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(57) Die Erfindung betrifft ein MeRgestell in an sich
bekannter Weise zur Erfassung der Lingshéhen- und
Querhdhenlage sowie der Richtung und Spurweite von
Gleisen. Ziel der Erfindung ist es, die Unsicherheit bei
der Erfassung der Gleislage mittels MeRgestell bei
entscheidender Erhdhung der Entgleisungssicherheit zu
minimieren. ErfindungsgemaR wird eine
Funktionstrennung zwischen dem belasteten Laufsystem
in konventioneller Bauweise aus Stahl und dem
MeRsystem, das die horizontalan und vertikalen
Amplituden der Radsétze des Laufwerks mittels
vorgespannter Elemente aus kohlenstoffaserverstarktem
Plast erfaRt, vorgenommen. Die Eigenfrequenz des
MeRsystems ist damit wesentlich héher als die fiir den
Fahrzeuglauf relevante Erregerfrequenz. Der
Verbundaufbau der KFP-Elemente weist einen Léngen-
Temperaturkoeffizienten a = 0 - 107%K™" auf. Fig.1

Fig.1
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Patentanspriiche:

1. Gleislage-MeRgestell zum Erfassen geometrischer KenngréRen von Gleisen, bestehend aus drei
Teleskopachsen mit MeRradern und Federn zum seitlichen Anpressen der MefRrader an die
Schienan des zu messenden Gleises sowie einen Wegimpulsgeber und mit auf die zu érfassenden
Wellenldngen der Gleislagefehler abgestimmten Achsabstand, wobei die Teleskopachsen durch
Biegestabe miteinander verbunden sind, die in bekannter Weise mit MeRbriicken aus
DehnungsmeBstreifen zum Erfassen der den geometrischen KenngréRen des Gleises
proportionalen Biegungen bestiickt sind und die MeRbriicken elektrische Verbindungen basitzen,
die auf ein nachgeschaltetes Gerat zur Verarbeitung der MeRsignale fiihren, gekennzeichnet
dadurch, daB eine Funktionstrennung zwischen dem belasteten Laufsystem in konventioneller
Bauv ‘@ aus Stahl und dem MeRsystem, das die horizontalen und vertikalen Amplituden der
Radsitze des Laufwerkes mittels vorgespannter, die MeRBwertaufnehmer tragende Elemente aus
kohlenstoffaserverstiarktem Plast erfadt, vorgenommen ist.

2. Gleislage-MeRgestell nach Anspruch 1., gekennzeichnet dadurch, da3 der Verbundaufbau der
KFP-Elemente einen Lingen-Temperaturkoeffizienten a ~0,107%K " aufwaeist.

Hierzu 2 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft ein MeBgestell zum Erfassen geometrischer Ker ngréfienvon Fahrbahnen, vorzugsweise der Langshohen-
und Querhshenlage sowie der Richtung und Sourweite von Gleisen.

Charakteristik des bekannten Standes der Tachnik

Es ist bekannt, daB zum Erfassen der geometrischen KenngréRen von Gleisen die unterschiedlichsten MeRfahrzeuge mit
2umeist recht aufwendiger Technik zum Einsatz kommen. Weiterhin wurden fir Handmessungen 2. T. rollbare Vorrichtungen
geschaffen, die sowohi punktformige als auch kontinuierliche Messungen entlang der Gleisachse zulassen. SchlieBlich sind
auch moderne Gleisbaumaschinen mit MeRvorrichtungen fiir zumindest einzelne geometrische KenngréRen von Gleisen
ausgeriistet.

Als Tastorgane der Meffahrzeuge kommen in vertikaler Richtung entweder die Laufrdder selbst {meist mit zylindrischer
Lauffliche) oder besondere MeRrider und in horizontaler Richtung schwertférmig ausgebildete, 2. T. elastische Spurtaster zum
Einsatz, in neuerer Zeit jedoch auch wie in vertikaler Richtung MeRréder, die zum einen zu Doppelachsen verbunden, zvm
anderen mit Leitblechen versehen sind und seitlich an die Schienen gepre3t werden.

Nachteil der Spurtaster istihr durch die gleitende Reibung an den Schienen bedingter relativ groBer Verschlei, wihrend mitden
bekannten MeRBridern z.T. gar keine Herzstiicke, 2. T. nur einfache Herzstiicke messend befahren werden kénnen.
Gegebenenfalls miissen die Spurtaster oder MeBréder in diesen Bereichen seitlich arretiert werden, womit es gerade in denim
aligemeinen im schlechteren Zustand als die Gleise befindlichen Weichen und Kreuzungen zum Ausfall von MeBergebnissen
kommt, : '

Sofern Mefrider zu mehreren Achsen verbunden werden, die sich gegenseitig abstiitzen und damit eine Entgleisung im
Herzstiickbereich verhindern, ergeben sich dadurch Verfilschungen, daf8 sich die MeRergebnisse nicht mehr ausschlieBlich auf
einen Gleisquerschnitt beziehen.

Die MefRergebnisse werden (iblicherweise auf MeRstreifen registriert. Moderne Meffahrzeuge sind vorwiegend mit
mechanisch-elektrischen Wandlern ausgeriistet, wodurch gegeniiber rein mechanischen Systemen Vereinfachungen der
MeBvorrichtungen insofern erzielt werden, als Relativbewegungen zwischen einzelnen Baugruppen (Radsatze, Gestelle,
Fahrzeugaufbauten) nicht mehr kompensiert werden miissen, da die Wandler ndher an das Gleis als MeRobjekt gebracht werden
kénnen. Die MeRvorrichtungen sind jedoch trotzdem noch verhéltnismiBig kompliziert aufgebaut, was teilweise auch durch die
bei den KenngréBen Langshohenlage und Gleisrichtung realisierten groen Basislingen von neuerdings bis ca. 20m bedingt
ist.

Als weiterer Nachteil der vorhandenen Gleistechnik ist zu nennen, daf sich die vertikalen und horizontalen KenngroRen z.T. auf
unterschiedliche Gleisquerschnitte beziehen.

Gemif DD-WP 248158 ist ein dreiachsiges Mefgestsll bekannt, das zur Erzielung eines méglichst geringen VerschleiBes sowie
Bewegungswiderstandes aus drei Teleskopachsen besteht, die durch ihren Abstand zueinander Melebenen fur eine
Pfeilhohenmessung definieren.

Die Teleskopachsen sind auf beiden Seiten in der Nahe der MeBgeber miteinander durch mit DehnungsmeBst:eifen bestiickte
Biegestébe in der Weise verbunden, daB8 den Biegungen in im wesentlichen vertikaler und horizontaler Ricitung proportionale
MeRgroRen gewonnen werden. Nachteilig wirkt sich dabei aus, daR die Biegestébe durch eine entsprechende Vorspannung 2um
Anpressen der dufBeren Radsétze an die Schienen herangezogen werden, wodurch die Entgleisungssicherheit des MeRgestells
beeintrachtigt wird.
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2iel der Erfindung

Ziel der Erfindung ist es, die Unsicherhelt bei der Erfassung der Glelslage mittels MeRgestell bei entscheidender Erhéhung der
Entgleisungssicherheit weiter zu minimisren.
H

Darlegung des Wesens der Erfindung

Aufgabe der Erfindung ist es, ein praktisch riickwirkungsfreies und thermisch stabiles MeBsystem zu entwickeln.
ErfindungsgoméR wird diese Aufgabe dadurch geldst, daB eine Funktionstrennung zwischen dem belasteten Laufsystem in
konventioneller Bauweise aus Stahl und dem Mef3system, das die horizontalen und vertikalen Amplituden der Radsétze des
Laufwerkes mittels vorgespannter Elemente aus kohlenstoffaserverstérktem Plast (KFP), auf denen in bekannter Weise
MeRwertaufnehmer angebracht sind, erfaBt, vorgenommen wird. Damit zeichnet sich das erfindungsgemife Gleislage-
MeRgestell durch ein MeRsystem aus, dessen sehr hohe Eigenfrequenz in jedem Betrisbszustand hoher als die fiir den
Fahrzeuglauf relevante Erregerfrequenz ist. Der Verbundaufbau der KFP-Elemente ist vorzugsweise so gestaltet, da deren
Langen-Temperaturkoeffizient a ca. 0,1078K ™! betrigt, wodurch eine weitgehende Ausschaltung von MeRfehlern infolge
TemperatureinfluB erfolgt.

Ausfihrungsheispiele

Nachfolgend sind zwei Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung schematisch dargestelit. Fig. 1 zeigt eine MeBgestelikonfiguration
zum Erfassen der vertikalen Gleislage (LLdngsh6henlage); Fig. 2 zeigt eine ebensolche Konfiguration zum Erfassen der
horizontalen Gleislage (Gleisrichtung).

Die MeBkonfiguration gem. Fig. 1 weist drei in den Schienen 1 laufende MefRradsitze 2 auf. Auf den MeRradsétzen 2 stiitzt sich
tiber elastische Verbindungen 3 der Mef3gestellrahmen 4 ab. An der Achslagerung des mittleren Radsatzes befindet sich die
feste Einspannung 5 der aus Mittelstiick 6, Schutzhiilsen 7 und Kohlefaserlaminatstdben 8 bestehenden Biegestabe, denen
durch Unterlagsplatten 9 an den Gleitflichen 10 der beiden duBeren Radsétze eine Vorspannung verliehen wird.

Die Gleitflichen 10 gewéhrleisten die freie Bewegung der Stabenden in der zur Me3gréBenebene orthogonalen Ebene. Zum
Erfassen der MeRBgroRe sind die Kohlefaserlaminatstdbe 8 mit DehnmeRBstreifen 11 versehen. Die (iber eine Briickenschaltung
den der Lagefehlerpfeith6he dquivalenten Wert der Randfaserdehnung in ein elektrisches Signal umwandelt.

Die MeBgestellkonfiguration nach Fig. 2 zum Erfassen der Gleislage unterscheidet sich im wesentlichen von der nach Fig. 1 durch
die Verbindung der MeRradsétze 2 mittels Teleskopachsen 12 zur Entwicklung einer horizontalen Anpref3kraft, die das Anliegen
des Spurkranzes der Mefiradsitze an der Fahrkante der Schiene 1 gewdhrlsisten. Die Befestigung der aus Verbindungsstiick 6,
Schutzhiilsen 7 und Kohlenfaserlaminatstdben 8 bestehenden und mit DehnungsmefRstreifen 11 bestlckten Biegestibe erfolgt
analog Fig. 1 mittels Einspannung 5, Unterlagsplatten 9 und Gleitflichen 10. Hierbei wird gleichfalls eine zum sicheren Anliegen
der Biegestdbe an den Gleitflichen 10 notwendige Vorspannung realisiert, die jedoch der Grof3e ihrer Kraft nach die durch die
Teleskopachsen 12 entwickelten AnpreRkriéfte der MeBradsétze 2 an die Fahrkante der Schiene 1 nicht wesentlich beeinflussen
und somit die Sicherheit gegen Entglesisen nicht beeintrdchtigen.
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