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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Schienen-
gleis nach dem Oberbegriff des Anspruches 1.
[0002] Bei einem Schienengleis dieser Art (DE-U-8
520 560) ist ein Spurrillendichtprofil aus Gummi oder
gummiähnlichem Kunststoff mit in Längsrichtung ver-
laufenden Kanälen und Klemmrippen vorgesehen, das
in den Fugen zwischen der Schiene und Straßenbelä-
gen unter Vorspannung eingeklemmt wird. Mit Rück-
sicht auf die Dichtfunktion ist das Gummi weich und
kann sich ohne Stützung durch den Straßenbelag nicht
an der Schiene halten. Eine Wachstumsschicht, wie sie
für Rasengleise vorzusehen ist, kann deshalb nicht an-
gewendet werden.
[0003] Bei einer bekannten Vorrichtung zur Reduktion
von Körper- und Luftschall an Schienen (DE-A-4 344
815) sind stangenartie Dämpfungselemente aus Gum-
mi oder Elastomer-Kunststoff-Mischungen vorgesehen,
die mittels bügelförmiger Verspannorgane und Halte-
einrichtungen an die Schiene im Bereich der Schienen-
kammern angepreßt gehalten werden. Im Bereich der
Schienenbefestigungsmittel weisen die Dämpfungsele-
mente seitliche Aussparungen auf. Das Verfüllen des
Raumes zwischen und seitlich der Schienen mit einer
Wachstumsschicht ist nicht vorgesehen.
[0004] Es gibt Schienengleise mit oder ohne eigenen
Bahnkörper. Gleise ohne eigenen Bahnkörper teilen
sich den Vekehrsraum mit weiteren Verkehrssystemen,
insbesondere Straßenfahrzeugen mit Gummibereifung.
Gleise mit eigenem Bahnkörper zeigen gewöhnlich ein
Schotterbett, dessen Anblick in Stadtlandschaften nicht
immer erwünscht ist. Man hat deshalb bereits den Raum
zwischen den Gleisen mit einem Substrat verfüllt, auf
dem man eine Bewachsung (Gras) halten kann. Nach-
teilig ist dabei der intensive Kontakt mit der Gleiskon-
struktion, was zu unerwünschten Streuströmen führt,
die den korrosiven Angriff auf metallische Teile am
Schienengleis als auch in der Umgebung befindliche
Rohre, Maste und dergleichen verstärken.
[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Schienengleis der eingangs angegebenen Art so aus-
zubilden, daß der Bahnkörper weitgehend von Rasen
oder anderen Bewachsungen bedeckt sein kann, und
daß dem Korrosionsschutz Rechnung getragen wird.
[0006] Die gestellte Aufgabe wird aufgrund der Merk-
male des Anspruchs 1 gelöst und durch die weiteren
Merkmale der Unteransprüche weiterentwickelt und
ausgestaltet.
[0007] Von besonderem Vorteil ist der Umstand, daß
auch die Dämmung des Körperschalls und des Luft-
schalls verbessert wird.
[0008] Im einzelnen sind die Schienenkammern-Aus-
fülleinrichtungen mit stangenartigen Formteilen gebil-
det, die im wesentlichen aus zerkleinertem Altgummi mit
Polyurethanbindung bestehen. Die stangenartigen
Formteile weisen eine Breite auf, mit der sie bis zu den
Schienenklemmeinrichtungen reichen und besitzen ei-

ne Höhe, die wenigstens bis unterhalb der Schienen-
köpfe reicht, um die jeweilige Schienenkammer auszu-
füllen. An ihrer der Schienenkammer abgewandten Sei-
te sind an den stangenartigen Formteilen nach unten
offene Kopfaussparungen zur Aufnahme von Teilen der
Köpfe der Klemmeinrichtungen vorgesehen, ferner
auch Abdeckhauben, im wesentlichen aus zerkleiner-
tem Altgummi mit Polyurthanbindung, um zusammen
mit der jeweiligen Kopfaussparung einen nach unten of-
fenen Hohlraum zur Aufnahme der kompletten Köpfe
der betreffenden Klemmeinrichtung zu bilden. Die Ver-
bindung zwischen der Abdeckhaube und den stangen-
artigen Formteilen erfolgt durch einen integralen Ver-
bund, wodurch balkenartige Formteile entstehen, oder
es sind Falzausbildungen oder Nut-Feder-Ausbildun-
gen vorgesehen, mit denen sich der obere Rand der
Haube am stangenartigen Formteil im Bereich der Kopf-
aussparung abstützt, während der untere Rand der
Haube eine Abstützung an der Gleisunterkonstruktion
findet.
[0009] Durch diese Ausbildung ist es möglich, die
Klemmbefestigungseinrichtungen der Schienen gegen
Feuchtigkeit zu schützen, indem diese in eine von oben
tropfwassergeschützte Hülle untergebracht werden und
trotzdem den Gleiskörper als Rasenfläche zu benutzen,
was die Aufrechterhaltung einer gewissen Feuchtigkeit
auch oberhalb der Schienenbefestigungsköpfe bedeu-
tet. Dabei werden die metallischen Befestigungsteile
von isolierenden Kunststoffteilen umgeben, wodurch
der elektrische Widerstand für Streuströme erhöht und
die Bildung von galvanischen Elementen vermieden
werden.
[0010] Die Erfindung wird anhand der Zeichnungen
beschrieben. Dabei zeigt:

Fig. 1 ein Schienengleis von oben, nach einer er-
sten Ausführungsform,

Fig. 2 eine Einzelheit aus Fig. 1 im Schnitt durch die
Hälfte einer Schiene,

Fig. 3 einen Schnitt gemäß Fig. 2 für die andere
Hälfte des Schienenkopfes,

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht der Abdeckhau-
be,

Fig. 5 einen Querschnitt durch eine zweite Ausfüh-
rungsform eines Schienengleies. und

Fig. 6 eine vergrößerte Einzelheit aus Fig. 5.

[0011] Fig. 1 zeigt ein Straßenbahngleis von oben in
schematischer Darstellung, und zwar sind zwei Schie-
nen 10 auf einer Gleisunterkonstruktion 2 im vorgege-
benen Abstand verlegt, der durch Spurstangen 3 einge-
halten wird. Die Gleisunterkonstruktion 2 weist gewöhn-
lich mehrere Schichten auf, darunter eine nicht darge-
stellte Frostschutzschicht, und je nach den Gegeben-
heiten eine Betontragplatte 6 (Fig. 2) oder auch Beton-
schwellen in Gleisschotter.
[0012] Das Querschnittsprofil der Schiene 10 ist aus
Fig. 2 und 3 ersichtlich, wenn man deren Darstellungen
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entlang der gestrichelten Linie aneinanderlegt. Es ist ein
Kopf 11, ein Steg 12 und ein Fuß 13 vorgesehen, die
sogenannte Kammern 14 einschließen. Der Kopf 11
weist ferner eine Rille 15 auf, wie sie für Straßenbahn-
schienen typisch ist. Die Schiene 10 ist an der Gleisun-
terkonstruktion mittels Schienenfuß-Klemmeinrichtun-
gen 20 befestigt, die jeweils einen Schienenfußbefesti-
gungskopf 21 aufweisen, um den Schienenfuß 13 in der
Zwischenlage von jeweils einer Gummipreßplatte 22
und einer Ausgleichsplatte 23 an der Betontragplatte 6
zu befestigen. Die Platten 22, 23 bestehen aus elek-
trisch isolierenden Materialstücken. Die Ausgleichsplat-
te 23 ist mit einem seitlichem Schlitzversehen, damit sie
von der Seite in die Befestigungseinrichtung eingefügt
werden kann. Im einzelnen weist die Befestigungsein-
richtung 20 einen Verbundanker 25 auf, der in einen iso-
lierenden Dübel 26 der Betontragplatte 6 eingreift, fer-
ner eine Spannfeder oder Klemmplatte 27 und eine Mut-
ter 28, die den Schienenfuß 3 mit einer Zwischenlage
29 aus hochfestem Kunststoff einklemmen.
[0013] Die Teile 25, 27 und 28 des Schienenfußbefe-
stigungskopfes 21 bestehen aus Metall und sollten des-
halb gegen dauernd einwirkende Feuchtigkeit ge-
schützt werden. Zu diesem Zweck sind Schutzeinrich-
tungen 30 vorgesehen, die nach unten offene Hohlräu-
me 31 bilden und aus jeweils einem Füllkörper 32 und
einer Abdeckhaube 33 aufgebaut sind. Der Füllkörper
32 stellt ein stangenartiges Formteil dar, das an einer
Seite gemäß der Kontur der Straßenbahnschiene 10
angepaßt ist und in dessen Kammer hineinreicht, wäh-
rend an der gegenüberliegenden Seite eine nach unten
seitlich offene Aussparung 31a vorgesehen ist, die Teil
des Hohlraums 31 ist. Die Abdeckhaube 33 weist eine
vorstehende Rippe 35 auf, die in eine entsprechende
Nut 36 des Füllkörpers 32 eingreift. Diese Ausbildung
kann man als Falzeingriff oder Feder-Nut-Eingriff be-
zeichnen. Die Abdeckhaube 33 wird nicht nur an ihrem
oberen Rand, sondern auch längs ihres unteren Rands
37 abgestützt, so daß Kräfte, die von oben her auf den
Füllkörper 32 einwirken, nicht zu dessen Herauslösen
aus der Kammer 14 führen.
[0014] Der Füllkörper 32 und die Abdeckhaube 33 be-
stehen im wesentlichen aus zerkleinertem Altgummi mit
Polyurethanbindung sowie gegebenenfalls einem Farb-
stoff. Der Recylce-Gummitanteil kann bis zu 90% betra-
gen und der PU-Anteil 10%. Die Teile 32 und 33 werden
unter hohem Druck und der Einwirkung von Wärme ge-
preßt und erreichen eine gute Paßform, welche es er-
möglicht, die Teile so ineinander und in die Kammer 14
einzufügen, daß praktisch Dichtigkeit gegenüber von
oben eindringendem Wasser gegeben ist. Es ist jedoch
auch zusätzlich möglich, mit Verkleben zu arbeiten, um
absolute Dichtigkeit zu erzielen.
[0015] Wie aus Fig. 2 und 3 ersichtlich, schließt sich
seitlich an die Stützvorrichtung 30 eine Tragschicht 7
und darüber eine Humusschicht 9 mit Grasnarbe an. In
der Darstellung der Fig. 1 bedeckt demnach die Gras-
narbe beinahe die gesamte Fläche des Gleiskörpers,

bis auf schmale Streifen längs der Schienen 10. Diese
Streifen werden durch die Oberseiten 39 der Füllkörper
32 gebildet, die im übrigen in Anpassung an das Gras-
grün eingefärbt sein können und eine gewisse Neigung
zur Humusschicht 9 hin aufweisen, um Regenwasser
von der Schiene in die Grasnarbe zu leiten.
[0016] Wie aus Fig. 4 hervorgeht, ist der Hohlraum 31
länglich, so daß keine Ortsgenauigkeit bei der Anbrin-
gung der Befestigungsköpfe 21 nötig ist (Toleranzun-
empfindlichkeit). Gewöhnlich werden an einer Befesti-
gungsstelle 20 ein Paar von Schienenfuß-Befestigungs-
köpfen 21 angeordnet (Fig. 1), und die Gummipreßplat-
te 22 sowie die Ausgleichsplatte 23 dienen zum Unter-
legen dieser beiden Befestigungsköpfe. Dagegen wird
die Zwischenlage 29 individuell für jeden Befestigungs-
kopf 21 angebracht. Die Schienenfüße 13 werden dem-
nach in Abständen von 3 Meter an zwei Punkten unter-
stützt und festgeklemmt. In Kurvenbögen kann der Ab-
stand auf 1,50 m verringert werden. Wenn die Spurst-
angen 3 fortgelassen werden, wird ebenfalls ein gerin-
gerer Abstand zwischen den Befestigungsstellen 20 be-
vorzugt. Es ist möglich, die verbleibenden Hohlräume
mit einer Schwingungsdämpfungsschicht auszufüllen,
die eine größere Nachgiebigkeit als die Ausgleichsplat-
ten 23 oder die Gummipreßplatte 22 aufweisen. Als
Schichtmaterial kommt eine Polyurethanverbindung,
aufgefüllt mit Korkgries oder Gummigries in Frage. Ein
solches Material läßt sich ohne seitliches Ausweichen
zusammenpressen, da der Kork Luftbestandteile ent-
hält. Man kann das Material entweder von vornherein
auf der Unterseite der Schienenfüße anbringen oder in
die Lücken eingießen und aushärten lassen. In dieser
Weise gelagerte Schienen haben den Vorteil, daß beim
Befahren der Schienen angeregte Schwingungen ge-
dämpft und an der Ausbreitung gehindert werden. Die-
ses Schwingungsdämpfungsverhalten zeigen auch die
Füllkörper 32, da sie großflächig an den Schienenflan-
ken anliegen.
[0017] Insgesamt wird eine gute elektrische Isolie-
rung der Schienen 10 erzielt, da deren Befestigungsele-
ment 25, 27, 28 durch Isolationsmaterialien 22, 23, 26,
29 gegen die Umgebung abgeschirmt sind, und auch
die Schienen 10 selbst von elektrisch isolierendem Ma-
terial umgeben sind. Auch das Abhalten der Feuchtig-
keit von den metallischen Teilen trägt zum guten Korro-
sionsschutz bei.
[0018] Fig. 5 zeigt den Querschnitt von zwei parallel
laufenden Schienengleisen 1 auf einer Gleisunterkon-
struktion 2 und mit Bordsteinen. Die Gleisunterkonstruk-
tion 2 enthält eine Schicht Frostschutzmaterial 4, Gleis-
schotter 5 sowie darin eingebetettete Betonschwellen
6. Die Schienenzwischenräume sind mit einer Wachs-
tumsschicht 7 verfüllt, unter der sich noch ein Filtervlies
8 befinden kann. Auf der Schicht 7 kann beispielsweise
Gras wachsen. Die Schienen 10 weisen einen Quer-
schnitt nach Vignol auf, es könnten aber auch Straßen-
bahnen-Rillenschienen benutzt werden. Die Schienen
10 werden von balkenartigen Formteilen 30 flankiert, die
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sich über zwei benachbarte Betonschwellen 6 erstrek-
ken und jeweils stumpf aneinanderstoßen, so daß ne-
ben den Schienen 10 eine fortlaufende Bahn zum Be-
fahren durch ein bereiftes Straßenfahrzeug gebildet
wird.
[0019] Fig. 6 stellt einen vergrößerten Ausschnitt aus
Fig. 5 im Bereich einer Schiene 10 dar. Wie ersichtlich,
weist die Schiene 10 einen Schienenkopf 11, einen
Schienensteg 12 und einen Schienenfuß 13 mit Bildung
von Schienenkammern 14 auf, von denen die linke
Schienenkammer von dem balkenartigen Formteil 30
eingenommen wird. Der Schienenfuß 13 ruht unter Zwi-
schenlage einer Gummi- oder Kunststoffschicht 22 auf
der Betonschwelle 6 und wird paarweise mittels Schie-
nenfuß-Klemmeinrichtungen 20 an der jeweiligen
Schwelle 6 befestigt. Jede Klemmeinrichtung 20 enthält
eine Schraube 25, eine Spannplatte oder Spannfeder
27 und ein Widerlager 19. Der Schraubenkopf 28 und
die Spannfeder 27 bilden einen Klemmenkopf 21, wäh-
rend der Schraubenschaft 25 als Klemmenverankerung
bezeichnet werden kann.
[0020] Wie aus Fig. 6 ersichtlich, ist im Bereich des
Klemmenkopfes 21 ein Hohlraum 31 in dem balkenarti-
gen Formteil 30 ausgespart, der etwa trapezförmigen
Querschnitt aufweist mit einer Breite von 7 cm an einem
Dach und einer Breite von 11 cm am Boden, ferner mit
einer Höhe von 5,5 cm und einer variablen Länge von
mindestens 25 cm. Der Schienenfuß 13 wird gewöhn-
lich mit zwei Klemmeinrichtungen 20 an jeder Seite ge-
gen die Schwelle 6 gepreßt und der Hohlraum 31 bietet
Platz für zwei benachbarte Klemmenköpfe 21.
[0021] Im Querschnitt durch den Hohlraum 31 weisen
die balkenartigen Formteile 30 gewissermaßen drei
Schenkel 32,33 und 34 auf, von denen der Schenkel 32
die betreffende Kammer 14 der Schiene 10 angepaßt
ist und der Schenkel 33 mit einem Fuß 37 gerade die
Höhe hat, um sich an der Schwelle 6 abzustützen und
die Oberseite 39 des Verbindungsschenkels 34 in der
Ebene des Gleisverlaufes zu halten. Die Ausbildung
und die Abmessungen der balkenartigen Formteile 30
sorgen außerdem dafür, daß der Schenkel 32 in der
Kammer 14 nach-erfolgter Montage klemmt und gleich-
zeitig der Hohlraum 31 gegen Eindringen des Wasers
abgedichtet wird.
[0022] In dieser Beziehung ist die richtige Nachgie-
bigkeit des verwendeten Materials für die balkenartigen
Formteile 30 von einiger Bedeutung. Die Formteile 30
werden als Preßteile aus recyceltem zerkleinerten Alt-
gummi und Polyurethan unter hohem Druck und Wärme
hergestellt, so daß ihre Abmessungen nur geringe To-
leranzschwankungen aufweisen. Der Gummianteil be-
trägt etwa 90%, der PU-Anteil kann unter 10% liegen,
der Rest kann Farbstoff o.dgl. sein. Es hat sich heraus-
gestellt, daß unter diesen Mischungsverhältnissen der
Formkörper 30 sowohl eine genügende Nachgiebigkeit
zum klemmenden Eingriff und Abdichtung in der Kam-
mer 14 als auch genügende Belastbarkeit beim Befah-
ren der Fläche 39 durch Straßenfahrzeuge aufweist.

[0023] Es versteht sich, daß, je länger die balkenarti-
gen Formteile 30 sind, um so besser ihre Tragfähigkeit
ist. Bei sehr langen Formteilen wird jedoch ihre Hand-
habbarkeit an der Baustelle verschlechtert. Als Kompro-
miß ist deshalb vorgesehen, jeweils zwei Schwellen mit
den Formteilen zu überbrücken, was in der Praxis be-
deutet, daß die Formteile 1,40 m lang sein können. Zur
Erhöhung der Belastbarkeit werden in Längsrichtung
benachbarte Formteile 30 mit Falzausbildungen verse-
hen, die einander mit 2 bis 3 cm Tiefe überlappen. Auch
Nut-Feder-Ausbildungen am Stoß der Formteile 30 sind
zu diesem Zweck brauchbar. Zusätzlich kann natürlich
auch der Stoß geklebt werden, was auch für den Eingriff
des Schenkels 32 in der Kammer 14 gilt.
[0024] Straßenbahnschienen 10 haben gewöhnlich
einen Abstand von 1,435 m voneinander. Dies ist etwa
auch die Größenordnung der Spurbreite von Straßen-
fahrzeugen. Nach Überqueren des Bordsteins können
deshalb solche Straßenfahrzeuge entlang der Gleise 1
fahren, wobei sich die Räder auf den balkenartigen
Formteilen 30 abstützen, welche Tragbalken zwischen
den Schwellen 6 bilden. Es hat sich gezeigt, daß die
Durchbiegung der Formteile ausreichend klein bleibt, so
daß die Schenkel 32 nicht aus den Kammern 14 her-
ausrutschen.
[0025] Das erfindungsgemäße Schienengleis hat fol-
gende Vorzüge: es wirkt schalldämpfend, d.h. der von
fahrenden Straßenbahnen angeregte Körper- und Luft-
schall wird an der Ausbreitung in die Umgebung gehin-
dert;
es ermöglicht, daß die offene Bauweise oder eine sol-
che mit fester Fahrbahn mit einer Wachstumsschicht
(Rasengleis) eingedeckt werden; es stellt eine gewisse
elektrische Isolierung gegenüber der Umgebung dar, d.
h. es wird verhindert, daß bei der Eindeckung der Gleise
mit einer Wachstumsschicht die Rückführung des Rest-
stroms durch die Schiene zum Unterwerk über den vor-
geschriebenen Richtwerten liegt, was sonst zu einer er-
höhten Bildung von Streuströmen führt, die eine erhöhte
Korrosion an den Schienen selbst, aber auch an den in
der Umgebung befindlichen leitenden Teilen, z.B. Me-
tallrohren, Metallmasten o.ä., bewirken, so daß für die
Teile mit der Zeit die Gefahr der frühzeitigen Zerstörung
besteht.
[0026] Gleichzeitig wird die Gleisbefestigungseinrich-
tung gegenüber Witterungseinflüssen geschützt, da die
Köpfe von Befestigungsschrauben o. dgl. abgedeckt
sind.
[0027] Ferner werden die Unterhaltungsarbeiten (Mä-
hen des Rasens) erheblich gegenüber dem Fall verein-
facht, bei dem der Zwischenraum zwischen den Schie-
nen vollständig von Rasen bedeckt ist, bei denen näm-
lich das Mähen mit den entsprechenden Maschinen
nicht vollständig am Schienenkopf erfolgen kann. Bei
der Erfindung beginnt der Rasen erst mit entsprechen-
dem Abstand von der Schiene und kann leicht und sau-
ber geschnitten werden. Dabei wird vermieden, daß
sich der Rasen auf den Schienenkopf auflegt, was zu
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unkontrolliertem Bremsen der Straßenbahn führen wür-
de.
[0028] Schließlich kann auch noch ein ästhetischer
und ökologischer Gewinn verzeichnet werden, da der
Gleiskörper mit Rasen eingedeckt sein kann.

Patentansprüche

1. Schienengleis mit folgenden Merkmalen:

eine Gleisunterkonstruktion (2);
zwei Schienen (10), die einen Schienenkopf
(11), einen Schienensteg (12) und einen Schie-
nenfuß (13) unter Bildung von Schienenkam-
mern (14) aufweisen und mittels Schienenfuß-
Befestigungseinrichtungen (20), welche einen
Klemmkopf (21) und eine Verankerung (25)
aufweisen, in vorgesehenem Abstand vonein-
ander an der Gleisunterkonstruktion (2) befe-
stigt sind, und Schienenkammern-Ausfüllein-
richtungen, die stangenartige Füllkörper (32)
enthalten und eine Breite aufweisen, mit der sie
bis zu den Schienenfuß-Befestigungseinrich-
tungen (20) reichen, und eine Höhe besitzen,
die wenigstens bis unterhalb der Schienenköp-
fe (11) reicht, wobei die Füllkörper (32) an ihrer
der Kammer (14) abgewandten Seite jeweils ei-
ne oder mehrere unten offene Aussparungen
(31, 31a) besitzen, die Hohlräume zur Aufnah-
me der Köpfe (21) der betreffenden Befesti-
gungseinrichtungen (20) bilden, und die Schie-
nenkammer-Ausfülleinrichtungen mit Abdeck-
hauben (33) ausgebildet sind, die mit jeweils ei-
nem zugehörigen Füllkörper (32) verbunden
sind und jeweils einen Stützfuß (37) zur Abstüt-
zung an der Gleisunterkonstruktionktion (2)
aufweisen,

dadurch gekennzeichnet,
daß die Schienenkammern-Ausfülleinrichtungen
von in Schienenlängsrichtung ausgerichteten, bal-
kenartigen Formteilen (30) gebildet werden, die an
jeweils einer Seite gemäß der Kontur der Schiene
(10) angepaßt sind, um die jeweilige Schienenkam-
mer (14) auszufüllen, und die im wesentlichen aus
zerkleinertem Altgummi mit Polyurethanbindung
bestehen und von sich aus neben den Schienen
(10) eine fortlaufende Bahn zum Befahren durch ein
bereiftes Straßenfahrzeug mit genügender Tragfä-
higkeit bilden, wobei die offene Bauweise oder eine
solche mit fester Fahrbahn bzw. mit einer Wachs-
tumsschicht (7, 9) zwischen sich gegenüberstehen-
den balkenartigen Formteilen (30) bei dem Schie-
nengleis angewendet werden kann.

2. Schienengleis nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daß die balkenartigen

Formteile (30) integral ausgebildet sind.

3. Schienengleis nach Anspruch 2.
dadurch gekennzeichnet, daß in Längsrichtung be-
nachbarte balkenartige Formteile (30) über Falz-
oder Nut-Feder-Ausbildungen miteinander verbun-
den sind.

4. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daß die balkenartigen
Formteile (30) in den Schienenkammern (14) ver-
klebbar sind.

5. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daß die unten offenen
Aussparungen (31) der balkenartigen Formteile
(30) jeweils eine Abmessung von mindestens 25 cm
Länge, 5,5 cm Höhe und eine Breite von 7 cm bzw.
11 cm am Dach bzw. am Boden der Aussparung
(31) aufweisen.

6. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daß die unten offenen
Aussparungen (31) eine länglich ovale Form auf-
weisen.

7. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daß die balkenartigen
Formteile aus einem Füllkörper (32) und einer Ab-
deckhaube (33) zusammengesetzt sind, wobei die
Verbindung zwischen Füllkörper (32) und Abdeck-
haube (33) über eine Falz- oder Feder-Nut-Ausbil-
dung zum Eingriff in entsprechende Ausbildungen
am Füllkörper erfolgt.

8. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daß die Gleisunterkon-
struktion (2) Schwellen (6) umfaßt und daß die Län-
ge der balkenartigen Formteile (30) zwei Schwel-
lenteilungen entspricht.

9. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daß im Fall, daß das
Gleis Spurstangen (3) umfaßt, die Länge der bal-
kenartigen Formteile (30) dem Abstand der Spurst-
angen (3) voneinander entspricht.

10. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 9,
daurch gekennzeichnet, daß zwischen Schienen-
fuß (13) und Gleisunterkonstruktion (2) eine
Schwingungsdämpfungsschicht aus einem örtlich
zusammenpreßbaren Material vorgesehen ist.

11. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, daß die Schienenfuß-Be-
festigungseinrichtungen (20) einen Verbundanker
(25) in einem elektrisch isolierenden Dübel (26) um-
fassen, und daß der Befestigungskopf (21) durch
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elektrisch isolierende Zwischenschichten (22, 23,
29) von dem Schienenfuß (13) und der Unterkon-
struktion (6) getrennt ist.

12. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, daß es sich bei den
Schienen (10) um Vignol-Schienen handelt.

13. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, daß es sich bei den
Schienen um Straßenbahn-Spurrillenschienen
handelt.

14. Schienengleis nach einem der Ansprüche 1 bis 13,
gekennzeichnet durch eine Schicht (9) mit Grasbe-
wuchs.

Claims

1. A railway track comprising :

a track foundation (2);
a pair of rails (10), each having a top flange (11),
a web (12) and a bottom flange (13) which in-
clude rail spaces (14) and are fixed onto the
track foundation (2) in a predetermined dis-
tance from one another by bottom flange fixing
means (20), having a clamping head (21) and
anchoring means (25) and
rail space filling means comprising rod-like fill-
ing bodies (32) and having a width to extend to
the bottom flange fixing means (20) and a
height to reach at least below the top flanges
(11),
opposite to the corresponding rail space (14),
the filling bodies (32) having lateral sides which
include one or a plurality of recesses (31, 31a)
which are open from below and which form hol-
lows for accommodating the clamping heads
(21) of the respective fixing means (20), and the
rail spaces filling means being formed with cov-
ering tops (33) connected to a respective filling
body (32) and each having a supporting foot
(37) for being supported at the track foundation
(2),

characterized in that
the rail space filling means are girder-like shaped
members (30) which extend longitudinally to the
rails and are adapted at one of it's sides to the con-
tour of the rail (10) so as to fill the respective rail
space (14) and which consist essentially of milled
recycled rubber bonded with Polyurethane com-
pound and form by themselves a continuous path
beside the rails (10) having sufficient carrying ca-
pacity for a traveling tire equipped vehicle,
an open construction or one having a solid road or

one having a growth carrying layer (7,9) between
opposing girder-like formed members (30) may be
applied with the railway track.

2. The railway track according to claim 1, wherein the
girder-like shaped members (30) are integral mem-
bers.

3. The railway track according to claim 2, wherein gird-
er-like shaped members (30) are connected
through rabbet or groove and tongue formations.

4. The railway track according to one of the claims 1-3,
wherein the girder-like shaped members (30) are
adapted to being bonded in the lateral spaces (14)
of the rails.

5. The railway track according to one of the claims 1-4,
wherein the recesses (31) of the girder-like shaped
members (30) which are open from below and
which have a dimension of at least 25cm in length,
5,5cm in height and a width of 7cm at the upper end
and llcm at the lower end of the recess (31), respec-
tively.

6. The railway track according to one of the claims 1-5,
wherein the below open recesses (31) have a
lengthy oval shape.

7. The railway track according to one of the claims 1-6,
wherein the girder-like shaped members are built
up of a filling body (32) and a covering hood (33),
the connection between filling body (32) and cover-
ing hood (33) is through a rabbet or groove and
tongue formation engaging in corresponding forma-
tions at the filling body.

8. The railway track according to one of the claims 1-7,
wherein the track foundation (2) comprises railroad
ties (6) and wherein the lengths of the girder-like
shaped members (30) correspond to the distance
between two railroad ties.

9. The railway track according to one of the claims 1-7,
wherein when the track includes guard rail tie bars
(3), the length of the girder-like shape members (30)
corresponds to the distance between these tie bars
(3).

10. Railway track according to one of the claims 1-9,
wherein a vibration damping layer made up of a lo-
cally compressible material is provided between rail
foot (13) and track foundation (2).

11. The railway track according to one of the claims
1-10, wherein the bottom flange fixing means (20)
comprises a bolt connector (25) engaging in an
electrically isolating dowel (26) and wherein the
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clamping head (21) is separated from the bottom
flange (13) and the foundation (6) by electrically in-
sulating intermediate layers (22, 23, 29).

12. The railway track according to one of the claims
1-11, wherein the rails are vignol-rails.

13. The railway track according to one of the claims
1-11, wherein the rails are tramway rails having rail
grooves.

14. The railway track according to one of the claims
1-13, characterized by a growing grass layer (9).

Revendications

1. Voie de chemin de fer présentant les caractéristi-
ques suivantes :

une construction de support de la voie (2) ;
deux rails (10) qui présentent un champignon
de rail (11), une âme de rail (12) et un patin de
rail (13) en formant des chambres de rail (14)
et sont fixés à la construction de support (2), en
respectant entre deux rails un écart préalable-
ment défini, au moyen de dispositifs de fixation
des patins de rail (20), lesquels dispositifs pré-
sentent une tête de serrage (21) et un ancrage
(25), et des dispositifs de remplissage des
chambres de rail, qui comportent des éléments
de remplissage (32) en forme de barres, pos-
sèdent une largeur grâce à laquelle ils arrivent
jusqu'aux dispositifs de fixation des patins de
rail (20) et une hauteur allant au moins jusque
sous les champignons de rail (11), les éléments
de remplissage (12) possédant respectivement
sur leur côté opposé à la chambre (14) un ou
plusieurs évidements inférieurs ouverts (31,
31a) qui forment des cavités de réception des
têtes (21) des dispositifs de fixation concernés
(20), et les dispositifs de remplissage des
chambres de rail étant conçus avec des capots
(33) qui sont respectivement reliés à un élé-
ment de remplissage (32) correspondant et
présentent chacun un empattement (37) per-
mettant un étaiement au niveau de la construc-
tion de support de la voie (2),

caractérisée en ce que
les dispositifs de remplissage des chambres de rail
sont formés de pièces moulées (30) en forme de
poutre, orientées dans la direction longitudinale des
rails, qui sont respectivement ajustées, au niveau
d'un côté, au contour des rails (10) afin de remplir
la chambre de rail (14) respective, et qui se compo-
sent essentiellement de caoutchouc régénéré dé-
chiqueté avec un lien de polyuréthane et forment

par eux-mêmes au voisinage des rails (10) une voie
continue permettant de faire rouler un véhicule rou-
tier bandagé présentant une portance suffisante, la
construction ouverte ou une telle construction avec
voie fixe ou avec une couche de croissance (7, 9)
entre les pièces moulées (30) opposées en forme
de poutre pouvant être appliquée dans le cas de la
voie ferrée.

2. Voie ferrée selon la revendication 1, caractérisée
en ce que les pièces moulées (30) en forme de pou-
tre sont conçues en une seule pièce.

3. Voie ferrée selon la revendication 2, caractérisée
en ce que les pièces moulées (30) en forme de pou-
tre adjacentes, dans la direction longitudinale, sont
reliées ensemble par des conceptions de rainure ou
de rainure-clavette.

4. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 3, ca-
ractérisée en ce que les pièces moulées (30) en for-
me de poutre peuvent être collées dans les cham-
bres de rail (14).

5. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 4, ca-
ractérisée en ce que les évidements inférieurs
ouverts (31) des pièces moulées (30) en forme de
poutre présentent respectivement des dimensions
au moins égales à 25 cm de long, 5,5 cm de haut,
et 7 cm ou 11 cm de large respectivement au niveau
du sommet et de la base de l'évidement (31).

6. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 5, ca-
ractérisée en ce que les évidements inférieurs
ouverts (31) présentent une forme ovale allongée.

7. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 6, ca-
ractérisée en ce que les pièces moulées en forme
de poutre se composent d'un élément de remplis-
sage (32) et d'un capot (33), le raccordement entre
élément de remplissage (32) et capot (33) se faisant
par une conception de rainure ou de rainure-clavet-
te permettant l'engrènement dans les conceptions
correspondantes de l'élément de remplissage.

8. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 7, ca-
ractérisée en ce que la construction de support de
la voie (2) comporte des traverses (6) et en ce que
la longueur des pièces moulées (30) en forme de
poutre correspond à deux espacements de traver-
se.

9. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 7, ca-
ractérisée en ce que, dans le cas où la voie com-
porte des entretoises de contre-rail (3), la longueur
des pièces moulées (30) en forme de poutre cor-
respond à l'espacement entre les entretoises de
contre-rail (3).
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10. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 9, ca-
ractérisée en ce qu'entre les patins de rail (13) et la
construction de support de la voie (2) est prévue
une couche d'amortissement des vibrations réali-
sée dans un matériau pouvant être localement ag-
gloméré.

11. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 10,
caractérisée en ce que les dispositifs de fixation des
patins de rail (20) comportent une clavette (25)
dans une goupille (26) électriquement isolante, et
en ce que la tête de serrage (21) est séparée du
patin de rail (13) et de la construction de support de
la voie (6) par une couche intermédiaire électrique-
ment isolante (22, 23, 29).

12. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 11,
caractérisée en ce que, concernant les rails (10), il
s'agit de rails à patins.

13. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 11,
caractérisée en ce que, concernant les rails (10), il
s'agit de rails à ornières pour tramway.

14. Voie ferrée selon l'une des revendications 1 à 13,
caractérisée par une couche (9) recouverte de ga-
zon.
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