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@ Oberbau fiir Eisenbahngleise.

@ Die Erfindung betrifft einen Oberbau fiir Eisenbahngleise, insbesondere fiir Strecken flir hohe Geschwindig-
keiten und Belastungen, mit einer in Gleisrichtung (Pfeil 3a) verlegten Betonwanne (2) mit U-férmigem
Querschnitt und einem darin angeordneten Schotterbett (9a) und Gleisrost (6).

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen Oberbau fiir Eisenbahngleise der eingangs genannten
Gattung zu schaffen, der mit den herkdmmlichen Oberbaugerdten verlegt und repariert werden kann, bei dem
alle Arbeiten ohne Benutzung eines zweiten Gleises ausfiihrbar sind, der eine Vorbelastung durch rollenden
Verkehr gestattet und innerhalb eines relativ kurzen Zeitraumes eine endgliltige Fertigstellung gewahrleistet.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemiB dadurch geldst, daB die aus bewehrtem Ortbeton bestehende
Betonwanne (2) unterhalb der Gleise (3) mit je einem aus der Ebene (4a) der Sohlenoberfliche der Betonwanne
(2) herausragenden Schwellenauflager (5) versehen ist, und daB nach Ausrichtung des Gleisrostes (6) die
Hohlrdume im eingebrachten, verdichteten Schotter (9) mit einer Mdrtelsuspension (14) zur Bildung eines starren
Schotterbettes (9a) ausgefillt sind.
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Die Erfindung betrifft einen Oberbau flir Eisenbahngleise, insbesondere flir Strecken fiir hohe Ge-
schwindigkeiten und Belastungen, mit einer in Gleisrichtung verlegten Betonwanne mit U-férmigem Quer-
schnitt und einem darin angeordneten Schotterbett und Gleisrost.

Ein bekannter Oberbau dieser Art gem3B der DE 41 00 881 A1 offenbart in Gleisrichtung aneinander-
reihbare, kurvengingig verlegare Fertigteile, welche die Betonwanne bilden, in denen auf einem federnden
Schotterbett das Gleisrost angeordnet ist. Das federnde Schotterbett ist zumindest an ihrer Oberfldche mit
Kunststoff verdichtet. Als Kunststoff wird ein teurer Kunstharz oder ein Mehrkomponentenkleber vorgeschla-
gen. Dieser Oberbau ist mit dem Nachteil einer sich durch Einschlammungen verdndernden Homogenitat
sowie mit einer Verklebung des Schotterbettes mit der Innenoberfliche der Betonwanne verbunden,
wodurch Reparaturarbeiten erheblich behindert werden.

Dieser Oberbau geht im wesentlichen von dem Konstruktionsprinzip der Bauart "Rheda/Sengeberg"”
aus. Bei der Herstellung des Rheda-Oberbaus wird ein vorgefertigter Gleisrost, bestehend aus Schienen,
Spannbetonschwellen und Bewehrung, mit Hilfe von Spindeln auf einer zuvor erstellten Betontragplatte
ausgerichtet und einbetoniert. Die zur Verteilung der Verkehrslast auf mehrere Schwellen erforderliche
Durchbiegung der Schiene wird durch eine elastische Schienenbefestigung erzielt. Die zum ersten Mal im
Sengeberg-Tunnel der Neubaustrecke Hannover-Wirzburg eingebaute Modifikation dieses Oberbaus be-
steht darin, daB die mit einem Gleitschalungsfertiger hergestelite Betonplatte trogférmig ausgebildet ist, so
daB die Seitenwangen als Widerlager fiir die horizontalen Spindeln, als Schalung fiir den Fillbeton und als
Lauffliche fir das Betoniergerdt zum Einbau des Flllbetons dienen. Zwischen dem einbetonierten Gleisrost
und der als Trog ausgebildeten Betontragplatte wird eine Folie eingelegt oder ein Trennmittel aufgespriiht,
womit bei einer Reparatur oder Erneuerung ein Anheben der Fahrbahnplatten mdglich ist. Dieses System
ist jedoch mit dem Nachteil einer durchgehend kostspieligen und zeitaufwendigen Einbetonierung der
Gleisroste verbunden, was nicht nur Spezialmaschinen erfordert, sondern auch eine Vorbelastung durch
rollenden Verkehr verhindert.

Aus der AT-PS 370 461 ist ein Oberbau der eingangs genannten Gattung bekannt, bei welchem die
Betonwanne aus Stahlbetonfertigteilen von ca. 2 m L&nge besteht, in welche als Auflager eine Betoninnen-
sohle und hiernach zur Aufnahme von Querkréften nach Einsatz einer Innenschalung aus Stahlbetonfertigtei-
len Ortbeton flir die Versteifung der Seitenwangen eingebracht wird. Diese zeitaufwendige Fertigung
erfordert nicht nur mindestens vier Einzelteile flir die Betonwanne, sondern auch eine sehr prazise
Oberflache der Betoninnenschale als Auflager flir das Gleisrost. Das aufgrund seiner Hohlrdume federnde
Schotterbett erfordert insbesondere bei hohen Geschwindigkeiten und Belastungen eine regelmiBige
Wartung, da sich die Lage des Gleisrostes und/oder die Homogenitét des Schotterbettes durch Einschlam-
mungen verdndert. AuBerdem beeintrdchtigt der aufliegende Staub des Schotterbettes die Wirbelstrom-
bremsen von Hochgeschwindigkeitszligen bei Bremsvorgdngen.

Aus der DE-OS 23 06 428 ist ein Oberbau anderer Gattung bekanntgeworden, bei welcher auf einem
Unterbau eine erste Schotterschicht gewalzt und sodann an ihrer Oberfliche kleiner zerteilte Steine die
Zwischenrdume fiillen. Auf diese Schicht werden unterhalb der Gleisbereiche zwei zu diesem parallel
verlaufende elastisch gehirtete Schichten aus einem schnell hdrtenden Einspritzmaterial relativ groBfldchig
aufgebracht und darauf groBe, plattenformige Schwellen aufgesetzt, an denen die Gleise befestigt werden.
Der Zwischenraum zwischen diesen plattenférmigen sowie in Ldngsrichtung verlegten Schwellen und den
zu beiden Seiten davon dquidistant angeordneten, im Querschnitt U-férmigen AbfluBgrdben wird von einer
oberen Schotterschicht mit einer Hohe von etwa 15 cm bis 25 cm verflllt. Diese Schotterschicht wird
sodann mit einer weiteren wasserdichten Schicht abgedeckt. Dieser Oberbau ist mit dem Nachteil einer
aufwendigen, nur mit Spezialmaschinen durchfiihrbaren Fertigung behaftet, wobei ein schnell hirtendes
Einspritzmaterial auch in den unteren Bereich des Schotters eingebracht werden muB und somit insgesamt
den Aufbau und die Arbeiten nicht nur abschnittsweise, sondern auch stufenférmig durchgefiihrt werden
missen.

Aus der DE 37 36 943 C1 ist ein Oberbau anderer Art bekanntgeworden, bei welchem auf einem
Betonunterbau eine Trennschicht in Form einer auflegten Folie angebracht ist, auf welcher sodann
bewehrter Ortbeton mit zur Langsrichtung der Gleise querverlaufenden Fugen aufgebracht und die aus
Spannbeton bestehenden Schwellen in ihrem unteren Bereich in den Ortbeton miteingesetzt werden. Nach
dem Abbinden des Ortbetons wird eine unterhalb der Oberkante der Schwellen endende luftschallabsorbie-
rende Schicht aus Haufwerksbeton aufgebracht. Auch dieser fertigungsaufwendige Oberbau erfordert eine
regelmiBige Nachbearbeitung des Haufwerkbetons, der zudem Absetzungen von Stduben und sonstigen
Schmutzpartikeln beglinstigt und dadurch die Wirbelstrombremsen von Hochgeschwindigkeitszligen beein-
trachtigt. Wegen der fehlenden Betonwanne erfordert dieser Oberbau kosten- und zeitaufwendige Verscha-
lungen, bietet eine geringere Sicherheit gegen Querkrdfte und ist durch rollenden Verkehr erst nach dem
Abbinden der Ortbetonplatte im Oberbau befahrbar.
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Schliellich ist aus der DE-OS 20 63 727 ein Verfahren zur Stabilisierung eines Schotterbettes
bekanntgeworden, mit welchem die einzelnen Steine des Schottergerlistes fldchig durch einen Kunststoff
verklebt werden, der die Hohlriume zwischen den Steinen ausflllt. Als Kunststoff wird ein Zwei-Komponen-
ten-Kunstharz genannt, der unter Schaumbildung aushirtet, so daB sich eine vollstdndige Fullung der
Hohlrdume zwischen den Steinen ergibt. Dieses Verfahren ist aufgrund des verwendeten Kunststoffes sehr
kostspielig und setzt eine stufenweise Verflllung und/oder Verschalung voraus, weil andernfalls der
Kunststoff in die Umgebung auBerhalb des Schotterbettes abflieBen kann. Reparaturen gestalten sich
duBerst zeitaufwendig und schwierig. Ferner bleibt die Elastizitat des Schotterbettes aufgrund des verwen-
deten Kunststoffes erhalten, was bei Hochgeschwindigkeitszligen keineswegs erwilinscht ist.

Von diesem Stand der Technik ausgehend, liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, einen Oberbau
flir Eisenbahngleise der eingangs genannten Gattung zu schaffen, der mit den herkdmmlichen Oberbauge-
rdten verlegt und repariert werden kann, bei dem alle Arbeiten ohne Benutzung eines zweiten Gleises
ausfiihrbar sind, der eine Vorbelastung durch rollenden Verkehr gestattet und innerhalb eines relativ kurzen
Zeitraumes eine endgiiltige Fertigstellung gewihrleistet.

Diese komplexe Aufgabe wird in Verbindung mit dem eingangs genannten Gattungsbegriff erfindungs-
gemiB dadurch geldst, daB die aus bewehrtem Ortbeton bestehende Betonwanne unterhalb der Gleise mit
je einem aus der Ebene der Sohlenoberfliche der Betonwanne herausragenden Schwellenauflager verse-
hen ist und daB nach Ausrichtung des Gleisrostes die Hohlrdume im eingebrachten, verdichteten Schotter
mit einer Md&rtelsuspension zur Bildung eines starren Schotterbettes ausgefiillt sind. Durch die aus
Sohlenoberfliche der Betonwanne herausragenden Schwellenauflager kann das Gleisrost sehr genau auf
einer definierten Sohlenoberfliche aufgesetzt und die Strecke mit den herkdmmlichen Oberbaugerdten in
Form von MeB-, Richt- und Justierwaggons sowie den Ublichen Stopfmaschinen auf derselben Gleisstrecke
befahren werden, ohne daB es eines parallelen Nachbargleises bedarf. Uber dieses Gleisrost werden die
Spezialwaggons mit dem Schotter gezogen, und die Betonwanne wird mit Schotter so weit aufgeflllt, wie es
gerade zu ihrer Befahrbarkeit erforderlich ist. An die K&rnung des Schotters werden keine besonderen
Anforderungen gestellt. Es k6nnen alle K&rnungen, die im Bereich der DB Ublich sind, eingesetzt werden.
Sie sind lediglich &lfrei und staubfrei einzubauen. Uber das so eingeschotterte Gleis fihrt sodann eine
Stopfmaschine, die das Gleisrost lediglich 5 cm hochzieht, so daB die ersten Schottersteine unter die
vorteilhaft aus Spannbeton bestehenden Schwellen fallen. Das hochgezogene Gleis wird hiernach mit einer
Stopfmaschine durch einen Stopfhebegang auf eine exakte, vorherbestimmte H8he gebracht. Bei diesem
Arbeitsgang wird der Schotter so weit verdichtet, daB ein Befahren keinerlei Verdnderungen der Gleislage
nach sich zieht und eine Vorbelastung durch rollenden Verkehr m&glich ist.

Vorteilhaft werden die Schottermassen profiliert, das heiBt der Schotter wird so verteilt, daB er mit der
Oberkante der Schwelle abschlieBt, soweit dies erwlinscht ist. Es ist jedoch auch mdglich, die Oberkante
des Schotterbettes wenige Zentimeter unterhalb der Oberkante der Spannbetonschwelle enden zu lassen
und nach Einbringung der Md&rtelsuspension deren Pegel mit der Oberfliche des Schotterbettes und den
angrenzenden Oberflichen der Seitenwangen eine geschlossene ebene Oberfldche bilden zu lassen.

Sobald das Schotterbett mit dem Gleisrost durch den Auftraggeber kontrolliert und abgenommen ist,
erfolgt die Einflllung der Mdrtelsuspension zur Bildung eines starren Schotterbettes. Dadurch entsteht im
Gegensatz zum Stand der Technik ein Schwingungssystem mit groBer Masse und hoher Eigenddmpfung,
weil die Elastizitdt aus dem Oberbau entfernt und nur noch die des Unterbaus wirksam ist, der bekannter-
maBen nicht nur bei felsigem Untergrund, sondern insgesamt als eine sehr "harte Feder" betrachtet werden
kann. Harte Federn haben den Vorzug einer hohen Eigenddmpfung, so daB die Belastung durch Hochge-
schwindigkeitsziige nicht zu negativen Schwingungserscheinungen fiihrt.

Fir die Betonwanne wird vorteilhaft eine Mindestbetongiite von B 25 verwendet. Das Schwellenauflager
ist mit einer definierten Lagerfldche versehen und ragt mindestens 20 mm Uber die Ebene der Sohlenober-
fliche der Betonwanne hinaus. Dadurch kann es mit den herkdmmlichen Oberbaugerdten wihrend der
Beschotterung bequem gehandhabt werden.

Die Betonwanne ist vorteilhaft an ihrer Unterseite zur Verankerung mit dem Unterbau mit Diibelverzah-
nungen versehen. Die Seitenwangen der Betonwanne sind in H8he der Sohlenoberfliche mit von Stopfen
verschlieBbaren Durchbrechungen zur Entwdsserung wdhrend der Schotterung versehen. Vor dem Ausfiil-
len der Hohlriume des Schotterbettes durch Einflillung einer Mdrtelsuspension miissen diese Durchbre-
chungen von den Stopfen verschlossen werden. Hierzu eignen sich dlibeldhnliche Dichtstopfen aus einem
elastomeren Material.

Zum Ausgleich von Wirmedehnungen ist die Betonwanne mit zur Gleisrichtung quer verlaufenden
Dehnfugen versehen, die mit einem Dichtmittel wasserdicht verschlossen sind. Das Dichtmittel besteht
vorteilhaft aus einem elastomeren sowie polymeren Fugenband, wie es in der Bautechnik Ublich ist.
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Der so beschaffene Oberbau ist zwar weitgehend wartungsfrei, kann jedoch durch Unterspllungen des
Unterbaus oder durch besondere, nicht im bestimmungsgemiBen Gebrauch liegende Krafteinwirkungen
Reparaturen erforderlich werden lassen. Diese Reparaturen miissen nach Wunsch der Deutschen Bundes-
bahn in mdglichst kurzen Zeitrdumen durchfihrbar sein, um eine Vollsperrung der betreffenden Strecke zu
vermeiden. Um bei solchen Reparaturarbeiten die Betonwanne in ihrem urspriinglichen Zustand belassen
zu k&nnen und lediglich das Schotterbett mit dem darin eingegossenen Gleisrost rasch entfernen zu
kénnen, ist zwischen der Innenoberfliche der Betonwanne und dem Schotterbett ein die Verklammerung
bzw. Verkrallung zwischen diesen nicht behinderndes Trennmittel angeordnet (s. System Rhe-
da/Sengeberg). Dieses Trennmittel soll bei der Erfindung eine hydraulische Verbindung zwischen der
Mé&rtelsuspension und der Innenoberfliche der Betonwanne verhindern. Dieses Trennmittel wird vorteilhaft
aus einem einen dauerhaften Kontakt der MOdrtelsuspension an der Innenoberfliche der Betonwanne
hindernden Sprlihmittel, z.B. aus einem Bitumen, oder von einer diinnen, eine Kraftlibertragung des
Schotters auf die Innenoberfliche der Betonwanne zulassenden PE-Folie gebildet sein, die allerdings
gleichfalls die Kontaktnahme der Mortelsuspension mit der Innenoberfliche der Betonwanne verhindert.

Aufgrund dieses Trennmittels kann im Falle einer Reparatur der betreffende Streckenabschnitt innerhalb
der Betonwanne, der aus einer durch Md&rtelsuspension gebundenen Schotterschicht und dem Gleisrost
besteht, nach Durchtrennung mit einer Diamantsdge oder einer &dhnlichen Trennvorrichtung komplett
herausgenommen und durch ein neues Gleisrost mit neuer Unterschotterung und erneuter M&rtelsuspen-
sionsfiillung ersetzt werden.

Die Strecke ist bereits nach Einsatz des Gleisrostes und der Unterschotterung mit einer Mindesth&he
von 10 cm unterhalb der Spannbetonschwellen wieder durch Zugverkehr befahrbar. Wi3hrend dieser
Reparaturphase kann sich der Erdk&rper unter Eisenbahnbedingungen nachverdichten. Bei eventuellen
Setzungen oder Verschiebungen kann durch Korrektur des Schotterbettes dieses wieder ausgeglichen
werden. Erst hiernach wird der Schotter mittels der M&rtelsuspension ausgefllit. Dadurch wird erreicht, daB
die Verstellmdglichkeiten der Schienenbefestigung nicht zu einem zu friihen Zeitpunkt voll ausgenutzt
werden. Erst nach Abwarten der Setzungszeit k&nnen sodann in relativ kurzer Bauzeit von nur wenigen
Stunden mit beispielsweise einem schnell aushdrtenden VerguBmortel die Hohlrdume des Schotterbettes in
der bereits beschriebenen Weise vergossen bzw. verflllt werden.

Sowohl bei derartigen Reparaturarbeiten als auch bei einer Neuverlegung ist der Pegel der M&rtelsu-
spension in aller Regel waagerecht ausgerichtet. Aus diesem Grunde ist bei Gleisanlagen mit stirkerer
Uberhdhung die M8rtensuspension abschnittsweise in das Schotterbett einzubringen, um eine gleichmiBige
Verflillung der Hohlrdume sicherzustellen.

Nach einer vorteilhaften Ausflihrungsalternative ist es auch mdoglich, bereits vermdrtelten Schotter in die
Betonwanne einzubringen. In diesem Fall behilt die M&rtelsuspension ein ihren AbbindungsprozeB verldn-
gerndes Verz8gerungsmittel, so daB Arbeitsvorgdnge - Ausrichten des Gleisrostes sowie Verdichten des
Schotters - zeitgem3B ausgefiihrt werden k&nnen, bevor der AbbindungsprozeB der Mdrtelsuspension
einsetzt.

Um bei einem Bruch der Betonwanne oder des Unterhaus eine abrupte Absenkung des Gleisrostes zu
vermeiden, ist nach einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung das Schotterbett mit einer Bewehrung
versehen. Diese Bewehrung besteht vorteilhaft aus meheren in Gleisrichtung verlegten, parallel zueinander
verlaufenden Reihen von Stahlstdben, welche die Schwellen in Ausnehmungen oder Durchgangs&ffnungen
durchdringen. Dabei sind die Stahistibe endlos zusammengeschweiBt und werden so angeordnet, daB sie
von der Stopfmaschine nicht beschidigt werden kénnen.

Mehrere Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in den Zeichnungen dargestellt. Dabei zeigen:
Figuren 1 bis 3 den Querschnitt durch eine auf einem Unterbau angeordnete Betonwanne wihrend
unterschiedlicher Fertigungsabschnitte der Erstellung des Oberbaus,

Figur 4 die Querschnittsansicht gem3B den Figuren 1 bis 3 nach Verflillung des Schotterbettes mit einer
Mé&rtelsuspension sowie mit einer Oberflichenform in Schotterstruktur,

Figur 5 die Querschnittsansicht der Figuren 1 bis 3 nach Verfillung der Mdrtelsuspension in das
Schotterbett mit glatter Oberfldche,

Figur 6 die Querschnittsansicht von zwei nebeneinander verlaufenden Gleisstrecken,

Figur 7 die Draufsicht auf eine Gleisstrecke gemaB Fig. 5 mit den Querfugen und

Figur 8 die Querschnittsansicht gemdB dem Schnitt VIII-VIIl von Fig. 7,

Figur 9 den Querschnitt von Fig. 2 mit in die Betonwanne eingesetztem Gleisrost und einer ungeschnit-
tenen Schwelle mit Durchgangs&ffnungen,

Figur 10 den Querschnitt von Fig. 9 mit in die Betonwanne eingefiilltem Schotter und in die Durchgangs-
6ffnungen eingesetzten Stahlstdben zur Bewehrung des Schotterbettes,

Figur 11 die Draufsicht von Fig. 10 nach Einbringung der M&rtelsuspension.
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Auf einem Unterbau 1 herkmmlicher Bauart mit einer Mindestdicke der frostsicheren Konstruktion
(Planungsschutzschicht und Frostschutzschicht im Unterbau) von mindestens 60 cm wird in Gleisrichtung
gemiB Pfeil 3a eine Betonwanne 2 angeordnet, die in ihrer U-férmigen Querschnittsform aus dem System
"Rheda” bekannt ist. Im Gegensatz zum vorbekannten Stand der Technik ist die aus bewehrtem Ortbeton
hergestellte Betonwanne mit einer Mindestbetongiite von B 25 unterhalb der Gleise 3 mit je einem aus der
Ebene 4a der Oberfliche der Betonsohle 4 herausragenden Schwellenauflager 5 versehen. Dieses Schwel-
lenauflager 5 weist eine definierte Lagerfliche 5a auf, die mindestens 20 mm Uber die Ebene 4a der
Sohlenoberfldche der Betonwanne 2 hinausragt. Auf diese Schwellenauflager 5 wird das pauschal mit der
Bezugsziffer 6 bezeichnete Gleisrost aufgelegt, welches aus den Schienen 3, den Spannbetonschwellen 7
und der Schienenbefestigung 8 besteht. Vor dem Aufsetzen des Gleisrostes 6 wird gemaB Fig. 1 auf die
Innenoberfliche 2a der Betonwanne 2 ein die Verklammerung bzw. Verkrallung des Schotterbettes 9a (s.
Fig. 3) mit dieser Innenoberfliche 2a nicht hinderndes Trennmittel 10 angeordnet. Dieses Trennmittel 10
soll aus einem einen dauerhaften Kontakt der Mo&rtelsuspension 14 an der Innenoberfliche 2a der
Betonwanne 2 hindernden Spriihmittel, z.B. einer Bitumenschicht, bestehen oder von einer diinnen, zwar
eine Kraftlibertragung des Schotterbettes 9a auf die Innenoberfliche 2a der Betonwanne 2 zulassenden PE-
Folie gebildet werden, die jedoch gleichfalls keinen dauerhaften Kontakt der M&rtelsuspension 14 an der
Innenoberfliche 2a der Betonwanne 2 zuldBt.

An ihrer Unterseite 2b ist die Betonwanne 2 mit dem Unterbau 1 durch eine Dibelverzahnung 11 in
quadratischer Pyramidenstumpfform verbunden (s. Figuren 1 bis 5 in Verbindung mit Fig. 7).

Erst nach dem Aufbringen der Trennschicht 10 auf die Innenoberfliche 2a der Betonwanne 2 wird das
Gleisrost 6 gemaB Fig. 2 auf die Schwellenauflager 5 aufgesetzt.

In den Seitenwangen 2c der Betonwanne 2 sind in der Hohe der Ebene 4a der Sohlenoberfliche mit
von elastomeren Stopfen 13 verschlieBbare Durchbrechungen 12 zur Entwdsserung vorgesehen. Durch
diese Durchbrechungen 12 kann die Betonwanne 2 widhrend der Bauphase entwissert werden. Bevor
jedoch die Mdrtelsuspension 14 gemiB den Figuren 4 und 5 eingebracht wird, miissen diese Durchbre-
chungen 12 durch diese Stopfen 13 verschlossen werden, um ein AbflieBen der Md&rtelsuspension zu
verhindern.

Das Aufsetzen der Gleisroste 6 erfolgt erst dann, wenn diese Stahlbetonwannen 2 die nétige Festigkeit
erreicht haben, was in der Regel nach 28 Tagen der Fall ist. AuBerdem sind diese Betonwannen 2 mit
Dehnfugen 18 (s. Fig. 7) versehen, die mit bekannten elastomeren sowie polymeren Fugenbdndern
abgedichtet sind.

In die so vorbereitete Betonwanne werden Gleisroste 6 eingebaut. Der Einbau der Gleisroste 6 erfolgt
mit den herk&mmlichen Oberbaugerdten, die alle gleisfahrbar sind. Das Gleisrost 6 besteht aus der vom
Bauherrn vorgegebenen Schienenform sowie den an diesen Schienen 3 befindlichen Spannbetonschwellen
7. Auch diese Spannbetonschwellen 7 bedlrfen keiner besonderen Vorbehandlung. Sobald der vorgesehe-
ne Abschnitt mit den Gleisrosten 6 bestlickt ist, werden diese verlascht. Uber dieses so erstellte Gleisrost 6
werden sodann im ndchsten Schritt die Spezialwaggons mit dem Schotter 9 gezogen und die Betonwanne
2 mit der erforderlichen Schotterhthe aufgefiillt, die unterhalb der Spannbetonschwellen 7 mindestens 10
cm betrdgt. Dabei k&nnen sidmtliche Kdrnungen gemiB den Vorschriften der DB eingesetzt werden. Sie
sind lediglich &Olfrei und staubfrei einzubauen, um einen intensiven Kontakt und damit eine vollstandige
Verflillung der Hohlrdume des Schotters 9 mit der M&rtelsuspension 14 sicherzustellen.

Uber das derart eingeschotterte Gleisrost 6 fihrt eine Stopfmaschine, die das Gleisrost lediglich 5 cm
hochzieht, so daB die ersten Schottersteine unter die Schwellen fallen k&nnen. Das hochgezogene Gleisrost
6 wird jetzt mit einer Stopfmaschine durch einen Stopfhebegang auf die exakte vorbeschriebene Hhe
angehoben. Bei diesem Arbeitsgang wird der Schotter 9 so weit verdichtet, daB ein Befahren keinerlei
Verdnderung des Gleisrostes 6 nach sich zieht. Der Schotter 9 wird profiliert, das heiBt er wird so verteilt,
bis er mit der Oberkante 7a der Spannbetonschwellen 7 abschlieBt. Hiernach wird das vom Schotter 9
gebildete Schotterbett 9a vom Auftraggeber kontrolliert und abgenommen. Erst nach dieser Abnahme
werden die Hohlrdume im eingebrachten, verdichteten Schotter 9 mit der Mdrtelsuspension 14 zur Bildung
eines starren Schotterbettes 9a vergossen und dadurch ausgefiillf. Diese Md&rtelsuspension 14 kann aus
einer Zementsuspension oder einem anderen geeigneten hydraulischen Bindemittel bestehen. Bei der
Verflillung des Schotters 9 sowie bei der Verfiillung bzw. beim VerguB der Md&rtelsuspension 14 sind
folgende Ausfihrungsvarianten md&glich:

Nach einer ersten Ausfilhrungsform gemiB Fig. 4 schlieft das Schotterbett 9a an seiner Oberfldche 9b
sowohl mit der Oberkante 7a der Spannbetonschwelle 7 als auch mit der Oberkante 2d der beiden
Seitenwangen 2c der Betonwanne 2 ab. In diesem Fall wird das Schotterbett 9a mit der Md&rtelsuspension
14 derart vergossen, daB in der Nahe der Oberflache 9b die Schotterstruktur erkennbar bleibt und dadurch
schallabsorbierend wirkt.
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Nach einer zweiten Ausfiihrungsform gemiB Fig. 5 wird der Schotter 9 nicht bis zur Oberkante 7a der
Spannbetonschwelle 7 eingebaut, sondern endet wenige Zentimeter unterhalb der Oberfliche 7a der
Spannbetonschwelle 7. Dadurch kann die Mortelsuspension 14 nach ihrem VerguB mit einem Pegel 14a
versehen werden, der mit der Oberflache 7a der Spannbetonschwelle 7 und den angrenzenden Oberfldchen
2d der Seitenwangen 2c¢ eine geschlossene ebene Oberfliche 2d, 7a, 14a bildet.

In den Figuren 4 und 5 ist der Pegel 14a der Mdortelsuspension 14 waagerecht ausgebildet. Bei einer
derartigen Lage der Betonwanne 2 k&nnen nach dem VerschlieBen der Durchbrechungen 12 mittels der
Stopfen 13 die Hohlrdume innerhalb der Schotterbettes 9a zur Bildung eines starren Schotterbettes 9a mit
einem schnell aushirtenden VerguBmortel 14 vollstdndig verfiillt werden. Bei Gleisanlagen mit stirkeren
Uberhdhungen ist die Mdrtelsuspension 14 abschnittsweise in das Schotterbett 9a einzubringen.

GemaB Fig. 6 erfordert der erfindungsgemiBe Oberbau bei mehrgleisigen Strecken eine Entwisse-
rungseinrichtung 15, die entweder herkGmmlich gestaltet ist oder aus einer Einschotterung 16 ohne
VerguBmo&rtel mit den Ublichen Entwidsserungskanidlen 17 bestehen kann. Die besonderen Vorteile des
erfindungsgemdBen Oberbaus beruhen darin, daB sidmtliche Arbeiten ohne Benutzung eines zweiten
Gleises gemiB Fig. 6 ausgefiihrt werden k&nnen. Der Einbau der Gleisroste 6 kann mit den vorhandenen
Geréten ohne Umstellung der Arbeitsweise der Gleisbauer eingesetzt werden. Das Ausrichten des Gleisro-
stes 6 im Schotterbett 9a ist sdmitlichen Gleisbaufirmen bekannt und erfolgt mit hochmodernen Geriten.
Das Einbringen des Schotters 9 in die Betonwanne 2 erfolgt mit den Spezialwagen der Eisenbahngesell-
schaften. Es kann herk&mmlicher Schotter verwendet werden, der keiner Spezialbehandlung bedarf. Die
Md&glichkeiten der Nachbesserung sind so lange gegeben, bis das Schotterbett 9a vermd&rielt ist. Eine
Vorbelastung durch rollenden Verkehr ist im Gegensatz zum gesamten Stand der Technik bei diesem
Oberbau mdglich. Bei der Verwendung von bekannten, schnell aushartenden VerguBmd&rteln kann nach
einer Wartezeit von lediglich 3 bis 4 Stunden der Fahrbetrieb auf dem Oberbau aufgenommen werden.

Zur Ubertragung von Lings- und Querkriften ist der Oberbau mit einer Dibelverzahnung 11 versehen,
die aus quadratischen Pyramidenstimpfen 11a an der Unterseite 2b der Betonwanne 2 besteht, die
formschliissig in entsprechend gestaltete Rickspriinge 11b des Unterbaus 1 greifen (s. Figuren 1 bis 5 und
7).

Bei einer Reparatur werden die Gleise 3 einschlieBlich des Schotterbettes 9a bis zur Trennschicht 10
abschnittsweise mittels Diamantsdgen, Trennscheiben etc. durchtrennt und von bekannten Hebegeriten
herausgehoben. Nach erneuter Aufbringung einer Trennschicht 10 werden neue Gleisroste 6 auf den
Schwellenauflagern 5 angeordnet, die Gleise 3 an den StoBstellen verschweiBt und die Beschotterung
dieser Gleisroste 6 wie bei der beschriebenen Neuerstellung durchgefiihrt. AnschlieBend wird der Schotter
9 mittels eines schnell aushértenden VerguBmortels 14 zu einem starren Schotterbett 9a verfiillt. Da die
Gleise 3 nach Einfiillung des Schotters 9 in die Betonwanne 2 bereits durch rollenden Verkehr vorbelastet
werden k&nnen und hiernach in einem zeitlich zweiten Reparaturabschnitt das Schotterbett 9a mit dem
schnell aushdrtenden VerguBmdrtel 14 fertiggestellt werden kann, bietet sich als vorteilhafte zweite
L&sungsalternative wihrend der Reparatur die Moglichkeit an, bereits vorvermd&rtelten Schotter einzubrin-
gen, der dann allerdings mit einem Abbindungsverzdgerer versehen ist, um die Reparatur-Arbeitsgdnge des
Ausrichtens und Verdichtens ausfiihren zu k&nnen, bevor der AbbindungsprozeB einsetzt. Insbesondere bei
kurzstreckigen Reparaturarbeiten kdnnen diese dann in einem einzigen Zeitintervall durchgefiihrt werden.

Der erfindungsgemiBe Oberbau gewihrleistet sowohl auf Briicken als auch in Tunnels aufgrund seiner
geringen Gesamtbauh8he eine besonders vorteilhafte Alternative zu den Ausflihrungsformen des Standes
der Technik.

Um bei einem Bruch der Betonwanne 2 oder des Unterbaus 1 eine abrupte Absenkung des Gleisrostes
6 zu unterbinden, sind die Spannbetonschwellen 7 im Ausflihrungsbeispiel der Fig. 9 bis 11 mit mehreren
in Gleisrichtung gemiB den Doppelpfeilen 3a parallel zueinander verlaufenden Durchgangs&ffnungen 19
versehen, durch welche die Stahistibe 20 hindurchgeflihrt sowie hiernach endlos zusammengeschweifit
werden. Diese Stahlstdbe 20 sind in Fig. 11 mit fetten, gestrichelten Linien dargestellt.

Sobald der vorgesehene Abschnitt mit den Gleisrosten 6 und der aus den Stahistdben 20 bestehenden
Bewehrung bestiickt ist, werden die Gleisroste 6 verlascht und in der vorbeschriebenen Weise mit Schotter
gefillt.

Diese Bewehrung in Form der Stahistdbe 20 bewirkt nach Einfillung der M&rtelsuspension 14 ein
Verbundsystem, welches aus dem Gleisrost 6 mit den Spannbetonschwellen 7, der von den Stahlistdben 20
gebildeten Bewehrung, dem Schotterbett 9a und der Md&rtelsuspension 14 besteht. Auf diese Weise wird
ein Oberbau mit bewehrten Schotterbett 9a und Gleisrost 6 geschaffen.

Bei einem Bruch der bewehrten Betonwanne 2 und/oder des Unterbaus 1, z.B. infolge einer Unterspl-
lung und nachfolgenden Belastung, verhindert dieses Verbundsystem 6, 7, 9a, 14, 20 eine abrupte
Absenkung des Gleisrostes 6.
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Anstelle der Durchgangs&ffnungen 19 in den Spannbetonschwellen 7 k&nnen auch Ausnehmungen an
der Unterseite 7b der Spannbetonschwellen 7 treten, wenn und soweit die dadurch bedingten Kerbwirkun-
gen entweder durch eine verstdrkte Armierung der Spannbetonschwellenn 7 selbst oder durch eine groBere
Dicke oder durch andere MaBnahmen kompensiert wird.

Bezugszeichenliste
Unterbau 1
Betonwanne 2
Innenoberfidche der Betonwanne 2 2a
Unterseite der Betonwanne 2 2b
Seitenwangen der Betonwanne 2 2c
Oberflaiche der Seitenwangen 2c 2d
Gleise 3
Gleisrichtung 3a
Betonsohle 4
Sohlenoberflaiche der Betonsohle 4 4a
Schwellenauflager 5
Lagerflache des Schwellenauflagers 5 ba
Gleisrost 6
Spannbetonschwellen 7
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Oberflache der Spannbetonschwellen 7

Schienenbefestigung

Schotter

Schotterbett

Oberfliche des Schotterbettes 9a

Trennschicht

Dibelverzahnung

quadratische Pyramidenstumpfe

Rickspriinge des Unterbaus 1

Durchbrechungen
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Mortelsuspension
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Entwasserungseinrichtung
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Dehnfugen 18

Durchgangsdéffnungen 19
Stahlstébe 20

Hohe des Schotterbettes 9a
unterhalb der Spannbetonschwelle 7 h

Patentanspriiche

1.

10.

11.

Oberbau flir Eisenbahngleise, insbesondere flir Strecken flir hohe Geschwindigkeiten und Belastungen,
mit einer in Gleisrichtung verlegten Betonwanne mit U-f6rmigem Querschnitt und einem darin angeord-
neten Schotterbett und Gleisrost, dadurch gekennzeichnet, daB die aus bewehrtem Ortbeton beste-
hende Betonwanne (2) unterhalb der Gleise (3) mit je einem aus der Ebene (4a) der Sohlenoberfliche
der Betonwanne (2) herausragenden Schwellenauflager (5) versehen ist, und daB nach Ausrichtung des
Gleisrostes (6) die Hohlrdume im eingebrachten, verdichteten Schotter (9) mit einer M&rtelsuspension
(14) zur Bildung eines starren Schotterbettes (9a) ausgefiillt sind.

Oberbau nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Betonwanne (2) eine Mindestbetongiite
von B 25 aufweist.

Oberbau nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB das Schwellenauflager (5) mit einer
definierten Lagerfliche (5a) versehen ist und mindestens 20 mm Uber die Ebene (4a) der Sohlenober-
fliche der Betonwanne (2) hinausragt.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der Innenober-
fliche (2a) der Betonwanne (2) und dem Schotterbett (9a) ein die Verklammerung bzw. Verkrallung
zwischen diesen (2a, 9a) nicht behinderndes Trennmittel angeordnet ist.

Oberbau nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB das Trennmittel aus einem einen dauerhaf-
ten Kontakt der Mdrtelsuspension (14) an der Innenoberfliche (2a) der Betonwanne (2) hindernden
Sprihmittel (10), z.B. Bitumen, oder von einer diinnen, eine Kraftlibertragung des Schotterbettes (9a)
auf der Innenoberfldche (2a) der Betonwanne (2) zulassenden PE-Folie gebildet ist.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Betonwanne (2) an
ihrer Unterseite (2b) zur Verankerung mit dem Unterbau (1) mit einer Dlbelverzahnung (11) versehen
ist.

Oberbau nach einem der Anspriliche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB die Seitenwangen (2c)
der Betonwanne (2) in der H6he der Sohlenoberfliche mit von elastomeren Stopfen (13) verschlieBba-
ren Durchbrechungen (12) zur Entwisserung versehen sind.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die Betonwanne (2) mit
zur Gleisrichtung (Pfeil 3a) quer verlaufenden Dehnfugen (18) versehen ist, die mit einem Dichtmittel
wasserdicht verschlossen sind.

Oberbau nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB das Dichtmittel aus einem elastomeren
sowie polymeren Fugenband besteht.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB das Gleisrost (6)
Spannbetonschwellen (7) aufweist.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB das Schotterbett (9a)
sowohl mit der Oberflache (7a) der Spannbetonschwelle (7) als auch mit der Oberkante (2d) der beiden
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Seitenwangen (2c) der Betonwanne (2) abschlieBt.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, da3 die Oberfliche (9b) des
Schotterbettes (9) wenige Zentimeter unterhalb der Oberfliche (7a) der Spannbetonschwelle (7) endet
und nach Einbringung der Md&rtelsuspension (14) deren Pegel (14a) mit der Oberfliche (7a) der
Spannbetonschwelle (7) und den angrenzenden Oberflichen (2d) der Seitenwangen (2c) eine geschlos-
sene ebene Oberflache (2d, 7a, 14a) bildet.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB die H6he (h) des
Schotterbettes (9a) unterhalb der Spannbetonschwelle (7) mindestens 10 cm betrigt.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB der Pegel (14a) der
M©&rtelsuspension (14) waagerecht ausgerichtet ist.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB bei Gleisanlagen mit
stérkeren Uberhdhungen die M&rtelsuspension (14) abschnittsweise in das Schotterbett (9a) einbring-

bar ist.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, da die M&rtelsuspension
(14) aus einem schnell aushirtenden VerguBmd&rtel besteht.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB bei Reparaturarbeiten
die Mdrtelsuspension (14) ein ihren AbbindungsprozeB verldngerndes Verzdgerungsmittel enthilt.

Oberbau nach einem der Anspriiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB das Schotterbett (9a)
mit einer Bewehrung (20) versehen ist.

Oberbau nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, daB die Bewehrung aus mehreren in Gleisrich-
tung (Pfeil 3a) verlegten, parallel zueinander verlaufenden Reihen von Stahlistdben (20) besteht.

Oberbau nach Anspruch 19, dadurch gekennzeichnet, daB die Stahistdbe (20) die Schwellen (7) in
Ausnehmungen oder Durchgangs&ffnungen (19) durchdringen.

Oberbau nach einem der Anspriiche 18 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB die Stahlstibe (20)
endlos zusammengeschweiBt sind.

10
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