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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren
zur Herstellung einer festen Schienenfahrbahn und ins-
besondere ein Verfahren, bei dem die Schienen nicht in
Ublicher Weise mit Schwellen auf einer bewehrten Be-
tontragplatte oder in einem Betontrog befestigt werden,
sondern bei dem die Schienen direkt mit geeigneten
Schienenbefestigungen auf einer Betontragplatte fixiert
werden. Darlber hinaus betrifft die vorliegende Erfin-
dung eine feste Schienenfahrbahn sowie eine Betontrag-
platte fir solch eine feste Schienenfahrbahn, die unter
Herstellung des erfindungsgemafien Verfahrens herge-
stellt werden kann.

[0002] Beieinigender bisher bekannten Herstellungs-
verfahren fir feste Schienenfahrbahnen und insbeson-
dere festen Schienenfahrbahnen fir Hochgeschwindig-
keitsstrecken, wie sie im Folgenden eingehender be-
schrieben werden, wird beispielsweise nach Herstellung
eines Betontroges ein Gleisrost, bestehend aus Schwel-
len und Schienen aufgebracht, montiert, justiert und mit
Fullbeton vergossen. Bei diesen aus dem Stand der
Technik bekannten Herstellungsverfahren muss der
Gleisrost meist sehr aufwendig und umstandlich justiert
und anschlieend, wie bereits erwahnt, mit Fiillbeton ver-
gossen werden. Diese aus dem Stand der Technik be-
kannten Herstellungsverfahren fir feste Schienenfahr-
bahnen sind aufgrund der Vielzahl an erforderlichen Her-
stellungsschritten sehrzeitintensiv in der Herstellung und
infolge dessen sehr teuer.

[0003] Darliber hinaus bestehen die aus dem Stand
der Technik bekannten festen Schienenfahrbahnen aus
einer Vielzahl unterschiedlicher Konstruktionselemente
wie beispielsweise Schiene, Betonschwelle, Fullbeton,
Betontrog und Schwellenbefestigung bestehend aus
Grundplatte, Zwischenplatte und Winkelflihrungsplatte,
die alle einzeln montiert, ausgerichtet und justiert werden
mussen, was zu einem enorm aufwendigen Montageauf-
wand flhrt. Durch diese Vielzahl unterschiedlicher Kon-
struktionselemente wird die Justierung des zu erstellen-
den Gleises erheblich erschwert, da jedes Konstruktions-
element einzeln relativ zu den anderen Elemente korrekt
ausgerichtet sein muss, um die erforderliche Spurweite
und Hohenlage zu gewahrleisten.

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0004] Bereits Ende der 60-iger Jahren kam die Idee
auf, bei Hochgeschwindigkeitsstrecken den Schotter des
Schotteroberbaus durch Beton oder Asphalt zu ersetzen.
Die im Laufe der weiteren Entwicklung dieser Idee ge-
wonnenen Erkenntnisse filhrten letztendlich zum Ent-
wurf einer festen Fahrbahn. So wurde 1972 ein erster
Erprobungsabschnitt fir eine feste Fahrbahn im Bahnhof
von Rheda Wiedenbriick gebaut. Der Name des Ortsteils
Rheda gab dabei dem System seinen Namen "Festes
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Fahrbahnsystem Rheda". Das System "Rheda" hat sich
in den vergangenen dreiig Jahren vielfach bewahrt und
ist mehrfach weiterentwickelt worden.

[0005] Bei dem System "Rheda" wird mit Hilfe eines
Gleitschalungsfertigers auf dem Erdplanum ein Beton-
trog hergestellt, in dem ein Gleisrost hergestellt wird. Der
Gleisrost erhélt eine zusatzliche Langsbewehrung und
wird mittels Spindelvorrichtungen in die korrekte Lage
gebracht. Nachdem der Gleisrost in dem Trog korrekt
ausgereichtet ist, erfolgt das Einbringen des Fillbetons
in den Trog, der den Gleisrost in seiner Lage fixieren soll.
Dieses System zeichnet sich vor allem dadurch aus, dass
kirzere und flachere Stahlbetonschwellen verwendet
werden kénnen als dies beim Schotteroberbau Ublich ist.
[0006] Wie bereits erwadhnt, wurde das System "Rhe-
da" in der Folgezeit mehrfach Uberarbeitet und modifi-
ziert. Einige dieser Abwandlungen sollen im Folgenden
kurz erlautert werden. Eine Abwandlung des Systems
"Rheda" stellt beispielsweise das System Heitkamp dar.
Bei diesem System wird ebenfalls ein Betontrog herge-
stellt, in dem jedoch, wie beim bekannten Schotterober-
bau ein Gleisrost eingeschottert wird, dessen Héhen-
und Seitenlage konventionell hergestellt wird. Das ein-
geschotterte Gleis wird durch Verguss des Schotters mit
einem Zementmortel dauerhaft stabilisiert.

[0007] Eine weitere Abwandlung des Systems "Rhe-
da" stellt ferner beispielsweise das System "Getrac" dar,
bei dem Stahlschwellen oder konventionelle Stahlbeton-
schwellen auf einer hdhengenau hergestellten Asphalt-
tragschicht verlegt werden. Bei dem System "Getrac" er-
folgt die Fixierung der Schwellen mit Hilfe von Dubelstei-
nen, diein Ausnehmungenin der Tragschicht eingelagert
sind und an der Unterseite der Schwelle in Neoprenschu-
he eingreifen.

[0008] Die bisher beschriebenen Systeme zahlen zu
den stlitzpunktgelagerten Systemen, zu denen es eine
Vielzahl weiterer Abwandlungen gibt, die jedoch jeweils
aufder gleichen Grundidee des Systems "Rheda" basie-
ren. Eine andere, aus dem Stand der Technik bekannte
Bauart stellt die kontinuierliche Lagerung der Schienen
dar, bei der eine kontinuierliche Lagerung der Schienen
entlang des Schienenfulles erfolgt. Da bei diesem Sy-
stem die punktuelle Elastizitat der Stitzpunkte fehlt,
muss die Schiene stetig elastisch gelagert werden. Die
Bauart mittels kontinuierlicher Lagerung der Schiene
sieht vor, eine bewehrte Betontragschicht mit zwei sym-
metrischen, rechteckigen "Graben" fugenlos herzustel-
len. In diese Ausnehmungen werden die Schienenstran-
ge auf einer elastische Unterlage eingelegt. Der verblei-
bende Freiraum seitlich der Stege der Schienen in den
"Graben" wird mit einer dauerhaft elastischen Verguss-
masse ausgegossen. Derartige Systeme werden bevor-
zugt fUr den innerstadtischen Schienenverkehr wie bei-
spielweise Stral’en- oder Schnellbahnen eingesetzt. Fir
den Hochgeschwindigkeitseinsatz sind derartige Syste-
me mittels kontinuierlicher Lagerung jedoch nicht geeig-
net.

[0009] Eine weitere mdgliche Bauform stellen die mo-
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nolithisch hergestellten Systeme dar. Diese Systeme
weisen die Gemeinsamkeit auf, dass deren Betontrag-
schicht, die die Funktion einer Fahrbahnplatte Uber-
nimmt, mit Gleitschalungsfertigungen hergestellt wer-
den. So wird beispielsweise bei dem System "FFC" (feste
Fahrbahn Crailsheim) eine durchgehende Betontrag-
schicht gefertigt, die im Querschnitt das Profil einer her-
kémmlichen Schwelle aufweist. Fir die Schienenbefe-
stigung werden in den Frischbeton Ankerdubel eingerut-
telt oder nachtraglich eingebohrt und dann verklebt.
[0010] Beidem System der Firma Heilit & W&mer wird
ahnlich verfahren wie bei dem System FFC, jedoch mit
dem Unterschied, dass die Schienenbefestigungen in ei-
ne exakt hergestellte Betontragschicht eingebettet oder
mittels vorgebohrter und eingeklebter Diibel befestigt
werden.

[0011] Inder DE 196 04 887 A1 wird ein schotterloser
Oberbau vorgeschlagen, bei dem eine Schiene mit ei-
nem daran einstiickig angeformten widerhakenférmigen
Schienenfull in einer l&ngs einer Tragplatte verlaufenden
Rille mittels eines Profilelements aus einem elastischen
Material verankert ist. Aufgrund der rudimentaren Ver-
ankerung der Schiene in der Tragplatte eignet sich dieser
Aufbau jedoch nur fir den Einsatz im Nahverkehrsbe-
reich mit Geschwindigkeiten von maximal etwa 60 km/h
und ist somit fiir den Einsatz im Hochgeschwindigkeits-
bereich nicht geeignet.

[0012] Fernerhin wird in der DE 23 47 636 ein Verfah-
ren zur Herstellung einer Schienenfahrbahn beschrie-
ben, bei dem eine Fahrbahnplatte aus Beton in bzw. auf
einer Tragschicht gefertigt wird. Die Tragschicht besitzt
zwei in Langsrichtung verlaufende Aussparungen, wel-
che Uber eine Breite Ausnehmung miteinender verbin-
den sind, worin die eigentliche Fahrbahnplatte gefertigt
wird. Die Tragschicht selbst kann aus Kies, Leicht- oder
Magerbeton, Gastbeton, gebundenen Abfallstoffen oder
dergleichen hergestellt sein und Gbernimmt zum einen
die Funktion einer lastverteilenden Zwischenschicht und
dient zum anderen als eine Art Schalung in der die ei-
gentliche Fahrbahnplatte gefertigt wird.

[0013] Aus der EP 0219 811 ist ferner ein Schienen-
unterbau mit zwei parallel zueinander verlaufenden
Langskanélen bekannt. Die Langskanale dienen dazu,
um darauf eine Schiene unter Verwendung einer aufwan-
digen Tragplattenkonstruktion mit einem angeformten
trapezférmigen Profil zu befestigen. Da die Langskanéle
nicht optimal passgenau gefertigt werden kénnen, mis-
sen sie mit einem Ausgleichmértelbett ausgekleidet wer-
den, um eine Profileinlage aufnehmen zu kénnen, welche
ihrerseits das trapezférmigen Profil der Tragplattenkon-
struktion flr die Schiene aufnimmt. Um eine Gerdusch-
dampfung zu erzielen, missen zusétzlich zwischen Pro-
fileinlage und das trapezférmigen Profil der Tragplatten-
konstruktion Dampferelemente eingelegt werden.
[0014] Es gibt eine Vielzahl weiterer Verfahren zur
Herstellung fester Fahrbahnen, deren Beschreibung je-
doch den Rahmen der vorliegenden Anmeldung spren-
gen wirde. Anstatt dessen wird an dieser Stelle auf Heft
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70 "Beitrdge zum Bau von Landverkehrswegen; Fest-
schrift anlasslich der Emeritierung von Herrn Univ.-Prof.
Dr.-Ing. Joseph Eisenmann" der Schriftenreihe "Mittei-
lungen des Prifanites fir Bau von Landverkehrswegen
der Technischen Universitat Minchen" aus dem Jahre
1997 verwiesen, in dem die wichtigsten Systeme be-
schrieben sind.

[0015] Dieausdem Stand der Technik bekannten Ver-
fahren zur Herstellung einer festen Fahrbahn weisen in
technischer und wirtschaftlicher Hinsicht eine Vielzahl an
Vorteilen auf. Hierzu z&hlen insbesondere die erreichba-
re hohe Qualitat der Gleislage, wodurch ein besonders
ruhiger Fahrzeuglauf gewahrleistet wird. Aufgrund des
schubfesten seitlichen Verbundes des Gleisrostes las-
sen sich auflerdem dank der festen Fahrbahn bei der
Trassierung kleinere Radien und gréRere Uberhéhungen
realisieren, was zum einen zu einer besser an die Topo-
grafie angepasste Gradiente und zum anderen zu einem
besseren Fahrkomfort fiihrt.

[0016] Darlber hinaus erweist sich die feste Fahrbahn
dank ihrerlangen Lebensdauer und einem sehr geringen
Instandhaltungsaufwand als wirtschaftlich sehr interes-
sant. Die allseits bekannten Vorteile der festen Fahrbahn
gegeniuber dem Schotteroberbau sind allgemein be-
kannt und werden lediglich durch die héheren Investiti-
onskosten und durch langere Bauzeiten geschmalert.
Besonders jedoch die lAngeren Bauzeiten riihren von der
Vielzahl an Konstruktionselementen her, aus denen die
feste Schienenfahrbahn, wie eingehend erlautert, aufge-
baut ist. Diese Vielzahl unterschiedlicher Konstruktions-
elemente muss beim Bau einer festen Fahrbahn stets
einzeln justiert und ausgerichtet werden, so dass die aus
dem Stand der Technik bekannten Herstellungsverfah-
ren zur Herstellung einer festen Schienenfahrbahn nicht
optimal automatisiert werden kénnen, wie dies beim
Schotteroberbau der Fall ist. Bei den bekannten Verfah-
ren werden stets relativ umstandliche und aufwendige
Justierungsvorgange zur Ausrichtung der einzelnen
Konstruktionselemente erforderlich, die den Bauauf-
wand vergrofiern und damit zu einer geringeren Tages-
leistung fiihren. Ebenso problematisch stellt sich das Ein-
bringen des Flllbetons und dessen dauerhafter Verbund
mit dem Trogbeton dar.

[0017] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zugrunde, ein Herstellungsverfahren fir eine feste
Schienenfahrbahn zur Verfligung zu stellen, das eine
einfachere, zeitoptimierte und exaktere Herstellung der
Schienenfahrbahn ermdglicht. Des Weiteren soll mit der
vorliegenden Erfindung ein System fir eine feste Schie-
nenfahrbahn sowie eine Betontragplatte fir eine feste
Schienenfahrbahn zur Verfiigung gestellt werden, die
einfacher und exakter herstellbar sind als die aus dem
Stand der Technik bekannten Systeme.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0018] Im Hinblick auf die den bekannten Herstel-
lungsverfahren fiir feste Fahrbahnen anhaftenden Her-
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stellungsprobleme einschlieRlich des damit verbunde-
nen umstandlichen Justierungsaufwandes der Gleisro-
ste wird gemaR einem ersten Aspekt der vorliegenden
Erfindung ein Verfahren fiir die Herstellung einer festen
Schienenfahrbahn bereitgestellt, bei dem in einem er-
sten Herstellungsschritt eine Betontragplatte mit zumin-
dest zwei dquidistant zueinander verlaufenden Langska-
nalen hergestellt wird. Die Betontragplatte kann dabei
beispielsweise direkt auf dem Erdplanum oder einer
Frostschutzschicht hergestellt werden. Alternativ ist es
jedoch ebenfalls méglich, die Betontragplatte auf einer
hydraulisch gebundenen Tragschicht zu fertigen. Um
den Herstellungsaufwand mdéglichst gering zu halten,
wird die Betontragplatte in diesem ersten Schritt mit ei-
nem Gleitschalungsfertiger hergestellt. Die Betontrag-
platte selbst kann in einer einfachen Ausflihrungsform
schlaff bewehrt ausgefiihrt werden. Um bessere Festig-
keitseigenschaften der Betontragplatte zu erzielen kann
der Beton jedoch auch als Faserbeton ausgefiihrt wer-
den, wobei als Fasern beispielweise Stahlfasern, Kunst-
stofffasern, Glasfasern oder ahnliche zum Einsatz kom-
men kdénnen. Um eine weitere Verbesserung der Beton-
eigenschaften, insbesondere der Zugfestigkeit und der
Widerstandsfahigkeit des Beton in chemisch aggressi-
ven Umgebungen zu verbessern, kann der Beton mit ei-
ner Kunstharzvergltung versehen oder ein Kunstharz
als Bindemittel dem Beton beigegeben werden.

[0019] Wahrend dieses ersten Schrittes werden zu-
gleich auf der Oberflache der Betontragplatte zumindest
zwei aquidistant zueinander verlaufende Langskanale
mitgefertigt, die zueinander etwa im Abstand der Spur-
weite der herzustellenden festen Fahrbahn beabstandet
sind. Wie spater noch eingehend erlautert wird, dienen
diese Kanale, nachdem sie mit einer Vergussmasse ver-
gossen worden sind, zur Befestigung der Schienenbefe-
stigungen, die ihrerseits die Gleise tragen.

[0020] Sobald die Betontragplatte mit den zumindest
zwei aquidistant zueinander verlaufenden Langskanalen
hergestellt ist, kbnnen in einem zweiten Herstellungs-
schritt die zumindest zwei Langskanale mit einer Ver-
gussmasse vergossen werden. Damit in einem weiteren
Herstellungsschritt, sobald die Vergussmasse ausge-
hartetist, die Schienenbefestigungen auf der mitder Ver-
gussmasse verfillten Langskanalen fixiert werden kén-
nen, muss die Vergussmasse derartige Materialeigen-
schaften aufweisen, dass eine problemlose Montage der
Schienenbefestigungen maglich ist.

[0021] So erweisen sich beispielsweise fiir die Ver-
gussmasse Polymermassen als sehr geeignet, da auf
derartige Materialien im ausgehéarteten Zustand die
Schienenbefestigungen leicht, beispielsweise mit selbst-
schneidenden Schwellenschrauben, aufgeschraubt wer-
denkénnen. Vor allem erweisen sich hierbei Polyuretha-
ne und Polyethylen als besonders geeignet. Zwar kann
es auch im Falle einer Polymermasse als Vergussmate-
rial erforderlich werden, Locherin derausgeharteten Ver-
gussmasse zum Aufschrauben der Schienenbefestigun-
gen vorzubohren, jedoch lassen sich diese Bohrungen
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aufgrund der Materialeigenschaften der Vergussmasse
wesentlich einfacher herstellen, als wenn direkt in Beton
gebohrt werden misste. Bei besonders hohen Anforde-
rungen an die Widerstandsfahigkeit und die Festigkeit
der Vergussmasse kénnen sich beispielweise auch Ep-
oxidharze als sehr geeignet erweisen. Ein weiterer Vor-
teil in der Verwendung von Polymermassen besteht bei-
spielsweise darin, dass diese eine gewisse Elastizitat
und eine sehr glnstige Temperaturdehnzahl o1 aufwei-
sen, so dass sich das fertiggestellte Gleis im Lastfall
Temperatur in kurvenreichen Strecken verformen kann,
so dass keine oder zumindest nur begrenzte Zwangs-
spannungen in den Schienen auftreten. Anstelle synthe-
tischer Polymere, ist es ebenso mdglich, Vergussmas-
sen polymerer Art wie beispielsweise Bitumen oder an-
dere viskoelastische Materialien zu verwenden. Die Ver-
gussmassen kénnen bei Bedarf auch mit Flllern verse-
hen werden, wodurch sich zum einen die Materialeigen-
schaften variieren lassen und zum anderen eine Verrin-
gerung an erforderlicher Vergussmasse mdglich ist.
[0022] Wie bereits angedeutet, kann unverzlglich
nach dem Ausharten damit begonnen werden, mit Schie-
nenbefestigungen versehene Schienen auf der ausge-
héarteten Vergussmasse aufzubringen, anschlieRend zu
justieren und dann auf der ausgeharteten Vergussmasse
beispielsweise mit Hilfe von selbstschneidenden
Schwellenschrauben aufzuschrauben. Vorzugweise
kénnen auch kombinierte Schwellenschraubenanker zur
Aufschraubbefestigung der Schienenbefestigungen ver-
wendet werden, die nicht wie Uibliche Schwellenschrau-
ben einen festen Schraubenkopf aufweisen, sondern an-
statt dessen ein kopfseitiges Gewinde aufweisen, aufdas
eine Gewindemutter aufschraubbar ist. Die Verwendung
solcher kombinierter Schwellenschraubenanker erweist
sich insbesondere dadurch als sehr vorteilhaft, dass mit
diesen sehrleicht eine Héhenkorrektur der Gleislage vor-
genommen werden kann. Hierzu muassen lediglich die
kopfseitigen Gewindemuttern etwas gelést werden, so
dass anschlieRend die Schienenbefestigung angehoben
und mit einem Futter unterlegt werden kann. Anschlie-
Rend werden die Gewindemuttern wieder angezogen.
[0023] Um einen mdglichst zeitoptimierten Bauablauf
zu gewahrleisten, kénnen beispielsweise wahrend des
Aushartens der Vergussmasse die Schienen in regelma-
RBigen Abstanden mit den Schienenbefestigungen verse-
henwerden und anschlieRend mit Spurstangen zu einem
provisorischen Gleisrost verbunden werden, der dann
auf die Betontragplatte aufgebracht und mit Hilfe einer
Richtmaschine ausjustiert und dann auf der ausgeharte-
ten Vergussmasse fixiert werden kann.

[0024] Gemal einer weiteren besonders bevorzugten
Ausfihrungsform kann zur Verfillung der Langskanéle,
um die mit Schienenbefestigungen versehenen Schie-
nen aufzunehmen, als Vergussmasse auch selbstver-
sténdlich Beton oder Mortel verwendet werden. Bei der
Verwendung von Beton oder Mértel kdnnen sich jedoch
gegeniber dem bereits beschriebenen Verfahren unter
Verwendung von Polymermassen die Verfahrensschritte
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unwesentlich &ndern.

[0025] Bei der Verwendung von Beton oder Mortel
werden nach dem ersten Herstellungsschritt (Herstellen
einer Betontragplatte mit zumindest zwei dquidistant zu-
einander verlaufenden Langskanalen) zunachst die zwei
Langskanéale mit Beton oder Mdrtel vergossen, in die in
einem weiteren Schritt, solange der Beton oder Mértel
noch nicht ausgehartet ist, die Ankerbolzen, die die
Schienenbefestigungen samt Schienen halten, einge-
druckt werden. AbschlieRend werden die Schienen aus-
gerichtet.

[0026] Anstelle in dem zweiten Schritt die zwei Langs-
kanale mit Beton oder Mdrtel zu vergief3en, ist es ebenso
maoglich, im zweiten Schritt zunachst die mit Ankerbolzen
versehenen Schienenbefestigungen, die ihrerseits die
Schienen tragen, auf der Betontragplatte so aufzubrin-
gen, dass die Ankerbolzen in die Léangskanale ragen.
Anschlieend kénnen dann die Ladngskanéle mit Beton
oder Mortel vergossen und die Schienen ausgerichtet
werden.

[0027] Diese Ausrichtung der Schienenund hierbeivor
allem die Ausrichtung der Hohenlage der Schienen kann
alternativ zu der bereits zuvor beschriebenen Ausrich-
tung mit Hilfe von untergelegten Futtern erfolgen, indem
wahrend des Ausrichtvorgangs die Schienen von der
Richtmaschine zunachstin ihre korrekten Héhenlage ge-
brachtwerden. Im Falle, dass in dieser korrekten H6hen-
lage die Unterseite der Schienenbefestigung nicht auf
der Oberseite der Betontragplatte aufliegt, werden die
Langskanéale mit der Vergussmasse so weit vergossen,
dass diese Uber den jeweiligen Langskanal Gberquillt und
satt mit der Unterseite der Schienenbefestigung in Anla-
ge gelangt. In dieser Stellung wird der Gleisrost von der
Richtmaschine ausgerichtet und anschlieRend Uber
Spurstangen gehalten bis die Vergussmasse ausgehar-
tetist. Um diese Haltezeit zu minimieren eignen sich vor
allem schnellabbindende Vergussmassen.

[0028] Als Betone oder Mdrtel eignen sich vor allem
Spezialbetone und Spezialmortel mit einer maximalen
Koérngréfie von 6 mm. Besonders eignen sich wie bereits
genannt Mortel und Betone mit geringen Abbindezeiten.
Zu bevorzugen sind insbesondere Mértel und Betone,
die in etwa 30 Minuten oder schneller abbinden. Damit
das Material beim Vergiefien auch kleinste Hohlraume
ausfillt, ist es wiinschenswert, dass der Mortel oder die
Betone mdglichst gute FlieReigenschaften aufweisen.
Insbesondere sind Mortel oder Betone zu bevorzugen,
die gute selbstverdichtende Eigenschaften aufweisen.
Als besonders geeignet erweisen sich Betone oder Mor-
tel mit einem Ausbreitmal® von bis zu etwa 55 cm. Um
mit den als Vergussmasse verwendeten Betonen oder
Moérteln besondere Eigenschaften zu erzielen, kénnen
diese selbstverstandlich mit entsprechenden Zusatzstof-
fen versetzt werden. Beispielsweise kdnnen Glas- oder
Stahlfasern zugegeben werden um die Zugfestigkeit zu
erhoren.

[0029] Als besonders bevorzugtes Material kann bei-
spielsweise der Vergussmortel MAPEFILL® von der Fir-
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ma MAPEI® verwendet werden, der eine maximale Korn-
gréfe von 2,5 mm aufweist. Dieser Vergussmortel eignet
sich insbesondere wegen seiner hervorragenden
FlieBeigenschaften, so dass ein nachtragliches Verdich-
ten weitestgehend entfallen kann. Um auch bei der Ver-
wendung von derartigen Spezialbetonen bzw. Spezial-
morteln die Kosten méglichst gering zu halten, istes még-
lich auch hier geeignete Zuschlagskémungen zu verwen-
den. Beispielsweise kann der Ausgangsstoff von MAPE-
FILL® mit einem Fller oder einer Zuschlagskérnung von
8-10 mm versetzt werden. Der Anteil des Zuschlags soll-
te jedoch nicht mehr als 30 % des Grundstoffes MAPE-
FILL® betragen.

[0030] Wie sich den vorhergehenden Ausflihrungen
entnehmen Iasst, erweist sich das erfindungsgemafie
Herstellungsverfahren fiir eine feste Schienenfahrbahn
dadurch als besonders vorteilhaft, dass mit dem Verfah-
ren umstandliche Justierungsvorgéange des Gleisrostes,
wie es aus dem Stand der Technik bekannt ist, und auf-
wendiges Aufbringen von Fillbeton vermieden werden
kann. Darlber hinaus werden mit der vorliegenden Er-
findung die Herstellungsschritte zur Herstellung einer fe-
sten Fahrbahn weitgehend minimiert.

[0031] Wie bereits oben beschrieben, kdnnen die
Schienenbefestigungen auf die Vergussmasse mit Hilfe
selbstschneidender Schrauben aufgeschraubt werden,
was die aus dem Stand der Technik erforderlichen Ju-
stiervorgange weitgehend Uberflissig macht. Selbstver-
standlich kénnen zur Befestigung der Schienenbefesti-
gungen auf der Vergussmasse auch andere Befesti-
gungselemente vorgesehen werden, die in die Verguss-
masse getrieben werden ohne vorher vorgebohrt werden
zu missen. Hierzu zahlen beispielsweise die Ankerbol-
zen, die in den noch nicht ausgeharteten Beton oder Mér-
tel eingepresst werden oder damit vergossen werden.
Sobald die Betontragplatte einschlieRlich der ausgehar-
teten Vergussmasse hergestellt ist, kdnnen beispielwei-
se die provisorisch tber Spurstangen zusammengehal-
tenen Schienen aufgebracht und in ihre Endlage gertckt
werden, in sie dann mit Hilfe selbstschneidender Schrau-
beninder Vergussmasse fixiert werden. Das aufwendige
Vorbohren und Einkleben von Gewindebolzen zur Befe-
stigung der Schienenbefestigungen kann somit entfallen.
[0032] GemaR einem weiteren Aspekt der Erfindung
wird zur Befestigung jeder Schiene nicht nur ein Langs-
kanal, sondern zwei Langskanale vorgesehen, die eben-
falls mit der Vergussmasse vergossen werden. Die bei-
den Langskanale sind dabei etwa um die FuRbreite der
zu verlegenden Schiene parallel voneinander beabstan-
det. Anders ausgedriickt, befindet sich zwischen beiden
Léngskanalen ein Betonsockel, der eine ungeféhre Brei-
te des zu befestigenden GleisfuRes aufweist. Diese Aus-
fuhrungsform erweist sich durch die damit ermdglichte
Materialersparnis an Vergussmasse als besonders vor-
teilhaft, da hierdurch etwa ein Drittel des erforderlichen
Vergussmaterials eingespart werden kann. Da derartige
Vergussmaterialien meist teuer sind, birgt diese Ausfih-
rungsform aufgrund der Materialersparnis einen erheb-
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lichen wirtschaftlichen Vorteil in sich. Um zusatzlich Ver-
gussmaterial einsparen zu kdnnen, kann, wie bereits be-
schreiben, die Vergussmasse mit geeigneten Fillern
versehen werden.

[0033] Gemal einem weiteren Aspekt werden beidem
Verfahren geman der vorliegenden Erfindung die Seiten-
wandungen der Langskanale mit einer Profilierung ver-
sehen, die gewahrleistet, dass die fixierten Schienen ge-
gen abhebende Kréfte gesichert sind. Neben dem dieser
Profilierung immanenten Eigenschaft der Sicherung der
Schienen gegen abhebende Kréfte, erweist sich die Pro-
filierung zudem in wirtschaftlicher Hinsicht als sehr vor-
teilhaft. Um bei den aus dem Stand der Technik bekann-
ten Systemen mittels eingeklebter Dibel eine Sicherung
gegen abhebende Krafte zu erzielen, miissen namlich
die Duibellécher erst sehr aufwendig gebohrt werden, in
die dann anschlieRend die Diibel eingeklebt werden. Die-
ses aufwendige Betonbohren und Einkleben kann hier
entfallen, da mitdem Einschrauben der selbstschneiden-
den Schrauben in der erstarrten Vergussmasse, die ih-
rerseits mit der Betontragplatte Gber die seitliche Profi-
lierung formschlissig verbunden ist, die Sicherung ge-
gen abhebende Krafte quasi von selbst gewahrleistet
wird. Der gleiche Effekt wird selbstverstandlich auch bei
dem Verfahren unter Verwendung von Mértel oder Beton
erzielt, bei dem die Ankerbolzen in das noch nicht aus-
gehartete Material eingepresst oder durch Verguss um-
hiillt werden.

[0034] GemaR noch einem weiteren Aspekt der Erfin-
dung werden die Schienen bevor sie aufgebracht werden
mit Hilfe von Spurstangen auf Spurabstand gebracht, um
dann mit Hilfe einer Richtmaschine auf die Betontrag-
platte aufgebracht, anschlieRend justiert und ver-
schraubt zu werden. Dieses Vorgehen mittels einer
Richtmaschine erweist sich dabei als besonders vorteil-
haft, da hierdurch handisches Ausrichten weitgehend
vermieden und der gesamte Vorgang weitgehend auto-
matisiert durchgefiihrt werden kann. Sobald die auf Spur-
abstand vormontierten Schienen einmal von der Richt-
maschine aufgenommen worden sind, kann das an-
schlieBende Aufbringen und Aufschrauben des Gleises
weitgehend automatisiert erfolgen. Dies erweist sich vor
allem dadurch als sehr vorteilhaft, dass mit Hilfe der
Richtmaschine die Schienen in gewissen Grenzen, die
durch die Breite der Langskanale vorgegeben sind, in
die optimale Lage ausjustiert werden kénnen, in der sie
dann, sobald die korrekte Lage erreicht ist, sofort mit Hilfe
der selbstschneidenden Schrauben fixiert werden kén-
nen.

[0035] GemalR einem weiteren Aspekt der vorliegen-
den Erfindung werden die Schienenbefestigungen nicht
direkt auf der Betontragplatte bzw. den vergossenen
Langskanalen aufgelagert. Anstatt dessen werden die
Schienenbefestigungen auf schwingungsabsorbieren-
den, elastischen Dampferelementen gelagert. Diese
schwingungsabsorbierende Lagerungsart erweist sich
dadurch besonders vorteilhaft, dass durch sie die Indu-
zierung von Wellen in den Halbraum unter der festen
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Fahrbahn weitgehend vermieden werden kann. Eine der-
artige Schwingungsisolierung ist vor allem dann von Vor-
teil, wenn sich die feste Fahrbahn im Bereich bewohnter
Gebiete befmdet, in denen die durch vorbeifahrende Zi-
ge in den Untergrund induzierten Schwingungen als
meist sehr stérend empfunden werden.

[0036] Im Hinblick auf die eingangs beschriebenen,
den aus dem Stand der Technik bekannten festen Schie-
nenfahrbahnen anhaftenden Probleme wird gemaR ei-
nem weiteren Aspekt der vorliegenden Erfindung eine
feste Schienenfahrbahn vorgeschlagen, die aus einer
Betontragplatte besteht, auf deren Oberseite zumindest
zwei aquidistant zueinander verlaufende Langskanale
vorgesehen sind. Die Betontragplatte selbst besteht im
Regelfall aus einem Beton mit einer Betongiite B 35 ge-
maRk ZTV Beton, der mit gewdhnlichem Betonstahl BSt
500 schlaff bewehrt sein kann. Selbstverstandlich ist es
auch mdoglich, beispielsweise im Falle héherer Bean-
spruchungen Betone hoherer Festigkeitsklasse, oder im
Falle geringerer Beanspruchungen minderwertigere Be-
tone zu verwenden.

[0037] Die zwei aquidistant zueinander laufenden
Langskanéle sind etwa in Spurweite des zu erstellenden
Gleises voneinander beabstandet und sind mit einer Ver-
gussmasse vergossen. Die Langskanale weisen eine
derartige Breite auf, dass eine auf der Vergussmasse zu
befestigende Schienenbefestigung bis zu ihrer korrekten
Position justiert werden kann, in der sie dann zusammen
mit der Schiene fixiert wird. Sollte einmal eine Schienen-
befestigung aus der Vergussmasse ausreif’en, so er-
weist sich die erfindungsgeméafiie Konstruktion beson-
ders vorteilhaft dadurch, dass die Befestigungselemente
der losen Schienenbefestigung lediglich vollstandig ge-
I6st werden brauchen und die geléste Schienenbefesti-
gung in einer in Langsrichtung leicht verschobenen Po-
sition wieder auf der Vergussmasse fixiert werden kann.
Ebenso ist auf diese Art und Weise selbstverstandlich
auch eine problemlose Verschiebung der Schienenbe-
festigung in Querrichtung maglich.

[0038] Die Langskanale werden mit einer Verguss-
masse verflllt, die derartige Materialeigenschaften auf-
weist, dass auf die mit der Vergussmasse verfillten
Langskanéle eine von Schienebefestigungen in regel-
maRigen Abstéanden gehaltene Schiene leicht fixiert wer-
den kann. So erweisen sich beispielsweise fiir die Ver-
gussmasse Polymermassen als sehr geeignet, da auf
diese im ausgeharteten Zustand die Schienenbefesti-
gungen leicht, beispielsweise mit selbstschneidenden
Schwellenschrauben, aufgeschraubt werden kdnnen.
Vor allem erweisen sich hierbei Polyurethane und Polye-
thylen als besonders geeignet. Bei besonders hohen An-
forderungen an die Widerstandsfahigkeit und die Festig-
keit der Vergussmasse koénnen sich beispielweise auch
Epoxidharze als sehr geeignet erweisen. Ein weiterer
Vorteil in der Verwendung von Polymermassen besteht
beispielsweise darin, dass diese eine gewisse Elastizitat
und eine sehr giinstige Temperaturdehnzahl o aufweist,
so dass sich das fertiggestellte Gleis im Lastfall Tempe-
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ratur in kurvenreichen Strecken verformen kann, so dass
keine oder zumindest nur begrenzte Zwangsspannun-
gen in den Schienen auftreten. Anstelle synthetischer
Polymere, ist es ebenso mdglich, Vergussmassen poly-
merer Art wie beispielsweise Bitumen oder andere vis-
koelastische Materialien zu verwenden. Die Verguss-
massen kdnnen bei Bedarf auch mit Fillern versehen
werden, wodurch sich zum einen die Materialeigenschaf-
ten variieren lassen und zum anderen eine Verringerung
an erforderlicher Vergussmasse maoglich ist.

[0039] GemaR einer weiteren besonders zu bevorzu-
genden Aufriihrungsform kann zur Verfillung der Léangs-
kanale, um die mit Schienenbefestigungen versehenen
Schienen aufzunehmen, als Vergussmasse auch selbst-
verstandlich Beton oder Mortel verwendet werden. Bei
der Verwendung von Beton oder Moértel nehmen die zwei
mit Beton oder Mdortel vergossen Langskanale die An-
kerbolzen, die die Schienenbefestigungen samt Schie-
nen halten, auf. Um mit den als Vergussmasse verwen-
deten Betonen oder Mérteln besondere Eigenschaften
zu erzielen, kdnnen diese selbstverstandlich mit entspre-
chenden Zusatzstoffen versetzt werden. Beispielsweise
kénnen Glas- oder Stahlfasern zugegeben werden um
die Zugfestigkeit zu erhoéren.

[0040] Als besonders bevorzugtes Material kann bei-
spielsweise der Vergussmortel MAPEFILL® von der Fir-
ma MAPEI® verwendet werden, der eine maximale Korn-
grélRe von 2,5 mm aufweist. Dieser Vergussmortel eignet
sich insbesondere wegen seiner hervorragenden
FlieReigenschaften, so dass ein nachtragliches Verdich-
ten weitestgehend entfallen kann. Um auch bei der Ver-
wendung von derartigen Spezialbetonen bzw. Spezial-
morteln die Kosten mdglichst gering zu halten, istes mog-
lich auch hier geeignete Zuschlagskérnungen zu ver-
wenden. Beispielsweise kann der Ausgangsstoff von
MAPEFILL® mit einer Zuschlagskérnung von 8 - 10 mm
versetzt werden. Der Anteil des Zuschlags sollte jedoch
nicht mehr als 30 % des Grundstoffes MAPEFILL® be-
tragen.

[0041] Gemal einem weiteren Aspektist jede Schiene
zwischen jeweils zwei mit Vergussmasse ausgegosse-
nen Langskanalen angeordnet und auf diesen fixiert. Bei
dieser Ausfiihrungsform ist es vorgesehen, die Schiene
nicht etwa auf einem breiten, mit Vergussmasse verfill-
ten Kanal zu befestigen, sondern jede Schiene auf je-
weils zwei einzelnen Kanalen zu fixieren, die sich rechts
und links des SchienenfuRes der jeweiligen Schiene in
Langsrichtung erstrecken. Die beiden Langskanéle sind
dabei durch einen Betonsockel voneinander getrennt,
der etwa die Breite des Schienenfulles aufweist. Der Vor-
teil dieser Ausflihrungsform besteht darin, dass durch
die durch den Betonsockel voneinander getrennten
Langskanale der erforderliche Materialaufwand an Ver-
gussmasse um etwa ein Drittel reduziert werden kann.
Diese Materialersparnis erweist sich aufgrund des sehr
kostenintensiven Vergussmaterials als wirtschaftlich
sehr gunstig.

[0042] GemalR eines noch weiteren Aspektes der vor-
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liegenden Erfindung werden die Schienen mit selbst-
schneidenden Schwellenschrauben rechts und links der
jeweiligen Schiene auf jeweils einem vergossenen
Langskanal aufgeschraubt. Durch dieses Einschrauben
mit Hilfe von selbstschneidenden Schwellenschrauben
wird das aus dem Stand der Technik sehr aufwendige
Verankern der Schienen mittels eingebohrter und ver-
klebter Schwellenanker umgangen. Diese herkdmmliche
meist sehr aufwendige und teure Befestigungsart mittels
verklebter und vorgebohrter Schwellenanker kann eben-
falls durch die Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung unter Verwendung von Beton oder Moértel als Ver-
gussmasse vermieden werden, bei der die Ankerbolzen
der Schienenbefestigungen vergossen oder in die Ver-
gussmasse eingepresst werden.

[0043] Gemal einer besonders bevorzugten Ausfiih-
rungsform der festen Schienenfahrbahn wird die Beton-
tragplatte mit Hilfe eines Gleitschalungsfertigers herge-
stellt. Aufgrund des in Langsrichtung der Betontragplatte
im wesentlichen gleichbleibenden Querschnitts erweist
es sich als besonders vorteilhaft, zur Fertigung der Be-
tontragplatte einen Gleitschalungsfertiger einzusetzen,
da dadurch der erforderliche Fertigungsaufwand mini-
miert werden kann. Die Herstellungsweise der Beton-
tragplatte mittels eines Gleitschalungsfertigers erweist
sich aulRerdem dadurch als vorteilhaft, dass bei dieser
Herstellungsmethode in den Seitenwandungen der
Langskanale gleichzeitig Profilierungen vorgesehen
werden kdnnen. Durch diese Profilierung wird sicherge-
stellt, dass die auf der ausgeharteten Vergussmasse fi-
xierten Schienen gegen abhebende Krafte gesichert
sind.

[0044] Gemal einer weiteren Ausflihrungsform der
vorliegenden Erfindung werden die Schienenbefestigun-
gen zur Befestigung der Schienen auf der Betontragplat-
te auf schwingungsabsorbierenden, elastischen Damp-
ferelementen auf der Betontragplatte gelagert. Diese
Ausfuihrungsformen der festen Schienenfahrbahn eignet
sich insbesondere bei Trassen in der Umgebung be-
wohnter Gegenden, da durch eine derartige schwin-
gungsabsorbierende Lagerung die Induzierung von
Schwingungen in den Untergrund weitgehend vermie-
den werden kann.

[0045] Die eingangs der vorliegenden Anmeldung be-
schriebenen Probleme, die den aus dem Stand der Tech-
nik bekannten Systemen anhaften, kdnnen weiterhin er-
findungsgeman mit einer Betontragplatte fiir eine feste
Schienenfahrbahn beseitigt werden, die aus einer be-
wehrten Betongrundplatte besteht, auf deren Oberseite
paarweise Aussparungen vorgesehen sind. Diese Aus-
sparungen sind jeweils mit einer Vergussmasse ausge-
gossen, so dass auf diese Aussparungen nach der Aus-
hartung der Vergussmasse eine Schiene unter Verwen-
dung entsprechender Schienenbefestigungen fixiert
werden kann. Gemal einer besonderen Ausfliihrungs-
form kénnen die Aussparungen zunachst mit einer Ver-
gussmasse vergossen werden, auf der dann eine Schie-
ne unter Verwendung entsprechender Schienenbefesti-



13 EP 1 483 450 B1 14

gungen mit Hilfe von Ankerbolzen fixiert wird, indem die
Ankerbolzen in die noch nicht ausgehartete Verguss-
masse gedriickt werden.

[0046] Gemal einer besonderen Ausfiihrungsform
dieser Betontragplatte sind die Aussparungen auf der
Oberseite der Betontragplatte als Langskanale gestaltet,
so dass die Betontragplatte durchgehend in einem Ar-
beitsschritt mit einem Gleitschalungsfertiger gefertigt
werden kann. Selbstverstandlich ist es jedoch auch mog-
lich, anstelle der Langskanale als Aussparungen punk-
tuelle sacklochférmige Ausnehmungen durch Bohren
oder Frasen auf der Oberseite der Betontragplatte vor-
zusehen, auf die nach deren Verguss mit einer entspre-
chenden Vergussmasse und nach deren Aushéartung die
Schienen unter Verwendung von Schienenbefestigun-
gen aufschraubbar sind.

[0047] GemalR einem weiteren Aspekt der vorliegen-
den Erfindung weist die Betontragplatte auf ihrer Ober-
seite jeweils zwei Langskanéle zur Befestigung jeweils
einer Schiene auf. Die beiden Aussparungen zur Befe-
stigung jeweils einer Schiene sind dabei so angeordnet,
dass die zu befestigenden Schienen rechts und links ih-
res Schienenful3es Uber eine entsprechende Schienen-
befestigung auf der Vergussmasse in den Aussparungen
fixiert werden kdnnen. Konstruktionsbedingt miissen
hierbei die paarweisen Aussparungen einen gegenseiti-
gen Abstand aufweisen, der etwa der FulRbreite des ver-
wendeten Schieneprofils entspricht. Da fir die Fixierung
der Schienen gemaR dieser Ausfiihrungsform paarweise
je zwei Aussparungen vorgesehen werden, die vonein-
ander durch einen Betonsockel getrennt sind, kann der
Verbrauch der erforderlichen Vergussmasse um ein Drit-
tel etwa reduziert werden, was aufgrund des meist sehr
teuren Vergussmaterial in wirtschaftlicher Hinsicht sehr
vorteilhaft ist.

[0048] Gemal noch einem weiteren Aspekt der Erfin-
dung ist es vorgesehen, die Aussparungen - Langska-
nale oder sacklochférmige Aussparungen - an ihren Sei-
tenwandungen mit einer Profilierung zu versehen. Diese
Ausfihrungsform gewahrleistet, dass eine feste Fahr-
bahn unter Verwendung solch einer Betontragplatte ge-
gen abhebende Gleiskrafte gesichert ist, indem sich die
Vergussmasse, beispielsweise eine Polymermasse, mit
der Profilierung verzahnt, so dass die aus den Schienen
herrihrenden abhebenden Krafte auf die Betontragplatte
sicher abgeleitet werden kdnnen.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0049] Im Folgenden werden zum besseren Verstand-
nis und zur weiteren Erlduterung mehrere Ausfihrungs-
beispiele der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme
auf die beigefligten Zeichnungen néher beschrieben.
Fig. 1  ist ein Ablaufdiagramm des erfindungsgema-
Ren Verfahrens zur Herstellung einer festen
Schienenfahrbahn;
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ist ein Grundriss eines Ausschnittes einer fe-
sten Schienenfahrbahn gemaR einer ersten
Ausflihrungsform;

Fig. 2

Fig. 3  istein Querschnitt entlang der Linie A-A der Fig.

2;

ist ein Grundriss eines Ausschnittes einer fe-
sten Schienenfahrbahn gemaR einer zweiten
Ausflihrungsform;

Fig. 4

Fig. 5 istein Querschnitt entlang der Linie A-A der Fig.

4 der zweiten Ausfiihrungsform;
Fig. 6  istein Querschnitt einer weiteren Ausfiihrungs-
form unter Verwendung eines schwingungsab-
sorbierenden elastischen Dampferelementes;
Fig. 7  zeigt eine feste Schienenfahrbahn im Quer-
schnitt.

[0050] In allen Figuren hinweg sind gleiche Teile mit
Ubereinstimmenden Bezugszeichen gekennzeichnet.

BESCHREIBUNG DER BEISPIELHAFTEN AUSFUH-
RUNGSFORMEN DER ERFINDUNG

[0051] Die Fig. 1 zeigt in einem Ablaufdiagramm die
einzelnen Verfahrensschritte, die zur Herstellung einer
festen Schienefahrbahn 7 erforderlich sind. In einem er-
sten Herstellungsschritt 11 wird eine Betontragplatte 1
mit zumindest zwei aquidistant zueinander verlaufenden
Langskanélen 2 hergestellt. Die Betontragplatte 1 wird
hierbei vorzugsweise mit einem Gleitschalungsfertiger
hergestellt, so dass in diesem ersten Schritt auch gleich-
zeitig die dquidistant zueinander verlaufenden Langska-
nale 2 in der Betontragplatte 1 gefertigt werden kdnnen.
Die Langskanéle 2 in der Betontragplatte 1 werden vor-
gesehen, damit auf diese nach deren Verfullung mit einer
Vergussmasse 3 in einem der weiteren Schritte die
Schienen 5 fixiert werden kdénnen.

[0052] Ineinem zweiten Herstellungsschritt 12 werden
die im ersten Herstellungsschritt 11 hergestellten Langs-
kanale 2 der Betontragplatte 1 mit einer Vergussmasse
3 und hierbei vorzugsweise mit einem Polyurethan ver-
gossen. Sobald diese Vergussmasse 3 erhartet ist, kann
in einem dritten Schritt 13 eine mit Schienenbefestigun-
gen 4 versehene Schiene auf jeweils zumindest einem
vergossenen Langskanal 2 aufgebracht werden. In ei-
nem vierten und letzten Schritt 14 wird schlieBlich die
zumindest eine Schiene 5 auf der ausgeharteten Ver-
gussmasse 3 ausjustiert und fixiert. Mit diesem vierten
Verfahrensschritt 14 ist die Herstellung der erfindungs-
gemalen festen Schienenfahrbahn 7 abgeschlossen.
[0053] Alternativ kann vor dem hier beschriebenen
dritten Verfahrensschritt 13 auf die Betontragplatte 1 an
den Stellen, an denen die Schienenbefestigungen 4 zu-
sammen mit den Schienen 5 auf die ausgehartete Ver-
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gussmasse 3 fixiert werden sollen, schwingungsabsor-
bierende, elastische Dampferelemente 9 aufgebracht
werden, auf die dann die Schienenbefestigungen 4 zu-
sammen mit den Schienen 5 fixiert werden.

[0054] Anstelle des hier detailliert beschriebenen Ver-
fahrens ist es wie eingangs schon beschrieben auch
moglich als Vergussmasse 3 einen Beton oder Mértel zu
verwenden. In diesem Falle werden die Ankerbolzen 6
der Schienenbefestigungen 4, die die Schienen 5 halten,
in den noch weichen Beton oder Mértel eingepresst. Al-
ternativ kdnnen die Ankerbolzen 6 auch erst nach der
Aufbringung der Schienen 5 auf den Langskanalen 2 mit
der Vergussmasse vergossen werden.

[0055] Die Fig. 2 zeigt im Grundriss einen Ausschnitt
einer festen Fahrbahn 7, bestehend aus einer Betontrag-
platte 1 und einer darauf aufgeschraubten Schiene 5.
Wie im Querschnitt entlang der Linie A-A gemaR Fig. 3
besser zu sehen ist, ist die Betontragplatte 1 sowohl in
Quer- als auch in Langsrichtung mit Betonstahl 8, bei-
spielweise mit BSt 500 bewehrt. Die Betontragplatte 1
weist eine Aussparung 2 mit etwa rechteckférmigem
Querschnitt auf, die im Rahmen der vorliegenden Erfin-
dung auch als Langskanal 2 bezeichnet wird. Wie sich
derFig. 2 entnehmen Iasst, erstreckt sich der Langskanal
2in Langsrichtung der festen Fahrbahn 7 parallel zu dem
herzustellenden Gleis. Die Seitenwandungen des
Langskanals 2 sind, wie sich der Fig. 3 entnehmen lasst,
seitlich profiliert. Der Langskanal 2 ist mit einer Verguss-
masse 3 bis zur Oberkante der Betontragplatte 1, vor-
zugsweise mit einem Polyurethan oder einem Ver-
gussmortel bindig vergossen.

[0056] Aufderausgeharteten Vergussmasse 3isteine
Schiene 5 mit Hilfe von Schienenbefestigungen 4 fixiert.
Als Schienenprofil kommt beispielsweise bei Hochge-
schwindigkeitsstrecken bevorzugt das Profil UIC 60 zum
Einsatz. Das von den Schienenbefestigungen 4 getra-
gene Schienenprofil 5 ist Uber selbstschneidende
Schwellenschrauben 6 in die ausgehartete Vergussmas-
se 3 eingeschraubt. Im dem Falle, dass die Vergussmas-
se beispielweise ein Vergussmortel ist, sind die Anker-
bolzen 6 zur Fixierung der Schienenbefestigungen 4 in
die noch weiche Vergussmasse gepresst oder mit dieser
vergossen worden.

[0057] Sollte einmal eine Schienenbefestigung 4 be-
schadigt sein oder aus dem Vergussmaterial 3 ausgeris-
sen sein, so erweist sich die vorliegende Erfindung als
sehr vorteilhaft dadurch, dass die ausgerissene Schie-
nenbefestigung 4 in Langsrichtung, nachdem die
Schwellenschrauben 6 geldst worden sind, einfach ver-
schoben werden kann und an leicht versetzter Stelle in
der Vergussmasse 3 wieder fixiert werden kann.

[0058] Die Figs. 4 und 5 zeigen im Grundriss bzw. im
Querschnitt einen Ausschnitt einer modifizierten Ausfih-
rungsform geman der Figs. 2 und 3. Wie sich aus der
Fig. 4 und insbesondere aus der Fig. 5 entnehmen I&sst,
unterscheidet sich diese Ausflihrungsform zu der zuvor
beschriebenen Ausfiihrungsform dadurch, dass in der
Betontragplatte 1 anstelle eines breiten Langskanals 2
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zwei etwas schmalere Langskanale 2’ vorgesehen sind.
Wie sich der Fig. 5 enthehmen lasst, sind diese beiden
Langskanale 2’ durch einen Betonsockel getrennt, der
etwa die Breite des Schienenfulles der zu befestigenden
Schiene 5 aufweist. Diese Ausflihrungsform erweist sich
aufgrund der Materialersparnis an Vergussmasse 3 sehr
vorteilhaft, da die Vergussmasse 3 zumeist sehr teuer
ist. Aus diesem Grunde ist es wiinschenswert, moglichst
viel Vergussmasse 3 einsparen zu kdnnen, wie dies mit
der vorliegenden Ausfiihrungsform gewahrleistet wird.
Um noch mehr Vergussmaterial einsparen zu kénnen,
ware es beispielsweise denkbar, keine durchgehenden
Langskanale 2’ vorzusehen, sondern lediglich punktuell
an den Schienenbefestigungsstellen sacklochartige
Aussparungen vorzusehen, die mit Vergussmasse ver-
gossen werden, worauf dann die Schienenbefestigun-
gen aufgeschraubt werden.

[0059] Die Fig. 6 zeigt eine weitere Ausfiihrungsform
der erfindungsgemafRen festen Schienenfahrbahn 7 mit
einer Betontragplatte 1 und einem darin vorgesehenen
Langskanal 2, der mit Vergussmaterial 3 vergossen ist.
Das Charakteristische an dieser Ausfiihrung besteht dar-
in, dass die Schienenbefestigung 4 nicht direkt auf der
Vergussmasse 3 aufgeschraubt ist, sondern von dieser
durch ein schwingungsabsorbierendes, elastisches
Dampferelement 9 getrennt ist. Dieses Dampferelement
9 kann entweder ein separates Bauteil, wie beispielswei-
se eine Elastomerplatte sein, die vor der Verschraubung
der Schienenbefestigung 4 an den jeweiligen Verschrau-
bungsstellen auf die ausgehartete Vergussmasse 3
punktuell ausgelegt wird. Ebenfalls ist es aber auch még-
lich, dass das Dampferelemente 9 Teil der Schienenbe-
festigung 4 ist, so dass kein separates Anordnen der
Dampferelemente 9 erforderlich ist, wodurch eine weite-
re Reduzierung des Arbeitsaufwandes zur Herstellung
einer festen Schienenfahrbahn 7 mdglich ist. Anstelle
das Dampferelement 9 unterhalb der Schienenbefesti-
gung anzuordnen, ist es selbstverstandlich ebenfalls
mdglich, dieses zwischen Unterkannte Schienenful® und
der Oberseite der Schienenbefestigung 4 zu platzieren.
[0060] Die Fig. 7 zeigt schlie3lich die feste Schienen-
fahrbahn 1 im Querschnitt. Wie hier gut ersichtlich ist,
sindin der Betontragplatte 1 je Schiene 5 je zwei separate
Langskanéle 2’ vorgesehen, die etwa spiegelsymme-
trisch zur Langsachse der jeweiligen Schiene 5 angeord-
net sind. Anstelle der hier dargestellten, je Schiene 5
vorgesehenen je zwei Langskanale 2’ ist es gemal der
Ausfiihrungsform der Fig. 2 und 3 jedoch auch mdglich,
je Schiene lediglich einen breiten Ladngskanal 2 vorzuse-
hen. Die Betontragplatte 1 selbst besteht in dieser Aus-
fuhrungsform aus einem Beton mit einer Betongute B 35
gemaR ZTV Beton, der mitgewdhnlichem Betonstahl BSt
500 schlaff bewehrt ist. Selbstversténdlich ist es auch
mdglich, beispielsweise im Falle héherer Beanspruchun-
gen Betone hoherer Festigkeitsklasse, oder im Falle ge-
ringerer Beanspruchungen, minderwertigere Betone zu
verwenden. Da mit der vorliegenden Erfindung eine qua-
litativ sehr hochwertige feste Schienenfahrbahn zur Ver-
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fugung gestellt wird, eignet sich diese insbesondere fir
den Einsatz im Hochgeschwindigkeitsverkehr, so dass
als Schienenprofil 5 zumindestim Bereich der Deutschen
Bundesbahn die Schienenprofile UIG 60 und S 54 zum
Einsatz kommen. Fir Trassen geringerer Belastung ist
es jedoch selbstverstandlich auch mdglich, weniger wi-
derstandsfahige Profile, wie beispielsweise die Profile S
49 oder S 41 einzubauen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Herstellung einer festen Schienen-
fahrbahn mit den Schritten

- Herstellen einer Betontragplatte (1) mit zumin-
dest zwei aquidistant zueinander verlaufenden
Langskanalen (2),

- VergieRen der zumindest zwei Langskanéle
(2) mit einer Vergussmasse (3),

- Aufbringen zumindest einer mit Schienenbe-
festigungen (4) versehenen Schiene (5) auf je-
weils zumindest einem der Langskanéle (2), so
dass die Befestigungselemente (6) der Schie-
nenbefestigungen (4) in die vergossenen
Langskanale ragen,

- Ausjustieren und Fixieren der zumindest einen
mit Schienenbefestigungen (4) versehenen
Schiene auf der ausgeharteten Vergussmasse

@)

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass das Vergielender
zumindest zwei Langskanale (2) mit einer Verguss-
masse (3) vor dem Aufbringen der zumindest einen
mit Schienenbefestigungen (4) versehenen Schiene
(5) erfolgt.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen (5)
gemeinsam in Form eines mit Spurstangen proviso-
risch verbundenen Gleisrostes aufgebracht werden.

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen (5)
zwischen jeweils zwei mit Vergussmasse (3) ausge-
gossenen Langskanalen (2’) angeordnetund beider-
seits auf diesen beiden vergossenen Langskanalen
(2) fixiert wird.

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Fixierung der
Schienen (5) Befestigungselemente (6) in die Ver-
gussmasse (3) eingetrieben werden.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen (5)
mit Schwellenschrauben (6) beiderseits der jeweili-
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

gen Schiene (5) auf jeweils einem vergossenen
Langskanal (2, 2’) aufgeschraubt werden.

Verfahren nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen (5)
mit selbstschneidenden Schwellenschrauben (6)
aufgeschraubt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 6 oder 7,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Aufschraub-
befestigung der Schienen (5) kombinierte Schwel-
lenschraubenanker verwendet werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen (5)
mit Ankerbolzen (6) beiderseits der jeweiligen Schie-
ne (5) auf jeweils zumindest einem vergossenen
Léngskanal (2, 2’) fixiert werden.

Verfahren nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet, dass die Ankerbolzen
(6) in die noch weiche Vergussmasse (3) gepresst
werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Lédngskanéle
(2, 2’) an ihren Seitenwandungen mit einer Profilie-
rung versehen sind, die die fixierten Schienen (5)
gegen abhebende Krafte sichert.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die Langskanéle
(2, 2’) mit einer Polymermasse vergossen werden.

Verfahren nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet, dass die Polymermas-
se aus zumindest einem der Materialien aus der
Gruppe Polyurethan, Polyethylen, Epoxidharz und
Bitumen besteht.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 13,
dadurch gekennzeichnet, dass die Betontragplat-
te (1) mit einem Gleitschalungsfertiger hergestellt
wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest das
Aufbringen und das Ausjustieren der Schienen (5)
mit Hilfe einer Richtmaschine erfolgt.

Verfahren nach Anspruch 15,

dadurch gekennzeichnet, dass das Fixieren der
Schienen (5) im gleichen Schritt wie das Aufbringen
und das Ausjustieren mit Hilfe der Richtmaschine
erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 16,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schienenbe-
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festigungen (4) auf schwingungsabsorbierenden,
elastischen Dampferelementen (9) gelagert werden.

Verfahren zur Herstellung einer festen Schienen-
fahrbahn mit den Schritten

- Herstellen einer Betontragplatte (1) mit zumin-
dest zwei dquidistant zueinander verlaufenden
Langskanalen (2),

- Aufbringen zumindest einer mit Schienenbe-
festigungen (4) versehenen Schiene (5) auf je-
weils zumindest einem der Langskanéle (2), so
dass die Befestigungselemente (6) der Schie-
nenbefestigungen (4) in die Langskanale (2) ra-
gen,

- Ausjustieren der zumindest einen mit Schie-
nenbefestigungen (4) versehenen Schiene (5),
- VergieRen der zumindest zwei Langskanéle
(2) mit einer Vergussmasse (3), wobei die Be-
festigungselemente (6), mitdenen die zuvor auf-
gebrachten Schienenbefestigungen (4) verse-
hen sind, in den zumindest zwei Lédngskanéalen
(2) eingegossen werden.

Verfahren nach Anspruch 18,

dadurch gekennzeichnet, dass das VergieRender
zumindest zwei Langskanale (2) mit einer Verguss-
masse (3) nach dem Aufbringen der zumindest einen
mit Schienenbefestigungen (4) versehenen Schiene
(5) erfolgt.

Verfahren nach Anspruch 18 oder 19,

dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen (5)
gemeinsam in Form eines mit Spurstangen proviso-
risch verbundenen Gleisrostes aufgebracht werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 18 bis 20,
dadurch gekennzeichnet, dass die Langskanéle
(2, 2) an ihren Seitenwandungen mit einer Profilie-
rung versehen sind, die die fixierten Schienen (5)
gegen abhebende Kréafte sichert.

Verfahren nach einem der Anspriiche 18 bis 21,
dadurch gekennzeichnet, dass die Langskanéle
(2, 2’) mit einer Polymermasse vergossen werden.

Verfahren nach Anspruch 22,

dadurch gekennzeichnet, dass die Polymermas-
se aus zumindest einem der Materialien aus der
Gruppe Polyurethan, Polyethylen, Epoxidharz und
Bitumen besteht.

Verfahren nach einem der Anspriiche 18 bis 21,
dadurch gekennzeichnet, dass die Léangskanale
(2) mit einem Beton oder Mortel vergossen werden.

Verfahren nach Anspruch 24,
dadurch gekennzeichnet, dass der Mortel ein Ver-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

11

EP 1 483 450 B1

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

20
gussmortel ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 18 bis 25,
dadurch gekennzeichnet, dass die Betontragplat-
te (1) mit einem Gleitschalungsfertiger hergestellt
wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 18 bis 26,
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest das
Aufbringen und das Ausjustieren der Schienen (5)
mit Hilfe einer Richtmaschine erfolgt.

Verfahren nach Anspruch 27,

dadurch gekennzeichnet, dass das Fixieren der
Schienen (5) im gleichen Schritt wie das Aufbringen
und das Ausjustieren mit Hilfe der Richtmaschine
erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 18 bis 28,

dadurch gekennzeichnet, dass die Schienenbe-
festigungen (4) auf schwingungsabsorbierenden,
elastischen Dampferelementen (9) gelagert werden.

Feste Schienenfahrbahn bestehend aus einer Be-
tontragplatte (1), auf deren Oberseite zumindest
zwei separate, aquidistant zueinander verlaufende
Langskanale (2) vorgesehen sind, die mit einer Ver-
gussmasse (3) ausgegossen sind, und zwei Schie-
nen (5), vondenen jede Schiene (5) mittels separater
Befestigungselementen (6), welche in die ausgegos-
senen Langskanale (2) ragen, auf zumindest einem
der mit Vergussmasse (3) ausgegossen Langska-
nalen (2) fixiert ist.

Feste Schienenfahrbahn nach Anspruch 30,
dadurch gekennzeichnet, dass jede Schiene (5)
zwischen jeweils zwei mit Vergussmasse (3) ausge-
gossenen Langskanalen (2’) angeordnet und beider-
seits auf diesen beiden vergossenen Langskanalen
(2)) fixiert ist.

Feste Schienenfahrbahn nach einem der Anspriiche
30 oder 31,

dadurch gekennzeichnet, dass jede Schienen (5)
auf der Vergussmasse (3) mittels Befestigungsele-
menten (6) fixiert ist, die unmittelbar in die Verguss-
masse (3) getrieben werden.

Feste Schienenfahrbahn nach einem der Anspriiche
30 oder 31,

dadurch gekennzeichnet, dass jede Schiene (5)
mit selbstschneidenden Schwellenschrauben (6)
beiderseits der jeweiligen Schiene (5) auf jeweils ei-
nem vergossenen Langskanal (2, 2’) aufgeschraubt
ist.

Feste Schienenfahrbahn nach Anspruch 33,
dadurch gekennzeichnet, dass jede Schiene (5)
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mit kombinierten Schwellenschraubenankern auf-
geschraubt ist.

Feste Schienenfahrbahn nach Anspruch 34,
dadurch gekennzeichnet, dass jede Schiene (5)
mit Schienenbefestigungen (4) auf jeweils einem
vergossenen Langskanal (2, 2) aufgeschraubt ist.

Feste Schienenfahrbahn nach einem der Anspriiche
30 bis 35,

dadurch gekennzeichnet, dass jede Schiene (5)
mit Ankerbolzen (6) beiderseits der jeweiligen Schie-
ne (5) auf jeweils einem vergossenen Langskanal
(2, 2') fixiert ist.

Feste Schienenfahrbahn nach einem der Anspriiche
30 bis 36,

dadurch gekennzeichnet, dass die Betontragplat-
te (1) mit einem Gleitschalungsfertiger hergestellt
wird.

Feste Schienenfahrbahn nach einem der Anspriiche
30 bis 37,

dadurch gekennzeichnet, dass die Léangskanale
(2, 2’) an ihren Seitenwandungen mit einer Profilie-
rung versehen sind, die die fixierten Schienen (5)
gegen abhebende Krafte sichern.

Feste Schienenfahrbahn nach einem der Anspriiche
30 bis 38,

dadurch gekennzeichnet, dass die Vergussmas-
se (3) eine Polymermasse ist.

Feste Schienenfahrbahn nach Anspruch 39,
dadurch gekennzeichnet, dass die Polymermas-
se aus zumindest einem der Materialien aus der
Gruppe Polyurethan, Polyethylen, Epoxidharz und
Bitumen besteht.

Feste Schienenfahrbahn nach einem der Anspriiche
30, 31, 32 oder 36,

dadurch gekennzeichnet, dass die Vergussmas-
se (3) ein Mortel oder Beton ist.

Feste Schienenfahrbahn nach Anspruch 41,
dadurch gekennzeichnet, dass die Vergussmas-
se (3) ein Vergussmortel ist.

Feste Schienenfahrbahn nach Anspruch 41 oder 42,
dadurch gekennzeichnet, dass der Modrtel eine
maximale KorngréfRe von 10 mm aufweist.

Feste Schienenfahrbahn nach Anspruch 41 bis 43,
dadurch gekennzeichnet, dass der Moértel ein
Ausbreitmald von bis zu etwa 55 cm aufweist.

Feste Schienenfahrbahn nach einem der Anspriiche
30 bis 44,
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dadurch gekennzeichnet, dass die Schienenbe-
festigungen (4) auf schwingungsabsorbierenden,
elastischen Dampferelementen (9) gelagert sind.

Claims

A method for manufacturing a fixed rail trackway in-
volving the following steps:

- manufacturing a concrete support slab (1) with
a least two longitudinal channels (2) running
equidistantly to each other,

- pouring of at least two longitudinal channels
(2) with a pourable sealing compound (3),

- installation of at least one rail (5) provided with
rail fastenings (4) on at least one of the longitu-
dinal channels (2) so that the fixing elements (6)
of the rail fastenings (4) project into the poured
longitudinal channels,

- adjustment and fixing of at least one rail pro-
vided with rail fastenings (4) on the set sealing
compound (3).

The method according to Claim 1, characterised in
that the pouring of at least longitudinal channels (2)
is carried out with a pourable sealing compound (3)
before installation of at least one rail (5) provided
with rail fastenings (4).

The method according to Claim 1 or 2, character-
ised in that the rails (5) are installed together in the
form of a track grid connected provisionally to tie
rods.

The method according to one of Claims 1 to 3, char-
acterised in that the rails (5) are each arranged
between two longitudinal channels (2’ poured with
sealing compound (3), and are fixed on both sides
on both these poured longitudinal channels (2’).

The method according to one of Claims 1 to 4, char-
acterised in that fixing elements (6) are driven into
the sealing compound (3) for fixing the rails (5).

The method according to one of Claims 1 to 5, char-
acterised in that the rails (5) are screwed onto a
poured longitudinal channel (2, 2’) with coach screws
(6) on both sides of each rail (5).

The method according to Claim 6, characterised in
that the rails (5) are screws on with self-tapping
coach screws (6).

The method according to one of Claims 6 or 7, char-
acterised in that combined coach screw anchors
are used for the screw fastening of the rails (5).
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The method according to one of Claims 1 to 5, char-
acterised in that the rails (5) are fixed with anchor
bolts (6) on both sides of each rail (5) on at least one
poured longitudinal channel (2, 2).

The method according to Claim 9, characterised in
that the anchor bolts (6) are pressed into the sealing
compound (3) which is still soft.

The method according to one of Claims 1to 10, char-
acterised in that the longitudinal channels (2, 2’)
are provided on their lateral walls with profiling which
protects the fixed rails (5) against lifting forces.

The method according to one of Claims 1to 11, char-
acterised in that the longitudinal channels (2, 2’)
are poured with a polymer compound.

The method according to Claim 12, characterised
in that the polymer compound consists of at least
one of the materials from the group polyurethane,
polyethylene, epoxy resin and bitumen.

The method according to one of Claims 1 to 13, char-
acterised in that the concrete support slab (1) is
manufactured with a sliding form maker.

The method according to one of Claims 1 to 14, char-
acterised in that at least the installation and adjust-
ment of the rails (5) are carried out by means of a
straightening machine.

The method according to Claim 15, characterised
in that the rails (5) are fixed in the same step as the
application and adjustment by means of the straight-
ening machine.

The method according to one of Claims 1to 16, char-
acterised in that the rail fastenings (4) are mounted
on vibration absorbing, elastic damper elements (9).

The method for manufacturing a permanent rail
trackway in the following steps:

- manufacturing a concrete support slab (1) with
at least two longitudinal channels (2) running
equidistantly to each other,

- installation of at least one rail (5) provided with
rail fastenings (4) on at least one of the longitu-
dinal channels (7) so that the fixing elements (6)
of the rail fastenings (4) project into the longitu-
dinal channels (2),

- adjustment of at least one rail provided with rail
fastenings (4),

- pouring of at least two longitudinal channels
(2) with a pourable sealing compound (3),
wherein the fixing elements (6) with which the
pre-fitted rail fastenings (4) are provided are
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poured into at least two longitudinal channels

(2).

The method according to Claim 18, characterised
in that at least two longitudinal channels (2) are
poured with a sealing compound (3) after the instal-
lation of at least one rail provided with rail fastenings

(4).

The method according to Claim 18 or 19, charac-
terised in that the rails (5) are installed together in
the form of a track grid connected provisionally con-
nected to tie rods.

The method according to one of Claims 18 to 20,
characterised in that the longitudinal channels (2,
2’) are provided on their lateral walls with profiling
which protects the fixed rails (5) from lifting forces.

The method according to one of Claims 18 to 21,
characterised in that the longitudinal channels (2,
2’) are poured with a polymer compound.

The method according to Claim 22, characterised
in that the polymer compound consists of at least
one of the materials in the group polyurethane, pol-
yethylene, epoxy resin and bitumen.

The method according to one of Claims 18 to 21,
characterised in that the longitudinal channels (2)
are poured with a concrete or mortar.

The method according to Claim 24, characterised
in that the mortar is a sealing mortar.

The method according to Claims 18 to 25, charac-
terised in that the concrete support slab (1) is man-
ufactured with a sliding form maker.

The method according to Claims 18 to 26, charac-
terised in that at least the application and adjust-
ment of the rails (5) are carried out by means of a
straightening machine.

The method according to Claim 27, characterised
in that the rails (5) are fixed in the same step as the
application and adjustment by means of the straight-
ening machine.

The method according to Claims 18 to 28, charac-
terised in that the rail fastenings (4) are mounted
on vibration absorbing damper elements (9).

A fixed rail trackway consisting of a concrete support
slab (1) on whose upper side are provided at least
two separate longitudinal channels (2) running equi-
distantly to each other, which are poured with a seal-
ing compound (3), and two rails (5), each rail (5) of
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which is fixed on at least one of the longitudinal chan-
nels (2) poured with sealing compound (3) by means
of separate fixing elements (6)which project into the
poured longitudinal channels (2).

The fixed rail trackway according to Claim 30, char-
acterised in that each rail (5) is arranged between
two longitudinal channels (2’) poured with sealing
compound (3), and is fixed on both sides on both
these poured longitudinal channels (2’).

The fixed rail trackway according to one of Claims
30 or 31, characterised in that each rail (5) is fixed
on the sealing compound (3) by means of fixing el-
ements (6) which are drive directly into the sealing
compound (3).

The fixed rail trackway according to one of Claims
30 or 31, characterised in that each rail (5) is
screwed with self-tapping coach screws (6) on both
sides of each rail (5) on a poured longitudinal channel
(2,2).

The fixed rail trackway according to Claim 33, char-
acterised in that each rail (5) is screwed on with
combined coach screw anchors.

The fixed rail trackway according to Claim 34, char-
acterised in that each rail (5) is screwed onto a
poured longitudinal channel (2, 2’) with rail fasten-
ings (4).

The fixed rail trackway according to one of Claims
30 to 35, characterised in that each rail (5) is fixed
on a poured longitudinal channel (2, 2’) with anchor
bolts (6) on both sides of each rail (5).

The fixed rail trackway according to one of Claims
30to 36, characterised in that the concrete support
slab (1) is manufactured with a sliding form maker.

The fixed rail trackway according to one of Claims
30 to 37, characterised in that the longitudinal
channels (2, 2’) are provided on their lateral walls
with profiling which protect the fixed rails (5) against
lifting forces.

The fixed rail trackway according to one of Claims
30 to 38, characterised in that the sealing com-
pound (3) is a polymer compound.

The fixed rail trackway according to Claim 39, char-
acterised in that the polymer compound consists
of at least one of the materials from the group poly-
urethane, polyethylene, epoxy resin and bitumen.

The fixed rail trackway according to one of Claims
30, 31, 32 or 36, characterised in that the sealing
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compound (3) is a mortar or concrete.

The fixed rail trackway according to Claim 41, char-
acterised in that the sealing compound (3) is a seal-
ing mortar.

The fixed rail trackway according to Claim 41 or 42,
characterised in that the mortar has a maximum
grain size of 10 mm.

The fixed rail trackway according to Claim 41 to 43,
characterised in that the mortar has a spreading
capacity of up to approx. 55 cm.

The fixed rail trackway according to one of Claims
30 to 44, characterised in that the rail fastenings
(4) are mounted on vibration absorbing damper el-
ements (9).

Revendications

1.

Procédé de fabrication d’'une voie ferrée fixe, com-
prenant les étapes consistant a

- fabriquer une dalle de support en béton (1)
avec au moins deux canaux longitudinaux (2)
s’étendant de fagon équidistante 'un a I'autre,
- couler lesdits au moins deux canaux longitu-
dinaux (2) avec une masse de coulage (3),

- appliquer au moins un rail (5) muni de fixations
de rail (4), respectivement sur au moins I'un des
canaux longitudinaux (2), de sorte que les élé-
ments de fixation (6) des fixations de rail (4) font
saillie dans les canaux longitudinaux coulés,

- régler et fixer ledit au moins un rail muni de
fixations de rail (4) sur la masse de coulage dur-
cie (3).

Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce que le coulage desdits au moins deux canaux
longitudinaux (2) s’effectue avec une masse de cou-
lage (3) avant I'application dudit au moins un rail (5)
muni de fixations de rail (4).

Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que les rails (5) sont appliqués ensemble sous
la forme d’un chassis relié provisoirement par des
barres d’accouplement.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
1 a 3, caractérisé en ce que les rails (5) sont dis-
posés respectivement entre deux canaux longitudi-
naux (2’) coulés avec une masse de coulage (3) et
fixés des deux cotés de ces deux canaux longitudi-
naux (2’) coulés.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
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1 a 4, caractérisé en ce que pour la fixation des
rails (5), des éléments de fixation (6) sont enfoncés
dans la masse de coulage (3).

Procédé selon I'une quelconque des revendications
1a5, caractérisé en ce que les rails (5) sont vissés
avec des tire-fonds (6) des deux cb6tés du rail res-
pectif (5), respectivement sur un canal longitudinal
(2, 2’) coulé.

Procédé selon la revendication 6, caractérisé en
ce que les rails (5) sont vissés avec des tire-fonds
autotaraudeurs (6).

Procédé selon I'une quelconque des revendications
6 ou 7, caractérisé en ce que pour la fixation par
vissage des rails (5), des tire-fonds d’ancrage com-
binés sont utilisés.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
1 a5, caractérisé en ce que les rails (5) sont fixés
par des boulons d’ancrage (6) des deux c6tés du rail
respectif (5), respectivement sur au moins un canal
longitudinal (2, 2°) coulé.

Procédé selon la revendication 9, caractérisé en
ce que les boulons d’ancrage (6) sont pressés dans
la masse de coulage (3) encore souple.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
1 a 10, caractérisé en ce que les canaux longitu-
dinaux (2, 2’) sont munis sur leurs parois latérales
d’un profilage qui protége les rails fixés (5) contre
des forces d’arrachage.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
1 a 11, caractérisé en ce que les canaux longitu-
dinaux (2, 2’) sont coulés avec une masse polymeére.

Procédé selon la revendication 12, caractérisé en
ce que la masse polymére se compose au moins
d’'un des matériaux du groupe polyuréthane, polyé-
thyléne, résine époxyde et bitume.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
1 a 13, caractérisé en ce que la dalle de support
en béton (1) est fabriquée par un finisseur a coffrage
glissant.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
1 a 14, caractérisé en ce qu’au moins I'application
et le réglage des rails (5) s’effectuent a I'aide d’'une
planeuse.

Procédé selon la revendication 15, caractérisé en
ce que la fixation des rails (5) s’effectue a la méme
étape que l'application et le réglage a l'aide de la
planeuse.
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Procédé selon I'une quelconque des revendications
1 a 16, caractérisé en ce que les fixations de rail
(4) sont logées sur des éléments amortisseurs élas-
tiques, absorbant des vibrations (9).

Procédé de fabrication d’'une voie ferrée fixe, com-
prenant les étapes consistant a

- fabriquer une dalle de support en béton (1)
avec au moins deux canaux longitudinaux (2)
s’étendant de fagon équidistante 'un a I'autre,
- appliquer au moins un rail (5) muni de fixations
de rail (4), respectivement sur au moins I'un des
canaux longitudinaux (2), de sorte que les élé-
ments de fixation (6) des fixations de rail (4) font
saillie dans les canaux longitudinaux (2),
régler ledit au moins un rail (5) muni de fixations
de rail (4),

- couler lesdits au moins deux canaux longitu-
dinaux (2) avec une masse de coulage (3), les
éléments de fixation (6), dont sont munies les
fixations de rail (4) appliquées au préalable,
étant coulés dans lesdits au moins deux canaux
longitudinaux (2).

Procédé selon la revendication 18, caractérisé en
ce que le coulage desdits au moins deux canaux
longitudinaux (2) avec une masse de coulage (3) est
effectué aprés I'application dudit au moins un rail (5)
muni de fixations de rail (4).

Procédé selon la revendication 18 ou 19, caracté-
risé en ce que les rails (5) sont appliqués ensemble
sous la forme d’un chassis relié provisoirement par
des barres d’accouplement.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
18 a 20, caractérisé en ce que les canaux longitu-
dinaux (2, 2’) sont munis sur leurs parois latérales
d’'un profilage qui protége les rails fixés (5) contre
des forces d’arrachage.

Procédeé selon I'une quelconque des revendications
18 & 21, caractérisé en ce que les canaux longitu-
dinaux (2, 2’) sont coulés avec une masse polymére.

Procédé selon la revendication 22, caractérisé en
ce que la masse polymére se compose au moins
d’'un des matériaux du groupe polyuréthane, polyé-
thyléne, résine époxyde et bitume.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
18 a 21, caractérisé en ce que les canaux longitu-
dinaux (2) sont coulés avec du béton ou du mortier.

Procédé selon la revendication 24, caractérisé en
ce que le mortier est un mortier liquide.
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Procédé selon I'une quelconque des revendications
18 a 25, caractérisé en ce que la dalle de support
en béton (1) est fabriquée par un finisseur a coffrage
glissant.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
18 a2 26, caractérisé en ce qu’au moins 'application
et le réglage des rails (5) s’effectuent a I'aide d’'une
planeuse.

Procédé selon la revendication 27, caractérisé en
ce que la fixation des rails (5) s’effectue a la méme
étape que I'application et le réglage a 'aide de la
planeuse.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
18 a 28, caractérisé en ce que les fixations de rail
(4) sont logées sur des éléments amortisseurs élas-
tiques, absorbant des vibrations (9).

Voie ferrée fixe, composée d’une dalle de support
en béton (1) sur le coté supérieur de laquelle au
moins deux canaux longitudinaux (2) séparés,
s’étendant de facon équidistante I'un a I'autre, sont
prévus, qui sont coulés avec une masse de coulage
(3), et de deux rails (5) dont chaque rail (5) est fixé
au moyen d’éléments de fixation séparés (6) qui font
saillie dans les canaux longitudinaux coulés (2) sur
au moins 'un des canaux longitudinaux (2) coulés
avec une masse de coulage (3).

Voie ferrée fixe selon la revendication 30, caracté-
risée en ce que chaque rail (5) est disposé respec-
tivement entre deux canaux longitudinaux (2’) coulés
avec une masse de coulage (3) etfixé des deux cotés
de ces deux canaux longitudinaux coulés (2').

Voie ferrée fixe selon 'une quelconque des reven-
dications 30 ou 31, caractérisée en ce que chaque
rail (5) est fixé sur la masse de coulage (3) au moyen
d’éléments de fixation (6) qui sont enfoncés directe-
ment dans la masse de coulage (3).

Voie ferrée fixe selon 'une quelconque des reven-
dications 30 ou 31, caractérisée en ce que chaque
rail (5) est vissé avec des tire-fonds autotaraudeurs
(6) des deux cbtés du rail respectif (5) respective-
ment sur un canal longitudinal (2, 2’) coulé.

Voie ferrée fixe selon la revendication 33, caracté-
risée en ce que chaque rail (5) est vissé avec des
tire-fonds d’ancrage combinés.

Voie ferrée fixe selon la revendication 34, caracté-
risée en ce que chaque rail (5) est vissé avec des
fixations de rail (4) respectivement sur un canal lon-
gitudinal (2, 2’) coulé.
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Voie ferrée fixe selon I'une quelconque des reven-
dications 30 a 35, caractérisée en ce que chaque
rail (5) est fixé par des boulons d’ancrage (6) des
deux cdtés du rail respectif (5) respectivement sur
un canal longitudinal (2, 2’) coulé.

Voie ferrée fixe selon I'une quelconque des reven-
dications 30 a 36, caractérisée en ce que la dalle
de supporten béton (1) est fabriquée par un finisseur
a coffrage glissant.

Voie ferrée fixe selon I'une quelconque des reven-
dications 30 a 37, caractérisée en ce que les ca-
naux longitudinaux (2, 2’) sont munis sur leurs parois
latérales d’un profilage qui protége les rails fixés (5)
contre des forces d’arrachage.

Voie ferrée fixe selon I'une quelconque des reven-
dications 30 a 38, caractérisée en ce que la masse
de coulage (3) est une masse polymeére.

Voie ferrée fixe selon la revendication 39, caracté-
risée en ce que la masse polymeére se compose au
moins d’un des matériaux du groupe polyuréthane,
polyéthylene, résine époxyde et bitume.

Voie ferrée fixe selon 'une quelconque des reven-
dications 30, 31, 32 ou 36, caractérisée en ce que
la masse de coulage (3) est du mortier ou du béton.

Voie ferrée fixe selon la revendication 41, caracté-
risée en ce que la masse de coulage (3) est un
mortier liquide.

Voie ferrée fixe selon la revendication 41 ou 42, ca-
ractérisée en ce que le mortier présente une gros-
seur de grain maximale de 10 mm.

Voie ferrée fixe selon les revendications 41 a 43,
caractérisée en ce que le mortier présente un de-
gré d’étalement jusqu’a environ 55 cm.

Voie ferrée fixe selon 'une quelconque des reven-
dications 30 a 44, caractérisée en ce que les fixa-
tions de rail (4) sont logées sur des éléments amor-
tisseurs élastiques, absorbant des vibrations (9).
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l Anfang '

Herstellen einer Betontragplatte mit
zumindest zwei dquidistant zueinander
verlaufenden Lingskanilen.

Vergieflen der zumindest
zwei Lingskanile
mit Vergussmasse.

Aufbringen zumindest einer mit
Schienenbefestigungen versehenen
Schiene auf jeweils zumindest einem
der Langskanile.

Ausjustieren und Fixieren der zumindest
einen mit Schienenbefestigungen
versehenen Schiene auf der
ausgehirteten Vergussmasse.

l Ende '
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Fig. 4
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