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(54) MESSWAGEN ZUR BESTIMMUNG DER POSITION EINES FAHRDRAHTES

(57) Die Erfindung betrifft einen Messwagen (1) zur

Bestimmung der Postion (Ax, Ah) eines Fahrdrahtes
(2) fur elektrisch betriebene Schienenfahrzeuge in
Bezug auf die Gleisachse (4) zwischen den
Schienen (3) mit einem Fahrwerk (5) mit zumindest
vier Laufradern (6) und einer Messeinrichtung (7)
zur Detektion des Fahrdrahtes ( 2 ) . Zur Schaffung
einer einfachen Mdglichkeit einer unmittelbaren und
exakten Bestimmung der Position (Ax, Ah) des
Fahrdrahtes ist vorgesehen, dass die Laufrader (6)
des Messwagens (1) mit zylindrischer Laufflache
ausgebildet sind und eine Zentriereinrichtung (8) zur
seitlichen Ausrichtung der Laufrader ( 6 ) exakt zur
Gleisachse (4) vorgesehen ist.
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Zusammenfassung:

Die Erfindung betrifft einen Messwagen (1) zur Bestimmung der

Postion (Ax, Ah) eines Fahrdrahtes (2) fir elektrisch betriebene

Schienenfahrzeuge in Bezug auf die Gleisachse {4) zwischen den
Schienen (3) mit einem Fahrwerk (5) mit zumindest vier Laufra-
dern (6) und einer Messeinrichtung {(7) zur Detektion des Fahr-
drahtes (2). Zur Schaffung einer einfachen Moglichkeit einer
unmittelbaren und exakten Bestimmung der Position (Ax, Ah) des
Fahrdrahtes ist vorgesehen, dass die Laufrader (o} des Messwa-
gens (1) mit zylindrischer Laufflache ausgebildet sind und eine

Zentriereinrichtung (8) zur seitlichen Ausrichtung der Laufrader

(6) exakt zur Gleisachse (4) vorgesehen ist.

(Fig. 2)



Die Erfindung betrifft einen Messwagen zur Bestimmung der Posi-
tion eines Fahrdrahtes fiir elektrisch betriebene Schienenfahr-
zeuge in Bezug auf die Gleisachse zwischen den Schienen, mit
einem Fahrwerk mit zumindest vier Laufradern und einer Messein-
richtung zur Detektion des Fahrdrahtes.

Fiur die Abnahme neu errichteter oder umgebauter Oberleitungsan-
lagen ist die Uberprifung der Oberleitungsanlage vorgeschrieben.
Zu diesem Zweck wird mit entsprechenden Messwagen, welche ent-
lang der Schienen fahren bzw. gezogen werden, die Hthe und Sei-
tenlage des Fahrdrahtes erfasst und ausgewertet und Uberpriift,

ob die Messwerte innerhalb vorgeschriebener Bereiche liegen.

Beispielsweise beschreibt die EP 1 391 &85 Al eine Messeinrich-
tung zur Bestimmung der Seitenlage einer Fahrleitung flir elek-
trisch betrieben Schienenfahrzeuge unter Verwendung optischer

Sensoren.

Ein Problem bei derartigen Messsystemen besteht darin, dass die
Lage des Messwagens in Bezug auf die Schienen nicht konstant
ist, da die Laufr&dder herkémmlicher Schienenfahrzeuge einen ke-
gelstumpffdrmigen Querschnitt mit einem innen liegenden Spur-
kranz aufweisen, welche auf den gewdSlbten Schienen abrollen. Der
Abstand zwischen den Schienen ist gréfer als der Bbstand zwi-
schen den Spurkrdnzen der Laufrader, wobei das UbermaB je nach
Bogenradius der Gleise, der Regelgeschwindigkeit mit der die
Bahnstrecke zu befahren ist, den Teleranzgrenzen bei Errichtung
und den Toleranzgrenzen wahrend des Betriebes variiert. Um nun
die Lage des Fahrdrahtes in Bezug auf die Gleisachse zwischen
den Schienen ermitteln zu konnen, ist die Erfassung der Lage des
Messwagens in Bezug auf die Schienen und eine Rickrechnung der
Position des Fahrdrahtes in Bezug auf die Gleisachse erforder-
lich. Eine unmittelbare exakte Messung der Position des Fahr-
drahtes ist wegen der Variabilitat der Spurweite und der wegen
der kegelstumpffdérmigen Laufflachen der Laufrdder verursachten
Schiefstellung des Messwagens nicht mdéglich. Derzeit verwendete
Messsysteme, welche die Lage des Messwagens in Bezug auf die
Schienen berilicksichtigen, sind mit einem erheblichen Aufwand bei
Errichtung und Betrieb verbunden und speziell flir Messsysteme,

die fur die Errichtung von Oberleitungsanlagen verwendet werden,
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nicht wirtschaftlich mdglich.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht in der Schaffung
eines oben genannten Messwagens zur Bestimmung der Position ei-
nes Fahrdrahtes, durch den die unmittelbare exakte Messung mit
moglichst geringem Aufwand méglich ist. Nachteile bekannter Sys-

teme sollen vermieden oder zumindest reduziert werden.

Geldst wird die erfindungsgemdBe Aufgabe durch einen oben ge-
nannten Messwagen, bel dem die Laufrdder mit zylindrischer Lauf-
fldche ausgebildet sind und eine Zentriereinrichtung zur
seitlichen Ausrichtung der Laufrdder exakt zur Gleisachse vorge-
sehen ist. Im Gegensatz zu herkémmlichen kegelstumpffdrmigen
Laufrddern werden erfindungsgemidf Laufrdder mit zylindrischer
Lauffldche verwendet und es wird zusdtzlich der Messwagen immer
exakt in der Mitte der Schienen positioniert. Durch die Laufra-
der mit zylindrischer Lauffldche wird eine Schiefstellung des
Messwagens bezogen auf die Gleisachse verhindert. Dadurch ent-
spricht der mit der Messeinrichtung am Messwagen ermittelte Wert
der Positicn des Fahrdrahtes der tatsdchlichen Lage in Bezug auf
die Gleisachse. Es muss lediglich vor Beginn der Messung eine
entsprechende Justierung durchgefihrt werden, die jedoch wesent-
lich einfacher durchzufithren ist als bei bisher verwendeten Sys-
temen. Eine aufwendige Ruckrechnung auf die exakte Position des
Fahrdrahtes ist nicht erforderlich.

GemalB einem Merkmal der Erfindung ist die Zentriereinrichtung
durch zumindest zwei in definiertem Abstand zueinander angeord-
nete Zentrierrollen mit in Richtung zur Gleisachse moncton stei-
gendem Durchmesser gebildet, welche Zentrierrollen durch eine
Krafteinrichtung von einer Transportstellung, in der die Zen-
trierrollen von den Schienen abgehoben sind, in eine Arbeits-
stellung, in der die Zentrierrollen mit einer definierten Kraft
gegen die Schienen gedriickt werden, iberfiihrbar sind. Zum Zweck
des Transports des Messwagens werden die Zentrierrollen in eine
Transportstellung gebracht, in der die Zentrierrollen von den
Schienen abgehoben sind. Wahrend der Messung hingegen werden die
Zentrierrollen in einer Arbeitsstelliung gegen die Schienen ge-
driickt, wodurch sich aufgrund des in Richtung zur Gleisachse mo-

noton steigenden Durchmessers der Zentrierrollen eine



automatische Ausrichtung des Messwagens in die Mitte der Schie-
nen ergibt. Die auf dem Messwagen befindliche Messeinrichtung
detektiert somit unmittelbar und exakt die Position des Fahr-
drahtes in Bezug auf die Gleisachse zwischen den Schienen. Eine
aufwendige Rickrechnung unter Berlicksichtigung der Lage des
Messwagens in Bezug auf die Gleisachse ist nicht erforderlich.
Die Konstruktion ist relativ einfach und kostengunstig. Wichtig
ist, dass der definierte Abstand zwischen den Zentrierrocllen in
Bezug auf den Schienenabstand so gewdhlt wird, dass die Zen-
trierrcllen im Bereich des monoton steigenden Durchmessers an

der inneren Schienenkante zum Aufliegen kommt.

Um die Uberfihrung der Zentriereinrichtung von der Transport-
stellung in die Arbeitsstellung zu realisieren, konnen die Zen-
trierrollen auf einem verschwenkbar an der Unterseite des
Fahrwerks des Messwagens gelagerten Gestell angeordnet sein.
Dies stellte eine einfache und kostenglinstige Realisierungsmdg-
lichkeit dar.

Zur Realisierung des mconoton steigenden Durchmessers der Zen-
trierrollen weisen diese gemdB einem weiteren Merkmal der Erfin-
dung vorzugsweise einen kegelstumpffdrmigen Bereich der
Mantelfldche auf, wobei sich eine Steigung zur Horizontalen zwi-
schen 60° und 80° als besonders bevorzugt herausgestellt hat.

Vorzugsweise weisen die Zentrierrollen einen in Bezug auf die
Gleisachse innen liegenden Spurkranz auf. Dieser Spurkranz dient
der Begrenzung der seitlichen Bewegung der miteinander verbunde-

nen Zentrierrollen.

Wenn die Zentrierrollen einen in Bezug auf die Gleisachse auben
liegenden Endbereich mit einem konstanten Mindestdurchmesser
aufweisen, wird gewdhrleistet, dass die Zentrierrollen bei
Licken zwischen den Schienen bzw. im Bereich von Weichen nicht

unzuldssig weit ausgelenkt werden.

Wenn die Zentrierrollen aus Kunststoff, vorzugsweise Polyte-
trafluorethylen (PTFE), gebildet sind, wird eine Abnltzung der

Schienen durch die Zentrierrollen verhindert,



Die Krafteinrichtung, welche die Zentrierrollen in der Arbeits-
stellung gegen die Schienen driickt, kann durch zumindest einen
Pneumatikzylinder gebildet sein. Dies stellt eine einfache und

kostengiinstige Realisierung dar.

Wenn die durch die Krafteinrichtung auf die Zentrierrollen auf-
gebrachte Kraft einstellbar ist, kann eine Anpassung des Messwa-
gens an die Masse des Messwagens und an Gleisparameter,
beispielsweise die Gleisliberhcéhung etc., erfolgen. Die Kraft ei-
nerseits und der Anstellwinkel flir die Zentrierrollen anderer-
seits beeinflussen die maximal mégliche Fahrgeschwindigkeit des
Messwagens wahrend der Messung. Ublicherweise liegt diese im Be-

reich zwischen 5 und 20 km/h.

Um die Zentriereinrichtung in der Transportstellung halten zu
kénnen, kann eine entsprechende Sicherungseinrichtung zur Fixie-
rung der Zentriereinrichtung in der Transportstellung vorgesehen
sein. Diese Sicherungseinrichtung kann im einfachsten Fall durch
einen entsprechenden Bolzen oder Hebel gebildet sein, der die
Zentriereinrichtung am Fahrwerk in der Transportstellung, in der

die Zentrierrollen von den Schienen abgehoben sind, halt.

Um die Justierung der Messeinrichtung zu erleichtern, ist am
Fahrwerk des Messwagens eine die Messeinrichtung aufnehmende

Plattform parallel zur Oberfldche der Schienen angeordnet.

Zum Zweck der Justierung ist es weiters wvon Vorteil, wenn die
Plattform in horizontaler Richtung verschiebbar angeordnet ist.
Somit kann die Messeinrichtung vorzugsweise sowchl quer als auch
in Langsrichtung des zu messenden Fahrdrahtes verschoben werden.
Fiir Transportzwecke kann es weiters von Vorteil sein, dass die
Plattform in vertikaler Richtung verschiebbar bzw. verdnderbar
angeordnet ist. Beispielsweise kann durch ein Einklappen der
Plattform der Messwagen fir Transportzwecke entsprechend ver-

kleinert werden.

Vorzugswelse ist die Messeinrichtung zur berihrungsliosen Messung
der Position des Fahrdrahtes ausgebildet, beispielsweise mittels
Ultraschall durch zumindest einen Ultraschallsender und zumin-

dest einen Ultraschallempfanger.



Die vorliegende Erfindung wird anhand der beigefiigten Zeichnun-
gen, welche das Prinzip der Messung der Position eines Fahrdrah-
tes und ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung zeigen, ndher

erldutert.

Darin zeigen

Fig. 1 einen Querschnitt durch den Verlauf eines Schienenwegs
zur Veranschaulichung der Position des Fahrdrahtes in Bezug auf
die Gleisachse zwischen den Schienen;

Fig. 2 eine Seitenansicht auf eine Ausfihrungsform eines Messwa-
gens;

Fig. 3 den Messwagen gemal Fig. 2 in einer Transportstellung mit
eingeklappter Plattform;

Fig. 4 eine Vorderansicht auf den Messwagen gemidlB Fig. 2;

Fig. 5 eine Detailansicht auf die am Messwagen angeordnete Zen-

triereinrichtung;

Fig. 6 eine seitliche Detailansicht auf den Messwagen im Bereich

der Zentriereinrichtung, und

Fig. 7 eine weitere Detailansicht der Zentriereinrichtung des

erfindungsgemdfen Messwagens in Draufsicht.

In Fig. 1 ist ein Querschnitt eines Schienenweges dargestellt.
Ublicherweise wird der Fahrdraht 2 iiber entsprechende Drahtsei-
le, die iUber entsprechende Masten gehalten werden, Uber den
Schienen 3 in einer bestimmten Hohe Ah angeordnet. Die Hthe Ah
des Fahrdrahtes 2 wird in Bezug auf die Normale auf die Verbin-
dung zwischen den Oberkante der Schienen 3 definiert. Als Glei-
sachse 4 wird der Mittelpunkt zwischen der Verbindung der
Cberkanten der Schienen 3 festgelegt. Die seitliche Auslenkung
Ax des Fahrdrahtes 2 wird in Bezug auf die Normale auf diese
Gleisachse 4 festgelegt. Um eine gleichmidBige Abniitzung des

Stromabnehmers eines Schienenfahrzeuges zu gew&dhrleisten, wird



der Fahrdraht 2 dblicherweise in Zick-Zack-Linie, bezogen auf
die Gleisachse 4, verlegt. Sowohl die seitliche Lage Ax des
Fahrdrahtes 2 als auch die Hohe Ah des Fahrdrahtes 2, bezcgen
auf die Gleisachse 4 zwischen den Schienen 3, miissen innerhalb
bestimmter Grenzen liegen. Die Einhaltung dieser Toleranzen ist
nach der Neuerrichtung oder dem Umbau von Oberleitungsanlagen
zwingend vorgeschrieben. Die Erfassung der Position des Fahr-
drahtes 2 erfolgt mit Hilfe von Messwagen 1, welche mit entspre-
chenden Messeinrichtungen 7 zur Detektion des Fahrdrahtes 2
ausgeriistet sind und mit geringer Geschwindigkeit entlang des

Schienenweges bewegt werden.

Die Fig. 2 bis 4 zeigen eine Ausfihrungsform eines erfindungsge-
maBen Messwagens 1 zur Bestimmung der Position Ax, Ah eines
Fahrdrahtes 2 flr elektrisch betriebene Schienenfahrzeuge in Be-
zug auf die Gleisachse 4 zwischen den Schienen 3. Der Messwagen
1 umfasst ein Fahrwerk 5 mit vier Laufradern 6, welche entlang
den Schienen 3 abrollen. Erfindungsgemal sind die Laufrader 6
mit zylindrischer Lauffldche ausgebildet und es ist eine Zen-
triereinrichtung 8 vorgesehen, welche die Laufrdder 6 exakt zur
Gleisachse 4 seitlich ausrichtet. Dadurch wird gewdhrleistet,
dass der Messwagen 1 immer exakt in der Mitte der Schienen 3 und
parallel zu den Oberkanten der Schienen 3 angeordnet ist, wo-
durch keine Rickrechnung der von der Messeinrichtung 7 erfassten
Messwerte zur Detektion des Fahrdrahtes 2 vorgenommen werden
muss. Die Messeinrichtung 7, welche zur berthrungslosen Detekti-
on des Fahrdrahtes 2 beispilelsweise mittels Ultraschall oder
Licht ausgebildet ist, befindet sich vorzugsweise auf einer
Plattform 9, die parallel zur Oberfldche der Schienen 3 ausge-
richtet ist. Die Plattform 9 kann zur Justierung der Messein-
richtung 7 in horizontaler Richtung verschiebbkar ausgebildet
sein (nicht dargestellt). Zum leichteren Transport des Messwa-
gens 1 kann die Plattform 2 auch in vertikaler Richtung ver-
stellbar ausgebildet sein und, wie in Fig. 3 gezeigt,

beispielsweise einklappbar ausgebildet sein.

Eine bevorzugte Ausfihrungsform der erfindungsgemalen Zentrier-

einrichtung 8 wird anhand der Fig. 5 bis 7 ndher erldutert.

Demgem&ll ist die Zentriereinrichtung 8 durch zwei in definiertem



Abstand d zueinander angeordnete Zentrierrcllen 10 mit in Rich-
tung zur Gleisachse 4 monoton steigendem Durchmesser Dy, gebil-
det. Die Zentrierrollen 10 werden durch eine Krafteinrichtung 11
von einer Transportstellung, in der die Zentrierrollen 10 wvon
den Schienen 3 abgehoben sind, in eine Arbeitsstellung, in der
die Zentrierrollen 10 mit einer definierten Kraft F gegen die
Schienen 3 gedrilickt werden, Uberfiihrbar. Werden nun die Zen-
trierrollen 10 gegen die Schienen 3 gedrickt, kommen die Zen-
trierrollen 10 mit den schridgen Lauffldchen an der Innenkante
der Schienen 3 2zu liegen, wodurch sich eine Ausrichtung des
Messwagens 1 mittig zwischen den Schienen 3 ergibt. Damit der
Messwagen 1 seitlich verschoben werden kann, ist es erforder-
lich, dass die Laufrdder 6 zylindrische Laufflache aufweisen ({(s.
Fig. 7).

Flir das Uberfihren der Zentriereinrichtung 8 zwischen der Trans-
portstellung und der Arbeitsstellung ist es von Vorteil, wenn
die Zentrierrollen 10 auf einem verschwenkbar an der Unterseite
des Fahrwerks 5 gelagertem Gestell 12 angeordnet sind, wie in
Fig. & dargestellt.

Zur Sicherung der Zentriereinrichtung 8 in der Transporistel-
lung, in der die Zentrierrollen 10 von den Schienen 3 abgehoben
sind, kann eine entsprechende Sicherungseinrichtung 16 dienen,

welche das Gestell 12 in der Transportstellung fixiert.

Der Durchmesser D, der Zentrierrollen 10 weist einen in Richtung
zur Gleisachse 4 monoton steigenden Durchmesser auf. Dies kann
durch einen kegelstumpfftrmigen Bereich 13 der Mantelflache der
Zentrierrollen 10 realisiert werden, wobei sich Steigungen a zur
Horizontalen zwischen 60° und 80° besonders eignen. An der In-
nenseite der Zentrierrolle 10 kann ein Spurkranz 14 ausgebildet
sein. Der in Bezug auf die Gleisachse auflen liegende Endbereich
15 der Zentrierrollen 10 weist vorzugswelse einen konstanten
Mindestdurchmesser D,, auf, durch den sichergestellt wird, dass
auch bei groBeren Licken an den Schienen 3 bzw. im Bereich von
Weichen die Zentrierrollen 10 nicht unzuldssig weit nach unten
ausgelenkt werden.

Die Zentrierrollen 10 sind vorzugsweise aus Kunststoff, bei-



spielsweise Polytetrafluorethylen (PTFE), gebildet. Es k&énnen
jedoch auch Metalle verwendet werden, wobeli diese weicher als
das Material der Schienen 3 ausgebildet sein sollen, um eine Ab-

nitzung der Schienen 3 zu vermeiden.

Die Krafteinrichtung 11 zur Uberfilhrung der Zentriereinrichtung
8 von einer Transportstellung in die Arbeitsstellung und umge-
kehrt kann durch zumindest einen Pneumatikzylinder gebildet
sein. Durch diesen kann sowohl die Kraft F zum Uberfiihren der
Zentriereinrichtung 8 in die Arbeitsstellung als auch eine Kraft
zur Zurilickbewegung der Zentriereinrichtung 8 in die Transport-
stellung aufgebracht werden. Fir eine Anpassung der Kraft F an
die Masse des Messwagens 1 bzw. unterschiedliche Parameter des
Gleisverlaufs ist es von Vorteil, wenn die durch die Kraftein-
richtung 11 aufgebrachte Kraft F einstellbar ist. Dies ist beil
der Realisierung der Krafteinrichtung 11 durch zumindest einen
Prneumatikzylinder leicht moglich.

Die vorliegende Erfindung zeichnet sich durch einfache und kos-
tenglinstige Konstruktion aus. Somit ist die unmittelbare exakte
Bestimmung der Position Ax, Ah eines Fahrdrahtes 2 fir elek-

trisch betriebene Schienenfahrzeuge in Bezug auf die Gleisachse

4 zwischen den Schienen 3 rasch und ohne Rechenaufwand moéglich.



Patentanspriiche:

1. Messwagen (1) zur Bestimmung der Position (Ax, Ah) eines
Fahrdrahtes (2) fir elektrisch betriebene Schienenfahrzeuge in
Bezug auf die Gleisachse (4) zwischen den Schienen (3), mit ei-
nem Fahrwerk (5) mit zumindest vier Laufradern (6) und einer
Messeinrichtung (7) zur Detektion des Fahrdrahtes (2), dadurch
gekennzeichnet, dass die Laufrdder (6) mit zylindrischer Lauf-
flache ausgebildet sind und eine Zentriereinrichtung (8) zur
seitlichen Ausrichtung der Laufrdder (6) exakt zur Gleisachse
(4) vorgesehen ist.

2. Messwagen {l1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
die Zentriereinrichtung (8) durch zumindest zwei in definiertem
Abstand (d} zueinander angeordnete Zentrierrollen (10) mit in
Richtung zur Gleisachse (4) monoton steigendem Durchmesser (D)
gebildet ist, welche Zentrierrollen (10) durch eine Kraftein-
richtung (11) von einer Transportstellung, in der die Zentrier-
rollen (10} wvon den Schienen (3) abgehoben sind, in eine
Arbeitsstellung, in der die Zentrierrollen (10) mit einer defi-
nierten Kraft (F) gegen die Schienen (3) gedrickt werden, Uber-

fihrbar sind.

3. Messwagen (1) nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
die Zentrierrollen {10) auf einem verschwenkbar an der Untersei-

te des Fahrwerks ({5) gelagertem Gestell (12) angeordnet sind.

4. Messwagen (1) nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet,
dass die Zentrierrollen (10) einen kegelstumpfférmigen Bereich
(13) der Mantelfldche aufweisen, vorzugsweise mit einer Steigung

(¢} zur Horizontalen zwischen 60° und 80°.

5. Messwagen (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zentrierrcllen {(10) einen in Bezug auf

die Gleisachse (4} innen liegenden Spurkranz (14) aufweisen.

6. Messwagen (1) nach einem der Ansprliche 2 bis 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zentrierrollen (10) einen in Bezug auf
die Gleisachse (4) auben liegenden Endbereich (15) mit einem

konstanten Mindestdurchmesser (D) aufweisen.



7. Messwagen (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zentrierrollen (10) aus Kunststoff, vor-

zugswelse Polytetrafluorethylen (PTFE), gebildet sind.

8. Messwagen (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Krafteinrichtung (11) durch zumindest
einen Pneumatikzylinder gebildet ist.

9. Messwagen (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die durch die Krafteinrichtung (11) auf die
Zentrierrollen (10) aufgebrachte Kraft (F) einstellbar ist.

10. Messwagen (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 9, dadurch ge-

kennzeichnet, dass eine Sicherungseinrichtung (16) zur Fixierung
der Zentriereinrichtung (8) in der Transportstellung vorgesehen

ist.

11. Messwagen (1) nach einem der Anspriche 1 bis 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass am Fahrwerk (5) eine die Messeinrichtung (7)
aufnehmende Plattform (9) parallel zur Oberfldche der Schienen

(3) angeordnet ist.

12. Messwagen (1) nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass
die Plattform (9) in horizontaler Richtung verschiebbar angeord-

net ist.

13. Messwagen (1) nach einem der Ansprliche 1 bis 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Messeinrichtung (7} zumindest einen Ul-
traschallsender und zumindest einen Ultraschallempfdnger
beinhaltet.
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