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(54) WAGEN ZUR EINSCHOTTERUNG EINES GLEISES

(57) Ein gleisverfahrbarer Wagen (1) zur Einschotterung . '
eines Gleises (3), ist mit einem auf Schienenfahrwerken » ’.'\ > 5 mam 7
(5,6) abgestitzten Wagenrahmen (7) und einem zwischen x’éa
den Schienenfahrwerken angeordneten Aufnahmetrichter gt o7l vy [ PR W
(23) mit Entladeschurren (26) ausgestattet. Den Entlade- et 12 - “,
schurren (26) ist in Arbsitsrichtung eine Hebeeinrichtung é Conmeed * T !
(40) und ein Seitenstopfaggregat (45) zum Verdichten des
Schotters im Schwellenvorkopfbereich nachgeordnet. Das in
Arbeitsrichtung vordere Schienenfahrwerk (6) ist durch L Y A WS 2 LA
einen Hohenverstellantrieb (54) relativ zum hinteren Schie- “
nenfahrwerk (5) héhenverstellbar.
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Die Erfindung betrifft einen gleisverfahrbaren Wagen zur Einschotterung eines Gleises, mit einem auf
Schienenfahrwerken abgestiitzten Wagenrahmen und einem zwischen den Schienenfahrwerken angeordne-
ten Aufnahmetrichter mit zum Gieis gerichteten, regelbaren Entladeschurren, mit einer diesen in Arbeitsrich-
tung nachgeordneten Hebeeinrichtung, sowie mit einer Fahr- bzw. Arbeitskabine.

Ein derartiger Einschotterungswagen ist bereits aus der AT 389 333 B bekannt. Dieser Wagen besteht
im wesentlichen aus einem mittels eines Fahrantriebes verfahrbaren Wagenrahmen, an dem ein oben
offener Aufnahmetrichter und eine Fahrkabine angeordnet sind. Im Einsatz ist der Wagen an das entladesei-
tige Ende eines herkdmmlichen, mit einem vorkragenden UbergabefSrderband ausgestatteten Schiittgutver-
ladewagens gekuppelt, dem noch weitere derartige Verladewagen nachfolgen k&nnen. Der Aufnahmetrichter
ist in dieser Stellung direkt anhand des UbergabefSrderbandes mit Schotter beschickbar, der nun Uber
regelbare Entladeschurren mit vier Auswuritrichtern gezielt links und rechts der beiden Schienen Je nach
Bedarf gezielt auf das Gleis abgeworfen werden kann.

GemiB AT 389 336 B ist es weiters bekannt, eine Gleishebericht- und Stopfmaschine mit einem - dem
Stopfaggregat in Arbeitsrichtung vorgeordnetenSchotterspeicher auszuriisten. Dieser ist mittels einer For-
derbandanordnung befiillbar, die im oberen Bereich der Maschine in deren Lingsrichtung verlduft und
deren Aufnahmeende unterhalb des Abwurfendes eines Ubergabeférderbandes eines an die Stopfmaschine
gekuppelten Verladewagens positioniert ist. Der aus dem Speicher Uber Schurren ins Gleis abgeworfene
Schotter wird von den in die Schwellenficher eintauchbaren Stopfpickein des Stopfaggregates unter dem
Gleis verdichtet. Diese Maschine ist aufgrund des dem Gleisheberichtaggregat zugeordneten, eine lange
MeBbasis aufweisenden Bezugsystems sowie der ldngsverschiebbaren Ausbildung des Stopfaggregates
relativ langgestreckt ausgebildet.

Aus der EP 0O 518 845 B1 ist ferner ein Seitenstopfaggregat bekannt, das mit Hilfe eines Werkzeugtra-
gers querverstellbar am Maschinenrahmen einer Stopfmaschine montiert ist und zum Verdichten des
Schotters im Schwellenvorkopfbereich mit quer zur Gleisldngsrichtung verschwenkbaren Stopfpickeln aus-
gestattet ist.

SchlieBlich ist aus der DE 28 30 267 A1 eine Maschinenanordnung zum Bearbeiten eines Gleises
bekannt. Diese besteht aus einer Reinigungsmaschine, der in Arbeitsrichtung eine Schotterverdichtmaschi-
ne nachgeordnet ist. Diese weist einen Maschinenrahmen auf, an dem ein Schottersilo mit Entladeschurren,
eine Hebeeinrichtung, ein Schotterverdichtaggregat, sowie eine Kehrvorrichtung angeordnet sind.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist nun die Schaffung eines Wagens der eingangs genannten
Art mit erweiterten Einsatzmdglichkeiten beim Einschottern von Gleisen.

Diese Aufgabe wird mit einem gattungsgemidBen Wagen geldst, der durch ein in Arbeitsrichtung der
Hebeeinrichtung nachgeordnetes Seitenstopfaggregat zum Verdichten des Schotters im Schwellenvorkopf-
bereich gekennzeichnet ist, das zwei in Wagenquerrichtung voneinander distanziert an den Langsseiten des
Wagenrahmens befestigte, Uber einen Antrieb h&henverstellbare Stopfeinheiten mit jeweils um eine in
Wagenldngsrichtung verlaufende Schwenkachse senkrecht zur Gleisléngsrichtung verschwenkbaren Stopf-
pickeln aufweist, wobei das in Arbeitsrichtung vordere Schienenfahrwerk durch einen H&henverstellantrieb
relativ zum hinteren Schienenfahrwerk hdhenverstelibar ist.

Ein derart ausgebildeter Wagen bietet nun erstmals die Mdglichkeit, ein génzlich vom Schotter befreites
Gleis, etwa im AnschiuB an einen Totalaushub einer verschmutzten Schotterbettung, auf einfache und
rasche Weise nicht nur frisch einzuschottern, sondern den neuen Schotter im gleichen Arbeitsgang
vorteilhafterweise auch gleich vorzuverdichten. Der Gleisrost liegt hierbei beispieisweise auf unterhalb der
Schwellen angeordneten BiScken auf. Der Uber die Entladeschurren des ersten Aufnahmetrichters vorzugs-
weise im Bereich des gesamten Bettungsquerschnittes abgeworfene Schotter kann sofort anhand des
Seitenstopfaggregates unter den Gleisrost geschoben und verdichtet werden, wobei auch die teilweise noch
leeren Zwischenrdume unterhalb der Schweillen zuverldssig mit Schotter beflillbar sind. Dabei kann das
Gleis zweckmiBigerweise mittels der Hebeeinrichtung von den Blécken abgehoben werden. Da sich die
Verdichtbewegung der Stopfpickel des Seitenstopfaggregates lediglich auf den Schwellenvorkopfbereich
sowie auf den Bereich unterhalb der Schwellenenden beschridnkt, kann der Wagen problemios mit
gleichbleibender Geschwindigkeit kontinuierlich verfahren werden, wodurch sich eine sehr leistungsfahige
Unterstopfung in Verbindung mit einer hohen Streckenleistung ergibt. Auch bei véllig unverdichteter
Schotterbettung ist es so mdglich, relativ groBe Schottermengen rasch in den Bereich unterhalb der
Schwellenképfe zu bewegen, wobei das bei herkmmlichen Stopfaggregaten erforderliche, zeitaufwendige
Zentrieren der Stopfpickel in bezug auf die zu unterstopfenden Schwellen entfilit. Durch die Hohenverstell-
barkeit des Schienenfahrwerkes kann das Gleis im an die Hebeeinrichtung anschlieBenden Abschnitt
entlastet werden.

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteransprichen und den Zeichnun-
gen.
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Die Erfindung wird im folgenden anhand eines in der Zeichnung dargestellten Ausfiihrungsbeispieles
néher beschrieben.

Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Seitenansicht eines erfindungsgeméBen Wagens, der zur Gleiseinschotterung
mit einem Schiittgutverladewagen gekuppelt ist, '

Fig. 2 eine vergroBerte Detailseitenansicht des Wagens geméB Fig. 1, und

Fig. 3, 4 und 5 jeweils eine vereinfachte Schnittansicht in Wagenidngsrichtung gemaB der Pfeile Ilf, IV
und Vin Fig. 1.

In Fig. 1 ist ein gleisverfahrbarer Wagen 1 zu sehen, der zusammen mit einem an diesen gekuppelten
Schittgutverladewagen 2 eine Arbeitseinheit zur Einschotterung eines Gleises 3 biidet. Weitere, nicht niher
dargestelite Schittgutverladewagen 2 k&nnen, je nach Bedarf, bezliglich einer durch einen Pfeil 4 angedeu-
teten Arbeitsrichtung nachfoigen.

Der - im weiteren in Fig. 2 detaillierter dargestellte - Wagen 1 weist einen auf dem Gleis 3 iber zwei
Schienenfahrwerke 5,6 abgestitzten Wagenrahmen 7 auf, der sich aus zwei in Wagenldngsrichtung
hintereinander angeordneten und jeweils mit einem der Schienenfahrwerke verbundenen Rahmenteilen 8,9
zusammensetzt. Diese sind Uber ein Gelenk 10 miteinander verbunden, welches eine Relativbewegung bzw.
-verschwenkung der beiden Rahmenteile 8,9 zueinander um eine in Wagenquerrichtung verlaufende
horizontale Achse 11 erlaubt. Der in Arbeitsrichtung hintere Rahmenteil 8 ist an seinem hinteren Ende 12
als deichselartig verldngerter, weit vorkragender, bezligiich der Wagenquerrichtung mittig verlaufender
Balken 13 ausgebildet, mittels dessen der Wagen 1 am Schittgutverladewagen 2 angelenkt ist. Der im
wesentlichen ebenfalls balkenfrmige vorders Rahmenteil 9 ist an seinem freien, vorderen Ende 14 mit
Kupplungseinrichtungen 15 nach Regelbauart ausgestattet, wobei das zugeordnete Schienenfahrwerk 6 die
Form einer einfachen Laufachse 16 hat. Das den hinteren Rahmenteil 8 abstiitzende Schienenfahrwerk 5 ist
hingegen als Drehgestellfahrwerk 17 mit einem Fahrantrieb 18 ausgebildet, der - ebenso wie alle anderen
Antriebe des Wagens 1 - anhand einer Energiequelle 19 beaufschiagbar sowie (iber eine in einer Fahr- bzw.
Arbeitskabine 20 untergebrachte Steuereinrichtung 21 fernsteuerbar ist.

Der hintere Rahmenteil 8 des Wagenrahmens 7 ist mit einem - vom Bereich des Gelenkes 10 in
Arbeitsrichtung nach vorne vorkragenden und nach oben gekrSpften - Abschnitt 22 ausgebildet, an dessen
vorderem, freiem Ende ein oben offener, erster Aufnahmetrichter 23 befestigt ist. Dieser weist, wie aus Fig.
3 deutlich wird, zwei in Wagenquerrichtung voneinander distanzierte, im wesentlichen vertikal verlaufende
Verteilerhosen 24 auf, zwischen denen der vordere Rahmenteil 8 positioniert ist. Die Verteilerhosen 24
miinden mit ihren unteren Enden in einen sich Uber die gesamte Gleisbreite erstreckenden Verteiler 25 mit
zum Gleis 3 gerichteten Entladeschurren 26, wobei an den beiden in Gleisquerrichtung voneinander
distanzierten Enden des Verteilers, im Vorkopfbereich der Schwellen 28, regelbare AuslaBklappen 27
vorgesehen sind. Uber den Schienen 29 des Gleises 3 sind jeweils diese Uberdeckende Schienentunnels 30
angeordnet. Ein zweiter, oben offener Aufnahmetrichter 31 ist in Arbeitsrichtung hinter dem Drehgestelifahr-
werk 17 am hinteren Rahmenteil 8 montiert und mit zwei in Wagenquerrichtung voneinander distanzierten,
jeweils zum Schwellenvorkopfbereich gerichteten Entladeschurren 32 ausgestattet (s. Fig. 5). Der untere
Abschnitt 33 dieser réhrenartigen Schurren 32 ist jeweils anhand eines Antriebes 34 teleskopisch hdhenver-
stellbar ausgebildet. Ein weiterer Antrieb 55 ermdglicht eine Verschwenkung jeder Schurre 32 um eine in
Wageniédngsrichtung verlaufende Achse 56.

Im oberen Bereich des Wagens 1 bzw. oberhalb der Arbeitskabirte 20 ist ein in Wagenldngsrichtung
verlaufendes F&rderband 35 vorgesehen, dessen in Arbeitsrichtung vorne befindliches Abwurfende 36 dem
ersten Aufnahmetrichter 23 zugeordnet ist, wihrend das gegeniiberiiegende Aufnahmeende 37 im Bereich
des zweiten Aufnahmetrichters 31 angeordnet ist und etwas tiefergelegt bzw. schrig nach oben verlaufend
ausgebildet ist. Dies bewirkt, da das Aufnahmeende 37 des Forderbandes 35 im Arbeitseinsatz unterhalb
des Abwurfendes 38 eines Ubergabeférderbandes 39 des angekuppelten Schittgutverladewagens 2 zu
liegen kommt und von diesem mit Schotter beschickt werden kann. Wie insbesondere in Fig. 5 zu sehen,
ist die Breite des Fdrderbandes 35, in Wagenquerrichtung gesehen, wesentlich kleiner als die Breite des
Ubergabeférderbandes 39.

Den Entladeschurren 26 des ersten Aufnahmetrichters 23 in Arbeitsrichtung des Wagens 1 unmittelbar
nachgeordnet ist eine Hebeeinrichtung 40, die mit Rollhebezangen 41 zur Anlage an die Schienen 29 des
Gleises 3 versehen ist. Diese sind an einem Schwenkrahmen 42 befestigt, der in Wagenlingsrichtung
verlaufend unterhalb des vorderen Rahmenteiles 9 angeordnet ist und der an diesem mit seinem in
Arbeitsrichtung hinteren -Ende um eine in Wagenquerrichtung verlaufende, horizontale Achse 43 ver-
schwenkbar angelenkt ist. Die Hebeeinrichtung 40 weist weiters einen am vorkragenden Abschnitt 22 des
hinteren Rahmenteiles 8 gelagerten Hebeantrieb 44 auf. Das vordere, freie Ende des Schwenkrahmens 42
ist mit dem Verteiler 25 des ersten Aufnahmetrichters 23 verbunden, so daB die diesem zugeordneten
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Entladeschurren 26 gemeinsam mit den Rollhebezangen 41 der Hebeeinrichtung 40 anhand des Hebean-
triebes 44 hdhenverstellbar sind.

SchlieBlich ist der Wagen 1 mit einem Seitenstopfaggregat 45 ausgestattet, welches - der Hebeeinrich-
tung 40 in Arbeitsrichtung nachgeordnet - am Abschnitt 22 des hinteren Rahmenteiles 8 des Wagenrah-
mens 7 befestigt ist. Das Seitenstopfaggregat 45 weist zwei Stopfeinheiten 46 auf, die in Wagenquerrich-
tung voneinander distanziert an den beiden Langsseiten 47 des Wagenrahmens 7 befestigt und jeweils Uber
einen Antrieb 48 hdhenverstelibar bzw. um eine Achse 50 verschwenkbar sind (s. Fig. 4). Jede Stopfeinheit
46 ist mit vier in Wagenlngsrichtung nebeneinander angeordneten Stopfpickeln 49 versehen, die anhand
eines Antriebes 52 um eine in Wagenldngsrichtung verlaufende Schwenkachse 51 verschwenkbar sind.
Durch die sich daraus ergebende, doppelte bzw. zusammengesetzte Schwenkbewegung der Stopfpickel 49
um die Achsen 50 und 51 mittels der Antriebe 48 und 52 filhren die Stopfpickel eine Art Schaufelbewegung
in Richtung zum Bereich unterhalb der Enden der Schwellen 28 aus, die zum Verdichten des Schotters im
Schwellenvorkopfbereich dient und in Fig. 4 in strichpunktierten Linien angedeutet ist.

im Arbeitseinsatz wird die aus dem Wagen 1 und dem bzw. den Schittgutveriadewagen 2 gebildete
Arbeitseinheit unter Beaufschlagung des Fahrantriebes 18 in Arbeitsrichtung (Pfeil 4) auf dem Gleis 3
verfahren, aus dem die Schotterbettung zuvor komplett gerdumt wurde. Das Gleis 3 ist dabei zwischenzeit-
lich auf unter den Schwellen 28 plazierten, nicht ndZher dargestellten Bldcken abgestitzt. Um dieses
dadurch nur mit minimaler Stabilitit abgestiitzte Gleis 3 nicht Uber Gebihr zu belasten, wird der vordere
Rahmenteil 9 anhand eines - am ersten Aufnahmetrichter 23 und somit am hinteren Rahmenteil 8
angelenkten - Hhenverstellantriebes 54 um die Achse 11 geringfiigig hochgeschwenkt und damit das
vordere Schienenfahrwerk 6 von den Schienen 29 etwas abgehoben. Das gesamte Gewicht des Wagens 1
lastet nun auf dem hinteren Schienenfahrwerk 5 bzw. dem hinteren Rahmenteil 8, der auch die Hebekrafte
der Hebeeinrichtung 40 aufzunehmen hat. Die Verbindung des Wagenrahmens 7 Uber den Balken 13 mit
dem Schiittgutverladewagen 2 wirkt sich hierbei in vorteilhafter Weise stabilisierend aus. Die Hebeeinrich-
tung 40 wird nun zur Anlage der Rollhebezangen 41 an die Schienen 29 anhand des Antriebes 44
abgesenkt, wodurch gleichzeitig die Entladeschurren 26 des Verteilers 25 bzw. des ersten Aufnahmetrich-
ters 23 in ihre Arbeitsstellung gebracht werden, und das Gleis 3 wird sodann angehoben.

Anhand des F&rderbandes 35 wird nun Schotter aus dem Schiittgutverladewagen 2 Uber dessen
Ubergabeférderband 39 aufgenommen und dem ersten Aufnahmetrichter 23 zugefihrt, von dem aus der
Schotter iiber den Verteiler 25 {iber die gesamte Gleisbreite und insbesondere ber die AusiaBklappen 27
im Schwellenvorkopfbereich abgeworfen wird (Fig. 3). Mit Hilfe des nachfolgenden Seitenstopfaggregates
45 wird der Schotter unter die Schwellenenden geschoben und vorverdichtet (Fig. 4), wobei der Schotter
auch in die noch leeren Zwischenrdume unterhalb der Schwellen 28 gepreBt und so der gesamte Gleisrost
gleichmiBig unterfillt wird. Das Schienenfahrwerk 5 sowie der nachfolgende Schittgutverladewagen 2
stiitzen sich somit auf einer bereits vorverdichteten Schotterbettung ab. Die genannten Bidcke werden
unmittelbar vor dem Schienenfahrwerk 6 aus dem Gleis entfernt.

Gleichzeitig mit der Befiillung des ersten Aufnahmetrichters 23 erfolgt auch eine Beschickung des
zweiten Aufnahmetrichters 31 mit Schotter, der beidseits des schmiieren Fdrderbandes 35 in den Trichter
31 fillt und in der Folge Uber die - anhand des Antriebes 55 in die Einsatzstellung ausgeschwenkten -
Entladeschurren 32 gezielt in den Schwellenvorkopfbereich eingebracht wird (Fig. 5). Auf diese Weise wird
in diesem Bereich der durch das Seitenstopfaggreat 45 unter den Gleisrost geschobene Schotter wieder
nachgefiillt, um das Gleis 3 vollstdndig und gleichmiBig eingeschottert zu hinterlassen.

Patentanspriiche

1. Gleisverfahrbarer Wagen (1) zur Einschotterung eines Gleises (3), mit einem auf Schienenfahrwerken
(5.6) abgestltzten Wagenrahmen (7) und einem zwischen den Schienenfahrwerken angeordneten
Aufnahmetrichter (23) mit zum Gleis gerichteten, regelbaren Entladeschurren (26), mit einer diesen in
Arbeitsrichtung nachgeordneten Hebeeinrichtung (40), sowie mit einer Fahr- bzw. Arbeitskabine (20),
gekennzeichnet durch ein in Arbeitsrichtung der Hebeeinrichtung (40) nachgeordnetes Seitenstopfag-
gregat (45) zum Verdichten des Schotters im Schwellenvorkopfbereich, das zwei in Wagenquerrichtung
voneinander distanziert an den Lingsseiten (47) des Wagenrahmens (7) befestigte, Uiber einen Antrieb
(48) hdhenverstellbare Stopfeinheiten (46) mit jeweils um eine in Wagenléngsrichtung verlaufende
Schwenkachse (51) senkrecht zur Gleisldngsrichtung verschwenkbaren Stopfpickeln (49) aufweist, und
daB das in Arbeitsrichtung vordere Schienenfahrwerk (6) durch einen Hhenverstellantrieb (54) relativ
zum hinteren Schienenfahrwerk (5) hhenverstelibar ist.
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Wagen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB dem Seitenstopfaggregat (45) ein weiterer,
zweiter Aufnahmetrichter (31) mit zum Schwellenvorkopfbereich gerichteten Entladeschurren (32) in
Arbeitsrichtung nachgeordnet ist.

Wagen nach Anspruch 1 oder 2, gekennzeichnet durch ein in Wagenldngsrichtung verlaufendes
Fdrderband (35) mit einem oberhalb des ersten Aufnahmetrichters (23) positionierten Abwurfende (36)
und einem oberhalb des zweiten Aufnahmetrichters (31) befindlichen Aufnahmeende (37).

Wagen nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, da8 das Aufnahmeende (37) des Férderbandes
(35) unterhalb des Abwurfendes (38) des Ubergabeférderbandes (39) eines ankuppelbaren Schittgut-
verladewagens (2) positionierbar ist, wobei die Breite des Fdrderbandes (35) in Wagenquerrichtung
gesehen kleiner als die Breite des Ubergabeférderbandes (39) ausgebildet ist.

Wagen nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der Wagenrahmen (7) an
seinem in Arbeitsrichtung hinteren Ende als deichselartig verldngerter, bezlglich der Wagenquerrich-
tung mittig verlaufender Balken (13) zur Verbindung mit einem nachfolgenden Schiittgutveriadewagen
(2) ausgebildet ist.

Wagen nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der Wagenrahmen (7) aus
zwei in Wagenldngsrichtung hintereinander angeordneten, Uber ein Gelenk (10) mit einer in Wagen-
querrichtung verlaufenden horizontalen Achse (11) miteinander verbundenen und jeweils eines der
Schienenfahrwerke (5,6) aufweisenden Rahmenteilen (8,9) gebildet ist.

Wagen nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, da8 der in Arbeitsrichtung vordere Rahmenteil (9)
relativ. zum hinteren, die beiden Aufnahmetrichter (23,31) und die Arbeitskabine (20) lagernden
Rahmenteil (8) anhand des Hohenverstellantriebes (54) in vertikaler Richtung verschwenkbar ist.

Wagen nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, da8 das in Arbeitsrichtung vordere
Schienenfahrwerk (6) als einachsige Laufachse (16) ausgebildet ist, wihrend das den hinteren Rahmen-
teil (8) abstiitzende Schienenfahrwerk (5) als Drehgestellfahrwerk (17) mit einem Fahrantrieb (18)
ausgebildet ist.

Wagen nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, da8 die Rollhebezangen (41)
aufweisende Hebeeinrichtung (40) zusammen mit den dem ersten Aufnahmetrichter (23) zugeordneten
Entladeschurren (26) auf einem gemeinsamen Schwenkrahmen (42) angeordnet ist, der um eine in
Wagenquerrichtung verlaufende horizontale Achse (43) mit dem vorderen Rahmenteil (9) verbunden
und anhand eines Hebeantriebes (44) der Hebeeinrichtung (40) héhenverstellbar ist.

Hiezu 2 Blatt Zeichnungen
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