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Herstellung

(57) Die Erfindung betrifft einen Fugenverschluss
zwischen einer Schiene (1) und einer Pflastereindek-
kung mittels einer elastischen Vergussmasse, wobei die
elastische Vergussmasse ein Polysulfid-Kunstharz (8)
mit einem Rickstellvermdgen von mehr als 80 % ist.
Zur Herstellung eines derartigen Fugenverschlus-
ses werden die Flanken der Schiene und des Pflasters,

o 5

Fugenverschluss zwischen einer Schiene und einer Pflastereindeckung und Verfahren zur

zwischen denen der Fugenverschluss eingebracht wer-
den soll, gereinigt und mit einem Grundanstich fiir Po-
lysulfid-Kunstharz (8) beschichtet. Auf dem Untergrund
unter dem Fugenverschluss wird ein Trennmittel aufge-
bracht, das Pflaster wird zur Schiene positioniert und
das Polysulfid-Kunstharz (8) wird in plastischer Form in
die Fuge eingebracht.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Fugenverschluss
zwischen einer Schiene und einer Pflastereindeckung
mittels einer elastischen Vergussmasse sowie ein Ver-
fahren zur Herstellung eines entsprechenden Fugen-
verschlusses.

[0002] Nach dem Stand der Technik wird bei Pflaster-
eindeckungen von Gleisen, insbesondere von Strallen-
bahngleisen, auf denen auch Kraftfahrzeuge fahren,
mindestens die Fuge zwischen der jeweils ersten Reihe
der Pflastersteine und der Schiene mit einer elastischen
Vergussmasse verflllt. Als Vergussmasse findet tber-
wiegend ein Bitumen Verwendung.

[0003] Die unterschiedlichen dynamischen Belastun-
gen, bei der Schiene durch die StraRenbahnen und
beim Pflaster durch die Kraftfahrzeuge, flihren dazu,
dass zwischen der Schiene und dem Pflaster unter-
schiedliche vertikale Verschiebungen auftreten. Diese
Verschiebungen fiihren dazu, dass die Vergussmasse
standig horizontal und vertikal bewegt wird.

[0004] Bei hoheren Temperaturen und bei relativ fri-
schem Bitumen werden diese Bewegungen eine Zeit
lang durch das Bitumen ausgeglichen, wobei auch fri-
scher Bitumen nur ein geringes Riickstellvermdgen auf-
weist. Schon nach kurzer Zeit kommt es regelmanig zu
Aushéartungen mit bleibenden Verformung der Bitumen-
fuge sowie zu einer Versprédung des Bitumens mit der
Folge, dass der Fugenverguss praktisch unwirksam
wird.

[0005] In die Fuge kann Oberflaichenwasser eindrin-
gen und das darunter liegende Untergrundmaterial
kann durch die Bewegungen von Schiene und Pflaster
derart unkontrolliert verschoben werden, dass die Gleis-
anlage erheblich beschadigt wird. Mindestens der Fu-
genverschluss muss erneuert werden.

[0006] In der DE 4004208 A1 wird eine Schalldam-
mung an Stralenbahnschienen beschrieben, bei der
brettartige sowie stangenartige Formteile aus polyu-
rethangebundenen Gummireifenteilen in die Kammern
des StraRenbahnprofils eingelegt sind. Zur Abdeckung
der Formteile zwischen der Straflenbahnschiene und
der Strallendecke sind Deckschichten aus Asphaltver-
gussmasse vorgesehen.

[0007] Die DE 42 04 802 A1 gibt eine stabilisierte Fu-
genverfiillung zwischen StraRendecke und Schiene bei
straBenblindigen Gleisen unter Verwendung von Ab-
deckplatten als Deckenschluss an. Dabei ist der Hohl-
raum zwischen Schiene, Bettung und Abdeckplatte mit
einem eine Hohlraumfiillung umhdillenden Material voll-
sténdig ausgelegt und die Hohlraumfillung aus Beton
bis Schienenkopfunterkante ausgepresst. Der Raum
bis Oberkante Schiene-Abdeckplatte ist mit einem Fu-
genverguss, z.B. Bitumen, ausgefillt. Mit der Erfindung
soll das Abwandern des Fugenvergusses in die Bettung
verhindert werden, ohne dass der bekannte Fugenver-
schluss mit Bitumen verbessert wird.

[0008] In der DE 90 14 108 U1 wird ein Fugendicht-
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profil aus elastomerem Werkstoff flir Fahrbahnen, Ril-
lenschienen od.dgl. beschrieben. Das Fugendichtprofil
weist wenigstens einen in Langsrichtung verlaufenden
Hohlraum auf. Die Verbindung von zwei Profilenden er-
folgt durch Einstecken wenigstens eines Stabes ausrei-
chender Lange in den Hohlraum.

[0009] Die DE 198 14 073 A1 gibt ein Verfahren fir
die Herstellung eines Vergusses in den Zwischenrau-
men zwischen dem Kopf einer in eine Fahrbahn einge-
betteten Rillenschiene und dem Belag der Fahrbahn
mittels eines formelastischen Werkstoffs an. Um ein Ab-
I6sen des Vergusses von dem Kopf der sich vertikal be-
wegenden Schiene bzw. dem festen Belag der Fahr-
bahn zu verhindern, wird der Verguss in zwei Lagen ein-
gebracht, wobei zwischen den zwei Lagen durch Ein-
bringen einer Folie eine Trennung bewirkt wird. Dadurch
wird erreicht, dass beim Absenken der Schiene durch
Uberfahren einer StraRenbahn die an der Schiene an-
liegenden Flanken beider Lagen mit der Schiene abge-
senkt werden und die untere zur Fahrbahn freien Lage
sich von der am festen Belag der Fahrbahn obere Lage
teilweise entfernen kann, so dass sich zwischen den
beiden Lagen ein Hohlraum ausbildet.

[0010] Der Erfindung liegt damit als Aufgabe zugrun-
de, einen Fugenverschluss zwischen einer Schiene und
einer Pflastereindeckung anzugeben, der eine langfri-
stige Abdichtung der Fuge gewahrleistet. Des Weiteren
besteht die Aufgabe, ein Verfahren zur Herstellung ei-
nes derartigen Fugenverschlusses anzugeben.

[0011] Die Erfindung I0st die Aufgabe fiir den Fugen-
verschluss durch die im kennzeichnenden Teil des An-
spruchs 1 angegebenen Merkmale. Eine vorteilhafte
Weiterbildung der Erfindung ist im Unteranspruch 2 ge-
kennzeichnet und werden nachstehend zusammen mit
der Beschreibung der bevorzugten Ausflihrung der Er-
findung, einschlieBlich der Zeichnung, naher darge-
stellt. Die Aufgabe fir das Verfahren wird durch die
Merkmale des Anspruchs 3 gekennzeichnet.

[0012] Der Kern der Erfindung besteht darin, dass die
elastische Vergussmasse ein Polysulfid-Kunstharz (8)
mit einem Ruckstellvermdgen von mehr als 80 % ist, die
horizontal mit der Schiene (1) und mindestens der er-
sten Reihe (5) der Pflastereindeckung verbunden ist
und vertikal vom Untergrund durch ein Trennmittel ge-
trennt ist.

[0013] Als Trennmittel kann entsprechend Anspruch
2 ein feinkérniges Mineral, eine Kunststofffolie oder ein
Zellstoff vorhanden sein.

[0014] Bei kleinformatigen Pflastersteinen kann es
auch vorteilhaft sein, wenn die ersten zwei oder drei
Pflasterreihen gemeinsam mit der Schiene verklebt
sind.

[0015] Es wurde gefunden, dass das Polysulfid-
Kunstharz in der erfindungsgemafen Anwendung zu ei-
ner dauerhaften elastischen Verklebung der Schiene
mit der ersten Reihe der Pflastersteine fihrt. Auch bei
den rauen Bedingungen im Straenverkehr werden
Schiene und Pflaster mittels des Polysulfid-Kunsthar-
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zes haftfest und dauerhaft miteinander verbunden.
[0016] Die Erfindung beansprucht grundsatzlich auch
alle die Kunstharzkleber, die ein gutes Klebvermdgen
gegeniiber dem Stahl der Schiene und dem eingesetz-
ten Pflasterstein gewahrleisten und ein Rlckstellvermo-
gen von mehr als 80 % aufweisen.

[0017] Entsprechend dem Verfahren nach Anspruch
3 werden die Flanken der Schiene und des Pflasters,
zwischen denen der Fugenverschluss eingebracht wer-
den soll, gereinigt und mit einem fiir das Polysulfid-
Kunstharz geeigneten Grundanstich beschichtet. Wei-
terhin wird auf dem Untergrund unter dem Fugenver-
schluss ein Trennmittel aufgebracht. Das Pflaster wird
zur Schiene positioniert und das Polysulfid-Kunstharz
wird in plastischer Form in die Fuge eingebracht. Als
Trennmittel kann fiir einfache Falle Sand eingesetzt
werden. Vorteilhaft sind jedoch Trennmittel in Form von
ein- oder mehrlagigen Papier-, Textil- oder Kunststoff-
bahnen.

[0018] Durch die elastische und dauerhafte Verbin-
dung mindestens der ersten Reihe der Plastereindek-
kung mit der Schiene vergroRert sich der Bereich, in dem
die unterschiedlichen vertikalen Belastungen ausgegli-
chen werden kdnnen. Nach dem Stand der Technik miis-
sen die unterschiedlichen vertikalen Belastungen auf die
Schiene und auf die Pflastereindeckung im Wesentli-
chen in der geringen Breite des elastischen Fugenver-
schlusses ausgeglichen werden. Mit der erfindungsge-
maRen Losung vergrofert sich der Bereich auf eine Brei-
te in der Grofke des Fugenverschlusses plus der Breite
mindestens der ersten Reihe Pflastersteine der Pflaster-
eindeckung. Das ist in der Praxis ein Vielfaches, wo-
durch die Bewegungsdifferenzen zwischen Schiene und
Pflaster wesentlich besser ausgeglichen werden.
[0019] Mit dem erfindungsgemafien Fugenver-
schluss ist es auch mdglich, eine Gleiskonstruktion
ohne gesonderte Schienenkammersteine aufzubauen.
[0020] Der Vorteil der Erfindung besteht insbesonde-
re darin, dass die Fuge auch bei langerer Belastung ge-
genlber dem Eindringen von Oberflachenwasser dicht
bleibt, wodurch das Untergrundmaterial nicht ausge-
schwemmt werden kann.

[0021] Die Erfindung wird nachstehend an einem
Ausflhrungsbeispiel naher erlautert werden.

[0022] Die Zeichnung zeigtin Figur 1 einen Schnittim
Bereich zwischen einer Schiene und einer Pflasterein-
deckung mit einem erfindungsgemaRen Fugenver-
schluss im Ruhezustand und in Figur 2 den Schnitt nach
Figur 1 unter Belastung der Schiene.

[0023] Das Ausfiuihrungsbeispiel betrifft eine Gleisan-
lage fiir eine StralBenbahn mit einer Pflaster-Eindek-
kung fir den Kraftfahrzeugverkehr. Als Pflaster kann so-
wohl Naturstein als auch Betonstein eingesetzt werden.
[0024] Figur 1 zeigt einen Schnitt durch diese Gleis-
anlage im Bereich zwischen einer Schiene und den er-
sten beiden Reihen einer Pflastereindeckung im Ruhe-
zustand. Figur 2 zeigt den Schnitt nach Figur 1 unter
Belastung der Schiene.
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[0025] Eine Schiene 1 ist in bekannter Weise inner-
halb der Gleisanlage auf einem Unterbau 2 gehaltert.
Die Hohlraume der Schiene 1 sind zum Schallschutz mit
Kammerelementen 3 und 4 ausgefillt. Pflastersteine
sind in einer ersten Reihe 5 und weiteren Reihen 6 fach-
gerecht in Sand 7 verlegt. Dabei ist die erste Reihe 5
dicht an die Kammerelemente 4 angelegt, so dass ein
seitlich und nach unten begrenzter Raum entsteht, in
den erfindungsgemal das Polysulfid-Kunstharz 8 als
elastische Vergussmasse eingebracht ist. Wesentlich
ist dabei, dass das Polysulfid-Kunstharz 8 eine gute
Haftung zur Schiene 1 und zu den Pflastersteinen der
Reihe 5 hat. Verfahrensgemafl® werden die entspre-
chenden Flachen gut gereinigt und mit einem Haftver-
mittler als Grundanstrich behandelt. Nach unten zum
Kammerstein 4 hat das Polysulfid-Kunstharz 8 keine
Haftung. Dazu wurde ein mehrlagiger Zellstoffstreifen
ausgelegt. In einfachen Fallen reicht auch eine diinne
Sandschicht als Trennmittel aus.

[0026] In Figur 1 ist die Gleisanlage in der Ruhelage
dargestellt. Das Polysulfid-Kunstharz 8 liegt entspannt
in der Fuge zwischen der Schiene 1 und der Reihe 5.
[0027] In Figur 2 ist die Gleisanlage nach Figur 1
durch eine StralRenbahn belastet. Dabei bewegt sich die
Schiene ca. 1,5 mm vertikal nach unten. Dadurch wird
die Reihe 5 Uber die feste Haftung an dem Polysulfid-
Kunstharz 8 einseitig mit nach unten gedriickt und leicht
um die untere Auflagekante 9 gedreht. Das Polysulfid-
Kunstharz 8 wird zusammengedriickt und die Pflaster-
steine der Reihe 5 werden mit der Kante, die der Aufla-
gekante 9 gegenuber liegt, gegenlber denen der Rei-
hen 6 leicht angehoben. Wenn die Belastung entfillt,
hebt sich die Schiene 1 wieder und die Pflastersteine
der Reihe 5 werden wieder in ihre Lage nach Figur 1
gedruckt.

[0028] Der erfindungsgemafe Fugenverschluss ist
praktisch dauerhaft funktionsféhig, da das Polysulfid-
Kunstharz 8 die Fuge zwischen der Schiene 1 und der
Reihe 5 wasserdicht abdichtet. Damit kann kein Wasser
in diesen Bereich eindringen und das im Gleisbau ge-
firchtete Pumpen einer wassergedrangten Pflasterla-
gerung wird vermieden.

Liste der verwendeten Bezugszeichen
[0029]

1 Schiene

2 Unterbau

3 Kammerelement
4 Kammerelement
5 Reihe

6 Reihe

7 Sand

8 Polysulfid-Kunstharz
9 Auflagekante

10

11
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Patentanspriiche

1. Fugenverschluss zwischen einer Schiene (1) und
einer Pflastereindeckung mittels einer elastischen
Vergussmasse, dadurch gekennzeichnet, dass 5
die elastische Vergussmasse ein Polysulfid-Kunst-
harz (8) mit einem Ruckstellvermégen von mehr als
80 % ist, die horizontal mit der Schiene (1) und min-
destens der ersten Reihe (5) der Pflastereindek-
kung verbunden ist und vertikal vom Untergrund 170
durch ein Trennmittel getrennt ist.

2. Fugenverschluss nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Trennmittel ein feinkdrni-
ges Mineral, eine Kunststofffolie oder ein Zellstoff 15
ist.

3. Verfahren zur Herstellung eines Fugenverschlus-
ses nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Flanken der Schiene 20
und des Pflasters, zwischen denen der Fugenver-
schluss eingebracht werden soll, gereinigt und mit
einem Grundanstich fir Polysulfid-Kunstharz (8)
beschichtet werden, dass auf dem Untergrund un-
ter dem Fugenverschluss das Trennmittel aufge- 25
bracht wird, dass das Pflaster zur Schiene positio-
niert wird und dass das Polysulfid-Kunstharz (8) in
plastischer Form in die Fuge eingebracht wird.
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