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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Gleiskörperformtei-
leinheit und einen daraus errichteten Gleiskörper für
Schienenfahrzeuge.
[0002] Sowohl bei Fernbahnen als auch im städtischen
Nahverkehr werden Gleiskörper heute zunehmend als
sog. Feste Fahrbahn errichtet. Anstelle der konventio-
nellen Gleisbauweise mit einem Gleisrost aus Schienen-
profilen und Schwellen, der schwimmend in einem Schot-
terbett verlegt ist, sind die Schienen über eine elastische
Vergussmasse in einen Betonkörper eingebettet. Feste
Fahrbahnen erweisen sich als verformungsbeständiger
und weniger wartungsintensiv als Gleise im Schotterbett
und sind insbesondere für die Belastungen auf Hochge-
schwindigkeitsstrecken besser geeignet. Die Errichtung
des Betonkörpers erweist sich jedoch als aufwändig.
[0003] Der Gleiskörper kann aus vorgefertigten Beton-
teilen zusammengesetzt oder ganz oder teilweise in Ort-
betonbauweise errichtet, d.h. auf einem vorbereiteten
Planum auf der Baustelle gegossen werden.
[0004] Das deutsche Gebrauchsmuster Nr. 203 06
978.1 beschreibt die Verwendung von zwei in einem Be-
tonfertigteilwerk gegossen Betontrögen zur Aufnahme
jeweils eines Schienenprofils. Mit Hilfe mehrerer Brücken
werden die Tröge an ihrer Oberseite im vorgesehenen
Abstand zueinander befestigt und auf dem Planum an-
geordnet, bevor der Bereich zwischen und unter den Trö-
gen mit Beton vergossen wird, um den Gleiskörper fertig
zu stellen. Die Verbindung zweier vorgefertigter
Schienentröge durch eine Ortbetonplatte in der Gleismit-
te trägt zur Vermeidung von Zugspannungen und Rissen
in den Schienentrögen bei. Dies führt jedoch zu einer
komplizierteren Montage, da die Schienentröge im vor-
gesehenen Abstand und in geeigneter Ausrichtung an-
geordnet und bis zum Gießen und Abbinden der Ortbe-
tonplatte gehalten werden müssen.
[0005] DE 202 15 204 U1 beschreibt eine feste Fahr-
bahn mit einer Gleiskörperformteileinheit, die ein erstes
und ein zweites vorgefertigtes Gleiskörperformteil ent-
hält. Die zwei Gleiskörperformteile weisen jeweils einen
balkenartigen, sich in einer Längsrichtung erstreckenden
Betonkörper auf und sind zueinander parallel und von-
einander beabstandet angeordnet. Die beiden Betonkör-
per des ersten und des zweiten Gleiskörperformteils wer-
den über eine Stahlkonstruktion verbunden.
[0006] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, die
Errichtung eines Gleiskörpers in Fester Fahrbahn zu ver-
einfachen.
[0007] Die vorliegende Erfindung schafft eine Gleis-
körperformteileinheit, die ein erstes und ein zweites
Gleiskörperformteil aufweist. Jedes der Gleiskörper-
formteile weist einen balkenartigen, sich in einer Längs-
richtung erstreckenden Betonkörper auf und kann ein
Schienenprofil aufnehmen, um gemeinsam mit dem an-
deren Gleiskörperformteil einen Gleiskörper zur Führung
von Schienenfahrzeugen zu bilden. Zur Einhaltung einer
vorgegebenen Spurweite sind die Betonkörper der bei-

den Gleiskörperformteile zueinander parallel und von-
einander beabstandet angeordnet.
[0008] Die erfindungsgemäße Gleiskörperformteilein-
heit weist ferner einen zwischen den Betonkörpern des
ersten und zweiten Gleiskörperformteils angeordneten
Abstandhalter mit einem gemeinsames Bewehrungsele-
ment auf auf, das in die Betonkörper der Gleiskörper-
formteile eingegossen ist und das die Betonkörper in ei-
nem vorgegebenen Abstand zueinander fixiert. Der Ab-
standhalter istals ein biegesteifes räumliches Stabwerk
oder Walzprofil ausgebildet sein. Dadurch kann ein Aus-
beulen des Abstandhalters in die Vertikalrichtung oder
horizontal in die Längsrichtung verhindert werden, das
eine unerwünschte Änderung des Abstandes in der
Querrichtung zur Folge hätte. Das Stabwerk bzw. das
Walzprofil ist so ausgelegt, dass es den bei der Herstel-
lung, dem Transport, der Anordnung auf dem Planum
und dem Ausbetonieren der Gleiskörperformteileinheit
auftretenden Belastungen standhält.
[0009] Der mindestens eine Abstandhalter ist unter-
halb des vorgesehenen Betonfüllniveaus zwischen den
beiden Gleiskörperformteilen angeordnet und wird da-
durch bei der Errichtung des Gleiskörpers in eine Ortbe-
tonplatte eingegossen, wobei eine vorgegebene Beton-
deckung von typischerweise mehreren Zentimetern ein-
gehalten werden kann. Dadurch wird es möglich, die
Gleiskörperformteile ohne zusätzliche Elemente, wie et-
wa von oben in die Schienenausnehmungen eingreifen-
de Brücken, im vorgegebenen Abstand voneinander an-
zuordnen und zu halten, wenn der Zwischenraum aus-
betoniert wird.
[0010] Der Betonkörper jedes Gleiskörperformteils
dient vorzugsweise als ein Schienentrog zur Aufnahme
eines Schienenprofils eines Eisenbahngleises. Dazu
weist der Betonkörper an einer Oberseite eine einge-
formte, in Längsrichtung verlaufende Schienenausneh-
mung auf. Auf einer oder vorzugsweise auf beiden Seiten
der Schienenausnehmung können sich parallel zu dieser
verlaufende Wangen nach oben erstrecken. Die Längs-
richtung der Betonkörper verläuft im Wesentlichen waa-
gerecht in der Richtung des Gleisverlaufs. Die Betonkör-
per sind dabei in einer im Wesentlichen ebenfalls wage-
rechten, quer zur Längsrichtung verlaufenden Querrich-
tung voneinander beabstandet, um die Spurweite einzu-
halten.
[0011] In einer im Wesentlichen vertikalen Richtung
unter den Betonkörpern kann sich als Tragschicht ein
Planum befinden, auf dem der Gleiskörper aufgebaut
wird.
[0012] Die Wangen beiderseits der Schienenausneh-
mung können sich unterhalb der Oberkante des Schie-
nenprofils nach oben erstrecken. zur Befestigung des
Schienenprofils genügt in der Regel ein Eingießen des
unteren Teil des Profils in eine Vergussmasse, während
der obere Teil des Schienenprofils über die Wangen und
die in der Ausnehmung zwischen ihnen angeordnete
Vergussmasse hinausragt. Die Spurkränze laufen dabei
in einem freien oberen Teil des Zwischenraums zwischen
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den Schienenprofile.
[0013] Insbesondere bei Straßenbahngleisen und an-
deren, für Straßenfahrzeuge befahrbaren Gleiskörpern
kann es hingegen vorteilhaft sein, die Oberseiten der
Wangen im Wesentlichen bündig mit der Schieneober-
kante verlaufen zu lassen, um mit Ausnahme der Rillen
zur Aufnahme der Spurkränze eine weitgehend ebene
Fahrbahn für den Straßenverkehr zu schaffen.
[0014] Es kann auch vorteilhaft sein, eine der Gleis-
mitte zugewandte, innere Wange jedes Betonkörper hö-
her als die äußere Wange und vorteilhafterweise höher
als die Oberkante des Schienenprofils oder wenigstens
genauso hoch wie dieses auszubilden, um einen Entglei-
sungsschutz zu schaffen. Die innere Wange kann da-
durch ähnlicher einer in einem konventionellen Gleiskör-
per mit Schwellen angebrachten Schutzschiene die seit-
liche Führung eines entgleisten Rades zwischen dem
Schienenprofil und der inneren Wange ermöglichen. Vor-
teilhafterweise ist zwischen dem Boden der Schienen-
ausnehmung und der inneren Wange eine im Wesentli-
chen waagerechte ebene Notlauffläche in der Art einer
Treppenstufe ausgebildet, die dem Spurkranz eines ent-
gleisten Rades als Lauffläche dienen kann. Dies ist ins-
besondere auf gefährlichen Abschnitten, wie etwa auf
und unter Brücken sowie in Tunneln vorteilhaft. In der
Notlauffläche kann eine Nut zurAufnahme und seitlichen
Führung des Spurkranzes eingerichtete Nut ausgebildet
sein.
[0015] Alternativ oder zusätzlich kann auch auf der äu-
ßeren, d.h. der Gleismitte abgewandten Seite in ähnli-
cher Weise eine zur Führung eines entgleisten Rades
dienende äußere Wange angeordnet sein. Vorzugswei-
se dient auch hier eine zwischen der äußeren Wange
und der Schienenausnehmung angeordnete Stufe als ei-
ne behelfsmäßige Lauffläche für ein entgleistes Rad.
[0016] Der Abstandhalter kann zwei übereinander an-
geordnete biegesteif miteinander verbundene Elemente
aufweisen. Dadurch wird die Möglichkeit geschaffen,
auch Momente um die Längsachse des Gleiskörpers von
den Betonkörpern aufnehmen zu können und ein Ver-
kanten derselben durch Drehen um die Längsachse zu
verhindern. Die beiden übereinander angeordneten Ab-
standhalterelemente können auf Druck und/oder Zug be-
lastbar sein. Die Abstandhalterelemente können aus den
Betonkörpern heraus ragende Bewehrungselemente
enthalten.
[0017] Die beiden übereinander angeordneten Ab-
standhalterelemente können mit einer dazwischen lie-
genden Dreieckverstrebung verbunden sein. Unter einer
Dreieckverstrebung sind allgemein fachwerkartige Ver-
bindungsstrukturen zwischen den beiden Abstandhalter-
elementen bzw. den an ihre Enden angrenzenden Be-
tonkörpern zu verstehen, die sich sowohl in der Quer als
auch in der Vertikalrichtung erstrecken, also schräg ver-
laufen bzw. Diagonalen enthalten. Die Abstandhaltere-
lemente könnten jedoch auch durch eine Vierecksver-
bindung miteinander verbunden sein.
[0018] Zur Errichtung eines biegesteifen Stabwerks

können drei oder mehr im Wesentlichen waagerechte
Stäbe bzw. Gurte aus Baustahl verwendet werden, die
sich vertikal auf wenigstens zwei verschiedenen Höhen
befinden und durch Dreieckverstrebungen vorzugsweise
paarweise miteinander verbunden sind, um einen Gitter-
träger zu bilden. Der Gitterträger kann einen dreieckför-
migen Querschnitt aufweisen. Die Stäbe können auch
Teil einer oder mehrerer Baustahlmatten sein oder auf
dieser und/oder parallel zu ihren Stäben angeordnet und
mit der Baustahlmatte verbunden sein. Alternativ kann
auch ein Walzprofil als Abstandhalter verwendet werden.
Allgemein wird als Abstandhalter eine biegesteife, räum-
lich ausgedehnte Struktur geschaffen.
[0019] Das Stabwerk des Abstandhalters kann Teil ei-
ner Bewehrung sein, die in den Betonkörper wenigstens
eines der beiden Gleiskörperformteile eingegossen ist.
Vorzugsweise sind Abstandhalterelemente vorhanden,
die zugleich in die Betonkörper beider Gleiskörperform-
teile eingegossen sind. Vorzugsweise werden die Beton-
körper bereits in einem Betonfertigteilwerk mit den als
Abstandhalter dienenden, sie verbindenden gemeinsa-
men Bewehrungselementen gemeinsam gegossen. Auf
der Baustelle braucht in diesem Fall keine weitere Aus-
richtung zur Einhaltung der vorgegebenen Spurweite
und einer parallelen Ausrichtung der beiden Gleiskörper-
formteile zueinander mehr vorgenommen zu werden,
wodurch sich die Zahl der Freiheitsgrade erheblich ver-
ringert. Es müssen auch keine zusätzlichen, z.B. von
oben in die Schienenausnehmungen eingreifenden Brü-
cken angebracht und später wieder entfernt werden.
[0020] Bei dem Stabwerk des Abstandhalters kann es
sich entweder um zwei oder mehr einzelne, über die Län-
ge des Betonkörpers verteilte Träger, z.B. Gitterträger
handeln. Alternativ können auch flächig ausgedehnte
Strukturen, wie etwa Baustahlmatten verwendet werden,
die sich über die gesamte Länge der Betonkörper in einer
im Wesentlichen horizontalen Ebene erstrecken können.
Es können zwei parallele Matten übereinander angeord-
net und mit Dreieckverstrebungen zur Erhöhung ihrer
Biegesteifigkeit miteinander verbunden. Es kann auch
eine Baustahlmatte mit einem oder mehreren einzelnen
Stäben durch Dreieckverstrebungen biegesteif verbun-
den sein. Die Baustahlmatten können geflochten oder
geschweißt sein.
[0021] Alternativ sind anstelle des Stabwerks bzw. der
Gitterträger ein oder mehrere, vorzugsweise quer zur
Längsrichtung vorlaufende und in Längsrichtung vonein-
ander beabstandete Walzprofile als Abstandhalter vor-
handen, die in einen oder beide Betonkörper eingegos-
sen sein können.
[0022] Die Abstandhalter verlaufen vorzugsweise
rechtwinklig zu den Betonkörpern, so dass sie Abstands-
änderungen zwischen den Betonkörpern im Wesentli-
chen durch reine Druck- oder Zugkräfte entgegenwirken
können.
[0023] Vorzugsweise weist wenigstens einer der Be-
tonkörper eine Höhenverstellvorrichtung zum Einstellen
der endgültigen Höhe des Betonkörpers über dem Pla-
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num und zum Sichern des Betonkörpers in dieser Höhe
auf. Dadurch wird die Möglichkeit geschaffen, die beiden
Gleiskörperformteile der erfindungsgemäßen Gleiskör-
performteileinheit relativ zueinander in der gewünschten
Höhe anzuordnen, bevor der Raum zwischen und unter
ihnen ausbetoniert wird. Vorzugsweise enthält ein Be-
tonkörper wenigstens zwei über seine Länge verteilte
Höhenverstellvorrichtungen, um in der Längsrichtung
den gewünschten Verlauf der Schienenhöhe einstellen
zu können und etwaige Abweichungen bzw. Unregelmä-
ßigkeiten der Höhe des Planums ausgleichen zu können.
Weiter vorzugsweise enthalten die Betonkörper beider
Gleiskörperformteile Höhenverstellvorrichtungen, um
die Höhe beider Betonkörper unabhängig voneinander
bezogen auf das Planum einstellen zu können. Mit je
zwei Höhenverstellvorrichtungen pro Betonkörper kann
der Höhenverlauf beider Gleiskörperformteile ein-
schließlich einer etwaigen Längsneigung vorgegeben
werden, wobei zugleich eine etwaige Querneigung des
Gleiskörpers festgelegt werden.
[0024] Die Höhenverstellvorrichtung enthält vorzugs-
weise eine in dem Betonkörper fest angebrachte, z.B.
bereits bei der Herstellung eingegossene Gewindehülse
und einen in der Gewindehülse drehbar aufgenomme-
nen Gewindebolzen. Die Gewindehülse verläuft vor-
zugsweise in Vertikalrichtung und kann im Bereich des
Schienentrogs angeordnet sein. Vorzugsweise verläuft
sie im Querschnitt betrachtet etwa durch den Schwer-
punkt des Betonkörpers, so dass beim Abstützen des
Betonkörpers durch den in der Gewindehülse angeord-
neten Gewindebolzen keine wesentlichen Kräfte in Quer-
richtung auftreten, die zum Kippen des Betonkörpers in
Querrichtung führen könnten. Der Gewindebolzen ist da-
zu eingerichtet, durch Drehbewegung nach unten aus
dem Betonkörper heraus ausgefahren zu werden, um
den Betonkörper auf die gewünschte Höhe über dem Pla-
num anzuheben. Um das Auftreten einer zu hohen Flä-
chenbelastung des Planums zu verhindern, kann auf die-
sem eine Stahlplatte als Unterlage für den Gewindebol-
zen vorgesehen sein. Ferner kann unter der Stahlplatte
eine Schutzbetonschicht vorhanden sein, um ein Durch-
stanzen der Stahlplatte durch den Gewindebolzen zu
verhindern.
[0025] Gemäß einem Verfahren zur Errichtung eines
Gleiskörpers wird zunächst ein ebenes frostsicheres Pla-
num geschaffen, auf dem die erfindungsgemäße Gleis-
körperformteileinheit vorzugsweise in einer in Längsrich-
tung verlaufenden Reihe mit weiteren Gleiskörperform-
teileinheiten angeordnet wird. Anschließend werden alle
Gleiskörperformteile auf die gewünschten Höhen einge-
stellt. Anschließend werden im Bereich der Betonkörper
seitliche Schalungen angebracht, die auch als verlorene
Schalungen ausgeführt sein und anschließend am Gleis-
körper verbleiben können. Je nach Lage und Höhe der
Gleiskörperformteile können diese auch selbst als Scha-
lung oder wesentlicher Teil derselben dienen. Anschlie-
ßend wird durch Einfüllen von Frischbeton in den Zwi-
schenraum zwischen und unter den Gleiskörperformtei-

len ein Ortbetonkern gegossen, der sich nach oben über
den Abstandhalter hinaus erstreckt und diesen ein-
schließt.
[0026] Nach dem Aushärten des Betons können die
Gewindebolzen der Höhenverstellvorrichtung entfernt
und die Gewindehülsen mit einer Vergussmasse ver-
schlossen werden. Danach können die Schienenprofile
eingebaut und Längsverbindungen zwischen mehreren
Gleiskörperabschnitten hergestellt werden. Um das Er-
richten des Ortbetonkerns zu erleichtern und insbeson-
dere die Entstehung von Lufteinschlüssen unter den
Gleiskörperformteilen zu verhindern, können vorzugs-
weise im Bereich der Schienenausnehmung mehrere
Rüttellöcher vorgesehen sein.
[0027] Die vorliegende Erfindung wird im Folgenden
anhand mehrerer in den Zeichnungen dargestellter Aus-
führungsbeispiele beschrieben:

Fig. 1 zeigt im Querschnitt einen Gleiskörper mit fes-
ter Fahrbahn, der aus einer Gleiskörperformteilein-
heit gemäß der vorliegenden Erfindung errichtet
worden ist.

Fig. 2 zeigt in einer vergrößerten Querschnittsdar-
stellung eine Hälfte eines Betonkörpers gemäß ei-
nem Ausführungsbeispiel der vorliegenden Erfin-
dung.

Fig. 3 zeigt in einer zentralperspektivischen Ansicht
die Struktur eines aus drei Stäben gebildeten Gitter-
trägers, der zwischen zwei Baustahlmatten ange-
ordnet ist, gemäß einem Ausführungsbeispiel der
vorliegenden Erfindung.

Fig. 4 zeigt in einer vergrößerten Querschnittsdar-
stellung eine Hälfte eines Gleiskörpers gemäß ei-
nem anderen Ausführungsbeispiel der vorliegenden
Erfindung.

Fig. 5 zeigt in einer vergrößerten Querschnittsdar-
stellung eine Hälfte eines Gleiskörpers gemäß ei-
nem weiteren Ausführungsbeispiel der vorliegenden
Erfindung mit einem fertig montierten Schienenpro-
fil.

Fig. 6 zeigt in einer vergrößerten Querschnittsdar-
stellung eine Hälfte eines Gleiskörpers gemäß noch
einem weiteren Ausführungsbeispiel der vorliegen-
den Erfindung mit einem Entgleisungsschutz.

[0028] Fig. 1 zeigt in einer schematischen Querschnitt-
sansicht einen Gleiskörper 1 für ein Eisenbahngleis mit
fester Fahrbahn gemäß der vorliegenden Erfindung. Der
Gleiskörper 1 ist auf einer frostsicheren Tragschicht 4
aufgebaut, die ein Planum bildet. Auf dem Planum auf-
liegend befindet sich eine 1 cm dicke Bitumenisolierung
41, die zum Schutz gegen Wasser dient. Um ein Abflie-
ßen zu ermöglichen, fällt die Bitumenschicht von der
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Gleismitte zum Rand hin leicht ab. Oberhalb der Bitu-
menschicht befindet sich eine 5 cm dicke Schutzbeton-
schicht 42, die ein Durchstanzen eines Gewindebolzens
einer Höhenverstellvorrichtung verhindert, die in Verbin-
dung mit Fig. 2 genauer beschrieben wird. Oberhalb der
Schutzbetonschicht befindet sich als ein optionales Ele-
ment zur Schwingungsdämpfung eine Polyurethan-
schicht 45 (z.B. Sylodyn®).
[0029] Der Gleiskörper 1 weist ferner zwei in einem
Betonfertigteilwerk gegossene Gleiskörperformteile 2, 3
auf, die ein U-förmiges Profil mit jeweils zwei nach oben
aufragenden Wangen 21,22 bzw. 31, 32 und jeweils eine
dazwischen angeordnete Schienenausnehmung 23, 33
aufweisen, die zur Aufnahme eines nicht dargestellten
Vignolprofils zur Führung von Schienenfahrzeugen vor-
gesehen ist. Die Schienentröge der Gleiskörperformteile
2, 3 sind mehrere Meter lange Segmente, die zur Ein-
haltung der vorgegebenen Spurweite parallel angeord-
net sind und sich in einer rechtwinklig zur Zeichenebene
verlaufenden Längsrichtung an nicht dargestellte weitere
Gleiskörperformteile gleicher Art anschließen, um einen
längeren Gleiskörper zu bilden.
[0030] In die Gleiskörperformteile 2, 3 sind Beweh-
rungselemente, wie etwa eine Baustahlmatte 7 einge-
gossen, mit deren Hilfe die Gleiskörperformteile mitein-
ander verbunden sind und die ein biegesteifes Stabwerk
78 bilden. Der Aufbau und die Funktion der Bewehrungs-
elemente wird im Zusammenhang mit den folgenden Fi-
guren genauer beschrieben. Die Gleiskörperformteile 2,
3 sind in eine Ortbetonplatte 5 eingebettet, die sich im
Wesentlichen zwischen und unter ihnen erstreckt und
zur Übertragung des Gewichts der Schienenfahrzeuge
von den Gleiskörperformteilen 2, 3 auf die Tragschicht 4
eingerichtet ist.
[0031] Jedes der Gleiskörperformteile 2, 3 weist ein
Durchgangsloch 24 auf, das zu einer Höhenverstellvor-
richtung 20 gehört, die im Zusammenhang mit den fol-
genden Figuren genauer beschrieben ist. Da der Gleis-
körper 1 abgesehen von Überhöhungen, Weichen etc.
vorzugsweise weitgehend symmetrisch zu einer vertika-
len Ebene 46 in der Gleismitte aufgebaut ist, wird in den
folgenden Zeichnungen jeweils nur die linke Hälfte der
in Fig. 1 dargestellten oder anderer Ausführungsformen
in einer vergrößerten detaillierten Darstellung gezeigt.
[0032] Fig. 2 zeigt das Gleiskörperformteil 2 aus Fig.
1 in vergrößerter Darstellung. Gemeinsam mit dem nicht
dargestellten Gleiskörperformteil 3 aus Fig. 1 ist es in
einem Betonfertigteilwerk mit einer Baustahlmatte 7 ge-
gossen worden, die sich als ein gemeinsames Beweh-
rungselement durch beide Gleiskörperformteile hindurch
erstreckt. Das Gleiskörperformteil 2 enthält weitere Be-
wehrungselemente, zu denen Bewehrungskörbe 71, 72
gehören, die in die Wangen 21, 22 eingegossen sind.
Eine zweite Baustahlmatte 8 verläuft wagerecht und pa-
rallel zur Matte 7 unterhalb von dieser. Die Matte 8 ist an
aus dem Gleiskörperformteil 2 nach unten herausragen-
den Stäben der Bewehrungskörbe 71, 72 durch Ver-
schweißen befestigt. Im Gegensatz zur Matte 7 ist die

Matte 8 nicht in die Gleiskörperformteile eingegossen.
Die Matten 7, 8 sind an mehreren, sich in der Querrich-
tung erstreckenden Stäben durch eine zickzackförmige,
in Fig. 3 genauer dargestellte Anordnung von Stahlstä-
ben 9 miteinander verbunden, um ein biegesteifes Stab-
werk 78 zu bilden. Die Bewehrung 7 dient dadurch auch
als Abstandhalter für die Gleiskörperformteile 2 und 3,
die als eine Gleiskörperformteileinheit als Ganzes im Fer-
tigteilwerk hergestellt und auf der Baustelle ohne Aus-
richtung der Gleiskörperformteile relativ zueinander
durch Errichtung des Ortbetonkerns 5 eingebaut werden
können.
[0033] Um die Gleiskörperformteile in der gewünsch-
ten Höhe anordnen zu können, weisen sie im Bereich
jedes ihrer Enden eine Höhenverstellvorrichtung 20 auf,
von denen eine in der in Fig. 2 gezeigten Schnittebene
liegt. Die Höhenverstellvorrichtung besteht aus einem
sich von der Schienenausnehmung 23 senkrecht nach
unten erstreckenden Durchgangsloch 24, in dem eine
Gewindehülse 25 durch Einbetonieren fest verankert ist.
In das Innengewinde der Gewindehülse 25 greift ein Ge-
windebolzen 26 ein, der zur Höhenverstellung drehbar
ist. An seinem unteren Ende weist er eine ebene Aufla-
gefläche 27 auf, die durch Drehen der Schraube mit einer
Stahlplatte 43 in Berührung gebracht werden kann. Die
Stahlplatte 43 dient in Verbindung mit der Schutzbeton-
schicht 42 der Kraftübertragung des Gewindebolzens 25
auf die Tragschicht 4, und verhindert ein Durchstanzen
des Bolzens durch eine zu hohe Flächenbelastung.
Durch Drehen des Gewindebolzens 26 lässt sich der
Gleiskörper 2 auf die gewünschte Höhe einstellen. In
Verbindung mit einer weiteren, nicht gezeigten Höhen-
verstellvorrichtung im Verlauf des Gleiskörperformteils 2
lässt sich auch eine gegebenenfalls gewünschte Längs-
neigung des Gleiskörpers sowie der höhengleiche An-
schluss an weitere, in Längsrichtung angrenzende, nicht
gezeigte Gleiskörperformteile erreichen. In Verbindung
mit den entsprechenden Höhenverstellvorrichtungen
des nicht gezeigten gegenüberliegenden Gleiskörper-
formteils kann auch eine gegebenenfalls gewünschte
Querneigung des Gleiskörpers 1 eingestellt werden.
[0034] Fig. 3 zeigt in einer schematischen, zentralper-
spektivischen Darstellung eine Art der zickzackförmigen
Anordnung von Stäben 9 in einem Stabwerk 78, wie es
in den Fig. 1 und 2 dargestellt ist. Zwischen den Bau-
stahlmatten 7, 8 sind Stäbe 9 in Raumdiagonalrichtungen
angeordnet, wobei die Stäbe 9 zwei zickzackförmige Rei-
hen bilden, die sich in der Querrichtung, d.h. in die Zeich-
nungsebene hinein zu dem Zentralpunkt hin erstreckt.
Die erste Reihe verläuft zwischen einem Stab 11 der Mat-
te 7 und einem dazu parallelen, in der Längsrichtung,
d.h. hier nach links versetzten Stab 12 der Matte 8. Eine
weitere Zickzackreihe verläuft in ähnlicher Weise zwi-
schen dem Stab 12 und einem zu dem Stab 11 parallelen
Stab 13 der Matte 7. Durch das entstandene Stabwerk
sind Matten 7. 8 biegesteif miteinander verbunden sein.
Die Stäbe sind verschweißt, könnten aber auch anders,
z.B. durch Flechten miteinander verbunden sein.
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[0035] Die Anordnung in Fig. 3 ist nur als ein Beispiel
angegeben und könnte auch anders gewählt sein. Z.B.
können die Stäbe 9 auch abseits der Kreuzungspunkte
mit den Matten 7, 8 verbunden sein. Die Stäbe der beiden
Zickzackreihen brauchen auch nicht an gemeinsamen
Verbindungspunkten 16 mit der Matte verbunden zu sein,
sondern könnten an unterschiedlichen Stellen befestigt
sein. Auch brauchen keine durchgehenden Zickzackrei-
hen vorhanden zu sein, sondern es könnten auch Unter-
brechungen vorhanden sein, die zu einer Trapezform der
Reihe führen. Es können auch mehr als zwei Zickzack-
reihen oder allgemein beliebige andere Strukturen vor-
handen sein, die eine ausreichende Anzahl in Vertikal-,
Flächendiagonal- und/oder Raumdiagonalrichtungen
angeordnete Verbindungsstäbe zwischen den Matten 7,
8 enthalten, um eine biegesteife Verbindung zwischen
diesen herzustellen. Wie in den Figuren 2, 4, 5 und 6 zu
sehen braucht das Stabwerk auch nicht symmetrisch zur
Gleismitte zu verlaufen. Anstelle einer der Matten 7, 8
kann auch ein einzelner Stab oder ein Paar paralleler
Stäbe ausreichen. Diese können auch in ein oder beide
Gleiskörperformteile 2, 3 eingegossen sein. In einer be-
vorzugten Ausführungsform sind mehrere, in Längsrich-
tung voneinander beabstandte Stabwerke, die jeweils ei-
nen Gitterträger ähnlich dem in Fig. 3 gezeigten zwischen
zwei Baustahlmatten 7, 8 angeordnet.
[0036] Zur Herstellung der erfindungsgemäßen Gleis-
körperformteileinheit werden zunächst die Gussformen
für die Gleiskörperformteile 2 und 3 mit den Bewehrungs-
körben 71, 72 sowie der sich in beide Formen hinein er-
streckenden Stahlmatte 7 sowie den Gewindehülsen 25
versehen. Anschließend werden die Gleiskörperformtei-
le 2 und 3 gegossen und die nach unten herausragenden
Stäbe der Bewehrungskörbe 71,72 mit der Baustahlmat-
te 8 verschweißt, so dass beide Matten 7, 8 eben und
parallel zueinander angeordnet sind. Anschließend wer-
den einzelne Stäbe der Matte 7 z.B. durch das Stabwerk
78 ähnlich dem in Fig. 3 gezeigten mit parallelen Stäben
der Matte 8 verschweißt, um der Gleiskörperformteilein-
heit Biegesteifigkeit zu verleihen und insbes. ein Durch-
biegen der Baustahlmatten 7, 8 durch Momente um die
Achse der Längsrichtung zu verhindern. Diese Arbeits-
gänge können noch im Betonfertigteilwerk ausgeführt
werden.
[0037] Auf der Baustelle wird die erfindungsgemäße
Gleiskörperformteileinheit auf die vorzugsweise durch
die Schutzbetonschicht 42 und die Stahlplatten 43 ver-
stärkte Tragschicht 4 aufgelegt und anschließend durch
Einschrauben der Gewindebolzen 26 auf die jeweils ge-
wünschte Höhe angehoben. Nach Anbringen einer
Schalung an der Außenseite des Gleiskörpers 1 wird un-
ter und zwischen den Gleiskörperformteilen 2 und 3 eine
Ortbetonplatte 5 gegossen, die die Bewehrungselemen-
te einschließlich der Matten 7 und 8 unter Einhaltung der
notwendigen Betondeckung einschließt. Um ein Eindrin-
gen von Wasser in die Fugen 74, 75 zwischen dem Gleis-
körperformteil 2 und der Ortbetonplatte 5 zu verhindern,
kann ein unterhalb der vorgesehenen Betonfüllhöhe wa-

gerecht an dem Gleiskörperformteil angebrachtes Quell-
band 76, 77 verwendet werden. Dazu wird ein langsames
Quellband verwendet, das seine Maximalausdehnung
erst nach dem Abbinden des Betons der Ortbetonplatte
5 erreicht und dadurch eine zuverlässige Abdichtung der
Fugen 74, 75 sicherstellt. Alternativ könnte zur Abdich-
tung der Fugen auch nachträglich von oben eine Fugen-
dichtmasse aufgebracht werden.
[0038] Fig. 4 zeigt eine der Fig. 2 ähnliche Darstellung
eines anderen Ausführungsbeispiels der vorliegenden
Erfindung. Es werden hauptsächlich die Unterschiede zu
der in den Figuren 1 und 2 dargestellten Ausführungs-
form erläutert, während ansonsten auf die dortige Be-
schreibung verwiesen wird. Anstelle der einbetonierten
Baustahlmatte 7 enthält die Gleiskörperformteileinheit
zwei waagerechte parallele einbetonierte Stäbe, von de-
nen in Fig. 4 nur ein vorderer Stab 14 sichtbar ist. Die
beiden Stäbe sind durch eine Stabwerkstruktur mit aus
Diagonalen gebildeten Dreiecken ähnlich der in Fig. 3
gezeigten Art mit einem Stab 15 verschweißt, der auf der
Baustahlmatte 8 parallel zu dieser angeordnet und mit
dieser verschweißt ist. Ferner sind die Stäbe innerhalb
des Gleichkörperformteils 2 vor dem Gießvorgang auch
mit den Bewehrungskörben 71, 72 verbunden worden
und mit diesen eingegossen worden. In der Längsrich-
tung sind mehrere ähnliche voneinander getrennte, über
die Länge der Gleiskörperformteileinheit verteilte Stab-
werke 78 vorhanden, von denen lediglich eines in der
Zeichnungsebene dargestellt ist. Die Baustahlmatte 8 ist
ebenso wie in Fig. 2 gezeigt außerhalb des Betonkörpers
des Gleiskörperformteils 2 angeordnet.
[0039] Fig. 5 zeigt die in Fig. 4 dargestellte Anordnung
im fertig gestellten Zustand. Nach dem Abbinden der Ort-
betonplatte 5 ist der zur Höhenfixierung nicht mehr er-
forderliche Gewindebolzen 26, dessen frühere Lage in
gestrichelten Linien eingezeichnet ist, aus der Gewinde-
hülse 25 entfernt und der Hohlraum mit einer Verguss-
masse ausgefüllt worden. In der Schienenausnehmung
23 ist ein Schienenprofil 28 angebracht und in eine elas-
tische Vergussmasse 29 eingebettet worden. Weiterhin
sind in der Gleismitte sowie an der Außenseite des Gleis-
körpers jeweils an das Gleiskörperformteil 2 angrenzen-
de Absorberplatten 51, 52 angebracht worden, deren
obere Oberflächen wagerecht verlaufen und mit denen
der Seitenwangen 21, 22 bündig verlaufen. Die Absor-
berplatten sind Betoneindeckplatten mit einer hohen
Rauhigkeit, die zur Luftschallreduzierung dienen und da-
durch den von den Schienenfahrzeugen erzeugten Lärm
verringern.
[0040] Ferner schaffen die Absorberplatten 51, 52 in
der Gleismitte und an den Außenseiten gemeinsam mit
den Seitenwangen beider Gleiskörperformteile 2 und 3
eine für Straßenfahrzeuge befahrbare Oberfläche. Ein
befahrbarer Gleiskörper kann z.B. bei Straßenbahnen
gleichzeitig dem allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr die-
nen. Auch bei einer Nutzung des Gleiskörpers nur für
den öffentlichen Verkehr kann eine regelmäßige oder zu-
mindest gelegentliche Befahrbarkeit, wie etwa durch
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Busse (z.B. als Ersatzverkehr) oder Wartungsfahrzeuge
vorteilhaft sein. Bei Fernbahnen kann insbesondere auf
unzugänglichen Streckenabschnitten, wie etwa in Tun-
neln oder auf Brücken, eine Befahrbarkeit des Gleiskör-
pers durch Wartungs- oder Rettungsfahrzeuge erforder-
lich sein.
[0041] Die in der Gleismitte angeordnete Absorber-
platte 52 weist an ihrer Oberseite in der Mitte eine Längs-
nut 54 auf, in der ein Linienleiter 55 angeordnet ist, der
für Zugsicherungssysteme, wie etwa die Linienzugbe-
einflussung (LZB) verwendet werden kann.
[0042] Fig. 6 zeigt eine der Fig. 2 ähnliche Anordnung
im fertig gestellten Zustand mit einem in einer Verguss-
masse 29 angeordneten Schienenprofil 28. Das darge-
stellte Gleiskörperformteil 2 weist jedoch zusätzlichen ei-
nen integrierten Entgleisungsschutz auf. Die innere
Wange 22 ist höher als die äußere Wange 21 und verläuft
an ihrer oberen Oberfläche auf Höhe der Schienenober-
kante. Sie könnte auch noch höher ausgebildet sein. Zwi-
schen der Schienenausnehmung 29 und der inneren
Wange 22 befindet sich eine Stufe 56, die ebenso wie
die Wangen 21, 22 mit einem Bewehrungskorb 73 ver-
sehen ist. Die obere Oberfläche 57 der Stufe 56 kann im
Falle einer Entgleisung als eine Notlauffläche für den
Spurkranz eines entgleisten Rades dienen, während ei-
ne Seitenfläche 58 der inneren Wange 22 die seitliche
Führung ermöglicht.
[0043] Die vorliegende Erfindung schafft eine aus zwei
Gleiskörperformteilen 2, 3 bestehende Gleiskörperform-
teileinheit zur Errichtung eines Gleiskörpers 1 mit Fester
Fahrbahn. Die beiden Gleiskörperformteile 2, 3 weisen
parallel zueinander angeordnete Betonkörper zur Auf-
nahme von Schienenprofilen 28 auf, die durch einen Ab-
standhalter in dem zur Einhaltung der Spurweite vorge-
gebenen Abstand zueinander fixiert sind. Der Zwischen-
raum zwischen den Gleiskörperformteilen 2, 3 ist zur Er-
richtung einer die Gleiskörperformteile verbindenden
Ortbetonplatte 5 vorgesehen, wobei der Abstandhalter
unterhalb des Betonfüllniveaus angeordnet ist und aus
einem biegesteifen räumlichen Stabwerk 78 oder Walz-
profil gebildet ist. Beide Gleiskörperformteile 2, können
bereits im Betonfertigteilwerk durch Eingießen gemein-
samer Bewehrungselemente 7 in dem erforderlichen Ab-
stand zueinander fixiert werden. Auf der Baustelle kann
die zwischen und unter den Gleiskörperformteilen zu er-
richtende Ortbetonplatte 5 gegossen werden, ohne dass
zur Ausrichtung zusätzliche Abstandhalter angebracht
und entfernt werden müssen.

Bezugszeichenliste

[0044]

1 Gleiskörper
2 Gleiskörperformteil
3 Gleiskörperformteil
4 Tragschicht
5 Ortbetonplatte

7 Baustahlmatte
8 Baustahlmatte
9 Stab
11 Stab
12 Stab
13 Stab
14 Stab
15 Stab
16 Verbindungspunkt
20 Höhenverstellvorrichtung
21 Wange
22 Wange
23 Schienenausnehmung
24 Durchgangsloch
25 Gewindehülse
26 Gewindebolzen
27 Auflagefläche
28 Schienenprofil
29 Vergussmasse
31 Wange
32 Wange
33 Schienenausnehmung
41 Bitumenschicht
42 Schutzbetonschicht
43 Stahlplatte
45 Polyurethanschicht
51 Absorberplatte
52 Absorberplatte

54 Längsnut
55 Linienleiter
56 Stufe
57 Oberfläche
58 Seitenfläche
71 Bewehrungskorb
72 Bewehrungskorb
73 Bewehrungskorb
74 Fuge
75 Fuge
76 Quellband
77 Quellband
78 Stabwerk

Patentansprüche

1. Gleiskörperformteileinheit, die enthält:

ein erstes und ein zweites vorgefertigtes Gleis-
körperformteil (2, 3), die jeweils einen balkenar-
tigen, sich in einer Längsrichtung erstreckenden
Betonkörper ausweisen und zueinander parallel
und voneinander beabstandet angeodnet sind,
wobei die Betonkörper der Gleiskörperformteile
(2, 3) jeweils eine Oberseite aufweisen, die eine
eingeformte, in der Längsrichtung verlaufende
Schienenausnehmung (23; 33) zur Aufnahme
eines Schienenprofils (28) und auf der der Gleis-
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mitte zugewandten Seite der Schienenausneh-
mung (23) eine zu dieser parallel verlaufende,
sich nach oben erstreckende innere Wange (22;
32) sowie eine sich nach oben erstreckende wei-
tere Wange (21; 31) aufweisen, wobei die Schie-
nenausnehmung (23; 33) zwischen den beiden
Wangen (21, 22; 31, 32) des jeweiligen Beton-
körpers angeordnet ist,
das Schienenprofil (28) mittels einer Verguss-
masse (29) in der Schienenausnehmung (23;
33) angebracht ist,
einen zwischen den Betonkörpern des ersten
und des zweiten Gleiskörperformteils (2, 3) an-
geordneten Abstandhalter, ein gemeinsames
Bewehrungselement (7, 14) aufweist, das in die
Betonkörper beider Gleiskörperformteile (2, 3)
eingegossen ist und die Betonkörper in einem
vorgegebenen Abstand zueinander fixiert, wo-
bei der Abstandhalter als ein biegesteifes räum-
liches Stabwerk (78) oder ein Walzprofil ausge-
bildet ist.

2. Gleiskörperformteileinheit nach Anspruch 1, der wei-
terhin eine zwischen der Schienenausnehmung (23)
und der inneren Wange (22) ausgebildete Stufe (56)
aufweist.

3. Gleiskörperformteileinheit nach einem der Ansprü-
che 1 oder 2, bei der das Stabwerk (78) wenigstens
zwei übereinander angeordnete, beide Gleiskörper-
formteile (2, 3) verbindende Bewehrungselemente
(7, 8, 14) aufweist, die miteinander in einer dazwi-
schen liegenden Dreiecksverstrebung (78) verbun-
den sind.

4. Gleiskörperformteileinheit nach einem der Ansprü-
che 1 bis 3, bei der das gemeinsame Bewehrungs-
element wenigstens eine Baustahlmatte (7) auf-
weist.

5. Gleiskörperformteileinheit nach einem der Ansprü-
che 1 bis 4, bei der die Gleiskörperformteile (2, 3)
durch mehrere in Längsrichtung voneinander beab-
standete Gitterträger miteinander verbunden sind.

6. Gleiskörperformteileinheit nach einem der Ansprü-
che 1 bis 5, bei dem wenigstens eines der Gleiskör-
performteile (2, 3) eine Höhenverstellvorrichtung
(20) aufweist.

7. Gleiskörperformteileinheit nach Anspruch 6, bei dem
die Höhenverstellvorrichtung (20) zum Einstellen der
Höhe des Betonkörpers des Gleiskörperformteils (2,
3) über einem Planum (4) sowie zum Sichern des
Betonkörpers in dieser Höhe eingerichtet ist.

8. Gleiskörperformteileinheit nach Anspruch 7, bei der
die Höhenverstellvorrichtung (20) eine in dem Be-

tonkörper des Gleiskörperformteils (2, 3) befestigte
Gewindehülse (25) und einen in der Gewindehülse
drehbar aufgenommenen Gewindebolzen (26) ent-
hält.

9. Gleiskörper (1) mit Fester Fahrbahn, der eine Gleis-
körperformteileinheit nach einem der Ansprüche 1
oder 2 enthält, wobei die innere Wange (22) nach
oben mindestens bis zur Höhe der Oberkante des
Schienenprofils (28) aufragt.

10. Gleiskörper (1) mit Fester Fahrbahn, der eine Gleis-
körperformteileinheit nach einem der Ansprüche 1
bis 8 enthält, wobei ein Zwischenraum zwischen den
Betonkörpern der Gleiskörperformteile (2, 3) mit Be-
ton ausgefüllt ist, der den Abstandhalter umgibt.

Claims

1. Track body preform unit including:

a first and a second prefabricated track body
preform (2, 3), which respectively have a beam-
like concrete body extending in a longitudinal
direction and are arranged parallel and at a dis-
tance from one another,
wherein the concrete bodies of the track body
preforms (2, 3) respectively have an upper sur-
face, which has a moulded rail recess (23; 33)
running in the longitudinal direction to receive a
rail section (28) and on the side of the rail recess
(23) facing the track centre has a upwardly ex-
tending inner cheek (22; 32) running parallel
thereto and also a further upwardly extending
cheek (21; 31), wherein the rail recess (23; 33)
is arranged between the two cheeks (21, 22; 31,
32) of the respective concrete body,
the rail section (28) is attached in the rail recess
(23; 33) by means of a casting compound (29),
a spacer arranged between the concrete bodies
of the first and the second track body preform
(2, 3) and having a common reinforcing element
(7, 14), which is cast into the concrete bodies of
both track body preforms (2, 3) and fastens the
concrete bodies to one another with a predeter-
mined spacing, wherein the spacer is configured
as a bend-resistant spatial rod structure (78) or
a rolled section.

2. Track body preform unit according to claim 1, which
additionally has a step (56) configured between the
rail recess (23) and the inner cheek (22).

3. Track body preform unit according to one of claims
1 or 2, in which the rod structure (78) has at least
two superposed reinforcing elements (7, 8, 14),
which connect the two track body preforms (2, 3) and
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are connected to one another in an interposed trian-
gular strut structure (78).

4. Track body preform unit according to one of claims
1 to 3, in which the common reinforcing element has
at least one welded wire mesh (7).

5. Track body preform unit according to one of claims
1 to 4, in which the track body preforms (2, 3) are
connected to one another by multiple lattice beams
spaced from one another in the longitudinal direction.

6. Track body preform unit according to one of claims
1 to 5, in which at least one of the track body preforms
(2, 3) has a height adjustment device (20).

7. Track body preform unit according to claim 6, in
which the height adjustment device (20) is fitted to
adjust the height of the concrete body of the track
body preform (2, 3) above a track level (4) and to
secure the concrete body at this height.

8. Track body preform unit according to claim 7, in
which the height adjustment device (20) includes a
threaded bush (25) fastened in the concrete body of
the track body preform (2, 3) and a threaded bolt (26)
rotatably accommodated in the threaded bush.

9. Track body (1) with fixed line, which includes a track
body preform unit according to one of claims 1 or 2,
wherein the inner cheek (22) projects upwards at
least as far as the height of the upper edge of the
rail section (28).

10. Tack body (1) with fixed line, which includes a track
body preform unit according to one of claims 1 to 8,
wherein an interstice between the concrete bodies
of the track body preforms (2, 3) is filled with con-
crete, which encloses the spacer.

Revendications

1. Unité de pièce de structure de voie ferrée, qui
comprend :

une première et une deuxième pièce de struc-
ture de voie ferrée (2, 3) préfabriquée, qui pré-
sentent respectivement un corps en béton en
forme de poutre, s’étendant dans une direction
longitudinale, et sont disposées parallèlement
et à distance l’une de l’autre,
les corps en béton des pièces de structure de
voie ferrée (2, 3) présentant respectivement une
face supérieure qui présente un évidement pour
rail (23 ; 33) moulé, s’étendant dans la direction
longitudinale et destiné à recevoir un profilé de
rail (28), et, sur le côté de l’évidement pour rail

(23) tourné vers le milieu de la voie ferrée, une
joue (22 ; 32) intérieure parallèle à celui-ci et
s’étendant vers le haut ainsi qu’une autre joue
(21 ; 31) s’étendant vers le haut, l’évidement
pour rail (23 ; 33) étant disposé entre les deux
joues (21, 22 ; 31, 32) du corps de béton res-
pectif,
le profilé de rail (28) étant fixé dans l’évidement
pour rail (23 ; 33) au moyen d’une masse de
scellement (29),
un écarteur qui est disposé entre les corps en
béton de la première et de la deuxième pièce
de structure de voie ferrée (2, 3) et présente un
élément d’armature (7, 14) commun qui est cou-
lé dans les corps en béton des deux pièces de
structure de voie ferrée (2, 3) et immobilise les
corps en béton à une distance prédéterminée
l’un par rapport à l’autre, l’écarteur étant réalisé
sous la forme d’un système de barres (78) tridi-
mensionnel, rigide en flexion, ou d’un profilé la-
miné.

2. Unité de pièce de structure de voie ferrée selon la
revendication 1, qui présente en outre un gradin (56)
formé entre l’évidement pour rail (23) et la joue (22)
intérieure.

3. Unité de pièce de structure de voie ferrée selon l’une
des revendications 1 ou 2, dans laquelle le système
de barres (78) présente au moins deux éléments
d’armature (7, 8, 14) disposés l’un au-dessus de
l’autre, qui relient les deux pièces de structure de
voie ferrée (2, 3) et sont reliés entre eux par un en-
tretoisement triangulaire (78) disposé entre eux.

4. Unité de pièce de structure de voie ferrée selon l’une
des revendications 1 à 3, dans laquelle l’élément
d’armature commun présente au moins un treillis
soudé en acier de construction (7).

5. Unité de pièce de structure de voie ferrée selon l’une
des revendications 1 à 4, dans laquelle les pièces
de structure de voie ferrée (2, 3) sont reliées entre
elles par plusieurs poutres en treillis espacées les
unes des autres dans la direction longitudinale.

6. Unité de pièce de structure de voie ferrée selon l’une
des revendications 1 à 5, dans laquelle au moins
une des pièces de structure de voie ferrée (2, 3) pré-
sente un dispositif de réglage en hauteur (20).

7. Unité de pièce de structure de voie ferrée selon la
revendication 6, dans laquelle le dispositif de réglage
en hauteur (20) est conçu pour régler la hauteur du
corps en béton de la pièce de structure de voie ferrée
(2, 3) au-dessus d’une plateforme de voie (4) et pour
fixer le corps en béton à cette hauteur.
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8. Unité de pièce de structure de voie ferrée selon la
revendication 7, dans laquelle le dispositif de réglage
en hauteur (20) comporte une douille taraudée (25),
fixée dans le corps en béton de la pièce de structure
de voie ferrée (2, 3), et un goujon fileté (26) logé
avec possibilité de rotation dans la douille taraudée.

9. Structure de voie ferrée (1) comprenant une voie de
roulement rigide, qui comporte une unité de pièce
de structure de voie ferrée selon l’une des revendi-
cations 1 ou 2, la joue (22) intérieure s’étendent vers
le haut au moins jusqu’à la hauteur du bord supérieur
du profilé de rail (28).

10. Structure de voie ferrée (1) comprenant une voie de
roulement rigide, qui comporte une unité de pièce
de structure de voie ferrée selon l’une des revendi-
cations 1 à 8, un espace entre les corps en béton
des pièces de structure de voie ferrée (2, 3) étant
rempli avec du béton qui entoure l’écarteur.
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