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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Ju-
stierung der Lage einer Schiene oder eines mindestens
eine Schiene umfassenden Gleisrostes in Bezug auf ei-
nen tragenden Unterbau.

[0002] Auf dem Gebiet des Oberbaus flir spurgebun-
dene Schienenverkehrssysteme haben sich in den ver-
gangenen Jahrzehnten schotterlose Systeme fur be-
stimmte Anwendungen und Einsatzbedingungen als vor-
teilhaft erwiesen. Dabei wurde im Zuge der vielfaltigen
Entwicklungsaktivitédten eine grosse Palette unterschied-
licher technischer Lésungsansatze hervorgebracht und
hinsichtlich ihrer Einsatztauglichkeit im praktischen Be-
trieb bewertet. Neben Systemen, bei denen die Stiitz-
punkte zur Aufnahme der Schienen bereits in fabrikmas-
sig vorproduzierte Beton-Fertigteilplatten integriert sind
(z.B. feste Fahrbahn der Bauart "Bdgl"), haben sich vor
allem Systeme herauskristallisiert, bei denen ein aus
Schienen, Oberbau-Befestigungsmaterial und Schwel-
len bestehender Gleisrost mittels eines vor Ort einge-
brachten Vergussstoffes - Ublicherweise Ortbeton oder
Asphalt - fixiert wird (z.B. feste Fahrbahn der Bauart
"Rheda").

Als besondere Schwierigkeit hat sich bei diesen Ortbe-
ton-Systemen die Justierung des Gleisrostes auf dem
tragenden Unterbau vor Einbringen des Vergussstoffes
erwiesen. Der Gleisrost muss wahrend dieses Einbring-
Vorganges in seiner horizontalen und vertikalen Ausrich-
tung lagestabil gehalten werden. Spatere Lagekorrektu-
ren an dem eingegossenen Gleisrost sind - wenn Uber-
haupt - nur mit extrem hohem technischem und finanzi-
ellem Aufwand maéglich. Die Korrektur- bzw. Ausgleichs-
moglichkeiten hinsichtlich der Gleislage sind bei festen
Fahrbahnen dusserst gering. In manchen Fallen verblei-
ben nur Abriss und Neubau.

[0003] Aus dem Stand der Technik sind fiir die Regu-
lierung eines gemaRk der oben erwdhnten Bauart"Rheda"
ausgefiihrten Gleisrostes verschiedene Varianten be-
kannt:

[0004] DE 102 36 535 offenbart ein Verfahren, bei der
das zu regulierende Gleisrost zunachst auf der Beweh-
rungslage der im Anschluss an den Regulierungsvor-
gang mit Ortbeton herzustellenden Fahrbahnplatte aus-
gelegt und mittels vertikaler Spindeln grob auf die erfor-
derliche Héhe gebracht wird. Diese Spindeln greifen in
Gewindebleche ein, die im Bereich etwa jeder dritten
Schwelle in die Bewehrungslage eingeschweisst sind.
Zur Ausrichtung des Gleisrostes in Querrichtung wird in
die Tragschicht der festen Fahrbahn in der Gleisachse
und etwa auf der in Gleislangsrichtung gemessenen Po-
sition einer jeden Vertikalspindel ein aus dieser Trag-
schicht herausragendes Stitzrohr eingebaut. Auf diese
Stitzrohre werden jeweils Regulierungstraversen aufge-
steckt. Diese Regulierungstraversen weisen horizontal
ausgerichtete und mittels einer Getriebekurbel ein- und
ausfahrbare Greifer auf, die den Schwellen-Betonkdrper
kontaktieren und diesen quer zur Gleislangsachse ver-
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schieben kénnen. Die durch das Stltzrohrim Untergrund
fest verankerte Traverse (bt also auf die Schwelle Druck
aus und verschiebt somit die komplette Schwelle und
damit den gesamten Gleisrost quer zur Gleisachse. Als
besonders nachteilig hat sich bei diesem Verfahren der
hohe Arbeitsaufwand fiir das Herstellen des als Fixierung
dienenden Stutzrohres herausgestellt: in die Tragschicht
mussen Sackldcher eingebracht und ausgeblasen wer-
den, die Stutzrohre missen mit Mortel vergossen wer-
den. Ausserdem missen zahlreiche Gewindebleche (fiir
die Vertikalspindeln) sowie Gabelbleche (fir die Fixie-
rung der Stutzrohre) in die Bewehrungslage einge-
schweisst werden. Schliesslich stellt sich auch die Pro-
blematik, was mit den einbetonierten Stitzrohren nach
Herstellung der Fahrbahnplatte geschehen soll. DE 102
36 535 schlagt hierzu ein auf Hohe der Oberkante der
Fahrbahnplatte mittels einer Soll-Trennstelle teilbares
Stltzrohr vor. Jedenfalls verbleiben Bauteile im oberfla-
chennahen Bereich der Fahrbahnplatte, die sich in der
nachfolgenden Periode des Betriebseinsatzes als Stor-
groRen zu potentiellen Quellen fiir Schaden entwickeln
kénnen. Weitere Nachteile sind darin zu sehen, dass Ju-
stierung und Stiitzung im Bereich der Schwelle erfolgen,
die eigentliche Messung hingegen an der Schienenober-
kante erfolgt. Durch den raumlichen Versatz zwischen
Mess- und Justageort gestaltet sich die Justierung
schwieriger und aufwandiger. Speziell im Bereich von
Uberhdhungen in Gleiskurven beeinflussen sich die ho-
rizontalen beziehungsweise vertikalen Justiervorgange
gegenseitig, da ein Justieren der Hohenlage stets und
zwangslaufig ein Auswandern der Seitenlage mit sich
bringt (und umgekehrt). Das Einstellen der in planen
(ebenen) Koordinaten angegebenen Sollwerte wird da-
durch sehr erschwert und erfordert mehrfache, reversie-
rende Justiervorgange, die je nach Erfahrung des Bedie-
ners zu einer Abfolge von erfolglosen Versuchen fiihren
kénnen. Das qualitativ erreichbare Ergebnis leidet jeden-
falls bei diesem Verfahrensansatz zur Justierung erheb-
lich. Es darf an dieser Stelle auch nicht verschwiegen
werden, dass dieses Verfahren sehr personalintensiv ist,
da fir die raumlich weit auseinanderliegenden Bedien-
orte (Vertikal-Achse, Horizontal-Achse, Mef3-Ort) drei
Bedienkrafte erforderlich sind.

[0005] Eine andere Mdglichkeit zur Lageregulierung
des Gleisrostes ist aus DE 101 31 655 bekannt. Hierbei
werden Regulierungsportale eingesetzt, die sich auf der
Tragschicht abstiitzen und die Schienen des Gleisrostes
mittel Schienenkopfzangen anheben und ausrichten. Die
Regulierungsportale mussen kraftschlussig mittels Ver-
schraubung oder Diibelung mit dem Untergrund verbun-
den werden und Uberspannen den ausgelegten Gleis-
rost. Dies hat zur Folge, dass auf einem Abschnitt eines
einzujustierenden Gleisrostes eine grosse Anzahl von
ausserst sperrigen Regulierungsportalen installiert wer-
den mussen. Auf Grund ihrer Abmessungen kénnen die-
se Portale nicht manuell bewegt werden, sondern ma-
chen den Einsatz zuséatzlicher Hebe- und Transportmittel
zum Handling der Portale erforderlich. Auf Grund der auf-
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wandigen Konstruktion binden diese Vorrichtungen zu-
satzlich sehr viel Kapital. Bei anzustrebenden Arbeitslei-
stungen von mehreren hundert Metern taglich muss eine
grosse Anzahl dieser kapitalintensiven Portale beschafft
und bevorratet werden. In Weichenbereichen sind diese
Portale nicht einsetzbar, da sie konstruktionsbedingt die
dort auftretenden Breitenabmessungen des Gleisrostes
nicht mehr iberspannen kénnen. Ebensoist kein Einsatz
in Bereichen raumlich begrenzter Umgebungen mdglich,
wie beispielsweise in Tunnels oder in Trogbauwerken.
[0006] Eine ahnliche Vorrichtung ist aus DE 199 23
329 bekannt, welche ebenfalls die gesamte Breite des
Gleisrostes Uberspannende Portale umfasst. Auch bei
dieser Losung kommen Schienengreifer zum Einsatz,
die jedoch abweichend von der aus DE 101 31 655 be-
kannten Losung vom Portal aus nach unten unter die
Schienen greifen. Eine derartige Vorrichtung zeigt die
Merkmale des Oberbegriffs des Anspruchs 1.

[0007] Eine dritte bekannte, von der Firma "Pfleiderer"
entwickelte Losungsvariante (siehe Firmenschrift "Rhe-
da 2000" der Pfleiderer AG, Neumarkt / Oberpfalz, April
2003 / A01 /0280879 / 1 / 04.03) sieht schliesslich die
Verwendung von Spindelkonsolen vor, welche in festen
Absténden entlang der Schienenlangsachse - tblicher-
weise in jedem dritten Schwellenfach - an beide Schie-
nen des Gleisrostes montiert werden. Eine derartige
Spindelkonsole umfasstim wesentlichen eine den Schie-
nenfuss kraft- und formschlissig untergreifende Grund-
platte. Ein vertikal orientierter Gewindebolzen ist durch
eine Gewindebohrung der Grundplatte gefiihrt und in ei-
nem Sackloch in der Tragschicht der festen Fahrbahn
abgestuitzt.

Nachteilig wirkt sich hierbei aus, dass bei Justiervorgan-
gen in Kurvenbereichen dieses Lésungsprinzip die be-
kannten Probleme hinsichtlich der gegenseitigen Beein-
flussung von horizontalen und vertikalen Justiervorgan-
gen nicht Uberwinden kann. Auch mit dieser Vorrichtung
bringt ein Justieren der Héhenlage in den Uberhdhungs-
bereichen von Gleiskurven stets und zwangslaufig ein
Auswandern der Seitenlage mit sich (und umgekehrt).
Das Einstellen der in planen (ebenen) Koordinaten an-
gegebenen Sollwerte wird dadurch sehr erschwert und
erfordert mehrfache, reversierende Justiervorgange, die
je nach Erfahrung des Bedieners zu einer Abfolge von
erfolglosen Versuchen filhren kénnen. Dies wiederum
beeinflusst das qualitativ erreichbare Ergebnis der Ju-
stierung negativ. Weiterhin ist bei dieser Vorrichtung ne-
gativ zu werten, dass die feste Fixierung des Schienen-
fusses an der Grundplatte dazu flihrt, dass die Justier-
vorrichtung die durch thermische Ausdehnung der Schie-
nen bewirkten Langenanderungen des Gleisrostes nicht
ausgleichen kann. Wahrend die vertikale Spindel unter
der Masse des Gleisrostes ortsfest am Kontaktort mit der
Tragschicht verharrt, vollzieht die Grundplatte die Lan-
genanderung der Schiene mit. Dadurch kommt es zu un-
kontrollierbaren Verformungen in der Justiervorrichtun-
gen, die dadurch nicht nur unbrauchbar wird, sondern
beiverbogenen Vertikalspindeln auch nicht mehr aus der
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betonierten Fahrbahnplatte ausgebaut werden kann.
Zur Behebung dieses Problems ware ein zeitiges Lésen
dieser Fixierschrauben naheliegend. Dies fuhrt jedoch
auch nicht zum Erfolg, da die Grundplatten bedingt durch
ihr Eigengewicht und die einseitige Abstitzung mittels
der einen vertikalen Spindel am Schienenfuss unkontrol-
liert verkanten und somit dennoch die Langsausdehnung
der Schiene nachvollziehen.

[0008] Ausdem Stand der Technik ist weiterhin die DE
199 03 702 bekannt, welche eine Vorrichtung zur Héhen-
und Seitenausrichtung und / oder -abstiitzung der Schie-
nen eines Gleises auf den Tragplatten einer festen Fahr-
bahn mit hohenverstellbaren Stltzelementen fiir jede
Schiene beschreibt, wobei die Stlitzelemente flir die er-
ste Schiene und die Stiitzelemente fiir die zweite Schiene
als Pendelstltzen ausgebildet und durch ein langenver-
stellbares Zug-/Druckelement diagonal ausgesteift sind.
GemaR einer besonderen Ausfiihrungsform werden die
Seitenwangen der Tragplatte der festen Fahrbahn als
Widerlager genutzt, an dem ein Druckelement zum Auf-
bringen einer quer zur Gleislangsachse wirksamen Kraft
angesetzt wird. Dieses Druckelement greiftam dusseren
Schienenful® des Gleisrostes an. Abgesehen von den
relativ vielen Einzelbauteilen verbleiben nach Fertigstel-
lung des Fahrwegkoérpers Bauteile der Vorrichtung als
Fremdkorper in der Betontragschicht der Festen Fahr-
bahn. Ebenso fiihrt eine Korrektur der seitilichen Aus-
richtung auf grund der Bauart der Vorrichtung stets auch
zu einem Auswandern der bereits einjustierten Hohen-
werte Nach Ausbau der Zug-/Druckstrebe (42) ist das
System in seiner seitlichen Lage instabil und bedarf zu-
satzlicher Hilfsinstallationen zur Stabilisierung.

[0009] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Vorrichtung zur Justierung der Lage einer Schiene oder
eines mindestens eine Schiene umfassenden Gleisro-
stes in Bezug auf einen tragenden Unterbau gemass den
Merkmalen im Oberbegriff des Anspruches 1 bereitzu-
stellen, welche ein effizientes und einfaches Justieren
auch in den Uberhdhungsbereichen von Gleiskurven er-
mdglicht. Zusatzlich soll die Justiervorrichtung unabhan-
gig von eventuellen Langenanderungen der Schienen
und somit auch im Falle starker L&ngenanderungen wie-
der leicht aus der betonierten Fahrbahnplatte demontier-
bar sein. Zuséatzlich soll die Vorrichtung eine geringe
Masse aufweisen, damit Herstellung und Transport der
Vorrichtung moglichst kostenglnstig gestaltet werden
koénnen. Zur Reduzierung des Personalaufwandes sollen
zugleich Mess- und Justierort méglichst nahe zueinander
angeordnet sein.

[0010] Diese Aufgabe wird in Verbindung mit dem
Oberbegriff des Patentanspruches 1 erfindungsgemass
dadurch gel6st, dass das oder jedes kippbare Verbin-
dungselement in Form eines gewdlbten, in einer gabel-
férmigen Ausnehmung des Schlittens gelagerten und an
der der Schiene abgewandten Unterseite des Fixierele-
mentes angebrachten Lagerbalkens ausgefihrt ist.
[0011] Zweckmassigerweise schlagt die Erfindung
vor, dass sich der Schlitten (4) in einer in Bezug auf den
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tragenden Untergrund vertikalen Richtung auf minde-
stens einer zwischen mindestens zwei Justierelementen
(7) zum vertikalen Einrichten der Schiene gefihrten
Grundplatte (6) abstiitzt. Die Grundplatte bildet eine Ebe-
ne, entlang der der Schlitten und damit auch die auf die-
sem Schlitten gelagerte Schiene im rechten Winkel zur
Schienenlangsachse bewegt werden kann.

[0012] Indiesem Zusammenhangistes sinnvoll, wenn
die oder jede Grundplatte (6) Aufnahmevorrichtungen
(11) fur die Justierelemente (5) zum horizontalen Einrich-
ten der Schiene sowie Aufnahmevorrichtungen (8) flr
die Justierelemente (7) zum vertikalen Einrichten der
Schiene aufweist.

[0013] Das oder jedes Justierelement zum vertikalen
Einrichten der Schiene ist in Form einer Spindelstange
(7) ausgefiihrt, die kraft- und / oder formschlissig mit
dem tragenden Untergrund verbunden ist. Eine sinnvolle
Erganzung des erfinderischen Grundkonzeptes sieht
hierbei vor, dass sich das oder jedes Justierelement zum
vertikalen Einrichten der Schiene mittels einer Vorrich-
tung zum Verhindern eines durch die Drehung der Spin-
delstange (7) verursachten seitlichen Auswanderns auf
demtragenden Untergrund abstutzt. Hierbei kann es sich
um einen Wanderschutz in der Ausfiihrung eines gekdrn-
ten Bleches handeln, wobei die gerundete Spitze der
Vertikalspindel in der Kérnung aufsitzt. Im Falle einer
starker ausgebildeten Neigung ist die Verwendung einer
mit einem aufgeschweissten Blech versehenen Unter-
legscheibe vorgesehen. Auf Bohrarbeiten an der Trag-
schicht sowie auf Schweissarbeiten an der Bewehrungs-
lage kann somit ebenfalls in vorteilhafter Weise verzich-
tet werden.

[0014] Gemass einer weiteren vorteilhaften Ergan-
zung des erfinderischen Gedankens weistdas oder jedes
Fixierelement (2) eine freie Relativbeweglichkeit zwi-
schen Schiene und Fixierelement in Schienenlangsrich-
tung auf. Somit kann errreicht werden, dass die Justier-
vorrichtung von thermisch bedingten Langenénderun-
gen der Schiene entkoppelt wird. Somit besteht auch
nicht mehr die Gefahr des Verbiegens von Justiervor-
richtungen, die bei heisser Witterung im rdumlichen Be-
reich der Schienenenden zum Einsatz kommen.

[0015] Eine vorteilhafte Ausbildung der Erfindung sieht
in diesem Zusammenhang vor, dass das oder jedes Fi-
xierelement (2) als eine den Ful} der Schiene (1) form-
schlussig umgreifende Schienenplatte ausgefihrt ist.
Dies kann beispielsweise in Form einer U-férmig ausge-
fuhrten Schienenplatte erfolgen.

[0016] Der Erfindungsgedanke wird in nachfolgenden
Figuren verdeutlicht. Es zeigen:

Figur 1  Schnittansicht der erfindungsgeméassen Vor-
richtung; Schnittrichtung quer zur Schienen-
langsachse

Draufsicht auf die erfindungsgemésse Vor-
richtung (ohne Schiene und Lagerbalken);
Schnittansicht A - A zu Figur 2

Schiene und Lagerbalken in Seiten- und

Figur 2

Figur 3
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Schnittansicht

[0017] Anhand dieser Figuren lasst sich folgendes
Ausfliihrungsbeispiel nachvollziehen: Der jochweise an-
gelieferte bzw. vor Ort montierte Gleisrost ist zu Beginn
des erfindungsgemassen Justierverfahrens auf der HGT
(HGT = hydraulisch gebundene Tragschicht) abgelegt.
Der Gleisrost selbst ist in an sich bekannter Weise aus
Schienen vom Typ UIC 60 (1) und Schwellen vom Typ
B 355 aufgebaut. In die - in Schienenlangsrichtung ge-
sehene - Mitte eines jeden dritten Schwellenfaches wird
nun eine erfindungsgemasse Justiervorrichtung an die
Unterseite des Schienenfusses angelegt. Hierbei wird ei-
ne fertig vormontierte Grundplatte (6) in den freien Raum
zwischen Schiene und Tragschicht eingebracht. Die Vor-
montage der Grundplatte kann bereits zeitlich entkoppelt
als Vorbereitungsmassnahme fir die eigentliche Arbeit
am Gleisrost erledigt werden. Diese umfasst das Her-
stellen einer Schweillverbindung zwischen der Grund-
platte (2) und dem Lagerbalken (3), das Einschrauben
der horizontalen Spindel (5) in die Fiihrungsbuchsen (11)
der Grundplatte und in den Verschiebeschlitten (4), so-
wie das Einpassen des Lagerbalkens in die gabelformige
Aufnahmevorrichtung des Verschiebeschlittens.
Wéhrend diese Teil-Vorrichtung von unten gegen den
Schienenful® gehalten wird, werden zugleich die beiden
vertikalen Spindeln (7) in die dafiir vorgesehenen Ge-
windemuttern (8) der Grundplatte eingedreht und bis zum
Kontakt mit der Tragschicht nach unten gespindelt. In
den Kontaktbereich zwischen Tragschicht und Spindel-
spitzen werden in diesem Zusammenhang jeweils ein
zusatzlicher Wanderschutz in Form eines gekornten Un-
terlegbleches eingelegt. Damit wird verhindert, dass die
Vertikalspindeln im Bereich von quergeneigten Trag-
schichten (Uberhdhungsbereich einer Gleiskurve) beim
Justieren durch ihre eigene Drehbewegung seitlich aus-
wandern.

Im Bereich von Uberhéhungen kann nun die Justiervor-
richtung unter Nutzung des Lagerbalkens in Bezug auf
absolute Raumkoordinaten horizontal bzw. vertikal aus-
gerichtet werden. Die erfindungsgemasse Vorrichtung
befindet sich also unabhangig von den Neigungsverhalt-
nissen der Tragschicht stets "im Wasser". Sobald diese
Ausrichtung erfolgtist, kann tber die Spindelmuttern (10)
beziehungsweise die Spindelschraube (7) die Feinjustie-
rung vorgenommen werden.

Nach dem Herstellen der Fahrbahnplatte mit Ortbeton
kénnen zu einem definierten Aushartezeitpunkt die ver-
tikalen Spindeln aus der Fahrbahnplatte herausgedreht
werden, womit die Ableitung der vom Gleisrost ausge-
Ubten Gewichtskraft auf die Fahrbahnplatte Ubergeht.
Anschliessend wird die Grundplatte nebst Horizontal-
spindel, Verschiebeschlitten und Gleisplatte in Gleis-
querrichtung durch den noch zwischen Schienenunter-
kante unter der Oberkante der Fahrbahnplatte verblei-
benden Zwischenraum herausgezogen. Mittels eines
speziellen Verflllmortels werden die von den vertikalen
Spindeln in der Fahrbahnplatte zurlickgelassenen L6-
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cher verfillt und geglattet. Die Bauteile des Wander-
schutzes verbleiben als verlorene Teile im oberflachen-
fernen Inneren der Fahrbahnplatte.

Bezugszeichenliste:

[0018]

(=2} A hON-=

© o

11
12
13

Schienenprofil UIC 60

Schienenplatte

gewolbter Lagerbalken

Verschiebeschlitten

Spindel zur horizontalen Justierung und Arretie-
rung

Grundplatte

Spindelschraube zur vertikalen Justierung und Ar-
retierung

angeschweisste Gewindemutter

Trapezgewinde

Spindelmutter zur horizontalen Justierung und Ar-
retierung

Fuhrungsbuchse

Gewindefutter am Verschiebeschlitten

Bohrung fir Spindelschraube zur vertikalen Justie-
rung und Arretierung

Patentanspriiche

1.

Vorrichtung zur Justierung der Lage einer Schiene
oder eines mindestens eine Schiene umfassenden
Gleisrostes in Bezug auf einen tragenden Unterbau,
wobei die Vorrichtung aus mindestens einem unmit-
telbar an der Schiene (1) angreifenden Fixierele-
ment (2) besteht, welches sich mittels mindestens
eines um eine zur Langsachse der Schiene (1) par-
allele Achse kippbaren Verbindungselementes (3),
das mit mindestens einem verstellbaren Justierele-
ment (5) zum horizontalen Einrichten der Schiene
mittels eines rechtwinklig zur Schienen-Langsachse
verschiebbaren Schlittens (4), der das kippbare Ver-
bindungselement aufnimmt, und mindestens einem
verstellbaren Justierelement (7) zum vertikalen Ein-
richten der Schiene in Bezug auf den tragenden Un-
tergrund verbunden ist, auf dem tragenden Unter-
grund abstutzt,

dadurch gekennzeichnet,

dass das oder jedes kippbare Verbindungselement
in Form eines gewdlbten, in einer gabelférmigen
Ausnehmung des Schlittens (4) gelagerten und an
der der Schiene (1) abgewandten Unterseite des Fi-
xierelementes (2) angebrachten Lagerbalkens (3)
ausgefuhrt ist.

Vorrichtung zur Justierung der Lage einer Schiene
oder eines mindestens eine Schiene umfassenden
Gleisrostes in Bezug auf einen tragenden Unterbau
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
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sich der Schlitten (4) in einer in Bezug auf den tra-
genden Untergrund vertikalen Richtung auf minde-
stens einer zwischen mindestens zwei Justierele-
menten (7) zum vertikalen Einrichten der Schiene
gefuhrten Grundplatte (6) abstltzt.

Vorrichtung zur Justierung der Lage einer Schiene
oder eines mindestens eine Schiene umfassenden
Gleisrostes in Bezug auf einen tragenden Unterbau
nach Anspruch 42, dadurch gekennzeichnet,
dass die oder jede Grundplatte (6) Aufnahmevor-
richtungen (11) fur die Justierelemente (5) zum ho-
rizontalen Einrichten der Schiene sowie Aufnahme-
vorrichtungen (8) fiir die Justierelemente (7) zum
vertikalen Einrichten der Schiene aufweist.

Vorrichtung zur Justierung der Lage einer Schiene
oder eines mindestens eine Schiene umfassenden
Gleisrostes in Bezug auf einen tragenden Unterbau
nach mindestens einem der Anspriche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass das oder jedes Ju-
stierelement zum vertikalen Einrichten der Schiene
in Form einer Spindelstange (7) ausgefiihrt ist, die
kraft- und / oder formschlissig mit dem tragenden
Untergrund verbunden ist.

Vorrichtung zur Justierung der Lage einer Schiene
oder eines mindestens eine Schiene umfassenden
Gleisrostes in Bezug auf einen tragenden Unterbau
nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass
sich das oder jedes Justierelement zum vertikalen
Einrichten der Schiene mittels einer Vorrichtung zum
Verhindern eines durch die Drehung der Spin-
delstange (7) verursachten seitlichen Auswanderns
auf dem tragenden Untergrund abstutzt.

Vorrichtung zur Justierung der Lage einer Schiene
oder eines mindestens eine Schiene umfassenden
Gleisrostes in Bezug auf einen tragenden Unterbau
nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass das oder jedes Fi-
xierelement (2) eine freie Relativbeweglichkeit zwi-
schen Schiene und Fixierelement in Schienenlangs-
richtung aufweist.

Vorrichtung zur Justierung der Lage einer Schiene
oder eines mindestens eine Schiene umfassenden
Gleisrostes in Bezug auf einen tragenden Unterbau
nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das oder jedes Fi-
xierelement (2) als eine den Full der Schiene (1)
formschliissig umgreifende Schienenplatte ausge-
fuhrt ist.

Claims

A device for adjusting the position of a rail or a track
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grating comprising at least one rail with regard to a
supporting substructure, wherein the device consists
of at least one fixing element (2) immediately acting
on the rail (1), which supports itself on the supporting
subsoil by means of at least one connecting element
(3) capable of being tilted about an axis which is par-
allel to the longitudinal axis of the rail (1) which is
connected with at least one adjustable adjusting el-
ement (5) for the horizontal alignment of the rail by
means of a slide (4) which is displaceable at a right
angle to the rail longitudinal axis, which absorbs the
connecting element capable of being tilted and at
least one adjustable adjusting element (7) for the
vertical alignment of the rail with regard to the sup-
porting subsoil, characterized in that the or each
connecting element capable of being tilted is embod-
ied in form of an arched bearing beam (3) mounted
in a fork-shaped recess of the slide (4) and attached
to the lower side of the fixing element (2) facing away
from the rail (1).

The device for adjusting the position of a rail or a
track grating comprising at least one rail with regard
to a supporting substructure according to Claim 1,
characterized in that the slide (4) in a direction
which is vertical relative to the supporting subsoil
supports itself on at least one base plate (6) guided
between at least two adjusting elements (7) for the
vertical alignment of the rail.

The device for the adjusting of the position of a rail
or a track grating comprising at least one rail with
regard to a supporting substructure according to
Claim 42, characterized in that the or each base
plate (6) comprises mounting devices (11) for the
adjusting elements (5) for the horizontal alignment
of the rail as well as mounting devices (8) for the
adjusting elements (7) for the vertical alignment of
the rail.

The device for adjusting the position of a rail or a
track grating comprising at least one rail with regard
to a supporting substructure according to at least
one of the Claims 1 to 3, characterized in that the
or each adjusting element for the vertical alignment
of the rail is embodied in form of a spindle rod (7)
which is non-positively and/or positively connected
with the supporting subsoil.

The device for adjusting the position of a rail or a
track grating comprising at least one rail with regard
to a supporting substructure according to Claim 4,
characterized in that the or each adjusting element
for the vertical alignment of the rail supports itself on
the supporting subsoil by means of a device for pre-
venting lateral drifting caused by the rotation of the
spindle rod (7).
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6.

The device for adjusting the position of a rail or of a
track grating comprising at least one rail with regard
to a supporting substructure according to at least
one of the Claims 1 to 5,

characterized in that the or each fixing element (2)
has free relative mobility between rail and fixing el-
ement in the rail longitudinal direction.

The device for adjusting the position of a rail or a
track grating comprising at least one rail with regard
to a supporting substructure according to at least
one of the Claims 1 to 6, characterized in that the
or each fixing element (2) is embodied as a rail plate
positively enclosing the base of the rail (1).

Revendications

Dispositif d’ajustement de la position d'un rail ou
d’une grille de voie ferrée comprenant au moins un
rail par rapport a une infrastructure porteuse, ce dis-
positif étant composé d’au moins un élément de fixa-
tion (2) en prise directe sur le rail (1), qui s’appuie,
au moyen d’au moins un élément de raccordement
(3) pouvant basculer autour d’un axe paralléle al'axe
longitudinal du rail (1), qui est relié¢ a au moins un
élément d’ajustement réglable (5) permettant le ré-
glage horizontal du rail au moyen d’un chariot (4)
déplagable orthogonalement par rapport a I'axe lon-
gitudinal du rail et recevant I'élément de raccorde-
ment pouvant basculer et a au moins un élément
d’ajustement réglable (7) permettant le réglage ver-
tical du rail par rapport a l'infrastructure porteuse,
sur l'infrastructure porteuse,

caractérisé en ce que

I’élément de raccordement ou chaque élément de
raccordement pouvant basculer est réalisé sous for-
me d’'une poutre d’appui bombée (3) s’appuyant
dans un évidement en forme de fourche du chariot
(4) et installée sur la face inférieure détournée du
rail (1) de I'élément de fixation (2).

Dispositif d’ajustement de la position d’un rail ou
d’'une grille de voie ferrée comprenant au moins un
rail par rapport a une infrastructure porteuse selon
la revendication 1, caractérisé en ce que le chariot
(4) s’appuie, dans un sens vertical par rapport a I'in-
frastructure porteuse, sur au moins une plaque de
base (6) guidée entre au moins deux éléments
d’'ajustement (7) permettant le réglage vertical du
rail.

Dispositif d’ajustement de la position d’'un rail ou
d’une grille de voie ferrée comprenant au moins un
rail par rapport & une infrastructure porteuse selon
larevendication 2, caractérisé en ce que la ou cha-
que plaque de base (6) comporte des dispositifs re-
cepteurs (11) pour les éléments d’ajustement (5)
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permettant le réglage horizontal du rail ainsi que des
dispositifs récepteurs (8) pour les éléments d’ajus-
tement (7) permettant le réglage vertical du rail.

Dispositif d’ajustement de la position d’un rail ou
d’une grille de voie ferrée comprenant au moins un
rail par rapport a une infrastructure porteuse selon
au moins une des revendications 1 a 3, caractérisé
en ce que I'élément d’ajustement ou chaque élé-
ment d’ajustement permettant le réglage vertical du
rail est réalisé sous forme d’une tige de pivotement
(7) qui est raccordée par correspondance mécani-
que et/ou géométrique a l'infrastructure porteuse.

Dispositif d’ajustement de la position d'un rail ou
d’une grille de voie ferrée comprenant au moins un
rail par rapport a une infrastructure porteuse selon
la revendication 4, caractérisé en ce que I'élément
d’ajustement ou chaque élément d’ajustement per-
mettant le réglage vertical du rail s’appuie, par un
dispositif permettant d’éviter une sortie latérale due
a la rotation de la tige de pivotement (7), sur l'infras-
tructure porteuse.

Dispositif d’ajustement de la position d'un rail ou
d’une grille de voie ferrée comprenant au moins un
rail par rapport a une infrastructure porteuse selon
au moins une des revendications 1 a 5, caractérisé
en ce que I'élément de fixation ou chaque élément
de fixation (2) présente une mobilité relative libre en-
tre le rail et I'élément de fixation dans le sens longi-
tudinal du rail.

Dispositif d’ajustement de la position d’'un rail ou
d’une grille de voie ferrée comprenant au moins un
rail par rapport a une infrastructure porteuse selon
au moins une des revendications 1 a 6, caractérisé
en ce que I'élément de fixation ou chaque élément
de fixation (2) est réalisé sous forme d’une plaque
de rail entourant en correspondance géométrique le
pied du rail (1).
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