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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowie eine Vorrichtung zur gesteuerten Seitenkopie-
rung einer Vorrichtungseinheit zur Analyse, zum Materialabtrag oder Materialauftrag auf verleg-
ten Schienen. Insbesondere dient das Verfahren und die Vorrichtung zur Nachflihrung der
Vorrichtungseinheit bei zu Uberfahrenden Schienenliicken wie zum Beispiel SchienenstéBen,
Weichen- und Kreuzungsteilbereichen, aber auch Bahnibergangen und bei Rillenschienen. Ziel
ist eine mdglichst exakt dem Schienenprofil nachgeflihrte Vorrichtungseinheit. Ein derartiges
Verfahren ist im Anspruch 1 und den abhéngigen Ansprichen 2 - 11, die Vorrichtung im An-
spruch 12 und den weiteren abhangigen Ansprichen 13 bis 26 beschrieben.

[0002] Die Schienenbearbeitung flir verlegte Eisenbahn- bzw. U-Bahnschienen oder StraBen-
bahnschienen ist, wie z.B. im Patent EP0952255A1 erwahnt, bekannt.

[0003] Generell sind bei allen Schienenbearbeitungen die Ziele so definiert, dass gleichzeitig
eine maximale Entfernung der Fehlerstellen oder Risse je nach Schienenzustand bei einem
maoglichst geringen Materialabtrag, sowie eine méglichst gute Oberflachengite bzw. MaBhaltig-
keit im Bezug zum Langs- bzw. Querprofil zu erreichen sind. Schleifanwendungen sind hierbei
mehr im Bereich der geringen Abtragleistungen, Frasen mehr im Bereich der gréBeren Zustell-
tiefen vertreten. Weiters sind Hobelanwendungen zur Reprofilierung von Schienen bekannt.

[0004] Die Anforderungen in Bezug auf die Bearbeitungsgenauigkeit sowie Oberflaichenglte
werden besonders unter dem Aspekt der geringen Larmentwicklung des fahrenden Zuges in
Folge des zu minimierenden Abrollgerausches immer héher. Dies stellt erweiterte und neue
Herausforderungen fiir die Bearbeitungsmethoden, besonders im Bezug auf die Schienennach-
fihrung der Bearbeitungswerkzeuge, zur Erzielung der oben genannten Anforderungen dar.

[0005] Zur exakten Nachfliihrung der Bearbeitungswerkzeuge sind beim Stand der Technik
mehrere Ldsungsvorschlage bekannt, die im Prinzip in zwei Untergruppen aufgeteilt werden
kénnen. Einerseits werden zur Nachfihrung fixe oder anstellbare Fihrungselemente, die die
Bearbeitungswerkzeuge zwangsgefiihrt nachlenken oder anstellen, verwendet wie beispielwei-
se in den Patenten AT366437 sowie DE3015230A1 erwahnt. Andererseits wird Uber geeignete
Messmittel wie zum Beispiel Tastelemente oder berlihrungslose Messelemente die Schienen-
position ermittelt und die Bearbeitungswerkzeuge dementsprechend nachgeregelt wie in den
Patenten DD283850 sowie EP0552473A1 dargestellt. Zum Uberfahren von Schienenbereichen
mit Schienenliicken, wie beispielsweise bei Weichen im Bereich der Herzstiickspitze sowie bei
Kreuzungen im Bereich der einfachen und doppelten Herzstlckspitze, sind ebenfalls beim
Stand der Technik mehrere Ldsungsvorschldge bekannt, wie zum Beispiel das automatisch
gesteuerte Anheben der Bearbeitungswerkzeuge durch auf die Schiene bezogene innen und
auBen liegende Fihler, wie im Patent DD275837A5, oder ein Wechseln auf eine Seitenkopie-
rung an der gegenlberliegenden Schiene des Gleisstrangs oder Wechseln auf eine Seitenko-
pierung am AuBenbereich der zu bearbeitenden Schiene wie im Patent AT510566B1 erwéhnt.

[0006] Das Patent AT 5911 U2 beschreibt eine Messvorrichtung zur kontaktlosen Messung des
Schienenprofils insbesondere im Weichenbereich. Durch die offenbarte Messmethode von oben
ist jedoch keine gleichzeitige Bearbeitung der Schienen méglich, da die Bearbeitungswerkzeu-
ge der Messvorrichtung die ,Sicht” auf die Schienen nehmen wiirden. Es ist in dieser Anmel-
dung auch keine Bearbeitung der Schienen angeflihrt, sondern lediglich die Erfassung des
Istzustands.

[0007] Das Patent CH 483521 A1 beschreibt eine Tastanordnung, wie sie aus dem Stand der
Technik bekannt ist. Hier ist zwar die Beschadigung des Tastelements weitgehend ausge-
schlossen, jedoch geht bei einem Abweichen von der Schienenposition auch die genaue Positi-
on der Schiene verloren und diese wird nur zufdllig nach Durchfahren einer Unterbrechung
wieder gefunden. Flr eine Bearbeitung ist es aber wiinschenswert und in der Erfindung auch
angefuhrt die Position zu jedem Zeitpunkt genau zu kennen. Weiters ist keine Bearbeitung der
Schiene in dieser Anmeldung angefihrt.
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[0008] In der WO 2005098352 A1 wird insbesondere auf die Weichenbearbeitung, im Detail auf
die Weichen-Herzstlickbearbeitung, eingegangen. Hier wird insbesondere die Weichen-
Herzsticksituation vermessen und bearbeitet. Bei dieser Anmeldung wird aber nicht Bezug auf
Unterbrechungen der Schiene genommen, da diese im Weichen-Herzstlickbereich nicht auftre-
ten und somit auch nicht gelést werden.

[0009] Um die genaue Position der Bearbeitungswerkzeuge bezogen auf die jeweilige Schiene
nicht zu verlieren, ist eine Zuordnung auf die Schieneninnenkante der jeweils zu bearbeitenden
Schiene anzustreben. Insbesondere um in Bezug auf die Genauigkeit des Bearbeitungsergeb-
nisses keine QualitatseinbuBen eingestehen zu missen ist es wichtig sich auf einen Schienen-
strang zu beziehen, da durch die Herstellungstoleranzen der Schienen die Schienenkopfbreite
schwankt und bei einer Abtastung von Innen- und AuBenseite zu Fehlern flhrt.

[0010] Weiters ist bei einem Wechsel der beiden Schienen die unterschiedliche Spurweite, die
ebenso Toleranzen unterliegt, als Fehlerquelle zu beachten. Diese Abweichungen kénnen
jeweils bis zu einige Millimeter betragen und sind nicht akzeptabel.

[0011] Die Bearbeitung der Schiene soll nach der maBgeblichen Innenkante bzw. dem betref-
fenden Spurkanal der Schiene ausgerichtet erfolgen.

[0012] Ebenso ist aus dem Stand der Technik keine automatische Mdéglichkeit bekannt, die das
Ende einer Schienenunterbrechung bezeichnet und es ist immer Aufgabe des Bedieners die
Bearbeitungs- und/oder Analysewerkzeuge wieder in Eingriff zu bringen.

[0013] Dies verursacht einerseits erhdhte Aufmerksamkeit des Personals, aber auch einen
relativ groBen nicht bearbeiteten Bereich, da aus Sicherheitsgriinden erst nach gesichertem
Verlassen der Schienenunterbrechung wieder mit der Bearbeitung begonnen wird.

[0014] Ziel der vorliegenden Erfindung ist es daher, diese dargelegten Nachteile der bestehen-
den Systeme und die damit verbundenen Probleme bei der Schienenbearbeitung und/oder
Schienenauswertung zu l6sen und ein Verfahren sowie eine Vorrichtung zu schaffen, die eine
optimale Schienenbearbeitung und/oder Schienenauswertung durch eine geregelte Nachfiih-
rung der jeweiligen Vorrichtung mittels gesteuerter Seitenkopierung bzw. gesteuerten Seitenko-
pierungen insbesondere durch ein rechizeitiges Erkennen der Schienenliicke sowie sicheres
Wiederanstellen nach erfolgter Uberfahrt durch das Einbeziehen der Radlenker und Fligel-
oder Zungenschiene des jeweiligen Spurkanals in die Steuerung.

[0015] Das erfindungsgeméBe Verfahren sowie die erfindungsgemaBe Vorrichtung wird nach-
folgend anhand mehrerer Beispiele beschrieben und ist durch Anspruch 1 und den folgenden
Anspriichen 2 bis 12 sowie durch Anspruch 13 und die folgenden Anspriiche 14 bis 28 charak-
terisiert.

[0016] Bei dem erfindungsgemé&Ben Verfahren wird mindestens ein Seitenkopierungselement,
wie im Stand der Technik prinzipiell bekannt, pro Schienenstrang jeweils auf der Innenseite der
jeweiligen Schiene angeordnet. Die Seitenkopierungselemente sind den Schienenseitenflachen
oder Geometrieteilbereichen der Schieneninnenseite zugeordnet und steuern die jeweils der
Schiene zugeordnete Vorrichtungseinheit unabhéngig voneinander. Hierbei kann wie ebenfalls
im Stand der Technik bekannt der Taster oder Sensor fix mit der Vorrichtungseinheit verbunden
sein. In der Praxis hat sich aber ein Messen der Verfahrwege der Taster oder Sensoren als
sinnvoller herausgestellt, da programmtechnisch geringe UnregelmaBigkeiten leichter verarbeit-
bar sind und ein Nachflihren der Vorrichtungseinheit falls nicht gewlnscht oder sinnvoll, einfach
unterbunden werden kann.

[0017] Weiters ist die Positionserfassung und Nachflihrung Gber beriihrungslose Systeme, wie
beispielsweise optische Erfassung mittels Kamera, Laser oder auch kapazitive oder induktive
Aufnehmer moglich. Durch die BaugréBe von gréBeren Vorrichtungseinheiten ist ebenfalls
weiter bekannt, dass aufgrund beengter Platzverhéltnisse oder Stérgeometrien, wie zum Bei-
spiel beim Ermitteln der Schienenlage, programmtechnisch beide Seitenkopierungen in Abhan-
gigkeit voneinander auf beide Bearbeitungsaggregate gleichzeitig Einfluss nehmen kénnen.
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[0018] Zur besseren Versténdlichkeit wird in den nachfolgenden Ausfihrungen nur auf einen
Schienenstrang und den dazugehérigen Spurkanal eingegangen. Die Vorrichtung des gegen-
Uberliegenden Schienenstranges fiihrt unabgangig zum ersten Schienenstrang je nach Anforde-
rung analoge oder verschiedene Ablaufe durch, wobei beispielsweise zum Zeitpunkt einer
Aufgleisung zur Ermittlung der Schienenlage eine programmtechnische Koppelung beider Vor-
richtungseinheiten beider Schienenstrénge erfolgen kann.

[0019] Da bei einem Uberfahren einer Schienenliicke ein zu stark ausgelenktes Messergebnis
zur Steuerung weitergeleitet wird, sowie beim Weiterfahren in der ausgelenkten Stellung der
Seitenkopierung beim Erreichen einer Stérkante, z.B. der Herzstlckspitze oder auch einer
SchienenstoBkante, es zu Schaden an der Mechanik der Seitenkopierung sowie zu Verziehun-
gen der Bearbeitung im Querprofil an der Schienenbearbeitung kommen kann, ist eine rechtzei-
tige Erkennung der Schienenunterbrechung, der Weiche oder der Kreuzung sowie sicheres
Rickstellen nach erfolgter Uberfahrt der Schienenliicke notwendig.

[0020] Das erfindungsgemaBe Verfahren erweitert die oben beschriebenen Seitenkopierungs-
elemente durch das Einbeziehen der weiteren Informationen aus dem Spurkanal in die Steue-
rung. Diese Informationen kénnen vom Radlenker, einer Fliigeloder Zungenschiene, aber auch
bei Bahnubergéngen oder bei Rillenschienen zur exakteren Positionierung von Vorrichtungs-
einheiten genutzt werden. Dabei werden vorrangig jeweils nur die Informationen aus dem zuge-
ordneten Spurkanal der zu bearbeitenden und/oder zu analysierenden Schiene gewonnen.
Weiters kann das erfindungsgemé&Be Verfahren durch die Informationen des Spurkanals auch
automatisch den Anfang einer Weiche durch die Erkennung des Zungenbereichs, durch die
Zungenschiene bzw. Schienenzunge, der Einfachheit halber in Folge als Zungenschiene be-
zeichnet, die sich in einem Abstand zur Fahrschiene befindet, ermitteln.

[0021] Dies kann in mehreren bevorzugten Ausfihrungsvarianten angewendet werden, anhand
derer die Erfindung néher beschrieben wird.

[0022] Zur besseren Erlauterung dienen die Figuren 1 bis 4.
[0023] Es zeigt:

[0024] Figur 1 eine schematische Anordnung der Kopierelemente wahrend einer Weichen-
durchfahrt nach einer erfindungsgeméaBen Ausgestaltung

[0025] Figur 2 eine schematische Anordnung der Kopierelemente wahrend einer Weichen-
durchfahrt in einer zweiten erfindungsgemaBen Ausgestaltung

[0026] Figur 3 eine schematische Seitenansicht eines Schienenkopfes mit einem angestellten
Kopierelement und Darstellung der y-Achse

[0027] Figur 4 eine schematische Seitenansicht eines Schienenkopfes und eines Radlenkers,
wobei das Kopierelement am Radlenker angestellt ist.

[0028] Es bezeichnet:
10 ... Schiene
11 ... Schieneninnenseite
12 ... Spurkanal
13 ... Innenseite eines Radlenkers
20 ... Kopierelement
30 ... Radlenker
31 ... Fligelschiene
32 ... Herzstuck
33 ... Zungenschiene
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[0029] Der besseren Verstandlichkeit halber wird von Seitenkopierelementen (20) gesprochen.

[0030] Darunter sind einerseits Tastelemente, aber auch beriihrungslose Sensoren zu verste-
hen, die die Positionsinformation mechanisch gekoppelt oder elektronisch an ein Bearbeitungs-
werkzeug, eine Anstellvorrichtung, eine Analysevorrichtung oder eine Steuerung weiterleiten.

[0031] Die Anstellung und der Rlckzug dieser Elemente kann federbelastet, aber auch pneu-
matisch, hydraulisch oder servomotorisch, bzw. auch die verschiedenen Varianten kombiniert
erfolgen. Es kann beispielsweise das Anpressen federbelastet, der Rickzug servomotorisch
oder in anderen beliebigen Kombinationen erfolgen.

[0032] Bei Tastelementen kdnnen diese als Rollen, Hebel oder Gleitelemente ausgefiihrt sein.

[0033] Die jeweilige Position des Seitenkopierelements (20) ist relativ zur Schiene (10) in y-
Richtung zu sehen. Eine Abweichung ergibt sich aus einer Bewegung in y- Richtung wahrend
eines definierten Vorschubs des Schienenfahrzeugs, die auBerhalb eines bestimmten Bereichs
einer eventuellen Schienenkurve liegt. Liegt diese Abweichung in y-Richtung ber einem be-
stimmten zu definierenden Weg, spricht man von der vordefinierten Eingriffsgrenze, die eine
Reaktion ausldsen kann.

[0034] Die Seitenkopierung dient der Vorrichtungseinheit zur exakten Positionierung zur Schie-
ne (10).

[0035] Diese Vorrichtungseinheit kann eine Analyseeinheit zur Qualitdtsbestimmung der Schie-
ne (10), insbesondere eine Kamera zur Bilderfassung, ein Sensor zur Detektion von Rissen, wie
auch ein Sensor zur Bestimmung der Oberflachenrauigkeit und/oder -welligkeit sein.

[0036] Ebenso kann die Vorrichtungseinheit auch eine Materialauftragseinrichtung sein. Unter
Materialauftrag sind beispielsweise SchweiBvorrichtungen, aber auch andere Materialauftrags-
vorrichtungen zu verstehen.

[0037] Weiters kann die Vorrichtungseinheit eine Materialabtragsvorrichtung sein. Insbesondere
sind hier Bearbeitungsverfahren wie Schleifen, Frasen und Hobeln zum Materialabtrag zu nen-
nen.

[0038] Auf einem Schienenfahrzeug kénnen selbstverstandlich auch mehrere verschiedene
oder gleichartige Vorrichtungseinheiten aufgebaut sein.

[0039] Unter Spurkanal (12) ist der Bauraum von der Schienenseitenkontur in Richtung Gileis-
mitte zu sehen. Dieser Spurkanal (12) ist insbesondere in der Figur 3 und 4 ersichtlich.

[0040] Im Bereich eines ungestérten Schienenverlaufes (10) ist dieser nur bei StraBenbahn-
schienen, also meist bei Rillenschienen von Bedeutung. Bei Eisenbahn- oder U-Bahn-Schienen
ist dieser Spurkanal (12), der sich in einer Breite von bis zu 150mm von der Schiene (10) zur
Gleismitte erstreckt bei Weichen und Kreuzungen, wie auch bei Bahnlberfihrungen interes-
sant, da hier zusatzlich durch auftretende Flugel- oder Zungenschienen (31, 33), Radlenker (30)
und sonstige bauliche Elemente Informationen Gber den Gleiszustand getroffen werden kdnnen.

[0041] In einer ersten erfindungsgemaBen Ausflhrungsvariante wird das Seitenkopierelement
(20) Richtung Schieneninnenkante (11) so ausgefiihrt, dass sowohl die Innenseite der zu bear-
beitenden Schiene (10) als auch die Innenseite des Spurkanals (12) der der Schiene (10) zuge-
ordneten Radlenkerseite (30) oder Fligelschienenseite (31), also in Richtung Gleismitte, abge-
tastet werden kann. Kommt es beim Durchfahren des Schienenstranges (10) zu einer erhdhten
Abweichung (Erreichen einer definierten Eingriffsgrenze), ist dies auf eine UnregelmaBigkeit im
Schienenstrang (10) zurlick zu fihren. So wird die Seitenkopierung (20) bei einer Schienenli-
cke zu einem erhdhten Messausschlag fihren und anschlieBend in die Gegenrichtung zur
Gleismitte hin ausgelenkt, dass sie auf der Radlenkerseite (30) bzw. Fligelschienenseite (31)
zur Anlage kommt. Somit ist die Seitenkopierung (20) vor der als nachstes kommenden Stér-
stelle wie zum Beispiel der Herzstiickspitze (32) geschiitzt.

[0042] Kommt es zu keiner Anlage der Seitenkopierung (20) und wird die Seitenkopierung (20)
bis zu einer definierten Endlage in Richtung Gleismitte ausgelenkt, handelt es sich in diesem
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Fall beim Uberfahren der Schienenliicke um keine Spurkanalkreuzung wie beim Herzstiick (32)
einer Weiche bzw. zum Beispiel beim Einfachherzstiick (32) oder Doppelherzstiick einer Kreu-
zung, sondern aufgrund eines Nichterreichens einer Anlaufkontur um ein Uberfahren einer
SchienenstoBlicke. Durch Aufnahme einer Vorschubbewegung des Schienenfahrzeugs von
min. 50mm, das im Normalfall bereits durch die Reaktionszeit und Bewegungszeit abgedeckt
ist, kann die Seitenkopierung (20) erneut an die Schiene (10) angelegt werden.

[0043] Beim Erreichen einer Fligelschiene (31) bzw. eines Radlenkers (30) verbleibt die Sei-
tenkopierung (20) jeweils bis zu einer vordefinierten Eingriffsgrenze an deren Spurkanalinnen-
seite (13). Wird die zweite Eingriffsgrenze erreicht, das heiflt es bewegt sich die Seitenkopie-
rung am Ende der Flugelschiene (31) weiter zur Gleismitte, wurde die Schienenunterbrechung
erfolgreich Uberfahren und somit kann die Seitenkopierung (20) wieder sicher an die Innenseite
der Schiene (11) angelegt werden. Sollte im Falle eines Doppelherzstiicks diese Position der
maximalen Auslenkung in Richtung Gleismitte im Bezug zu einem definierten Verfahrweg, der
sich Uber die Spurweite und die Kreuzungsneigung ergibt, ein zweites Mal auftreten, wurde
soeben der Doppelherzstlckbereich hinter sich gelassen. Die Seitenkopierung (20) ist in den
Spurbereich des gegenlaufenden Gleises eingetaucht. Eine Riickstellung kann ebenfalls wieder
erfolgen. Dies wird durch ein weiteres Umschalten dargestellt. Die Seitenkopierung (20) liegt
nun wieder an der Innenseite der zu bearbeitenden Schiene (11) an.

[0044] Wihrend dieser Uberfahrt kann die Vorrichtung weiter in der Eingriffsstellung, also in
Funktion, oder in einer Riickzugsstellung ohne Eingriff mit der Schiene (10) stehen.

[0045] Da beispielsweise beim gangigen Schienensystem im europdischen Raum der Spurka-
nal (12) bei Radlenkern (30) bei Normalspur mit 38mm angegeben ist, ist eine konstruktive
Ausfiihrung eines mechanischen Seitenkopierungsgleitelements (20) mit dem nétigen seitlichen
Spiel auf eine maximale Breite von ca. 30mm als sinnvoll zu erachten. Dieses Gleitelement (20)
kann jeweils getrennt oder in einem Stlck zur Anlage an die Schieneninnenkante (11) sowie
Spurkanalinnenkante des Radlenkers (13) oder der Fligelschiene (31) verwendet werden.
Weiters kann das Kopierelement (20) auch als Rolle ausgefiihrt werden.

[0046] In einer zweiten erfindungsgemaBen Ausflihrungsvariante wird das Seitenkopierelement
(20) so ausgefiihrt, dass die Anstellung an die Schienenkopfinnenseite (11) und die Anstellung
an die Innenseite des Spurkanals (12) des Radlenkers (30) bzw. der Fllgel- oder Zungenschie-
ne (31, 33) durch zwei voneinander getrennte oder kombinierte Tastelemente (20) dargestellt
wird. Dadurch ergibt sich ein geédndertes Verfahren dahingehend, dass durch das angestellte
Tastelement (20) in Richtung des Radlenkers (30) bzw. der Flligelschiene (31) vor Erreichen
der Schienenunterbrechung im Bereich des Herzstlicks (32) bzw. im Bereich des Doppelherz-
stlicks es bereits am Beginn zu einer Auslenkbewegung des Tastelements (20) durch den
Einlaufbereich des Radlenkers (30) bzw. der Fllgelschiene (31) aber auch beim Erreichen einer
Zungenschiene (33) kommt. Es wird der innenliegende Taster (20), der im ungestérten Schie-
nenverlauf (10) ohne Funktion ist, in Richtung der dazugehérigen Schieneninnenkante (11)
ausgelenkt. Dadurch ist mit der Passage beispielsweise eines Radlenkers (30) oder einer Fli-
gel- oder Zungenschiene (31, 33) zu rechnen.

[0047] Es kénnen die Messergebnisse zwischen Radlenker (30) bzw. Fligel- oder Zungen-
schiene (31, 33) und Schieneninnenseite (11) genau masflich beobachtet und bewertet werden.
Bereits jetzt, oder spatestens bei einer Abtrift der Schieneninnenseite (11) kann sofort mit einer
Abriickbewegung der Seitenkopierung (20) der Schieneninnenseite (11) reagiert werden. Tritt
keine Schienenunterbrechung bei angestellter Fliigel- oder Zungenschienen- bzw. Radlenker-
schienenabtastung (30, 31, 33) auf, d.h. dass die Seiteninnenkopierung der Schiene (10) ihre
Position nicht verandert, handelt es sich um eine reine Radlenkeranordnung (30) oder Zungen-
schienenbereich (33) oder einen Bahniibergang bei durchgehender Schiene (10). Wird auf-
grund der maBlichen Veradnderung der Kontur und der freibleibenden gegeniberliegenden
Schienenstrangseite eine Zungenschiene (33) erkannt, kann auf die Zustellung bzw. Riickstel-
lung der Bearbeitungswerkzeuge oder Vorrichtung Einfluss genommen werden. Ist dies nicht
der Fall ist keine weitere Reaktion notwendig.
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[0048] Wird das Tastelement (20) an dem Radlenker (30) bzw. an der Fligelschiene (31) wie-
der bis zu einem vordefinierten MaB in Richtung Gleismitte ausgelenkt, ist der Herzstlickbereich
(32) wieder sicher verlassen und die Seitenkopierung (20) kann wieder an die Innenseite (11)
der zu bearbeitenden Schiene (10) angelegt werden.

[0049] Zusatzlich kann es sich hierbei auch noch um einen Doppelherzstiickbereich handeln.
Zur Sicherheit wird daher die Seitenkopierung (20) an dem Radlenker (30) bzw. der Fliigel-
schiene (31) in eine distanzierte Rickzugsstellung gebracht und erst nach einem Verfahrweg
des Schienenfahrzeugs von ca. 500 mm neuerlich angestellt. Um die BaugrdBe der Seitenko-
pierung (20) wie bereits oben erwéhnt zu vergréBern, kdnnen die Tastelemente (20) sowohl an
der Schiene (10) wie auch am Radlenker (30) oder Flligel- oder Zungenschiene (31, 33) schrag
angeordnet werden und auch einen Ubergangsbereich zwischen Seitenflaiche und Radius des
Schienenkopfprofils abtasten bzw. aufnehmen. Die Tastelemente (20) haben in dieser Ausfih-
rungsvariante nur einen Gleitbereich und kdénnen bei Schienenliicken in eine abgesicherte
Rickzugstellung zuriickricken. Im abgeriickten Zustand Ubernimmt der jeweils anliegende
Taster (20) die Steuerung durch die ermittelten Messergebnisse.

[0050] Weiters kann die Seitenabtastung sowohl der Innenseite der Schiene (11) als auch der
Innenseite des Spurkanals (12) an der Fllgel- oder Zungenschienenseite (31, 33) sowie Rad-
lenkerseite (30) dahingehend erganzt werden, dass Uber einen in Fahrtrichtung gesehenen
Sensor oder Taster, der vertikal angeordnet wird und von oben eine Schienenunterbrechung
feststellen kann, die Steuerung der Abriickbewegungen Gbernommen wird.

[0051] Es ist sinngemaB in einer ahnlichen Erfindungsausfihrung mdéglich, dass beide Berei-
che, also die Schieneninnenkante (11), wie auch die Innenkante von zusétzlichen Einbauten im
Spurkanal (12) (Fligel- oder Zungenschienen (31, 33), Radlenker (30) / Bahniibergange / ..)
durch ein doppelt wirkendes und in der Breite veranderliches Seitenkopierelement (20) zu er-
fassen. Ein derartiges Element (20) kann beide Seiten gleichzeitig abtasten oder optisch erfas-
sen und ist in seiner Breite veranderlich. Die veranderliche Breite bewirkt, dass beispielhaft bei
einem Radlenker (30) der erste Eingriff in der konischen Einlaufzone stattfindet, anschlieBend
sich die Breite gemaB der Spurkanalbreite verringert und sich beim konischen Auslauf die Breite
wieder erhéht.

[0052] Diese ersten beiden Verfahren bzw. Vorrichtungen eignen sich besonders beim derzeiti-
gen Stand der Technik im Bezug der Weichen- bzw. Kreuzungsbearbeitung da die Herzstlick-
bereiche (32) zum Beispiel laut der DB-Richtlinie RIL 824.4016 durch fahrbare Schienenbear-
beitungsmaschinen von der Bearbeitung ausgeschlossen sind und ein rechtzeitiges Erkennen
dieser Bereiche zur Einleitung geeigneter Verfahrbewegungen der Bearbeitungswerkzeuge
automatisch verwendet werden kann. Weiters kann aber mit den beiden bereits beschriebenen
Verfahren das Uberfahren der Herzstiickbereiche (32) mit einem Schienenfahrzeug mit Vorrich-
tungen zur Schienenbearbeitung und/oder -analyse dahingehend realisiert werden, dass sowohl
die Schienenistposition zu den leicht rlickgezogenen Vorrichtungen weiterhin bekannt ist und
eine sofortige Weiterverwendung nach dem kritischen Bereich auch wieder automatisch erkannt
und eingeleitet werden kann. Ein neuerliches Aufgleisen der Vorrichtungseinheiten mit einer
neuerlichen Schienensuche ist somit nicht notwendig. Weiters muss durch das erfindungsge-
méaBe Verfahren kein Wechsel auf eine spurkanalfremde z.B. AuBenseite der Schiene (10) oder
gegeniiberliegende Schiene (10) erfolgen. Weiters kann aber auch ein Zungenbereich (33)
einer Weiche automatisch erkannt werden und dementsprechende MaBnahmen an der Vorrich-
tung eingeleitet werden.

[0053] In einer weiteren erfindungsgemaBen Ausfiihrungsvariante wird das bereits beschriebe-
ne Verfahren dahingehend erweitert, dass auch eine angenaherte Position gegenlber der
Schiene (10) auch im Bereich von Schienenunterbrechungen, insbesondere bei Herzstlicken
(32) dargestellt werden kann. Dies wird erfindungsgemaB so erreicht, dass mindestens zwei
Seitenkopierelemente (20) bezogen auf die gleiche Schiene (10) hintereinander ausgefiihrt
werden. Beim Einfahren in eine Weiche bzw. Kreuzung liegen die Elemente zweier Seitenkopie-
rungen an der gleichen Schieneninnenkante (11) an. Die Kopierelemente (20) kdénnen dabei
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wieder wie eingangs beschrieben ausgeflihrt sein. Die Lagen der Tastelemente (20) in y- Rich-
tung werden aufgrund der Istpositionen bestimmt und laufend verglichen. Uber ein vordefinier-
tes Eingriffsfenster kann das Eintauchen in eine Schienenllcke festgestellt werden. Dieses
Eingriffsfenster ergibt sich aus einer entsprechenden Abweichung der y-Position bei einer defi-
nierten Vorfahrt. Weiters kénnen auch hier die bereits vorher beschriebenen vertikal angeordne-
ten Sensoren oder Taster zur Erkennung der Schienenliicken zuséatzlich herangezogen werden.
Die hintereinander angeordneten Seitenkopierungen sind im Abstand zueinander so angeord-
net, dass eine maximale Licke ohne Verlust der Schieneninnenkante (11) problemlos Gberfah-
ren werden kann. Befindet sich ein Taster (20) in der Position einer Schienenliicke wird die
Steuerung der Vorrichtung auf den noch an der Schieneninnenkante verbliebenen weiteren
Taster (20) umgeschaltet. Erst wenn das erste Kopierelement (20) wieder an die Schienenin-
nenkante (11) rlckgestellt wurde, wird das Messsignal wieder von diesem fir die Steuerung
verwendet. Durch eine Erfassung der Herzstlckspitze (32) durch die beschriebenen zusatzli-
chen vertikalen Taster oder Sensoren kann friihzeitig eine Riickstellung der ersten Seitenkopie-
rung (20) erfolgen. Dadurch kann der Abstand der hintereinander angeordneten Seitenkopie-
rungen (20) geringflgig Uber dem max. auftretenden Lickenabstand gewéhlt werden. Dieser
Lickenabstand liegt im Regelfall bei max. 1600 mm.

[0054] In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsvariante des erfindungsgemaBen Verfahrens
werden drei oder mehrere Seitenkopierungselemente (20) pro Schienenstrang hintereinander
und bezogen auf die gleiche Schieneninnenkante (11) angeordnet. Die Ausfliihrung sowie der
Ablauf ist wie in den oben beschriebenen Varianten ausgefiihrt, wobei der Seitenkopierung
(20), die die eigentliche Positionsregelung der Vorrichtungseinheit durchfihrt, mindestens eine
Seitenkopierung (20) vor- und mindestens eine weitere Seitenkopierung (20) nachgeschaltet ist.
Durch diese Anordnung kdnnen die Nachfiihrbewegung und Genauigkeiten dahingehend ver-
bessert werden, dass die Schienenliicke auch in der Eingriffsstellung der Vorrichtungseinheit
Uberfahren werden kann. Hierbei kann die benétigte Information immer von einem innen an der
Schiene (10) anliegenden Kopierelement (20) geliefert werden.

[0055] Es ist selbstverstandlich auch mdglich die beschriebenen Ausflihrungsvarianten in ei-
nem Schienenfahrzeug, welches natirlich auch mehrere Vorrichtungseinheiten aufweisen kann,
mit verschiedenen Varianten der Schienenkopierung zu kombinieren.

[0056] Weiters kdnnen auch nur ein oder mehrere Vorrichtungseinheiten mit der erfindungsge-
maBen Seitenkopierung (20) ausgerlstet sein und andere am Fahrzeug aufgebaute Vorrich-
tungseinheiten lber bekannte Systeme gesteuert werden.

[0057] Es ist weiters mdglich in Fahrtrichtung vor den Seitenkopierungen und/oder den Vorrich-
tungseinheiten auch sogenannte Spurkanalrdumer zu verwenden, die unvorhergesehene und
nicht zum Gleissystem gehérende Fremdkérper beseitigen oder zumindest detektieren.

[0058] Somit ist es mit der vorliegenden Erfindung mdglich eine optimale Schienennachfiihrung
von Vorrichtungseinheiten, und daher eine optimale Schienenkontrolle und -instandsetzung
auch Uber Bereiche mit Schienenliicken zu gewahrleisten.

[0059] Das erfindungsgemaBe Verfahren sowie die erfindungsgemaBe Vorrichtung wird in den
unabhangigen Ansprichen 1 und 12, sowie den abhangigen Anspriichen 2 bis 11 und 13 bis 26
beschrieben.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zur Seitenkopierung an einer verlegten Schiene (10) flir mindestens eine Vor-
richtungseinheit, welche auf einem Schienenfahrzeug montiert ist, und dem mindestens ein
Kopierelement (20) zum Ermitteln von Informationen der Schienenkopfinnenseite (11) zu-
geordnet ist, dadurch gekennzeichnet, dass dieses Kopierelement (20) zusatzliche In-
formationen bei SchienenstdBen, Weichen, Kreuzungen, Bahnlbergangen oder Rillen-
schienen aus dem Spurkanal (12) ermittelt.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Information zum Anstel-
len und/oder gezielten Ruckfihren einer Vorrichtungseinheit genutzt wird.

3. Verfahren nach mindestens einem der Anspriche 1 und 2, dadurch gekennzeichnet,
dass mindestens ein Kopierelement (20) verwendet wird, welches von beiden Seiten des
Spurkanals (12) Geometrieinformationen liefern kann.

4. Verfahren nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens zwei paarweise angeordnete Kopierelemente (20) sowohl die Innenkante des
Schienenkopfes (11), wie auch die Innenkante eines auftretenden Radlenker (13) oder ei-
ner Fligel- oder Zungenschiene (31, 33) abtasten.

5. Verfahren nach mindestens einem der Anspriche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens ein Kopierelement (20) verwendet wird, welches gleichzeitig von beiden Seiten
des Spurkanals (12) Geometrieinformationen liefern kann.

6. Verfahren nach mindestens einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens zwei hintereinander angeordnete Kopierelemente (20) jeweils die Schienenin-
nenkante (11) abtasten.

7. Verfahren nach mindestens einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
jeweils mindestens ein Kopierelement (20) in Vorschubrichtung gesehen vor und mindes-
tens ein weiteres nach der Vorrichtungseinheit angeordnet ist.

8. Verfahren nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
weitere Informationen mit zusatzlichen vertikalen Sensoren ermittelt werden.

9. Verfahren nach mindestens einem der Anspriche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die Vorrichtungseinheit als Material abtragende Einheit ausgefihrt ist.

10. Verfahren nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die Vorrichtungseinheit als Material auftragende Einheit ausgefiihrt ist.

11. Verfahren nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass die Vorrichtungseinheit als Analyseeinheit ausgefihrt ist.

12. Vorrichtung zur Seitenkopierung an einer verlegten Schiene (10) mit mindestens einer
Vorrichtungseinheit, welche auf einem Schienenfahrzeug montiert ist, und mindestens ei-
nem Kopierelement (20) zum Ermitteln von Informationen der Schienenkopfinnenseite (11),
dadurch gekennzeichnet, dass dieses Kopierelement (20) zusatzliche Informationen bei
SchienenstéBen, Weichen, Kreuzungen, Bahnilbergéngen oder Rillenschienen aus dem
Spurkanal (12) ermitteln kann.

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass diese mindestens ein Ko-
pierelement (20) aufweist, welches auf beiden Seiten des Spurkanals (12) Geometrieinfor-
mationen liefern kann.

14. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 und 13, dadurch gekennzeichnet,
dass diese mindestens zwei paarweise angeordnete Kopierelemente (20) aufweist, die so-
wohl die Innenkante des Schienenkopfes, wie auch die Innenkante eines auftretenden
Radlenkers (13) oder einer Fliigel- oder Zungenschiene (31, 33) abtasten.
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15. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriche 12 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
dass dieses mindestens ein Kopierelement (20) verwendet, welches gleichzeitig von bei-
den Seiten des Spurkanals (12) Geometrieinformationen liefern kann.

16. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 15, dadurch gekennzeichnet,
dass diese mindestens zwei hintereinander angeordnete Kopierelemente (20) aufweist,
welche jeweils die Schieneninnenkante (11) abtasten.

17. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 16, dadurch gekennzeichnet,
dass jeweils mindestens ein Kopierelement (20) in Vorschubrichtung gesehen vor und
mindestens ein weiters nach der Vorrichtungseinheit angeordnet ist.

18. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 17, dadurch gekennzeichnet,
dass die Vorrichtungseinheit als Material abtragende Einheit ausgefuhrt ist.

19. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriche 12 bis 17, dadurch gekennzeichnet,
dass die Vorrichtungseinheit als Material auftragende Einheit ausgefuhrt ist.

20. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 17, dadurch gekennzeichnet,
dass die Vorrichtungseinheit als Analyseeinheit ausgefihrt ist.

21. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 20, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kopierelemente (20) zumindest eine Abtast- und zumindest eine Ruheposition
aufweisen.

22. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 21, dadurch gekennzeichnet,
dass mehrere Kopierelemente (20) hintereinander einen Abstand zueinander insgesamt
groBer dem maximalen Schienenliickenabstand aufweisen.

23. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 22, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kopierelemente (20) abtastend als Rollen und/oder Hebel und/oder Gleitelemente
ausgefihrt sind.

24. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 22, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kopierelemente (20) als berilihrungslose Sensoren ausgebildet sind.

25. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 24, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kopierelemente (20) mit zusétzlichen vertikalen Sensoren ausgebildet sind.

26. Vorrichtung nach mindestens einem der Anspriiche 12 bis 25, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kopierelemente (20) mit zuséatzlichen in Vorschubrichtung vorgeschalteten Spur-
kanalrdumern ausgebildet sind.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen
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Figur 1
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