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(54) Hebevorrichtung

(57)  Hebevorrichtung zum Anheben eines Gleisab-
schnittes mit Schienen (4,5) und daran befestigten
Schwellen (1) bei der Herstellung einer festen Fahrbahn
fir Schienenfahrzeuge mit mindestens einem, die Fahr-
bahn lGberspannenden Rahmen (33), an welchem, ins-
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besondere an den Schienen (4,5), angreifende Greifer
(44) und Hubmittel (37,38,39,40) zum Anheben des
Gleisabschnittes angebracht sind, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Rahmen (33) langs der Fahrbahn
verfahrbar ausgebildet ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zur Herstellung einer festen Fahrbahn fiir Schienen-
fahrzeuge mit quer zur Fahrbahn vorgesehenen, die
Schienen tragenden Schwellen, insbesondere aus Be-
ton, die in eine obere Tragschicht, insbesondere eben-
falls aus Beton, eingegossen sind, die ihrerseits auf ei-
ner unteren Tragschicht, insbesondere einer sogenann-
ten hydraulisch gebundenen Tragschicht, abgestiitzt ist.
[0002] Darlber hinaus betrifft die Erfindung ein Sy-
stem zum Richten eines Gleises.

[0003] Sogenannte feste Fahrbahnen der zuvor be-
schriebenen Art werden insbesondere fir hohe Ge-
schwindigkeiten anstelle von Fahrbahnen mit dem tra-
ditionellen Schotterbett eingesetzt. Dementsprechend
mul das Gleis sehr hohe Genauigkeitsanforderungen
hinsichtlich seiner Seiten- und Héhenlage erfiillen. Dies
wird dadurch erreicht, dal} das abschnittsweise in gro-
ber Vorausrichtung auf die Fahrbahn gelegte Gleis mit
Hilfe von geeigneten MefRverfahren in Hohen- und Sei-
tenrichtung ausgerichtet wird. Nach dem Ausrichten
wird der Gleisabschnitt fixiert, indem die Schwellen mit
Beton vergossen werden.

[0004] Bei einem bekannten Verfahren zur Herstel-
lung einer festen Fahrbahn der eingangs beschriebe-
nen Art wird auf die untere Tragschicht ein Trog, insbe-
sondere aus Beton, aufgesetzt, in den die Schwellen
des zu verlegenden Gleisabschnitts eingelegt werden.
Der auf diese Weise grob ausgerichtete Gleisabschnitt
wird anschliefend fein ausgerichtet, indem die Schwel-
len Uber Stltzspindeln, die sich an dem Trog abstutzen,
in die vorgesehene Hohen- und Seitenlage gebracht
werden. Die Stiitzspindeln stltzen sich dabei einerseits
an der Grundplatte des Troges und andererseits an den
seitlichen Aufkantungen ab, wobei es grundsétzlich
nicht notwendig ist, jede Schwelle abzustiitzen, da alle
Schwellen an den Schienen befestigt sind und von die-
sen daher in einer entsprechenden Lage gehalten wer-
den. Es reicht also beispielsweise aus, nur jede vierte
Schwelle auf der Grundplatte des Troges abzustltzen
und seitlich auszurichten.

[0005] Nachteilig bei dem bekannten Verfahren ist,
dafd die seitlichen Stiitzspindeln nach dem Vergie3en
der oberen Tragschicht nicht mehr zugénglich sind. Es
ist daher bereits bekannt geworden, die seitlichen Richt-
mittel an den beiden AuRenwanden des Troges abzu-
stlitzen. Die Abstltzung wird dadurch allerdings auf-
wendiger. Zudem besteht hier genauso wie bei dem zu-
vor beschriebenen Verfahren der Nachteil, da® zwi-
schen der gegossenen oberen Tragschicht und dem
Trog eine Fuge entsteht, die anfallig ist fur das Eindrin-
gen von Wasser. Besonders nachteilig ist dabei, daR
sich diese Fuge in Langsrichtung der Fahrbahn unun-
terbrochen fortsetzt.

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Verfahren zur Herstellung einer festen Fahrbahn der
eingangs genannten Art anzugeben, das diese Nachtei-
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le nicht aufweist. Insbesondere soll eine moglichst gute
und stabile Gleisausrichtung in verhaltnismaRig einfa-
cher Weise ermdglicht und das Auftreten von langen Fu-
gen vermieden werden.

[0007] Des weiteren liegt der Erfindung die Aufgabe
zugrunde, ein vorteilhaftes System zur Seitenrichtung
des Gleises anzugeben, das bei dem erfindungsgema-
Ren Verfahren eingesetzt werden kann.

[0008] Die zuerst genannte Aufgabe wird durch ein
Verfahren mit folgenden Schritten geldst:

- Herstellen eines Gleisabschnittes mit Schienen und
daran in einem vorgegebenen Abstand zueinander
befestigten Schwellen,

- Anordnen und Halten des Gleisabschnitts mit Ab-
stand oberhalb der unteren Tragschicht,

- Einbringen von Stében in die untere Tragschicht,
insbesondere in der Fahrbahnmitte,

- Richten der Seiten- und Hohenlage des Gleisab-
schnitts,

- Abstitzen des Gleisabschnitts, insbesondere tiber
mindestens einen Teil der Schwellen, auf der unte-
ren Tragschicht,

- Fixieren des Gleisabschnitts, insbesondere Uber
die Schwellen, an den Staben gegen Seitenver-
schiebung, und

- GielRen der oberen Tragschicht, insbesondere un-
ter Verwendung einer zuvor angebrachten Verscha-
lung.

[0009] ErfindungsgemaR wird also vollstédndig auf ei-
nen Trog verzichtet. Statt dessen wird der Gleisab-
schnitt direkt auf der unteren Tragschicht abgestutzt.
Nach Ausrichten der Seitenlage des Gleisabschnitts
wird diese durch Stabe fixiert, die in die untere Trag-
schicht eingebracht werden und an denen der Gleisab-
schnitt, beispielsweise Uber die Schwellen, befestigt
wird. Das Ausrichten des Gleisabschnitts erfolgt bei
dem erfindungsgemaRen Verfahren durch eine separa-
te Vorrichtung. Die Abstitzung des Gleisabschnitts
kann wie bei dem herkémmlichen Verfahren beispiels-
weise Uber Spindeln erfolgen, die in entsprechende
Mutterhilsen eingedreht werden, die herstellerseitig in
oder an den Schwellen vorgesehen werden. Wegen des
Wegfalls des Troges und der direkten Abstiitzung auf
der unteren Tragschicht sind entsprechend langere
Spindeln und Hiulsen erforderlich, wobei die Hilsen
auch uber die Schwellen Uberstehen konnen. Die
Schwellen selbst miissen also nicht vergrofRert werden.
[0010] Wie bei dem bekannten Verfahrenreicht es au-
Rerdem aus, wenn nur ein Teil der Schwellen auf der
unteren Tragschicht abgestitzt und Uber einen Stab ge-
gen seitliche Verschiebung fixiert wird. Dennoch ist es
herstellungstechnisch vorteilhaft, alle Schwellen fir die
Abstltzung und Fixierung vorzubereiten. Dies eroffnet
auch die Méglichkeit, bei festgestellter Abweichung der
Gleislage von der Sollage zuséatzliche Abstiitzungen
und/oder Fixierungen vorzusehen.
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[0011] Ein Vorteil des erfindungsgemaflen Verfah-
rens besteht darin, daf3 kein Trog mehr erforderlich ist.
Damit entfallt der fir das Anbringen des Troges erfor-
derliche Aufwand. Besonders vorteilhaft ist auRerdem,
daf} damit die Fuge zwischen der gegossenen oberen
Tragschicht und dem Trog wegfallt, die aufgrund ihrer
fortlaufenden Erstreckung bei Eindringen von Wasser
eine besondere Gefahr darstellt.

[0012] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung werden die Stabe in zuvor in die untere Trag-
schicht eingebrachte Ausnehmungen eingebracht. Die
Ausnehmungen kdnnen, beispielsweise lasergesteuert,
sehr genau positioniert werden, womit sich auch eine
genaue Positionierung der Stabe ergibt. Die notwendi-
gen Verschiebungen des Gleisabschnitts relativ zu den
Staben beim Ausrichten sind dadurch verhaltnismaRig
gering.

[0013] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung wird der Gleisabschnitt in der Hohe verschiebbar
an den Staben befestigt. Dies hat den Vorteil, dafl das
Gleis nach Lésen der Abstltzung auf der unteren Trag-
schicht einem Schwinden des oberen Tragschichtmate-
rials folgen kann.

[0014] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung werden die Schwellen nach dem Einbringen der
oberen Tragschicht zu Beginn des Abbindens von den
Schienen geldst. Dadurch wird vermieden, daR Ver-
schiebungen, insbesondere Warmedehnungen und
-kontraktionen der Schienen wahrend des weiteren Ab-
bindens der oberen Tragschicht auf die Schwellen tGber-
tragen werden.

[0015] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung wird der Stab in der Mitte der Schwelle an dieser
befestigt. Die bei der Herstellung der Schwellen auftre-
tenden Toleranzen werden dadurch halbiert.

[0016] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung wird unter den Schwellen eine mehrere Schwellen
Uberdeckende und insbesondere mit diesen verbunde-
ne Armierung vorgesehen, welche in die obere Trag-
schicht mit eingegossen wird. Bei der fertigen Fahrbahn
auf die Schwellen wirkende Krafte, insbesondere Schie-
bekrafte bei Warmedehnungen und -kontraktionen der
Schienen, werden dadurch auf mehrere Schwellen ver-
teilt und kénnen so besser aufgefangen werden.
[0017] Nach einer Ausgestaltung der Erfindung wer-
den die Ausnehmungen in die untere Tragschicht als
Bohrungen eingebracht. Diese kénnen vorteilhafterwei-
se mit besonders hoher Genauigkeit eingebracht wer-
den. Eine andere Moglichkeit besteht darin, die Ausneh-
mung als sich in Fahrbahnlangsrichtung fortlaufend er-
streckenden Schlitz einzubringen. Des weiteren ist es
moglich, die Stabe beim Herstellen der unteren Trag-
schicht in diese einzurtteln.

[0018] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung erfolgt die Ausrichtung der Seiten- und/oder Ho6-
henlage des Gleisabschnittes in zwei oder mehr Schrit-
ten. Dies hat sich als besonders vorteilhaft herausge-
stellt.
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[0019] Ebenso hat es sich als vorteilhaft herausge-
stellt, die Gleislage nach der Fixierung und Abstitzung
des Gleisabschnitts zu kontrollieren und, falls erforder-
lich, nochmals zu korrigieren. Auch ist es vorteilhaft, die
Gleislage nach dem Fixieren des Gleisabschnitts zu do-
kumentieren.

[0020] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung wird zum GieRen der oberen Tragschicht eine
Schalung mit Schalungselementen verwendet, die im
Gleisbereich verankert werden. Insbesondere werden
die Schalungselemente Uber einen oberen Schalungs-
halter am Schienenfuf3 oder an der Schwelle und einen
unteren Schalungshalter an der Armierung oder am
Stab verankert. Dabei wird der untere Schalungshalter
bevorzugt mit eingegossen. Damit kann mit einfachen
Mitteln eine Verschalung fiir das GielRen der oberen
Tragschicht angebracht werden. Die Schalung kann bis
auf den unteren Schalungshalter wiederverwendet wer-
den. Grundsatzlich ist es aber auch mdglich, einen
Schalungswagen herkdmmlicher Art zu verwenden.
[0021] Als Schwellen kénnen nach einer Ausgestal-
tung der Erfindung einteilige Schwellen mit einem
Langloch in der Schwellenmitte zum Hindurchfiihren
des Stabes fiir die seitliche Fixierung der Schwelle ver-
wendet werden. In diesem Fall kdnnen geeignete Stell-
und/oder Fixiermittel in dem Langloch vorgesehen wer-
den, durch welche der Stab hindurchfiihrbar und nach
Ausrichtung des Gleisabschnittes gegen Seitenver-
schiebung relativ zur Schwelle bzw. umgekehrt fixierbar
ist.

[0022] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung werden zweiteilige Schwellen mit zwei iber Ver-
bindungseisen verbundenen, jeweils eine Schiene tra-
genden Teilen verwendet. Die Verwendung zweiteiliger
Schwellen hat den Vorteil, daR die Lange der Fugen zwi-
schen der Schwelle und der gegossenen oberen Trag-
schicht und das Gewicht der Schwelle verringert ist.
[0023] Zur seitlichen Festlegung der zweiteiligen
Schwellen an den Stében wird bevorzugt ein langs der
Verbindungseisen verschiebbares und an diesem fest-
legbares Blech mit einer Durchtrittséffnung fur den Stab
verwendet. Bevorzugt ist dabei das Blech zweiteilig aus-
gebildet, mit zwei, jeweils eine Halfte der Durchtrittsoff-
nung aufweisenden Teilen. Uber das Blech kann die
Schwelle in einfacher Weise an dem Stab gegen Sei-
tenverschiebung fixiert werden. Die zweiteilige Ausge-
staltung hat den Vorteil, daR der Stab bereits vor voll-
standiger seitlicher Ausrichtung der Schwelle einge-
bracht werden kann, indem die beiden Teile ausrei-
chend weit auseinander geschoben und erst nach Ein-
bringen des Stabes zusammengefligt werden.

[0024] Eine bevorzugt fir das erfindungsgemaile
Verfahren verwendbare Hebevorrichtung zum Anheben
eines Gleisabschnitts mit Schienen und daran befestig-
ten Schwellen umfallt mindestens einen, die Fahrbahn
Uberspannenden Rahmen, an dem insbesondere an
den Schienen angreifende Greifer und Hubmittel zum
Anheben des Gleisabschnitts angebracht sind. Hierbei
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wird der Rahmen langs der Fahrbahn verfahrbar aus-
gebildet. Durch ein solches Hebegerat kann das Ein-
richten des Gleisabschnitts kontinuierlich erfolgen,
ohne daR eine Vielzahl von Hebevorrichtungen bendtigt
wird. Die erfindungsgemafe Hebevorrichtung wird mit
dem Arbeitsfortschritt vorwarts bewegt und fiir den ge-
samten Einrichtvorgang eingesetzt.

[0025] Nach einer Ausgestaltung der Erfindung sind
am Rahmen zusatzlich Mittel zum Ausrichten der Sei-
ten- und/oder Hohenlage des Gleisabschnitts vorgese-
hen. Die Hebevorrichtung kann dadurch vorteilhafter-
weise zugleich zum Ausrichten des Gleisabschnitts ver-
wendet werden, so dal} eine separate Vorrichtung ent-
behrlich ist.

[0026] Bevorzugt sind mindestens drei Rahmen vor-
gesehen, von denen mindestens der erste ein Boden-,
insbesondere Raupenfahrwerk, aufweist. Auf diese
Weise kann mit einer Vorrichtung ein Anheben und Aus-
richten des Gleisabschnittes in mehreren Schritten
durchgefiihrt werden. Insbesondere wird mit dem ersten
Rahmen eine Grobausrichtung, mit dem zweiten Rah-
men eine Feinausrichtung, und mit dem dritten oder ei-
nem weiteren Rahmen eine Feinstausrichtung mit end-
gultiger Fixierung der Schwellen ausgefiihrt.

[0027] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung weisen die weiteren Rahmen jeweils ein Schie-
nenfahrwerk auf, wobei alle Rahmen lber Verbindungs-
stangen miteinander verbunden sind, die bevorzugt zu-
gleich Versorgungsleitungen tragen. Ein Bodenfahr-
werk wird dadurch nur fir den ersten Rahmen benétigt,
wahrend die weiteren Rahmen auf den bereits voraus-
gerichteten Schienen verfahren werden koénnen. Fur
den Hebe- und Richtvorgang stiitzen sich diese Rah-
men auf der Fahrflache des Bodenfahrwerks, also der
unteren Tragschicht ab.

[0028] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung sind alle Rahmen auf einem gemeinsamen Bo-
den-, insbesondere Raupenfahrwerk, angeordnet. Da-
mit wird eine Komplettvorrichtung gebildet, mit der der
Gleisabschnitt angehoben, ausgerichtet und fixiert wer-
den kann.

[0029] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung weisen die Rahmen Rollenzangen zum Anheben
und Richtrollen zum Ausrichten des Gleisabschnitts auf,
die auf den Schienen abrollen. Hiermit wird ein kontinu-
ierliches Anheben und Ausrichten des Gleisabschnitts
ermdglicht.

[0030] Bevorzugt weisen die Rahmen auflerdem zu-
satzlich auf den Schienen abrollbare Auflastrollen auf,
durch welche die Schienen niedergehalten werden.
Auch dies hat sich fur die fahrbare Hebe- und Ausricht-
vorrichtung als besonders vorteilhaft herausgestellt.
[0031] Die zweite Aufgabe wird geldst durch ein Sy-
stem zum Richten eines Gleises bei der Herstellung ei-
ner Schienenfahrbahn, insbesondere einer festen Fahr-
bahn, bei welcher die schienentragenden Schwellen
oder Platten in eine obere Tragschicht der Fahrbahn
eingegossen sind oder mit einer solchen untergossen
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bzw. unterflttert werden, mit einer quer zu den Schie-
nen anzuordnenden Richttraverse, welche zum direk-
ten oder indirekten Angreifen an den Schienen ausge-
bildet ist, einem im Untergrund, insbesondere einer un-
teren Tragschicht oder dem Boden eines Troges, fest-
legbaren Abstitzelement, an welchem die Richttraver-
se abstltzbar ist, und Verschiebemitteln zum Verschie-
ben der Richttraverse relativ zum Abstitzelement in ih-
rer Langsrichtung.

[0032] GemaR dieser Erfindung wird die Seitenlage
des Gleises nicht Gber die Hebevorrichtung vorgenom-
men, sondern Uber eine Richttraverse, die sich an ei-
nem im Untergrund, insbesondere in der unteren Trag-
schicht, aber auch dem Boden eines Troges festgeleg-
ten Abstltzelement abstitzt, um Uber die an der Richt-
traverse vorgesehenen Verschiebemittel die Richttra-
verse mitsamt dem daran befestigten Gleis in die ge-
wiinschte Seitenlage zu bringen. Als Abstiitzelement
kann dabei insbesondere ein Stab dienen, wie er zuvor
beschrieben wurde. Die Richttraverse istim Aufbau un-
kompliziert und kann leicht gehandhabt sowie transpor-
tiert werden. Zugleich wird die Hebevorrichtung zum
Halten des Gleisabschnitts dadurch vereinfacht, da sie
nicht mehr fir die Seitenrichtung ausgebildet sein mul}.
[0033] Das Abstltzelement ist bevorzugt zur Anord-
nung in der Mitte der Fahrbahn ausgebildet. Die Seiten-
richtung wird dadurch vereinfacht. Auflerdem ist das
Abstitzelement bevorzugt I16sbar mit dem Untergrund
verbindbar. Dies erleichtert eine Demontage der Richt-
traverse nach ausreichender Aushartung der oberen
Tragschicht. Bei einem Stab kann hierfiir insbesondere
eine in den Untergrund einbringbare Hilse vorgesehen
sein, in welche der mit der Richttraverse verbundene
Stab teleskopartig eingreift oder umgekehrt.

[0034] Die Richttraverse weist bevorzugt eine Aus-
nehmung auf, die beim Richten von dem Stab durchgrif-
fen wird. Dabei stlitzen sich die Verschiebemittel insbe-
sondere in der Ausnehmung ab, um die Richttraverse
gegeniiber dem Stab zu verschieben. Die Ausnehmung
kann als Langloch im Kérper der Richttraverse ausge-
bildet sein. Ebenso kann die Ausnehmung durch einen
seitlich an der Richttraverse vorhandenen Bligel gebil-
det sein. Dadurch ergibt sich einerseits eine gute Ab-
stutzméglichkeit und andererseits eine Hohenver-
schiebbarkeit der Richttraverse gegentiber dem Abstit-
zelement, um ein Absenken des Gleisabschnitts beim
Ausharten der oberen Tragschicht zu ermdglichen.
[0035] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung ist eine Schwelle als Richttraverse ausgebildet. Ei-
ne separate Richttraverse wird dadurch entbehrlich. Da-
bei kann es sich bei der Schwelle insbesondere um eine
Monoblockschwelle handeln. Es ist aber auch mdglich,
eine Zweiblockschwelle zu verwenden.

[0036] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung ist die Richttraverse als separates Bauteil ausge-
bildet. Ein separates Bauteil hat den Vorteil, dal es nach
ausreichender Fixierung des Gleisabschnitts entnom-
men und an anderer Stelle wiederverwendet werden
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kann.

[0037] Das separate Bauteil kann das gesamte Gleis
Uberspannen und Aufnahmen zur Festlegung der
Schienen aufweisen. Eine solche Variante ist insbeson-
dere in Verbindung mit Monoblockschwellen vorteilhaft.
[0038] BeiZweiblockschwellen kann vorteilhafterwei-
se ein separates Bauteil verwendet werden, welches
zum Einsetzen zwischen die beiden Blocke der Zwei-
blockschwelle ausgebildet ist. Die Richttraverse hat da-
durch eine verhaltnismaRig geringe BaugréRe und kann
tieferliegend angeordnet werden. Dies fiihrt aufgrund
des kirzeren Hebelarmes vorteilhafterweise zu gerin-
geren Momenten. Auch sind keine Schienenaufnahmen
an der Richttraverse erforderlich, was zusatzlich den
Vorteil hat, da® die Schienen lber die Richttraverse
nicht elektrisch miteinander verbunden sind. Ein Vorteil
der Verwendung eines separaten Bauteils besteht au-
Rerdem darin, dal® dieses im Prinzip aus beliebigem
Material hergestellt werden kann. Eine separate Richt-
traverse kann auch bei Breitschwellen oder Platten vor-
teilhaft eingesetzt werden.

[0039] Die Richttraverse kann nach verschiedenen
Ausgestaltungen der Erfindung als Stange, als Balken
oder als Kastenprofil ausgebildet sein. Ein Kastenprofil
ist insbesondere bei einer Richttraverse vorteilhaft, die
zwischen die beiden Blocke einer Zweiblockschwelle
einsetzbar ist.

[0040] Die Seitenrichtung des Gleisabschnitts erfolgt
nach weiteren Ausgestaltungen der Erfindung Giber min-
destens eine Stellschraube, einen Exzenter oder ein
Spindelgetriebe, die jeweils als Stelleinrichtung dienen.
Damit kann in geeigneter Weise die Seitenrichtung des
Gleisabschnittes durchgefuhrt werden.

[0041] Das Spindelgetriebe kann beispielsweise eine
Gewindestange umfassen, die zugleich als Richttraver-
se dient. Die Richteinrichtung wird dadurch besonders
einfach und unkompliziert. Zum Schutz gegen Ver-
schmutzung kann die Gewindestange dabei mit einem
Schutzbalg versehen sein.

[0042] Zur Fixierung des Gleisabschnitts nach dem
Richten wahrend der Fertigstellung der festen Fahrbahn
kénnen an der Richttraverse Mittel zur seitlichen Fixie-
rung vorgesehen sein. Es kdnnen hierfiir aber auch Mit-
tel vorgesehen sein, die an den Schwellen angreifen.
Die zweite Variante hat den Vorteil, dal die Richttraver-
se nach dem Richten und Fixieren des Gleisabschnitts
Uber die Schwellen demontiert und an anderer Stelle
wieder eingesetzt werden kann.

[0043] Zusatzlich kbénnen an der Richttraverse auch
Mittel zur Fixierung der Héhenlage des Gleisabschnitts
und/oder der gegenseitigen Hohenlage der beiden
Schienen vorgesehen sein. Insbesondere kann an den
beiden seitlichen Endbereichen der Richttraverse je-
weils eine Spindeleinrichtung zum Abspindeln der
Richttraverse angeordnet sein. Die Einstellung ist da-
durch unproblematisch mdglich.

[0044] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung sind in der Richttraverse Hilsen mit Innengewinde
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vorgesehen, in welche Spindeln eingesetzt sind. Dabei
sind die Hulsen insbesondere I6sbar mit der Richttra-
verse verbunden. Beispielsweise kénnen die Hulsen
Uber einen Bajonettverschlufd mit der Richttraverse ver-
bunden sein. Dadurch kann die Spindel vorteilhafterwei-
se von der Richttraverse gel6ést werden.

[0045] Nach einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung sind die Spindeln der Spindeleinrichtung zugleich
als Schalungshalter fir eine Verschalung fir die obere
Tragschicht ausgebildet. Separate Schalungshalter
kénnen dadurch eingespart werden.

[0046] Zur Verankerung der Verschalungen kénnen
diese auRerdem nach einer weiteren Ausgestaltung des
erfindungsgemalen Verfahrens mittels Winkelstltzen
abgestitzt werden, die seitlich der zu fertigenden obe-
ren Tragschicht aufgestellt werden, wobei die Winkel-
stltzen Uber Zugmittel wie Seile oder Dréhte jeweils an
einem in die untere Tragschicht eingebrachten Stab
oder dergleichen verankert werden. Auch dies hat sich
zur Verankerung der Verschalung als vorteilhaft heraus-
gestellt.

[0047] Bevorzugt sind die Zugmittel I6sbar an den
Winkelstitzen befestigt. Dadurch kénnen die Winkel-
stlitzen nach Aushartung der gefertigten Tragschicht in
einfacher Weise geldst werden und stehen fir eine Wie-
derverwendung zur Verfligung.

[0048] Beispielsweise kdnnen die Zugmittel an ihrem
einen Ende eine Schlaufe aufweisen und durch eine
Durchfihrung in den Winkelstiitzen hindurchgefihrt
werden. Mittels eines Stiftes kénnen die Zugmittel dann
an den Winkelstutzen verankert werden. Zum Ldésen
werden die Stifte einfach aus den endseitigen Schlaufen
der Zugmittel wieder herausgezogen.

[0049] Ebenfalls bevorzugt ist es, wenn die Zugmittel
direkt oberhalb der direkten Tragschicht am Stab veran-
kert werden, insbesondere Uber einen den Stab umfas-
senden Ring. Aufgrund des dadurch gegebenen kleinen
Hebelarms wird eine Beeinflussung des Stabes vermie-
den.

[0050] An den Winkelstitzen kdnnen die Zugmittel
sowohl unmittelbar oberhalb der unteren Tragschicht
als auch weiter oben angreifen. Dies kann bevorzugt in
Art eines Seildreiecks erfolgen. Die beim Einbringen
des Betons flr die obere Tragschicht auf die Winkelstuit-
zen wirkenden Kréafte werden dadurch optimal abgefan-
gen.

[0051] Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in
der Zeichnung dargestellt und werden nachfolgend be-
schrieben. Es zeigen, jeweils in schematischer Darstel-
lung:

Fig. 1 einen Querschnitt durch eine nach dem er-
findungsgemaRen Verfahren hergestellte
feste Fahrbahn mit zweiteiliger Schwelle,

Fig. 1a,b  zwei Varianten zu Fig. 1 mit Monoblock-

schwelle,



Fig.
Fig.
Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

9 EP 1 564 331 A2 10

eine Variante zu Fig. 1 mit Platte,
einen Schnitt gemaR Linie II-Il in Fig. 1,
eine Draufsicht auf ein Detail von Fig. 2,

eine Seitenansicht auf eine erfindungsge-
mafe Hebe- und Richtvorrichtung zur Ver-
wendung bei einem erfindungsgemafien
Verfahren,

eine Darstellung des Einsatzes einer erfin-
dungsgemalen Vorrichtung bei einem er-
findungsgeméafRen Verfahren in aufeinan-
derfolgenden Arbeitsschritten,

eine Draufsicht auf eine andere erfindungs-
gemafRe Hebe- und Richtvorrichtung zur
Verwendung bei einem erfindungsgema-
Ben Verfahren,

eine Seitenansicht der Vorrichtung von Fig.
6 im Einsatz,

eine Seitenansicht einer separaten Richt-
traverse,

eine Draufsicht auf die Richttraverse von
Fig. 8,

eine Draufsicht auf eine andere Richttra-
verse,

eine Seitenansicht der Richttraverse von
Fig. 10,

eine Seitenansicht noch einer separaten
Richttraverse,

eine Draufsicht auf die Richttraverse von
Fig. 12,

ein Detail von Figur 12,

ein Detail von Figur 14 in perspektivischer
Darstellung,

eine Seitenansicht eines weiteren Details
von Fig. 14,

eine Variante zu Fig. 16,

eine Seitenansicht einer als Richttraverse
ausgebildeten Schwelle,

eine Draufsicht auf die Schwelle von Fig.
18,
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Fig. 20 eine Seitenansicht einer weiteren Variante
der erfindungsgemafen Richttraverse,

Fig. 21 eine Draufsicht auf die Richttraverse von
Fig. 20,

Fig. 22 eine Seitenansicht einer weiteren Variante
der erfindungsgemaRen Richttraverse,

Fig. 23 eine Draufsicht auf die Richttraverse von
Fig. 22,

Fig. 24 eine Seitenansicht noch einer Variante der
erfindungsgemalen Richttraverse,

Fig. 25 eine Draufsicht auf die Richttraverse von
Fig. 24,

Fig. 26 einen Querschnitt durch eine weitere Vari-
ante der erfindungsgemafen Fahrbahn
und

Fig. 27 eine Draufsicht auf ein Detail von Fig. 26.

[0052] Fig. 1 zeigt eine zweiteilige Schwelle 1 mit ei-

nem ersten Teil 2 und einem zweiten Teil 3, die jeweils
eine Schiene 4, 5tragen, die tber |6sbare Befestigungs-
mittel 6 mit der Schwelle 1 verbunden sind. Die beiden
Teile 2 und 3 der Schwelle 1 sind Gber Verbindungseisen
7 miteinander verbunden, die Gber Streben 7' zu einem
Bewehrungskorb 8 erganzt sind.

[0053] Die Schwellen 1 sind mit den Verbindungsei-
sen 7 und dem Bewehrungskorb 8 in eine obere Trag-
schicht 9 aus Beton eingegossen, die auf eine untere
Tragschicht 10, insbesondere eine hydraulisch gebun-
dene Tragschicht, aufgebracht ist. Des weiteren ist in
die obere Tragschicht 9 eine mit dem Bewehrungskorb
8 verbundene, insbesondere verrodelte, Stahlmatte 11
eingegossen.

[0054] Die beiden Teile 2 und 3 der Schwelle 1 weisen
jeweils einseitig oder zweiseitig Beton- oder Armie-
rungsfortsatze 12 auf, durch welche Gewindehiilsen 13
geflhrt sind, die nach unten Uber die Teile 2 und 3 der
Schwelle 1 Uiberstehen und mit dem Bewehrungskorb 8
verbunden sind. In die Gewindehlilsen 13 sind Spindeln
14 eingedreht, die an ihrem unteren Ende jeweils eine
Unterlagsplatte 15 aufweisen, mit der die Spindeln 14
auf der unteren Tragschicht 10 abstitzbar sind.

[0055] In der Mitte zwischen den beiden Teilen 2 und
3 der Schwelle 1 ist eine auf den Verbindungseisen 7
langs verschieblich geflihrte Fixierplatte 16 mit einer
zentralen Durchtritts6ffnung 17 vorgesehen, die im ein-
zelnen in Fig.2 und 3 dargestellt ist. Durch die Durch-
trittséffnung 17 der Fixierplatte 16 ist ein Stab 18 ge-
fiihrt, der mit seinem unteren Ende in eine Ausnehmung
19 in der unteren Tragschicht 10 hineinragt. Bevorzugt
ist der Stab 18 in der Ausnehmung 19, bei der es sich
um einen in Langsrichtung der Fahrbahn erstreckten



11 EP 1 564 331 A2 12

Schlitz oder eine Bohrung handelt, in seiner Héhenlage
fixiert, wahrend die Fixierplatte 16 auf dem Stab 18 in
der Hohe verschiebbar geflhrt ist.

[0056] Fig. 1 zeigt aullerdem Schalungselemente 20,
die seitlich der oberen Tragschicht 9 angeordnet sind
und sich in Langsrichtung der Fahrbahn erstrecken. Die
Schalungselemente 20 sind Uber einen oberen Scha-
lungshalter 21 und einen unteren Schalungshalter 22 an
der Schwellenabstiitzung der Schwelle 1 bzw. Ulber
Bandeisen mit Schalungsschlésser am Stab verankert.
Bei einer vereinfachten Losung kann der untere Scha-
lungshalter 22a an einer an der Schwelle befestigten
Stahimatte 11 verankert sein. Dabei sind die oberen
Schalungshalter 21a jeweils an einem Schienenful’ 23,
24 der Schienen 4, 5 eingehangt und bevorzugt aus
Rundstahl gefertigt. Die unteren Schalungshalter 22a
bestehen bevorzugt aus Flachstahl und sind jeweils in
eine Strebe der Stahlmatte 11 eingehangt.

[0057] Wie manden Fig. 2 und 3 entnehmen kann, ist
die Fixierplatte 16 zweiteilig ausgebildet, mit zwei spie-
gelsymmetrisch ausgebildeten Halften 25, 26, die je-
weils zwei Verbindungseisen 7 umgreifen und zwischen
sich gemeinsam die Durchtrittséffnung 17 fir den Stab
18 aussparen. Die beiden Halften 25 und 26 weisen au-
Rerdem jeweils mindestens eine Durchtritts6ffnung 27,
28 fir die Durchfiihrung von Befestigungsmitteln, insbe-
sondere eine Inbusschraube 29, 30 auf, die jeweils mit
einer Mutter 31, 32 zusammenwirken. Die Muttern 31,
32 sind dabei bevorzugt an die beiden Halften 25, 26
angeschweilt, so daf sie unverlierbar sind. Anstelle der
Festlegung Uber Befestigungsmittel 27, 29 kdénnen die
Halften 25, 26 auch mit der Schwellenarmierung ver-
schweillt werden.

[0058] Die in Fig. 4 gezeigte Hebe- und Richtvorrich-
tung umfal3t einen Rahmen 33 mit einem zentralen, ho-
rizontalen Trager 34, in den zwei seitliche Auslegearme
35 und 36 ein- und ausfahrbar sind, die ihrerseits an ih-
ren freien Enden mit Vertikaltragern 37 und 38 verbun-
den sind, die auf Vertikalfihrungen 39 und 40 in der H6-
he verschiebbar gefiihrt sind. Die Vertikalfihrungen 39,
40 sind mit ihrem unteren Ende jeweils auf einem Bo-
denfahrgestell 41, 42, insbesondere einem Raupen-
fahrgestell, abgestiitzt, mit welchem der Rahmen 33 auf
der unteren Tragschicht 10 verfahrbar ist.

[0059] An der Unterseite des zentralen, horizontalen
Tragers 34 sind Hebezylinder 43 mit Rollenzangen 44
sowie Lauf- und Richtrollen 45 angebracht. AuRerdem
ist unterhalb des horizontalen, zentralen Tragers 34 ei-
ne Arbeitsbiihne 46 vorgesehen. Uber die Hebezylinder
43 mit den Rollenzangen 44 sind die Schienen 4 und 5
eines zu verlegenden Gleisabschnitts anhebbar, wobei
der Rahmen 33 gleichzeitig in Langsrichtung der Schie-
nen 4, 5 verfahrbar ist. Dasselbe gilt fiir die Lauf- und
Richtrollen 45, die sich auf der Oberseite und an den
Seiten der Schienen 4, 5 abstlitzen. Das Ein- und Aus-
fahren der seitlichen Auslegearme 35, 36 erfolgt Gber
einen Antrieb 47. Entsprechend sind fir das Anheben
und Absenken der vertikalen Trager 37 und 38 auf den
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vertikalen Fihrungen 39 und 40 sowie flr das Verfahren
des Rahmens 33 langs der Fahrbahn nicht dargestellte
Antriebe vorgesehen.

[0060] Zur Herstellung einer festen Fahrbahn nach
dem erfindungsgemafRen Verfahren wird ein Gleisab-
schnitt mit Schwellen 1 und Schienen 4, 5 mittels des
Rahmens 33 derin Fig. 4 dargestellten Hebe- und Richt-
vorrichtung angehoben und oberhalb der unteren Trag-
schicht 10 der Fahrbahn grob ausgerichtet positioniert.
Dann wird bei einer Schwelle 1 in die untere Tragschicht
10, insbesondere lasergesteuert, eine Bohrung einge-
bracht und anschlieRend ein Stab 18 in die Bohrung 19
eingeschlagen bzw. eingedreht oder eingesetzt und ver-
gossen. Als nachstes wird die Schwelle 1 Giber den Rah-
men 33 seitlich und in der Héhe ausgerichtet, wobei
auch eine Neigung in Querrichtung der Fahrbahn ein-
stellbar ist. Dann werden die Spindeln 14 aus den Hiil-
sen 13 so weit herausgedreht, bis sie mit ihren Unter-
lagsplatten 15 auf der unteren Tragschicht 10 aufsitzen.
Zugleich oder anschlieRend wird die Schwelle 1 mittels
der Fixierplatte 16 an dem Stab 18 gegenseitliches Ver-
schieben fixiert, indem die beiden Teile 25 und 26 der
Fixierplatte 16 langs der Verbindungsstreben 7 zusam-
mengeschoben und durch Eindrehen der Inbusschrau-
ben 29, 30 auf diesen festgespannt werden. Anstelle der
Inbusschrauben kann auch eine Verschweil3ung vorge-
sehen werden.

[0061] Nachdem die Schwelle 1 in der vorgesehenen
Position fixiert wurde, wird sie in die obere Tragschicht
9 eingegossen. Hierflr wird zuvor die Verschalung 20,
21, 22 angebracht. Wenn das obere Tragschichtmate-
rial, also insbesondere der Beton, abzubinden beginnt,
werden bevorzugt die Spindeln 14 in die Hilsen 13
hochgedreht, damit die Schwelle 1 einem Schwinden
der oberen Tragschicht 9 beim Abbinden folgen kann.
Die Schwelle 1 gleitet mit der Fixierplatte 16 auf dem
Stab 18 nach unten. Die seitliche Fixierung der Schwelle
1 bleibt dabei erhalten.

[0062] Nun kdnnen die Befestigungen 6 der Schienen
4 und 5 geldst werden, um ein Eintragen von Kréften
wahrend des weiteren Abbindens der oberen Trag-
schicht 9 in die Schwelle 1 iber die Schienen 4, 5 zu
vermeiden. Nach vollstandigem Abbinden der oberen
Tragschicht 9 werden die Schienenbefestigungen 6
dann wieder angezogen und die Schalungselemente 20
sowie die oberen Schalungshalter 21 entfernt. Die un-
teren Schalungshalter 22, 22a verbleiben dagegen in
der oberen Tragschicht 9.

[0063] Wiein Fig. 5 dargestellt erfolgt die beschriebe-
ne Herstellung der festen Fahrbahn nach dem erfin-
dungsgemaBen Verfahren bevorzugt taktweise.

[0064] Nachdem die Schwellen 1 und die Schienen 4,
5 entweder im Jochverfahren oder im Einzellegeverfah-
ren auf der unteren Tragschicht 10 abgelegt wurden, be-
ginnt das erfindungsgemafRe Herstellungsverfahren mit
dem in Fig. 5a dargestellten ersten Takt. Hier werden
die Schienen 4, 5 mit den daran befestigten Schwellen
1 mittels eines ersten Rahmens 33 angehoben und mit
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Abstand zu der unteren Tragschicht 10 grob ausgerich-
tet. Der Rahmen 33 fahrt dann in Arbeitsrichtung | weiter
vor in die in Fig. 5b dargestellte Position. Dabei nimmt
der erste Rahmen 33, der iber ein Raupenfahrwerk 41,
42 auf der unteren Tragschicht 10 abgestiitzt wird, Gber
Verbindungsstangen 48 zwei weitere Rahmen 33/,
33" mit, die Uber die Laufrollen 45 auf den Schienen 4,
5 abgestutzt sind.

[0065] In dem in Fig. 5b dargestellten zweiten Ar-
beitstakt wird von dem ersten Rahmen 33 wieder eine
Schwelle 1 grob ausgerichtet, wahrend der zweite Rah-
men 33' die bereits zuvor von dem ersten Rahmen 33
in dem vorhergehenden Arbeitstakt grob ausgerichtete
Schwelle 1 fein ausrichtet. Der zweite Rahmen stiitzt
sich dabei Uber Abstitzmittel 51 auf der unteren Trag-
schicht 10 ab.

[0066] Die von den Rahmen 33 und 33' ausgerichte-
ten Schwellen 1 werden durch Ausdrehen der Spindeln
14 aus den Hulsen 13 auf der unteren Tragschicht 10
abgestutzt. Auch die dazwischenliegenden Schwellen 1
kénnen, missen aber nicht, durch Ausdrehen ihrer
Spindeln 14 abgestltzt werden.

[0067] Im dritten Arbeitstakt, der in Fig. 5¢ dargestellt
ist, wird auch der dritte Rahmen 33" aktiv, um die zuvor
bereits grob und fein ausgerichtete Schwelle 1 feinst
auszurichten und endglltig zu fixieren. Das heil3t, die
Spindeln 14 werden in ihre Endlagen gebracht, und die
Schwelle 1 wird an dem Stab 18 fixiert, indem die Fixier-
platte 16 auf den Verbindungseisen 7 festgespannt oder
verschweilt wird. Auch der dritte Rahmen stiitzt sich da-
bei Uber Abstltzmittel 51 auf der unteren Tragschicht
10 ab. Gleichzeitig fiihrt der erste Rahmen 33 wieder
die Grobausrichtung einer weiteren Schwelle 1 und der
zweite Rahmen 33' die Feinausrichtung der zuvor von
dem ersten Rahmen 33 grob ausgerichteten Schwelle
1 durch.

[0068] Fig. 5d zeigt den nachsten Arbeitstakt, in dem
die drei Rahmen 33, 33' und 33" wieder in Arbeitsrich-
tung | um eine bestimmte Schwellenzahl vorgertckt
sind. In diesem Arbeitstakt wird die zweite Schwelle 1
durch den dritten Rahmen 33" feinst ausgerichtet und
fixiert. Nun kann die Schalung 20 angebracht werden,
um die beiden fixierten Schwellen 1 und die dazwischen
liegenden Schwellen 1 in das obere Tragermaterial 9 zu
vergieRen. Nach vollstdndigem Abbinden der oberen
Tragschicht 9 wird die Schalung 20 entfernt. Gegebe-
nenfalls nach Reinigung kann sie dann weiter vorne wie-
derverwendet werden.

[0069] Wie Fig. 1a, 1b und 1c zeigen, kdnnen anstatt
derinFig. 1 dargestellten zweiteiligen Schwelle 1 grund-
satzlich auch beliebige andere Schwellen, insbesonde-
re auch einteilige Schwellen oder Platten 1a verwendet
werden. Es ist lediglich erforderlich, an den Schwellen
1 oder Platten 1a eine Befestigungsmdglichkeit fiir den
Stab 18 vorzusehen, beispielsweise ein Langloch 49
oder eine seitliche Vorrichtung wie beispielsweise ein
Bigel 50 oder eine seitliche Aussparung 50a in der Mitte
einer einteiligen Schwelle 1 oder Platte 1a mit geeigne-
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ten Stell- und/oder Fixierungsmitteln.

[0070] Die Ausrichtung der Schwellen 1 bzw. der
Schienen 4, 5 erfolgt insbesondere lasergesteuert.
Grundsatzlich sind aber auch alle anderen mdglichen
Melverfahren einsetzbar. Bevorzugt sind alle Schwel-
len mit Hiilsen 13 versehen, so daf} bei Bedarf beliebige
Schwellen oder auch alle Schwellen auf der unteren
Tragschicht 10 abgestitzt werden kénnen. Auch die Fi-
xierplatten 16 sind bevorzugt an allen Schwellen 1 vor-
gesehen oder so ausgebildet, dal® sie nachtraglich an-
bringbar sind.

[0071] Eine andere Vorrichtung zum Heben und Rich-
ten eines zu verlegenden Gleisabschnittes ist in den Fi-
guren 6 und 7 gezeigt. Die Vorrichtung umfafit ein Bo-
denfahrwerk 49 mit vier Raupen 50, auf dem die gesam-
ten Hebe- und Richtmittel angeordnet sind. Im Gbrigen
stimmt die Vorrichtung mit der zuvor beschriebenen Vor-
richtung im wesentlichen Uberein. Auch der Einsatz der
Vorrichtung erfolgt im Prinzip in der gleichen Weise, wie
zuvor beschrieben. Aufgrund des Raupenfahrwerks 49
kann die dargestellte Vorrichtung vollstandig gleisunab-
hangig verfahren werden.

[0072] Beiderin den Fig. 8 und 9 dargestellten Vari-
ante ist in eine Tragschicht 101 einer festen Fahrbahn
ein hilsenférmiger Bolzen 102 eingebracht und veran-
kert. In den hilsenférmigen Bolzen 102 greift ein Stab
103 mit seinem unteren Ende ein, derin einem Langloch
104 einer Traverse 105 gemaR Pfeil | in Richtung der
Langsachse der Traverse 105 verschiebbar gefiihrt ist.
Grundsatzlich ist beispielsweise jedoch auch eine sol-
che Ausflihrung méglich, bei der der Stab 103 den Bol-
zen 102 umgreift. An dem Stab 103 greift seitlich eine
Stellschraube 106 an, die in einem Gewinde 107 der
Traverse 105 drehbar gelagert ist. Uber diese Stell-
schraube 106 erfolgt die Verschiebung des Stabes 103
relativ zur Traverse 105 bzw. umgekehrt.

[0073] Aufihrer Oberseite 108 weist die Traverse 105
zwei Aufnahmen 109 fir zwei hier nicht dargestellte
Schienen eines Gleises auf. Durch die Aufnahme 109
werden die Schienen seitlich relativ zur Traverse 105
fixiert. Daher werden die eingesetzten Gleise mit der
Traverse 105 durch Betatigung der Stellschraube 106
seitlich verschoben. Auf diese Weise kann die Seiten-
lage des Gleises eingerichtet werden.

[0074] Derartige Traversen 105 kénnen bei einem
einzurichtenden Gleis grundséatzlich zwischen jeder
Schwelle vorgesehen sein. Es ist aber auch méglich, die
Traversen 105 nur in bestimmten Absténden vorzuse-
hen, also nicht zwischen allen Schwellen. Auch kbnnen
die Schwellen selbst in dieser Weise als Richttraverse
ausgebildet sein.

[0075] Nachdem das Gleis Uber die Traversen 105
seitlich sowie Uber die Schwellen in der Hohe ausge-
richtet wurde, wird auf der unteren Tragschicht 101 eine
obere Tragschicht aufgebracht, in welche die Schwellen
eingegossen werden. Nach ausreichender Aushartung
der oberen Tragschicht kénnen die Traversen 105 von
den Schienen geldst und enthommen werden. Hierfiir
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ist der Stab 103 bevorzugt I6sbar mit der Traverse 105
verbunden, beispielsweise in diese eingeschraubt.
Nach Entfernen des Stabes 103 und Lésen der Schie-
nen von der Traverse 105 kann diese gegenliber dem
Gleis etwas abgesenkt und sodann seitlich entnommen
werden. Dadurch kénnen die Traversen 105 wiederver-
wendet werden.

[0076] Eine weitere Moglichkeit der Seitenrichtungs-
einstellung Uber die Traverse 105 ist in Fig. 10 und 11
dargestellt. Demgemaf wird eine Exzentereinrichtung
110 verwendet, die in dem Langloch 104 der Traverse
105 angeordnet ist. Die Exzentereinrichtung 110 be-
steht aus einem Stab 111, der in den hilsenférmigen
Bolzen 102 eingefuihrt und dort durch eine innen liegen-
de Stltzvorrichtung verankert wird. Das obere Ende des
Stabes 111 steht lber die Traverse 105 nach oben hin-
aus. An diesem hinausstehenden Abschnitt des Stabes
111 ist der eigentliche Exzenter angeordnet, der durch
seitliche Fuhrungsleisten 112 auf der Traverse 105 fi-
xiert wird. Der Exzenter 110 umfallt dabei einen Exzen-
terabschnitt 113, der an den Flhrungsleisten 112 der
Traverse 105 angreift, um die Traverse zu verschieben,
sowie einen Betatigungsabschnitt 114, insbesondere ei-
nen Sechskantabschnitt, um den Exzenter gemaR Pfeil
Il zu verdrehen. Nach Einstellung der Seitenlage der
Traverse 105 wird der Exzenter fixiert, insbesondere
Uber einen Keil 115 im hulsenférmigen Bolzen 102.
Auch in diesem Fall kdnnen die Schwellen selbst in die-
ser Weise als Richttraverse ausgebildet sein.

[0077] Ein weiterer Gedanke geht dahin, die separate
Traverse 105 zusétzlich zur Festlegung der Héhenlage
des Gleises und der gegenseitigen Héhenlage der bei-
den Schienen des Gleises zu verwenden. Dies istin den
Fig. 12 bis 16 dargestellt. Demnach wird an der Traverse
105 an beiden seitlichen Auflienseiten jeweils eine Spin-
deleinrichtung 116 vorgesehen, die im Prinzip wie die
bekannten Spindeleinrichtungen an Schwellen funktio-
nieren kann. Durch Verdrehen der Spindeln 117 in den
Hulsen 118 mit Innengewinde werden die Spindeln auf
der Tragschicht 101 aufgesetzt, um die eingestellte H6-
henlage zu fixieren. Bevorzugt ist es dabei, wenn die
Hulse 118 losbar mit der Traverse 105 verbunden ist,
beispielsweise Uber einen Bajonettverschlul}, wie dies
in den Fig. 12 bis 16 angedeutet ist. Dadurch kann die
Spindel 117 von der Traverse 105 gelést werden. Hierzu
wird die Hilse 118 von der Traverse 105 geldst und die
Spindeleinrichtung 116 mit der Spindel 117 nach oben
herausgezogen. Selbstverstandlich sind auch andere
Kupplungsméglichkeiten zwischen Hulse 118 und Tra-
verse 105 einsetzbar. Die Verdrehung der Spindel 117
erfolgt beispielsweise Gber einen Sechskant 119.
[0078] Wie in Fig. 17 gezeigt, kann die Spindel zu-
gleich als Schalungshalter verwendet werden. Hierfir
wird die Schalung 120 in die Spindel 117 eingehangt
oder sonstwie mit dieser verbunden. AnschlieRend
kann die obere Tragschicht 121 oder ein Unterguss
121a auf die untere Tragschicht 101 aufgebracht wer-
den. Nach Entfernen der Spindeleinheit 116 kann auch
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die Schalung 120 entfernt werden.

[0079] Die Fig. 18 und 19 zeigen eine als Richttraver-
se ausgebildete Monoblockschwelle 150 mit Schienen-
aufnahmen 151 und einem zentralen Langloch 152, in
welchem die Richteinrichtung 153 angreift. Diese ist bei
dem Ausflihrungsbeispiel gemaf den Fig. 18 und 19 als
Spindelantrieb ausgebildet, mit einem in einem Gehau-
se 154 angeordneten Spindelgetriebe, welches lber ein
Handrad 155 betatigbar ist, einer das Gehause durch-
querenden Spindel 156 und einer am Gehause befestig-
ten Hilse 157, die einen in die untere Tragschicht 158
eingebrachten Bolzen 159 Ubergreift. Die Spindel 156
weist an ihren beiden Enden jeweils eine Stiitzplatte 160
auf, mit der sie sich in dem Langloch 152 der Beton-
schwelle 150 absttzt.

[0080] Durch Verdrehen des Handrades 155 wandert
das Getriebe mit dem Getriebegehause 154 in entspre-
chende Richtung geman Pfeil | entlang der Spindel 156.
Da sich das Getriebegehause 154 Uber die Hllse 157
auf dem Bolzen 159 abstiitzt, wird dadurch die Mono-
blockschwelle 150 mit den in den Schienenaufnahmen
151 festgelegten Schienen seitlich verschoben. Auf die-
se Weise kann die gewtlinschte Seitenlage des Gleisab-
schnitts eingestellt werden. Das Getriebe ist bevorzugt
als Untersetzungsgetriebe ausgebildet, so dal es ge-
gen eine ungewollte Verstellung gesichert ist.

[0081] Diein den Fig. 20 und 21 dargestellte Variante
funktioniert im Prinzip in derselben Weise. Auch hier ist
ein bevorzugt als Untersetzungsgetriebe ausgebildetes
Spindelgetriebe 153 vorgesehen, welches sich Uber ei-
ne Hilse 157 und einen Bolzen 159 an der unteren Trag-
schicht 158 abstitzt. Im Unterschied zu der vorherge-
henden Variante ist die Spindel 156 jedoch zu einer se-
paraten Richttraverse verlangert, die an ihren beiden
Enden jeweils eine Schienenaufnahme 151 tragt. Die in
den Fig. 20 und 21 dargestellte Variante wird also zwi-
schen zwei Schwellen oder, bei Plattenbauweise, zwi-
schen die Schienen-Stiitzpunkte eingesetzt, um den
Gleisabschnitt seitlich auszurichten. AuRerdem ist hier
das Handrad 155 auf der Oberseite des Getriebegehau-
ses 154 vorgesehen. Zur Vermeidung einer Verschmut-
zung der Spindel 156 sind auf dieser beidseits des Spin-
delgehduses 154 auRerdem zwei Schutzbalge 161 vor-
gesehen, von denen jedoch nur einer dargestellt ist.
[0082] Beiderinden Fig. 22 und 23 dargestellten Va-
riante ist die Richttraverse als Kastenprofil 162 ausge-
bildet. Dieses weist wiederum eine zentrale Ausneh-
mung 163 auf, in welcher in bereits zuvor beschriebener
Weise ein Exzenter 164 eingesetzt ist. Die seitlichen En-
den des Kastenprofils 162 sind mit abgeschragten Wan-
den 165 ausgebildet, deren Neigung der Neigung der
gegeniberliegenden Wande 166 der beiden Blocke 167
einer Zweiblockschwelle 168 entspricht. Dadurch kann
das Kastenprofil 162 zwischen die beiden Blocke 167
der Monoblockschwelle 168 einfach eingesetzt werden.
[0083] Der Exzenter 164 stiitzt sich aulRerdem, eben-
falls in der zuvor beschriebenen Weise, mittels eines
Bolzens 169 in der unteren Tragschicht 170 ab. Durch
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Verdrehen des Exzenters 164 kann so das Kastenprofil
162 relativ zur unteren Tragschicht 170 seitlich verscho-
ben werden. Uber die Schienenaufnahmen 171 auf den
beiden Blocken 167 der Zweiblockschwelle 168 wird da-
bei der Gleisabschnitt mitgenommen und kann so in ge-
wilnschter Weise seitlich ausgerichtet werden.

[0084] Dieinden Fig. 24 und 25 dargestellte Variante
umfallt wiederum ein Spindelgetriebe 172 mit einem
Handrad 173 und einer Spindel 174. An den beiden En-
den der Spindel 174 sind Aufnahmeschuhe 175 ange-
ordnet, die sich in ihrer Neigung automatisch an die Nei-
gung der gegeniiberliegenden Seiten 176 der beiden
Blécke 177 einer Monoblockschwelle 178 anpassen.
Das Spindelgetriebe sitzt wiederum in einem Getriebe-
gehause 179, das sich ber eine Hilse 180 auf einem
Bolzen 181 abstutzt, der in eine untere Tragschicht 182
eingebracht ist. Die Spindel 174 ist wiederum mit zwei
Schutzbélgen 183 versehen, von denen auch hier nur
einer dargestelltist. AuRerdem tragen die beiden Blécke
177 der Zweiblockschwelle 178 auch hier Schienenauf-
nahmen 184.

[0085] Bei einem Verdrehen des Handrads 173 be-
wegt sich die Spindel 174 gemaf Pfeil | in Seitenrich-
tung und nimmt dabei Uber die Aufnahmeschuhe 175
die Zweiblockschwelle 178 und damit die beiden Schie-
nen in den Schienenaufnahmen 184 mit. Auf diese Wei-
se kann das Gleis seitlich ausgerichtet werden. Das Ge-
triebe ist wiederum bevorzugt als Ubersetzungsgetriebe
ausgebildet, so dal es gegen eine ungewollte Verstel-
lung gesichert ist.

[0086] Beiderinden Fig. 26 und 27 dargestellten Va-
riante ist in eine untere Tragschicht 201 ein Stab 202,
insbesondere ein Richtbolzen eingebracht und veran-
kert. In den beiden Seitenbereichen der unteren Trag-
schicht 201 sind jeweils auf der unteren Tragschicht 201
Winkelstitzen 203 aufgestellt, die einen vertikalen
Schenkel 204 und, wie in Figur 27 dargestellt, zwei ei-
nen Winkel o einschlieRende horizontale Schenkel 205
umfassen. Zwischen den Winkelstlitzen 203 und dem
Stab 202 ist jeweils ein Drahtseil 206 gespannt, welches
mit seinem einen Ende an einem Stahlring 207 veran-
kert ist, der auf den Stab 202 aufgebracht ist. Die ande-
ren Ende der Drahtseile 206 sind jeweils durch eine
Durchfiihrung 208 in den Winkelstiitzen 203 gefiihrt und
weisen eine Schlaufe 209 auf. Uber einen Stift 210 sind
diese Enden der Drahtseile 206 an den Winkelstltzen
203 verankert. Wie strichliert und strichpunktiert darge-
stellt, kdbnnen neben den Drahtseilen 206 zuséatzliche
Drahtseile 211 und 212 vorgesehen sein, die ebenfalls
an dem Stahlring 207 oder in einem mittleren Abschnitt
des Drahtseiles 206 befestigt sind. Die anderen Enden
dieser zusatzlichen Seile 211 und 212 sind in einem
oberen Abschnitt des vertikalen Schenkels 204 der Win-
kelstlitzen 203 verankert, ebenfalls bevorzugt I6sbar.
[0087] Nachdem die Winkelstiitzen aufgestellt und
verankert wurden, werden die Schalbretter 213 ange-
bracht. Wie sich aus Figur 27 ergibt, werden die Schal-
bretter dabei so angeordnet, da? die Drahtseile 206,
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211, 212 jeweils zwischen zwei benachbarten Schal-
brettern verlaufen. Separate Durchfihrungen in den
Schalbrettern sind dabei entbehrlich. Nachdem die
Schalbretter 213 angebracht wurden, kann die Beton-
schicht zwischen den einander gegenuberliegenden
Schalbrettern vergossen werden. Wenn die Beton-
schicht ausreichend ausgehértet ist, werden die Winkel-
stlitzen 203 entfernt, indem die Stifte 210 aus den
Schlaufen 209 herausgezogen werden. Anschliefend
kénnen auch die Schalbretter 213 entfernt werden. Auf
diese Weise stehen nicht nur die Schalbretter 213 son-
dern auch die Winkelstitzen 203 fur eine Wiederver-
wendung zur Verfiigung. Lediglich die Drahtseile 206,
211 und 212 sind verloren. Damit ist das erfindungsge-
mafe Verfahren besonders einfach und wirtschaftlich.
[0088] Alle beschriebenen Varianten kénnen im Prin-
zip miteinander kombiniert werden, und es kénnen die
verschiedenen Einzelheiten wie Verstelleinrichtung und
Abstltzung unter den verschiedenen Varianten ausge-
tauscht werden.

Bezugszeichenliste

[0089]

1 Schwelle

1a Platte

2 Teil von 1

3 Teil von 1

4 Schiene

5 Schiene

6 Schienenbefestigung
7 Verbindungseisen
7' Verbindungsstrebe
8 Bewehrungskorb

9 obere Tragschicht
10 untere Tragschicht
11 Stahimatte

12 Ansatz an 2 oder 3
13 Hilse

14 Spindel

15 Unterlagsplatte

16 Fixierplatte

17 Ausnehmung in 16
18 Stab

19 Ausnehmung in 10
20 Schalungselement
21,21a  oberer Schalungshalter
22,22a unterer Schalungshalter
23 Schienenfull

24 Schienenfull

25 Halfte von 16

26 Halfte von 16

27 Durchtritts6ffnung
28 Durchtritts6ffnung
29 Inbusschraube

30 Inbusschraube

31 Mutter



32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
50a
51
101
102
103
104
105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163
164
165

19

Mutter
Rahmen

horizontaler, zentraler Trager

seitlicher Auslegearm
seitlicher Auslegearm
Vertikaltrager
Vertikaltrager
Vertikalfuihrung
Vertikalfuihrung
Fahrgestell
Fahrgestell
Hebezylinder
Rollenzange

Lauf- und Richtrolle
Arbeitsbihne
Antrieb
Verbindungsstange
Langloch

Bugel

seitliche Aussparung
Abstltzmittel

untere Tragschicht
Hulse

Stab

Langloch

Traverse
Stellschraube
Gewinde

Oberseite von 105
Schienenaufnahme
Exzentereinrichtung
Stab
Fihrungsleiste
Exzenterabschnitt
Betatigungsabschnitt
Keil
Spindeleinrichtung
Spindel

Hilse

Sechskant
Schalung

obere Tragschicht
Monoblockschwelle
Schienenaufnahme
Langloch
Spindelantrieb
Getriebegehause
Handrad

Spindel

Hulse

untere Tragschicht
Bolzen

Stitzplatte
Schutzbalg
Kastenprofil
Ausnehmung
Exzentereinrichtung
Seitenwand

EP 1 564 331 A2 20
166 Seitenwand
167 Block
168 Zweiblockschwelle
169 Bolzen
5 170 untere Tragschicht
171 Schienenaufnahme
172 Spindelantrieb
173 Handrad
174 Spindel
10 175 Aufnahmeschuh
176 Seitenwand
177 Block
178 Zweiblockschwelle
179 Getriebegehause
15 180 Hulse
181 Bolzen
182 untere Tragschicht
183 Schutzbalg
184 Schienenaufnahme
20 201 untere Tragschicht
202 Stab
203 Winkelstutze
204 Schenkel
205 Schenkel
25 206 Drahtseil
207 Stahlring
208 Durchfiihrung
209 Schlaufe
210 Stift
30 211 Drahtseil
212 Drahtseil
213 Schalbrett
| Verschieberichtung
Il Drehrichtung von 110
35 o Winkel
Patentanspriiche
40 1. Hebevorrichtung zum Anheben eines Gleisab-
schnittes mit Schienen (4, 5) und daran befestigten
Schwellen (1) bei der Herstellung einer festen Fahr-
bahn fiir Schienenfahrzeuge mit mindestens einem,
die Fahrbahn uberspannenden Rahmen (33), an
45 welchem, insbesondere an den Schienen (4, 5), an-
greifende Greifer (44) und Hubmittel (37, 38, 39, 40)
zum Anheben des Gleisabschnittes angebracht
sind,
dadurch gekennzeichnet,
50 dass der Rahmen (33) langs der Fahrbahn verfahr-
bar ausgebildet ist.
2. Vorrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
55 dass am Rahmen (33) zusatzlich Mittel (45) zum

11

Ausrichten der Seiten- und/oder der Hohenlage des
Gleisabschnittes vorgesehen sind.
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Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass mindestens drei Rahmen (33, 33', 33") vorge-
sehen sind, von denen mindestens der erste Rah-
men (33) ein Boden-, insbesondere Raupenfahr-
werk (41, 42), aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass die weiteren Rahmen (33, 33") Abstltzmittel
(51) aufweisen zum Abstitzen wahrend der Hebe-
und Richtarbeiten und jeweils ein Schienenfahr-
werk (45) zum Transport.

Vorrichtung nach Anspruch 3 oder 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass alle Rahmen (33, 33', 33") Giber Verbindungs-
stangen (48) miteinander verbunden sind, die be-
vorzugt zugleich Verbindungsleitungen tragen.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12

22



EP 1 564 331 A2

s~ 69~ (ol ‘ol i

o e - —
i

o1 61 0

(
by o

13

R | RS

0l

0¢

, ~
g
DR o i




EP 1 564 331 A2

C1g

\ m///
A\

14



EP 1 564 331 A2

Fig.3
(7
—F———- === ;
l_ _______ O P,
28
95 - C()S\JU
18
@1” 16
2] -
29’\6 | 126
e He——— - —
_ ]

15



EP 1 564 331 A2

Fig. 4

2
~/37 38‘\L :
|
|
I
|
|
!

T/
———— ) )

33
L7 } ¥ 38t

16



Fig. 5

33"
ey

33\" ) 33'\ﬂ

by

..‘]0..

EP 1 564 331 A2

q

33"
L

oy

v 8 o O o T e e

il
&

)
-10-

17




EP 1 564 331 A2

Fig. 6

53

~53

(52

53

Fig. 7

&52

b

L1
—

J

——T——T— 7+ —T—T—T—T—T——g—
{53

(53 |

N
jagEge
Ny

=N

18



EP 1 564 331 A2

I
106, = 106 108 109

103 105
V/ /NS S _ g’////// YIS I

Fig. 9

109y 1052 102y /103 (108

< 7

NS ),
1077 1067 G106 “106 C107 €108

19



EP 1 564 331 A2

—

L
A =N
[
G
~ |
ool
—_
S

Fig. 11
15
109 BN 109
105 S——— 112
LS//JQ/[/ ya 'f)////]Ef\/E | ; /////////1////7;5\/%
) |
104 .:_!_\-—'”]
101 | ]
15

20



EP 1 564 331 A2

Fig.12

(
7~ A AN
o ol L1
n7/ (o9 (105 1087 117 /
Fig. 14

“ s

0
105 109 1 /”6 V
b 77 ’
%

L

21



EP 1 564 331 A2

| / Fig. 15

19

/118

)\“}\
}\I;:Z:'—;I
- k’;__db
Wos
/ 7 !
\109

Fig.17

16

\ ?/1 8

- - |
~117
NN Ny 1T

U120

,.
.-...“-Tll[], >y
X £ AP

22



EP 1 564 331 A2

Fig. 18
i
I /153
151 160~ ) (2% 7 160 g
Soreen P B8
S \ v / s
e
[
S

151, A
[
\




EP 1 564 331 A2

Fig. 20

155 153

/ ®

N ‘/] i &\\KY\\Q
- AT

L s

Lo

L1

I

|

Fig. 21
- 153
8 I "
! :@%ﬁ; i O 4
N 156

24




EP 1 564 331 A2

Fig. 22
’ﬂaz.
M 168 [%] 171
| 162 1
LA ?\ /s ) 16y \\\&w@{
/S WY/Y /LD g Y/ /777728 N YLl Ll

Fig. 23
166
L . e
‘ = /
AN
; s>
G 0 1687 e A

25



178

/ 175 183

EP 1 564 331

A2

Fig. 24

17, 173
)

172
175
/ (171.

184

2L . {

26

jm Fig. 25
179, /180
172 f
75 TN ),,L' A5y
i (41 i
ok 1761



EP 1 564 331 A2

T ELL

| VIS

(oo
—
o~

27



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

