Gro-
Re der Leistungsbedarf des Werkzeugs, so dass der Be-
trieb des Werkzeugs und damit die Qualitat Arbeit, z. B.
der Raumarbeit bei einem Schienenraumfahrzeug, ohne
Einschrankungen im Vergleich zur gattungsgemaRen
Verfahrensweise sichergestellt werden kann. Erfin-
dungsgemaf wird eine Bezugsgrofie iberwacht, welche
die Leistungsaufnahme des Werkzeugs anzeigt. Es kann
sich dabei beispielsweise um das an das Werkzeug tiber-
tragene Drehmoment handeln, welches mittels eines in
einer Kupplung angeordneten Drehmomentsensors er-
fasst werden kann. Oder es kann sich bei dieser Bezugs-
gréRe umdie Drehzahl handeln, die das Werkzeug selbst
oder ein Elementin seinem Antriebsstrang aufweist, und
die beispielsweise unmittelbar mittels eines Dreh-
zahlsensors, oder mittelbar durch beispielsweise
Schwenkwinkel-Sensoren an hydraulischen Verstell-
pumpen erfasst werden kann, oder als BezugsgroRRe
kann der Druck erfasst werden, der in einem hydrauli-
schen Antrieb des Werkzeugs herrscht.

[0012] Wenn bestimmte Streckenabschnitte das
Werkzeug geringer belasten, z. B. weil sie weniger Rau-
marbeit erfordern als andere Streckenabschnitte, so
kann in diesen freieren Streckenabschnitten von der er-
zeugten Antriebsenergie ein grofRerer Anteil in Form der
Fahrenergie bereitgestellt werden. Die Leistungsvertei-
lungsschaltung regelt automatisch die Aufteilung der An-
triebsleistung in Arbeitsenergie und in Fahrenergie, so
dass auf freieren Streckenabschnitten das Schienen-
raumfahrzeug mit einer méglichst hohen Geschwindig-
keit fahren kann und auf Streckenabschnitten, die mehr
Raumarbeit erfordern, flirden Fahrantrieb des Schienen-
raumfahrzeugs dementsprechend weniger Fahrenergie
und dem Werkzeug mehr Arbeitsenergie zur Verfligung
gestellt wird. Hierdurch wird einerseits die zuverlassige
Funktion des Werkzeugs sichergestellt, und durch die
verringerte Fahrgeschwindigkeit wird gleichzeitig auch
eine grundliche Rdumung der Schienen bzw. innerhalb
des Lichtraumprofils ermdglicht.

[0013] Der Fahrzeugfihrer des Schienenraumfahr-
zeugs kann manuell die Geschwindigkeit des Schienen-
raumfahrzeugs drosseln, beispielsweise wenn sich das
Schienenrdumfahrzeug einem grofReren Laub- oder
Schneehaufen nahert, so dass ein regelrechter Anprall
des Werkzeugs auf das Hindernis vermieden wird. So-
bald das Werkzeug mit dem Raumen des Hindernisses
beginnt und beispielsweise das Material des Hindernis-
ses aus dem Lichtraumprofil heraus oder in einen Sam-
melbehalter fordert, steigt die Leistungsaufnahme des
Werkzeugs, was durch die erfasste BezugsgroRe auto-
matisch bewirkt, dass die Leistungsverteilungsschaltung
dem Werkzeug ausreichend Arbeitsenergie zuweist und
die dem Fahrantrieb des Schienenrdumfahrzeugs zuge-
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wiesene Fahrenergie verringert.

[0014] Wenn ein Streckenabschnitt grundséatzlich ge-
raumt werden muss, bedeutet dies eine vergleichsweise
langsame Fahrt des Schienenraumfahrzeugs. Wenn je-
doch ein bereits vor einiger Zeit geraumter Streckenab-
schnitt kontrolliert werden soll und lediglich bei Bedarf
stellenweise nachgerdumt werden muss, kann dies in
einer vorteilhaft kurzen Zeit erfolgen, da innerhalb dieses
Streckenabschnitts vollig freie Anteile oder auch Anteile
mit nur geringem Raumbedarf, z. B. einer lediglich diin-
nen Schneedecke, mit einer héheren Geschwindigkeit
durchfahren werden kénnen als mit der im Stand der
Technik Ublichen Arbeitsgeschwindigkeit, da auf diesen
Streckenabschnitten die Leistungsaufnahme des Werk-
zeugs aufgrund des geringen oder ganzlich entfallenden
Arbeitswiderstandes eine geringe Leistungsaufnahme
hat und ein dementsprechend hoher Anteil der Antrieb-
senergie als Fahrenergie bereitgestellt werden kann.
Auch in diesem Fall kann der Fahrzeugfihrer manuell
die Geschwindigkeit des Schienenrdumfahrzeugs be-
grenzen, beispielsweise aus Sicherheitsgriinden, so
dass die verfiigbare Fahrenergie nicht notwendigerweise
und automatisch zum Erreichen der jeweils maximal
moglichen Geschwindigkeit flihren muss.

[0015] In einer praktischen Ausgestaltung kann die Er-
findung beispielsweise wie folgt verwirklicht werden: der
Antriebsmotor treibt einerseits ein Wechselgetriebe an,
welches mehrere Untersetzungsverhaltnisse aufweist
und in den Antriebsstrang, also den Fahrantrieb des
Schienenraumfahrzeugs eingebunden ist. Weiterhin
treibt der Antriebsmotor eine Gelenkwelle oder derglei-
chen an, die zum Antrieb des Werkzeugs dient. Wenn
das Werkzeug eingeschaltet ist, wird dessen Leistungs-
aufnahme Gberwacht, beispielsweise die Drehzahl eines
rotierenden Werkzeugs selbst oder eines Bauteils im An-
triebsstrang des Werkzeugs.

[0016] Sinkt die Drehzahl aufgrund der Leistungsauf-
nahme des Werkzeugs bei diesem Beispiel unter einen
vorgegebenen Sollwert ab, wird mittels der Leistungs-
verteilungsschaltung automatisch das Wechselgetriebe
angesteuert und die Untersetzung so geéndert, dass die
Geschwindigkeit des Schienenraumfahrzeugs reduziert
wird. Bei einem automatisch schaltbaren Wechselgetrie-
be mit einer Wandlerautomatik ("Wandler-Automatikge-
triebe") kann dies bei einer hohen Arbeitslast des Werk-
zeugs dazu fiihren, dass automatisch tiber mehrere Gan-
ge hinuntergeschaltet wird bis in einen Bereich, in wel-
chem das Getriebe keine starre Uberbriickung des
Wandlers mehr aufweist, sondern vielmehr im Wandler-
bereich betrieben wird, so dass das Schienenraumfahr-
zeug mit einer niedrigen Geschwindigkeit fahrt, die bei
eingelegtem ersten Gang des Getriebes niedriger ist, als
der Drehzahl des Antriebsmotors entspricht. Durch die
automatischen Schaltvorgénge wird stets eine méglichst
schnelle Fahrtdes Schienenrdaumfahrzeugs erreicht, wo-
bei aber stets die Fahrgeschwindigkeit dem optimalen
Raumergebnis untergeordnet ist und sichergestellt ist,
dass das Werkzeug mit der situationsgerechten Leistung
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betrieben werden kann, um die Schienen bzw. Hinder-
nisse innerhalb des Lichtraumprofils zuverlassig zu rau-
men.

[0017] Wenn nach der Raumung dieses Anteils des
Streckenabschnitts der Arbeitswiderstand und dement-
sprechend die Leistungsaufnahme des Werkzeugs bei
diesem Beispiel absinkt und in Folge die Drehzahl an-
steigt, wird mittels der Leistungsverteilungsschaltung au-
tomatisch das Wechselgetriebe angesteuert und die Un-
tersetzung so geandert, dass die Geschwindigkeit des
Schienenrdumfahrzeugs erhoht wird. Damit geht einher,
dass die Fahrwiderstande, die zu Giberwinden sind, eben-
falls erh6htwerden, so dass aufdiese Weise ein gréRerer
Anteil der Antriebsenergie als Fahrenergie genutzt wird.
[0018] Um ein Hin- und Herschalten um den Sollwert
herum zu vermeiden, kann vorteilhaft nach der Reduzie-
rung der Leistungsaufnahme des Werkzeugs erst dann
dem Fahrantrieb des Schienenrdumfahrzeugs mehr An-
triebsleistung zugewiesen werden, wenn die Reduzie-
rung der Leistungsaufnahme nicht nur einen gewissen
Wert erreicht hat, der mit dem erwahnten Sollwert kor-
reliert, sondern diesen Wert um ein gewisses Mal} un-
terschreitet.

[0019] Bezogen auf das obige Beispiel einer prakti-
schen Ausgestaltung und das erwahnte Automatikgetrie-
be bedeutet dies, dass das

[0020] Getriebe erstdannautomatisch hochgeschaltet
wird, wenn nicht nur der Gberwachte Drehzahl-Sollwert
des Werkzeugs wieder erreicht bzw. Uberschritten ist,
sondern wenn dieser um ein gewisses Mal tiberschritten
ist.

[0021] Vorteilhaft kann vorgesehen sein, dass nach
Einschalten des Werkzeugs die Drehzahl des Antriebs-
motors mittels einer automatischen Motorsteuerung auf
einer Mindestdrehzahl gehalten wird, die oberhalb der
Leerlaufdrehzahl des Antriebsmotors liegt. Auf diese
Weise ist die Wirksamkeit des Werkzeugs sichergestellt,
da zu seinem Antrieb ein ausreichendes Mal an Antrieb-
senergie als Arbeitsenergie bereitgestellt werden kann,
und weiterhin ist sichergestellt, dass zumindest so viel
Antriebsenergie verfligbar bleibt, um als Fahrenergie ei-
ne Langsamfahrt des Gleisarbeitsfahrzeugs zu ermdgli-
chen.

[0022] Ein erfindungsgemalies Gleisarbeitsfahrzeug
weist dementsprechend die beschriebene Leistungsver-
teilungsschaltung auf.

[0023] In einer Ausgestaltung kann vorgesehen sein,
dass das Gleisarbeitsfahrzeug zusatzlich zu dem An-
triebsmotor auch noch einen Hilfsantrieb aufweist, der
ebenfalls als Dieselmotor ausgestaltet sein kann. Im Ver-
gleich zu dem Antriebsmotor mit der oben rein beispiel-
haft erwahnten Antriebsleistung von 500 kW ist ein sol-
cher Hilfsantrieb kleiner dimensioniert und stellt bei-
spielsweise eine Leistung von 110 kW bereit. Wahrend
der Antriebsmotor beispielsweise ausschliellich auf
zwei von vier Radsatzen des Gleisarbeitsfahrzeugs ein-
wirkt, beispielsweise die beiden Achsen des hinteren
Drehgestells antreibt, kann der Hilfsantrieb dazu dienen,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

einen anderen Radsatz anzutreiben, beispielsweise eine
von zwei Achsen des vorderen Drehgestells des Gleis-
arbeitsfahrzeugs. Hierdurch kann einerseits eine hdhere
Fahrgeschwindigkeit erreicht werden, auch wenn das
Werkzeug mit maximaler Arbeitsenergie betrieben wird,
beispielsweise wenn es die beispielhaft erwahnten 450
kW aufnimmt. Auflerdem wird ein sicherer Antrieb des
Gleisarbeitsfahrzeugs ohne durchrutschende Laufrader
auch auf rutschigen Schienen unterstiitzt.

[0024] Durch zusatzliche Energie, die mittels des
Hilfsantriebs fiir das Fahren zur Verfiigung gestellt wird,
wird bei einer vorgegebenen Geschwindigkeit, mit der
das Gleisarbeitsfahrzeug zunachst fahrt, die Uberwin-
dung der Fahrwiderstéandeunterstitzt, die mittels des An-
triebsmotors zu Gberwinden sind. Erfindungsgeman er-
gibt sich stets eine Art "Kraftegleichgewicht" aus den
Fahrwiderstdnden und dem als Fahrenergie verfligbaren
Anteil der gesamten Antriebsleistung. Bezogen auf das
weiter oben erwahnte Beispiel einer praktischen Ausge-
staltung bedeutet dies, dass fir das Werkzeug ausrei-
chend Antriebsleistung zur Verfligung steht und zudem
das dem Antriebsmotor nachgeschaltete Getriebe im
Fahrantrieb des Schienenrdumfahrzeugs in einen héhe-
ren Gang geschaltet werden kann. Im Ergebnis ermdg-
licht der zugeschaltete Hilfsantrieb eine hdhere Fahrge-
schwindigkeit.

[0025] Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird an-
hand derrein schematischen Darstellungen nachfolgend
naher erlautert. Dabei zeigt

Fig. 1 einschematisches Schaltbild der Leistungsver-
zweigung in einem Schienenrdumfahrzeug,
wobei von einem Antriebsmotor ausschlief3lich
Fahrenergie bereitgestellt wird,

das gleiche Schaltbild, wobei sowohl Fahr- als
auch Arbeitsenergie bereitgestellt wird, und
das gleiche Schaltbild, mit einer Leistungsver-
zweigung gemal Fig. 2, wobei zusatzlich ein
Hilfsantrieb eingeschaltet ist.

Fig. 2

Fig. 3

[0026] In den Zeichnungen ist jeweils ein Antriebsmo-
tor 1 des Schienenraumfahrzeugs dargestellt, an den ei-
nerseits ein Getriebe 2 angeschlossen ist, von dem aus
eine als Kardanwelle ausgestaltete Antriebswelle 3 zu
einem Zwischengetriebe 4 verlauft. Von Zwischengetrie-
be 4 aus verlauft eine weitere Antriebswelle 5 zu zwei
hinteren Radsatzen, die gemeinsam in Fig. 1 mit 6 ge-
kennzeichnet sind. Uber eine Kupplung 7 kann den hin-
teren Radsatzen 6 Fahrenergie auch von einem Hilfsan-
trieb 8 zugefiihrt werden, wobei dieser Hilfsantrieb 8 in
dem Fig. 1 dargestellten Betriebszustand ausgeschaltet
ist. Das Schienenraumfahrzeug verfligt Uber insgesamt
vier Achsen, und von den beiden vorderen Achsen kann
ein vorderer Radsatz 9, namlich die zweite Achse des
Schienenraumfahrzeugs, ebenfalls mittels des Hilfsan-
triebs 8 angetrieben werden. Fig. 1 zeigt einen Schalt-
zustand der gesamten Antriebsanordnung, bei dem eine
Leistungsverteilungsschaltung sdmtliche vom Antriebs-
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motor 1 erzeugte Antriebsenergie dem Getriebe 2 und
damit als Fahrenergie fir die dritte und vierte Achse, also
die beiden hinteren Radséatze 6 bereitstellt, so dass das
Schienenrdumfahrzeug mit einer hohen Fahrgeschwin-
digkeit bewegt werden kann.

[0027] InFig.2istdargestellt,dass vom Antriebsmotor
1 aufder dem Getriebe 2 gegentiberliegenden Seite tGiber
eine als Hydraulikwelle 10 bezeichnete Antriebswelle ein
Pumpenantrieb 11 angetrieben ist, der zum Antrieb von
Raumwerkzeugen 12 genutzt wird, die vorne und hinten
am Schienenrdumfahrzeug angeordnet sind. Die Raum-
werkzeuge 12 werden durch Hydraulikpumpen 14 ange-
trieben, die ihrerseits von dem Pumpenantrieb 11 ange-
trieben sind. Zwei Pfeile, die in Fig. 2 oberhalb des An-
triebsmotors 1 dargestellt sind, verdeutlichen die Leis-
tungsverzweigung, in dem sowohl Antriebsleistung des
Antriebsmotors 1 als Fahrenergie fiir die beiden hinteren
Radsatze 6 als auch Antriebsleistung als Arbeitsenergie
fur die beiden Werkzeuge 12 zur Verfligung gestellt wird.
Das Verhaltnis zwischen Fahr- und Arbeitsenergie wird
automatisch mittels der Leistungsverteilungsschaltung
bestimmt.

[0028] Die Verringerung der als Fahrenergie verflg-
baren Antriebsleistung des Antriebsmotors 1 kann dazu
fihren, dass die Fahrwiderstande, die das Schienen-
raumfahrzeug zu Uberwinden hat, nicht Gberwunden
werden kénnen. Wenn dadurch die Drehzahl des An-
triebsmotors 1 und in Folge auch die Drehzahl der Raum-
werkzeuge 12 absinkt, I10st die vorschlagsgemale Leis-
tungsverteilungsschaltung automatisch einen Schaltbe-
fehl aus, so dass das Getriebe 2 in eine kleinere Fahr-
stufe heruntergeschaltet wird. Dieser Schaltvorgang wird
je nach Arbeitswiderstand, den die Raumwerkzeuge 12
Uberwinden missen - und der dementsprechend zur Ver-
fugung stehenden Fahrenergie, ggf. wiederholt, bis die
Fahrgeschwindigkeit des Schienenrdumfahrzeugs so
gering ist, dass zur Uberwindung der damit verbundenen
verringerten Fahrwiderstédnde der als Fahrenergie ver-
fugbare Anteil der Antriebsleistung des Antriebsmotors
1 ausreicht. Das Getriebe 2 kann als automatisiertes me-
chanisches Schaltgetriebe ausgestaltet sein. Wenn das
Getriebe 2 als Wandler-Automatikgetriebe ausgestaltet
ist, kann die Geschwindigkeit sogar so weit absinken,
dass das Getriebe 2 mit erhéhtem Schlupf im Wandler-
bereich betrieben wird, also noch unterhalb der ersten
Fahrstufe, was sie Drehzahl des Antriebsmotors 1 in Be-
zug auf die Fahrgeschwindigkeit des Schienenraumfahr-
zeugs und in Bezug auf die momentan gewahlte Getrie-
belber- bzw. -untersetzung betrifft.

[0029] Fig. 3 zeigt grundsétzlich die Situation von Fig.
2, indem namlich die Antriebsleistung des Antriebsmo-
tors 1 in Fahr- und Antriebsenergie aufgeteilt wird. Der
Hilfsantrieb 8 ist in diesem Betriebszustand allerdings
ebenfalls eingeschaltet und treibt ebenfalls einen Pum-
penantrieb 11 an, der wiederum eine Hydraulikpumpe
15 antreibt. Mittels der Hydraulikpumpe 15 istder vordere
Radsatz 9 uber einen hydrostatischen Antrieb 16 ange-
trieben.
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[0030] Inden Zeichnungen ist jeweils eine Anzahl von
Nebenaggregaten dargestellt, die fiir die Erlauterung der
vorliegenden Erfindung unabhangig vonihrer Bedeutung
auler Betracht gelassen werden, und die beispielsweise
als die Fahrzeugbremsen, Generatoren, Geblase, ein
Kran oder dergleichen ausgestaltet sein konnen.
[0031] Bezugszeichen:

Antriebsmotor
Getriebe
Antriebswelle
Zwischengetriebe
Weitere Antriebswelle
Hintere Radsatze
Kupplung
Hilfsantrieb

9 Vorderer Radsatz

10  Hydraulikwelle

11 Pumpenantrieb

12 Werkzeug

14  Hydraulikpumpe
15  Hydraulikpumpe
16 Hydrostatischen Antrieb

o ~NOO O WN =

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben eines Gleisarbeitsfahr-
zeugs, welches

« einen Antriebsmotor (1) aufweist, der eine An-
triebsleistung erzeugt,

* einen Fahrantrieb aufweist, mittels dem das
Gleisarbeitsfahrzeug in Fahrt gesetzt und in
Fahrt angetrieben wird,

* und ein angetriebenes Werkzeug (12) auf-
weist, welches dazu bestimmt ist, Arbeiten im
Bereich eines von dem Gleisarbeitsfahrzeug be-
fahrenen Gleises durchzufiihren, wobei ein Teil
der Antriebsleistung als Fahrenergie fir den
Fahrantrieb bereitgestellt wird,

und wobei ein Teil der Antriebsleistung als Ar-
beitsenergie bereitgestellt wird, mittels welcher
das Werkzeug (12) angetrieben wird,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine Leistungsverteilungsschaltung be-
reitgestellt wird, und der Leistungsverteilungs-
schaltung eingangsseitig signalisiert wird, ob
das Werkzeug (12) eingeschaltet ist oder nicht,
und die bei eingeschaltetem Werkzeug (12) die
vom Antriebsmotor (1) bereitgestellte Antriebs-
leistung wie folgt automatisch verteilt:

+ eingangsseitig erfasst die Leistungsvertei-
lungsschaltung eine Bezugsgrofie, welche die
Leistungsaufnahme des Werkzeugs (12) an-
zeigt,

+ und ausgangsseitig wird die vom Antriebsmo-
tor (1) abgegebene Antriebsleistung automa-
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tisch als Arbeitsenergie dem Werkzeug (12) und
als Fahrenergie dem Fahrantrieb des Gleisar-
beitsfahrzeugs zugewiesen,

wobei der Anteil der Fahrenergie automatisch
verringert wird, wenn die Bezugsgrof3e anzeigt,
dass die die Leistungsaufnahme des Werk-
zeugs (12) einen bestimmten Sollwert erreicht
oder Uberschreitet derart, dass in Streckenab-
schnitten, die das Werkzeug geringer belasten
als andere Streckenabschnitte, von der erzeug-
ten Antriebsenergie ein grofRerer Anteil in Form
der Fahrenergie bereitgestellt wird,

und auffreieren Streckenabschnitten das Schie-
nenraumfahrzeug mit einer moglichst hohen
Geschwindigkeit fahren kann und auf Strecken-
abschnitten, die mehr Rdumarbeit erfordern, fir
den Fahrantrieb des Schienenraumfahrzeugs
dementsprechend weniger Fahrenergie und
dem Werkzeug mehr Arbeitsenergie zur Verfi-
gung gestellt wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine Drehzahl des Werkzeugs (12) oderim An-
triebsstrang des Werkzeugs (12) als Bezugsgrofie
verwendet wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Drehmoment im Antriebsstrang des Werk-
zeugs (12) als Bezugsgrofie verwendet wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet,

dass, wenn das Werkzeug (12) eingeschaltet ist, die
Drehzahl des Antriebsmotors (1) mittels einer auto-
matischen Motorsteuerung oberhalb einer Mindest-
drehzahl gehalten wird, die oberhalb der Leerlauf-
drehzahl des Antriebsmotors (1) liegt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet,

dass mittels der Leistungsverteilungsschaltung au-
tomatisch die Getriebeuntersetzung eines im Fahr-
antrieb angeordneten Wechselgetriebes mit veran-
derlicher Untersetzung geandert wird,

derart, dass die Fahrgeschwindigkeit des Gleisar-
beitsfahrzeugs verringert wird,

wenn die die Leistungsaufnahme des Werkzeugs
(12) den bestimmten Sollwert erreicht oder Uber-
schreitet,

und dass mittels der Leistungsverteilungsschaltung
automatisch die Getriebeuntersetzung des Getrie-
bes geandert wird,

derart, dass die Fahrgeschwindigkeit des Gleisar-
beitsfahrzeugs erhéht wird,

wenn die Leistungsaufnahme des Werkzeugs (12)
den Sollwert um ein bestimmtes MaR unterschreitet.
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10.

1.

Gleisarbeitsfahrzeug,

mit einem Antriebsmotor (1), der eine Antriebsleis-
tung erzeugt,

und einem auf Laufrader des Gleisarbeitsfahrzeugs
einwirkenden Fahrantrieb,

einem angetriebenen Werkzeug (12), welches dazu
bestimmt ist, Arbeiten im Bereich eines von dem
Gleisarbeitsfahrzeug befahrenen Gleises durchzu-
fuhren, dadurch gekennzeichnet,

dass das Gleisarbeitsfahrzeug eine Leistungsver-
teilungsschaltung aufweist, die nach einem Verfah-
ren der vorhergehenden Anspriiche arbeitet.

Gleisarbeitsfahrzeug nach Anspruch 6,
gekennzeichnet durch

einen Hilfsantrieb (8), der auf andere Laufrader des
Gleisarbeitsfahrzeugs einwirkt als der Antriebsmo-
tor (1), und der wahlweise einschaltbar ist.

Gleisarbeitsfahrzeug nach Anspruch 6 oder 7,
gekennzeichnet durch

ein Getriebe, welches als Wechselgetriebe mit ver-
anderlicher Untersetzung ausgestaltet und im Fahr-
antrieb angeordnet ist,

und welches mittels der Leistungsverteilungsschal-
tung ansteuerbar ist,

derart, dass in Abhangigkeit von der verfligbaren
Fahrenergie die jeweils hdchste Fahrstufe einlegbar
ist.

Gleisarbeitsfahrzeug nach einem der Anspriiche 6
bis 8, dadurch gekennzeichnet,

dass das Getriebe als Wandler-Automatikgetriebe
ausgestaltet ist.

Gleisarbeitsfahrzeug nach einem der Anspriiche 6
bis 8, dadurch gekennzeichnet,

dass das Getriebe als automatisiertes mechani-
sches Schaltgetriebe ausgestaltet ist.

Gleisarbeitsfahrzeug nach einem der Anspriiche 6
bis 10, dadurch gekennzeichnet,

dass das Gleisarbeitsfahrzeug als Schienenrdaum-
fahrzeug ausgestaltet ist und ein angetriebenes
Werkzeug (12) aufweist, welches dazu bestimmt ist,
die Schienen im Bereich eines vorbestimmten Licht-
raumprofils zu raumen.
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