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@ Formstiick fiir eine fahrradfreundliche Gleisiibergangseinrichting.

@ Eine Gleisibergangseinrichtung umfaBt wenig-
stens einen Formk&rper (22), der zwischen zwei ein
Gleis bildenden Schienen (10) auf dem Gleisrost (10,
14) oder/und dem Bettungsmaterial (16) unmittelbar
oder mittelbar aufliegt und im wesentlichen bis an
die Schienen (10) heranreicht, wobei ein verkehrsbe-
lasteter Oberflachenbereich (221) des Formk&rpers
(22) in einer Ausgangsstellung des Formkd&rpers (22)
bis an wenigstens eine der beiden Schienen (10) im

wesentlichen heranreicht und mit der Oberseite (10a)
der Schiene (10) im wesentlichen blindig abschlieBt,
und wobei der im wesentlichen bis an die Schiene
(10) heranreichende Teil (22d) des Formk&rpers (22)
durch einen Spurkranz eines Schienenlaufrads aus-
lenkbar ist und selbsttitig in die Ausgangsstellung
zurlickkehrt, wenn er nicht mehr mit dem Spurkranz
in Eingriff ist.
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Die Erfindung betrifit einen Formk&rper flr
eine wenigstens einen derartigen Formk&rper um-
fassende Gleislibergangseinrichtung, bei welcher
der Formk&rper zwischen zwei ein Gleis bildenden
Schienen auf dem Gleisrost oder/und dem Bet-
tungsmaterial unmittelbar oder mittelbar aufliegt
und im wesentlichen bis an die Schienen heran-
reicht.

Eine derartige Gleislibergangseinrichtung ist
bspw. aus der DE 40 11 599 A1 bekannt. Die zum
Auslegen des Fldchenbereichs zwischen den
Schienen vorgesehenen Formkd&rper untergreifen
hierbei die Schienenk8pfe der beiden Schienen
und bilden an den Innenseiten der Schienen Spur-
rillen flir die Spurkrdnze der Schienenlaufrdder von
Schienenfahrzeugen auf. Aufgrund dieser Spurrillen
ist es in der Vergangenheit zu zahlreichen Unfdllen
von Zweiradfahrern, gekommen, da sich die Reifen,
insbesondere von Fahrrddern, in den Spurrillen ver-
fingen, was zum Sturz des Zweiradfahrers flhrte.

Zur Vermeidung derartiger Unfélle ist es be-
kannt, in die Spurrillen einen Gummischlauch ein-
zukleben, der zwar bei Vorbeifahrt eines Schienen-
fahrzeugs von den Spurkrdnzen dessen Schienen-
laufrdder zusammengedriickt werden kann, auf-
grund des geringeren Gewichts jedoch nicht von
den Reifen eines Zweirads mit Fahrer. Es hat sich
jedoch in der Praxis gezeigt, daB der Schlauch
durch die hdufige und starke Verformung rasch
briichig wurde und in der Folge somit seine Funk-
tion nicht mehr erflillen konnte.

Demgegeniiber ist es Aufgabe der Erfindung,
ein Formteil fir eine Gleislibergangseinrichtung be-
reitzustellen, mit dessen Hilfe das Unfallrisiko ins-
besondere fiir Zweiradfahrer bei verbesserter Halt-
barkeit des Formteils erheblich herabgesetzt, wenn
nicht gar vollstdndig ausgeschlossen werden kann.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch
gelost, daB ein verkehrsbelasteter Oberflichenbe-
reich des Formkd&rpers in einer Ausgangsstellung
des Formkdrpers bis an wenigstens eine der bei-
den Schienen im wesentlichen heranreicht und mit
der Oberseite der Schiene im wesentlichen bilindig
abschlieBt und daB der im wesentlichen bis an die
Schiene heranreichende Teil des Formk&rpers
durch einen Spurkranz eines Schienenlaufrads aus-
lenkbar ist und selbsttdtig in die Ausgangsstellung
zurlickkehrt, wenn er nicht mehr mit dem Spur-
kranz in Eingriff ist. Nach der Riickkehr in seine
Ausgangsstellung schlieft der erfindungsgemiBe
Formk&rper mit der Oberseite der Schiene im we-
sentlichen biindig ab, so daB nach Vorbeifahrt ei-
nes Schienenfahrzeugs keine Spurrille mehr vor-
handen ist. Somit ist die Unfallgefahr fiir Zweirad-
fahrer zumindest deutlich vermindert, wenn nicht
gar vollstdndig ausgeschlossen. Da der Formkdr-
per bzw. sein im wesentlichen bis an die Schiene
heranreichender Teil zur Schaffung einer Spurrille
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flir die Vorbeifahrt eines Schienenfahrzeugs nicht
insgesamt komprimiert wird, sondern von dem
Spurkranz dessen Schienenlaufrads ausgelenkt
wird, ist der Formk&rper lediglich geringer Verfor-
mungsbeanspruchung ausgesetzt. Diese geringere
Beanspruchung flihrt zu deutlich erhShter Haltbar-
keit des Formkd&rpers.

In einer Ausflihrungsform ist vorgesehen, daB
der FormkOrper im wesentlichen volistdndig aus
Gummimaterial gebildet ist. Diese Ausfihrungsform
zeichnet sich durch einfache und kostenglinstige
Fertigung des Formkd&rpers aus. Ist der Formkor-
per hierbei mit einem Kernbereich aus vulkanisier-
tem Aligummimaterial sowie an mindestens einer
verkehrsbelasteten Seite mit einer im wesentlichen
geschlossenen Deckhaut aus vulkanisiertem Roh-
gummi ausgebildet, so wird zur weiteren Erh&hung
der Haltbarkeit des Formk&rpers vorgeschlagen,
daB der im wesentlichen bis an Schiene heranrei-
chende und durch den Spurkranz eines Schienen-
laufrads auslenkbare Teil des Formk&rpers im we-
sentlichen vollstdndig aus Rohgummi gebildet ist.

In einer alternativen Ausfiihrungsform ist vorge-
sehen, daB der im wesentlichen bis an die Schiene
heranreichende Teil des Formk&rpers als separates
Teil ausgebildet ist, welches an einem Basisteil des
Formk&rpers befestigbar ist. Der Basiskdrper kann
hierbei aus einem beliebigen geeigneten Material
gefertigt sein.

Um die Bildung von Rissen im Oberflichenbe-
reich des im wesentlichen bis an die Schiene her-
anreichenden Teils des Formk&rpers infolge wie-
derholter Auslenkung durch einen Spurkranz eines
Schienenfahrzeugs vorbeugen zu k&nnen, wird vor-
geschlagen, daB in einem verkehrsbelasteten Ober-
flichenbereich des Formk&rpers im Bereich des-
sen im verlegten Zustand im wesentlichen bis an
die Schiene heranreichenden Teils wenigstens eine
im verlegten Zustand in Schienenldngsrichtung ver-
laufende Nut ausgebildet ist.

Wenn der FormkOrper derart bemessen ist,
daB im verlegten Zustand des Formk&rpers der
Abstand seines im wesentlichen bis an die Schiene
heranreichenden Teils von der Schiene so groB ist,
daB dieser Teil bei Auslenkung durch den Spur-
kranz eines Schienenlaufrads die Schiene nicht be-
riihrt, so kann hierdurch verhindert werden, daf
dieser Teil nach Auslenkung durch den Spurkranz
eines Schienenfahrzeugs infolge von Kontaktrei-
bung mit der Schiene nicht mehr in seine Aus-
gangsstellung zuriickkehrt.

Um den Formk&rper zwischen den Schienen
zentrieren zu kdnnen, wird vorgeschlagen, daB der
Formk&rper mit wenigstens einer Anlagefldche ver-
sehen ist, welche in dessen verlegtem Zustand
jeweils mit einer zugeordneten, an Zentrierelemen-
ten ausgebildeten Gegenanlagefliche zusammen-
wirkt.
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Um dem Formk&rper an seiner verkehrsbela-
steten Oberfliche mdglichst glinstige Oberfldchen-
eigenschaften bezliglich Begehbarkeit und Befahr-
barkeit und insbesondere eine mdglichst glinstige
Rutschfestigkeit sowohl im trockenen als auch im
nassen Zustand verleihen zu k&nnen, wird vorge-
schlagen, daB mindestens ein verkehrsbelasteter
Oberflachenbereich des Formk&rpers mit einer Fl3-
chenprofilierung, bspw. einem Rautenmuster, ver-
sehen ist. Weiterhin kann die Rutschfestigkeit da-
durch glinstig beeinfluBt werden, daB ein verkehrs-
belasteter Oberfladchenbereich des Formkd&rpers
mit Nageln oder Spikes bestlickt ist.

Die Erfindung wird im folgenden an Ausflih-
rungsbeispielen an Hand der beigefligten Zeich-
nungen niher erldutert werden. Es stellt dar:

Figur 1 eine Gleislibergangseinrichtung mit

einer ersten Ausflhrungsform eines
erfindungsgemiBen Formstlicks;
eine Draufsicht zu Figur 1;
eine Ansicht einer StoBstelle zwi-
schen in Schienenléngsrichtung auf-
einanderfolgenden Formstlicken in
Ausgangsstellung;
eine Ansicht analog Figur 2, jedoch
bei Vorbeifahrt eines Schienenfahr-
zeugs; und
eine Gleislibergangseinrichtung mit
einer zweiten Ausflihrungsform eines
erfindungsgemiBen Formstlicks;
In Figur 1 sind die beiden Schienen einer Gleisan-
lage mit 10 bezeichnet. Diese Schienen 10 sind
durch Klemmvorrichtungen 12 auf Schwellen 14
verlegt. Die Schwellen 14 sind in einem Schotter-
bett verlegt, das jeweils zwischen zwei aufeinander-
folgenden Schwellen durch Stopfen verdichtet ist.
Die Schienen 10 und die Schwellen 14 bilden einen
Gleisrost. Das Bettungsmaterial 16 liegt anndhernd
blindig mit den oberen Flidchen der Schwellen 14.

Wie insbesondere in Figuren 3 und 4 zu erken-
nen ist, umfaBt eine Klemmvorrichtung 12 eine auf
einer Schwelle 14 befestigte Grundplatte 12a, auf
welcher die Schiene 10 aufliegt, sowie beidseits
der Schiene 10 jeweils ein Klemmbackenteil 12b,
um die Schiene 10 auf der Grundplatte 12a festzu-
legen.

Mit Bezug wiederum auf Figur 1, sind auf der
AuBenseite jeder Schiene 10, d.h. auf der von der
anderen Schiene abgewandten Seite jeder Schiene
10, sogenannte Schienenformstiicke 18 auf den
Schwellen 14 verlegt. Diese Schienenformstiicke
weisen an beiden Enden jeweils eine Halbausneh-
mung 18a auf. Die Halbausnehmungen 18a sind
derart bemessen, daB in der von den Halbausneh-
mungen zweier aufeinanderfolgender Schienen-
formstiicke 18 gebildeten Ausnehmung jeweils ein
Klemmbackenteil 12b einer Klemmvorrichtung 12
Platz findet.

Figur 2
Figur 3

Figur 4

Figur 5
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Auf der Innenseite jeder Schiene 10, d.h. auf
der der anderen Schiene zugewandten Seite der
Schiene 10, sind aus Profiltrdgern gefertigte, im
wesentlichen rechteckige Elemente 20 auf den
Schwellen 14 verlegt. Wie in Figur 2 dargestellt ist,
umfaBt ein derartiges Element 20 zwei parallel zu-
einander angeordnete TriAgerabschnitte 20a und
20c, welche Uber zwei Trigerabschnitte 20b mit-
einander verbunden, bspw. verlftet oder ver-
schweiBt, sind. Im verlegten Zustand liegt das Ele-
ment 20 mit seinem Abschnitt 20c an der Schiene
10 und mit seinen Abschnitten 20b an zwei be-
nachbarten Klemmvorrichtungen 12 an. Die beiden
Langsenden des Abschnitts 20a Uberragen die
Rechteckform jeweils um etwa die halbe Breite
einer Klemmvorrichtungen 12, so daB die Abschnit-
te 20a aufeinanderfolgender Elemente 20 ein im
wesentlichen durchgehendes Profil bilden. Im vor-
liegenden Ausflihrungsbeispiel weisen die Elemen-
te 20 C-férmigen Querschnitt auf (vgl. Figuren 3
und 4). Es ist jedoch ebenso der Einsatz anderer
Profilquerschnitte, bspw. von Rechteckprofilen,
denkbar.

Zwischen den beiden Schienen 10 liegen auf
den Elementen 20 erfindungsgemiBe Formstiicke
22 (im folgenden als Mittelplatten 22 bezeichnet)
auf. Diese Mittelplatten 22 haben im wesentlichen
T-f6rmigen Querschnitt (siehe bspw. Figur 1) mit
einem Querschenkel 22a und einem Mittelschenkel
22b. Wie insbesondere in Figur 3 zu erkennen ist,
sind die Mittelschenkel 22b bei 22¢ derart abge-
schrigt, daB sie zwischen die Elemente 20 Ieicht
eingeschoben und von diesen zwischen den Schie-
nen 10 zentriert werden kdnnen. Zur Zentrierung
wirken hierbei Anlageflachen 22k der Querschenkel
22b mit Gegenanlageflichen 20d der Zentrierele-
mente 20 zusammen.

Die Querschenkel 22a weisen an ihren duBeren
Endbereichen Vorspriinge 22d auf, die im verleg-
ten Zustand der Mittelplatten 22 im wesentlichen
bis an die Schienen 10 heranreichen. Am Uber-
gang vom Hauptteil des Querschenkels 22a zum
Vorsprung 22d ist in einer Fahrfliche 22| der Mit-
telplatte 22 eine in Schienenldngsrichtung verlau-
fende Nut 22e ausgebildet, um der Bildung von
Rissen in der Fahrfliche 22| bei wiederholtem Aus-
lenken des Vorsprungs 22d vorzubeugen. Zur Ver-
stdrkung dieses erwiinschten Effekts sind zwischen
der Nut 22e und dem Rand des Vorsprungs 22d
weitere in Schienenldngsrichtung verlaufende Nu-
ten bzw. Rillen 22m ausgebildet.

Die Mittelplatten 22 sind an jeweils einer End-
fliche 22f mit Nuten 22g versehen und an der
gegeniberliegenden Endfliche 22h mit zu den Nu-
ten 22g komplementdr ausgebildeten Rippen 22i
(siehe Figur 2). Zur Herstellung einer geschlosse-
nen Reihe von Mittelplatten wird aufeinanderfolgen
jeweils eine Mittelplatte 22 zwischen die Schienen
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10 eingelegt und mit den bereits fertig verlegten
Mittelplatten derart zusammengeschoben, daB die
Rippen 22i einer Mittelplatte 22 jeweils in die Nuten
22¢g der nidchstfolgenden Mittelplatte 22 eindringen.
Hierdurch entsteht eine praktisch stoBfreie und
dichte Verbindung zwischen aufeinanderfolgenden
Mittelplatten.

Die Unterseiten der Mittelschenkel 22b liegen
auf den Schwellen 14 und dem Bettungsmaterial
16 auf. Das Zusammenschieben aufeinanderfolgen-
der Mittelplatten 22 kann mit Hilfe von Bandeisen
erfolgen, die an der Unterseite der Mittelplatten 22
auf den Schwellen 14 verlegt werden. An diesen
Bandeisen werden einenends jeweils ein Widerla-
ger und andernends jeweils ein Kraftgerat ange-
setzt, so daB durch Betdtigung des Kraftgerits die
Mittelplatten in L3ngsrichtung der Schienen 10 ge-
geneinander gedriickt werden.

Die Mittelplatten 22 werden durch ihr Eigenge-
wicht, die Nut-Feder-Verbindungen 22g/22i sowie
die Zentrierelemente 20 in Position gehalten, so
daB keine besonderen MaBinahmen zur Befestigung
der Mittelplatten am Gleisbett bzw. dem Gleisrost
erforderlich sind.

Weiterhin sind AuBenplatten 28 vorgesehen.
Die AuBenplatten 28 sind im wesentlichen L-f&rmig
ausgebildet mit einem horizontalen Schenkel 28a,
der zur Auflage auf den Schienenformstiicken 18
bestimmt ist, und einem vertikalen Schenkel 28b,
der zur Auflage auf den Schwellen 14 und dem
Bettungsmaterial 16 bestimmt ist. Die AuBenplatten
28 weisen ferner Vorspriinge 28e zum Untergreifen
der Schienenkdpfe 10b auf und sind analog den
Mittelplatten 22 an jewsils einer Endfliche 28f mit
Nuten 28g und an der jeweils gegeniiberliegenden
Endfldche 28h mit entsprechenden Rippen 28i aus-
gefihrt (siehe Figur 2), so daB sie zur Bildung einer
praktisch stoBfreien und dichten Verbindung zwi-
schen aufeinanderfolgenden AuBenplatten 28 ge-
nauso wie die Mittelplatten 22 zusammengescho-
ben werden kdnnen.

Zur Erleichterung des Zusammenbaus werden
die Oberseiten der Schienenformstlicke 18 bzw.
der Zentrierelemente 20 vor dem Auflegen der
Mittelplatten 22 und der AuBenplatten 28 mit
Schmierseife gleitfreudig gemacht.

Wie insbesondere in Figur 1 zu erkennen ist,
sind die Fahrflichen 221 und 28! der Mittel- und
AuBenplatten 22 und 28 mit einer rautenférmigen
Profilierung 32 versehen, welche fiir eine hohe
Rutschfestigkeit der Fahrflichen 22| und 28l sor-
gen. Diese Rutschfestigkeit kann ferner durch in
die Fahrflichen eingelassene Spikes bzw. Nagel
36 erhdht werden (siehe Figuren 3 und 4).

In Figur 3 ist eine StoBstelle zwischen aufein-
anderfolgenden Mittelplatten 22 und AuBenplatten
28 mit dazwischen angeordneter Schiene 10 im
nicht von einem Schienenfahrzeug befahrenen Zu-
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stand dargestellt. Die AuBenplatte 28 reicht bis
unmittelbar an die Schiene 10 heran und ihre Fahr-
fliche 28I schlieBt im wesentlichen blindig mit der
Oberseite 10a der Schiene 10 ab. Auch die Fahrfla-
che 22| der Mittelplatte 22 schlieBt im wesentlichen
blindig mit der Oberseite 10a der Schiene 10 ab,
der Vorsprung 22d hat jedoch von der Schiene 10
einen derart bemessenen Abstand, daB er, wie in
Figur 4 dargestellt ist, von einem Spurkranz 34a
eines Schienenlaufrads 34 ausgelenkt werden
kann, ohne mit der Schiene 10 in Berlihrung zu
gelangen. Hierdurch wird sichergestellt, daB der
Vorsprung 22d nach Vorbeifahrt des Schienenfahr-
zeugs unter dem EinfluB der Elastizitdt des Gum-
mimaterials wieder in seine in Figur 3 dargestellte
Ausgangsstellung zurlickkehrt und nicht infolge von
Kontaktreibung in der in Figur 4 dargestellten aus-
gelenkten Stellung verharrt.

In Figur 4 erkennt man, daB bei der Auslen-
kung des Vorsprungs 22d der Mittelplatte 22 durch
den Schienenkranz 34a eines Schienenlaufrads 34
nicht allein der Vorsprung 22d verformt wird, son-
dern daB sich die Verformung bis in den Quer-
schenkel 22a hinein fortsetzt (siehe bspw. Verfor-
mung der oberen Nut 22g). Hierdurch wird die
Belastung auf ein gréBeres Materialvolumen ver-
teilt, so daB die Beanspruchung des Materials ins-
gesamt ab- und die Haltbarkeit der Mittelplatte 22
zunimmt. Ist die Mittelplatte mit einem Kernbereich
aus vulkanisiertem Aligummimaterial sowie mit ei-
ner Deckschicht aus vulkanisiertem Rohgummi
ausgebildet, wie dies bspw. in der DE 40 11 599
A1 beschrieben ist, so sollte der Vorsprung 22d
vollstdndig aus vulkanisiertem Rohgummi geformt
sein. Ferner sollte darauf geachtet werden, daB
sich durch den Verlauf der Kraftlinien vom Vor-
sprung 22d in die Mittelplatte 22 am Ubergang von
Deckschicht und Kernbereich nicht unerwlinschte
Sollbruchstellen ausbilden.

In Figur 5 ist eine zweite Ausflhrungsform der
erfindungsgemiBen Mittelplatte dargestellt, wobei
analoge Teile mit gleichen Bezugszeichen verse-
hen sind wie in Figuren 1 bis 4, jedoch vermehrt
um die Zahl 100. Die Ausflihrungsform gemiB Fi-
gur 5 wird im folgenden nur insoweit beschrieben
werden, als sie sich von der in den Figuren 1 bis 4
dargestellten Ausflhrungsform unterscheidet. An-
sonsten wird hiermit ausdriicklich auf deren Be-
schreibung Bezug genommen.

Die Mittelplatte 122 unterscheidet sich von der
Mittelplatte 22 dadurch, daB der Vorsprung 122d
nicht einstiickig mit dem BasiskGrper 122n der
Mittelplatte 122 ausgebildet ist, sondern als separa-
tes Teil gefertigt und mittels Schraubbolzen 138
oder dergl. an dem Basiskdrper 122n befestigt ist.
Ansonsten entspricht die Ausbildung des Vor-
sprungs 122d jenem des Vorsprungs 22d, insbe-
sondere ist er mit in Schienenldngsrichtung verlau-
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fenden Nuten 122e und 122m ausgebildet. Bei
dieser Ausflihrungsform kann der BasiskOrper 122n
aus einem anderen Material als Gummi gefertigt
sein, bspw. aus Holz, Beton oder dergl.

In den vorstehenden Ausflihrungsbeispielen
sind die Vorspriinge 22d bzw. 122d der Mittelplat-
ten 22 bzw. 122 durch die dem Gummimaterial
inhdrente innere Elastizitdt in die Ausgangsstellung
vorgespannt. Es ist jedoch zur Bildung der Spurrille
bei Vorbeifahrt eines Schienenfahrzeugs ebenso
denkbar, einen an der Mittelplatte geflihrten und
federvorgespannten Korper vorzusehen, der nach
Vorbeifahrt des Schienenfahrzeugs infolge der Fe-
dervorspannung in seine Ausgangsstellung zurlick-
kehrt.

Obgleich die Formkd&rper bzw. Mittelplatten der
vorstehenden Ausfilhrungsbeispiele als in Schie-
nenquerrichtung einstlickig ausgebildet beschrie-
ben wurden, ist es grundsitzlich auch denkbar,
diese Platten in Schienenquerrichtung zwei- oder
mehrteilig auszubilden. Bei einer zweiteiligen Aus-
bildung ist an jedem der beiden Teile ein dem
Vorsprung 22d bzw. 122d entsprechender Vor-
sprung ausgebildet.

Patentanspriiche

1. Formk&rper (22) flr eine wenigstens einen
derartigen Formk&rper (22) umfassende Gleis-
Ubergangseinrichtung, bei welcher der Form-
kGrper (22) zwischen zwei ein Gleis bildenden
Schienen (10) auf dem Gleisrost (10,14)
oder/und dem Bettungsmaterial (16) unmittel-
bar oder mittelbar aufliegt und im wesentlichen
bis an die Schienen (10) heranreicht, dadurch
gekennzeichnet,
daB ein verkehrsbelasteter Oberflachenbereich
(221) des Formkdrpers (22) in einer Ausgangs-
stellung des Formkdrpers (22) bis an wenig-
stens eine der beiden Schienen (10) im we-
sentlichen heranreicht und mit der Oberseite
(10a) der Schiene (10) im wesentlichen bindig
abschlieBt und
daB der im wesentlichen bis an die Schiene
(10) heranreichende Teil (22d) des Formkd&r-
pers (22) durch einen Spurkranz (34a) eines
Schienenlaufrads (34) auslenkbar ist und
selbsttatig in die Ausgangsstellung zurlick-
kehrt, wenn er nicht mehr mit dem Spurkranz
(34a) in Eingriff ist.

2. Formkdrper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet,
daB der Formk&rper (22) im wesentlichen voll-
stdndig aus Gummimaterial gebildet ist.
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Formk&rper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach Anspruch 2, wobei der Formk&rper
einen Kernbereich aus vulkanisiertem Aligum-
mimaterial sowie an mindestens einer ver-
kehrsbelasteten Seite eine im wesentlichen ge-
schlossene Deckhaut aus vulkanisiertem Roh-
gummi aufweist, dadurch gekennzeichnet,
daB der im wesentlichen bis an Schiene (10)
heranreichende und durch den Spurkranz (34a)
eines Schienenlaufrads (34) auslenkbare Teil
(22d) des Formkérpers (22) im wesentlichen
volistdndig aus Rohgummi gebildet ist.

Formk&rper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet,

daB der im wesentlichen bis an die Schiene
(110) heranreichende Teil des Formkdrpers
(122) als separates Teil (122d) ausgebildet ist,
welches an einem Basisteil (122n) des Form-
kérpers (122) befestigbar (138) ist.

Formk&rper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet,

daB in einem verkehrsbelasteten Oberfldchen-
bereich (221) des Formkd&rpers (22) im Bereich
dessen im verlegten Zustand im wesentlichen
bis an die Schiene (10) heranreichenden Teils
(22d) wenigstens eine im verlegten Zustand in
Schienenléngsrichtung verlaufende Nut
(22e,22m) ausgebildet ist.

Formk&rper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet,

daB der Formkdrper (22) derart bemessen ist,
daB im verlegten Zustand des Formkd&rpers
(22) der Abstand seines im wesentlichen bis
an die Schiene (10) heranreichenden Teils
(22d) von der Schiene (10) so groB ist, daB
dieser Teil (22d) bei Auslenkung durch den
Spurkranz (34a) eines Schienenlaufrads (34)
die Schiene (10) nicht berihrt.

Formk&rper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet,

daB der Formkdrper (22) mit wenigstens einer
Anlagefldche (22k) versehen ist, welche in des-
sen verlegtem Zustand jeweils mit einer zuge-
ordneten, an Zentrierelementen (20) ausgebil-
deten Gegenanlagefliche (22d) zusammen-
wirkt zur Zentrierung des Formkd&rpers (22)
zwischen den Schienen (10).

Formk&rper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
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durch gekennzeichnet,

daB mindestens ein verkehrsbelasteter Oberfl3-
chenbereich (221) des Formkdrpers (22) mit
einer Flachenprofilierung (32) versehen ist.

Formk&rper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet,

daB die Flachenprofilierung (32) ein Rautenmu-
ster aufweist.

Formk&rper fiir eine Gleislibergangseinrich-
tung nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet,
daB ein verkehrsbelasteter Oberflachenbereich
(221) des Formkd&rpers (22) mit Ndgeln bzw.
Spikes (36) bestlickt ist.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10



EP 0 639 670 A2

S UNENENAUN, =

S

|[A/4>

el




EP 0 639 670 A2

Fig. 2
10a : 22h. 10a .
28i I 221 1 2081
T Tl
11 [ ) ) | |LFor —=]

AN ’
| u |28
29 2
!228/\_% I\g {/ ><r~\~-'229
{ | 32
S ) R AN N

>ZZdW 244 :

— o __ _ 1Ba

20 Zzzf 2 -

% > L) [§%~> —— | e —
coymooms L 200

( aZSf DT Yhas - ln

28g 200 1T+

20b~H-1H, ~20

>jL%EJ [¢ \J>> °] f%
12

.]_2_ I)WJF\’H]_ ]_/—-~_J ‘]2 -“0



EP 0 639 670 A2

A/W 7

9221 WJ\ \ qe

A AN (TR T %NF/\DNAAA
)

9y LTamN
/ v uom\ Acom fnom ame . m A

s / ) . { bz2
ul / £ Ina! C UNN m \ \ \
- -lIuﬂ--win —ri- lilly ~ -:Nl| fl|||:|..|.*/|:1|||D|~NI:ID-|N..|
g/ T D22 @r% W N o) v et Wit ql g P8 el Naw Bl e\

¢ bry



EP 0 639 670 A2

qJ

A x\mwmﬁ %AA w
A — \

422 4\{.\“ g.____u ) . 92
) N
/ T
Sy P07 ‘002 077 | | -
\ 7
, / "7 N ..x\xl..:llﬂlla
@m\ DO_J 297 mgw o8l fﬁ ol f@N mﬂ
Mo
Tl J v B4

10



EP 0 639 670 A2

Il

=

=<

240

D)

uzetYy

<<

1

)

. ..m.h.._ ‘
i1 t

)
ge Pzl

G b4

4l

Me JERG

olt

weel
3zel

11



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

