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(54) BAUWERKSLAGERUNGSSYSTEM

(567)  Dievorliegende Erfindung betrifft ein Bauwerks-
lagerungssystem 700 mit wenigstens zwei Gleitlagern
710A, 710B zum Verbinden von wenigstens zwei Bau-
werksteilen 712, 714. Jedes Gleitlager 710A, 710B weist
auf: ein Lagerunterteil 716A, das mit einem ersten Bau-
werksteil 712 in Verbindung gebracht werden kann; eine
Gleitplatte 718A, 718B, die mit einem zweiten Bauwerk-
steil 714 in Verbindung gebracht werden kann; und ein
Lagerzwischenteil 720A, 720B, das zwischen dem La-
gerunterteil 716A, 716B und der Gleitplatte 718A, 718B
angeordnet ist, wobei zwischen dem Lagerzwischenteil
720A, 720B und der Gleitplatte 718A, 718B wenigstens
eine ebene Hauptgleitflache 722A, 722B des Gleitlagers
710A, 710B angeordnetist. Beidem erfindungsgemaRen
Bauwerkslagerungssystem 700 bilden die beiden Gleit-
lager 710A, 710B ein Lagerpaar, bei dem die Hauptgleit-
flache 722A des ersten Gleitlagers 710A in einer ersten
zur Horizontalen H angewinkelten Gleitebene 724A an-
geordnet ist und die Hauptgleitflache 722B des zweiten
Gleitlagers 710B in einer zweiten zur Horizontalen H an-
gewinkelten Gleitebene 724B angeordnet ist. Die Glei-
tebenen 724A, 724B treffen sich in einer gemeinsamen
Schnittlinie S, die eine Bewegungsachse A des Lager-
paars bildet, entlang der sich die Gleitplatten 718A, 718B
bewegen koénnen.
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Processed by Luminess, 75001 PARIS (FR)



1 EP 4 461 875 A2 2

Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Bau-
werkslagerungssystem mit wenigstens zwei Gleitkippla-
gern zum Verbinden von wenigstens zwei Bauwerkstei-
len.

[0002] Bauwerksgleitlager weisen Ublicherweise ein
Lagerunterteil, das mit dem ersten Bauwerksteil in Ver-
bindung gebracht werden kann, eine Gleitplatte, die mit
einem zweiten Bauwerksteil in Verbindung gebracht wer-
den kann und ein Lagerzwischenteil auf, das zwischen
dem Lagerunterteil und der Gleitplatte angeordnet ist.
Dabei ist in der Regel zwischen dem Lagerzwischenteil
und der Gleitplatte die Hauptgleitflache des Bauwerks-
lagers angeordnet, entlang derer die Gleitplatte im Ge-
brauchszustand des Bauwerksgleitlagers gleiten kann.
Mehrere solcher Bauwerksgleitlager bilden zusammen
ein gattungsgemales Bauwerkslagerungssystem mit
entsprechend vielen Verbindungspunkten zwischen den
jeweiligen Bauwerksteilen.

[0003] Derartige Bauwerkslagerungssysteme zum
Verbinden verschiedenster Bauwerksteile sind prinzipiell
hinreichend aus dem Stand der Technik bekannt.
[0004] So ubertragen Bauwerkslager generell vertika-
le und horizontale Lasten und ermdglichen Verdrehun-
gen sowie relative Verschiebungen, wo dies erforderlich
ist. Bauwerksgleitlager stellen somit eine spezielle Bau-
form eines Bauwerkslagers dar, die ganz allgemein der
definierten und mdglichst zwangungsfreien Lagerung
von beliebig gearteten Bauwerken, wie beispielsweise
Briicken, insbesondere im StralRen- und Schienenver-
kehr, Tragern und Gebauden jeglicher Art oder Teilen
hiervon dienen. Sie ermoglichen also Relativbewegun-
gen zwischen zwei Bauwerksteilen des betreffenden
Bauwerks, die beispielsweise durch die Benutzung des
Bauwerks oder auch durch etwaige duf3ere Einflisse wie
beispielsweise Wind oder einem Erdbeben entstehen
kénnen. Mit der Verwendung solcher Bauwerkslager
oder auch entsprechenden Bauwerkslagerungssyste-
men kénnen somit insbesondere Schaden an den ent-
sprechenden Bauwerken vermieden werden.

[0005] Gemal der Norm DIN EN 1337 sind verschie-
dene Bauarten und Funktionsweisen von Bauwerksla-
gern bekannt. Je nach Bauart und Funktionsweise wei-
sen diese einen unterschiedlichen Aufbau und eine un-
terschiedliche Anzahl von Freiheitsgraden auf. So kon-
nen Bauwerkslager entweder als allseitig fixierte oder
allseitig bzw. einseitig verschiebbare Lager ausgebildet
sein. Gemaf der Norm DIN 4141-13 gibt es auch Lésun-
gen, bei denen durch Arretierungen ein geflihrtes Lager
in ein festes Lager umfunktioniert wird. Die vorliegende
Erfindung betrifft insbesondere einachsig gefiihrte bzw.
einseitig verschiebbare Bauwerksgleitlager, bei denen
somit eine Verschiebungsbewegung der Gleitplatte ent-
lang einer bestimmten Achsenrichtung der Hauptgleitfla-
che ermdglicht wird. Auch die im Nachhinein umfunktio-
nierten festen Lager sind fir die vorliegende Erfindung
relevant. Derartig einachsig gefiihrte Bauwerksgleitlager
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kénnen beispielsweise als Topflager oder auch Kalotten-
lager realisiert werden. Beide Arten von Bauwerksgleit-
lagern sind schematisch in den Fig. 1 und 2 abgebildet
und werden im Folgenden kurz erlautert.

[0006] Fig. 1 zeigt ein einachsig geflihrtes Bauwerks-
gleitlager in Form eines Topflagers 10, auch Topfgleitla-
ger genannt, wie es aus dem Stand der Technik bekannt
ist. Wie der Figur zu entnehmen ist, weist das Topfgleit-
lager 10 einen Topf 12 als Lagerunterteil auf, der mit
einem ersten Teil des Bauwerks verbunden werden
kann. Der Topf 12 beinhaltet eine maschinell bearbeitete
Vertiefung 14 zur Aufnahme eines Elastomerkissens 16,
einer Innendichtung 18 und eines Topfdeckels 20, der
das Lagerzwischenteil des Topfgleitlagers 10 darstellt.
Der Topfdeckel 20 schlieRt die Offnung des Topfes 12
und liegt biindig auf dem darunter angeordneten Elasto-
merkissen 16 an. Oberhalb des Topfdeckels 20 ist die
Gleitplatte 22 angeordnet, die mit einem zweiten Bau-
werksteil verbunden werden kann. Sowohl der Topfde-
ckel 20 als auch die Gleitplatte 22 sind horizontal aus-
gerichtet, sodass sich zwischen diesen beiden Kompo-
nenten eine horizontale Hauptgleitflache 24 des Topf-
gleitlagers 10 erstreckt. Zu diesem Zweck ist auf dem
Topfdeckel 20 ein Gleitwerkstoff 26 angeordnet, um die
Reibung zwischen dem Topfdeckel 20 und der Gleitplatte
22 zu reduzieren. Dadurch gelingt ein mdglichst wider-
standsfreies Gleiten der Gleitplatte 22 entlang der Haupt-
gleitflache 24.

[0007] Das Topfgleitlager 10 kann somit vertikal ein-
wirkende Krafte bzw. Lasten Uber die Gleitplatte 22, der
horizontalen Hauptgleitflache 24, den Topfdeckel 20 und
das Elastomerkissen 16 aufnehmen und auf den darun-
ter liegenden Topf 12 lbertragen. Gleichzeitig werden
durch das Elastomerkissen 16 etwaige Verdrehungen
des Topfgleitlagers 10 ermdglicht. Dies passiert durch
punktuelles Nachgeben des Elastomerkissens 16 im Be-
reich der Krafteinwirkung durch den Topfdeckel 20. Die
Innendichtung 18 ist derart angeordnet, dass ein Her-
auspressen des Elastomerkissens 16 durch den Spalt
zwischen der Topfwandung und dem Topfdeckel 20 ver-
hindert werden kann, sobald eine Druckbelastung auf
das Elastomerkissen 16 stattfindet. Ferner kann zwi-
schen dem Topfdeckel 20 und dem Topf 12 eine Aulden-
dichtung angeordnet sein, die Feuchtigkeit und Schmutz
vom entsprechenden Spalt fernhalt.

[0008] Daruber hinaus weistdas Topfgleitlager 10 eine
mittlere Fihrungsschiene 28 auf, um die einachsige Ver-
schiebbarkeit der Gleitplatte 22 zu realisieren. Die mitt-
lere Flihrungsschiene 28 ist oberhalb des Topfdeckels
20 im Bereich der Hauptgleitflache 24 angeordnet und
kommt mit einer entsprechenden Nut der Gleitplatte 22
in Eingriff. Somit definiert die Fihrungsschiene 28 die
Bewegungsachse des Topfgleitlagers 10, indem diese
samtliche Horizontalkrafte quer zur Gleitrichtung aufneh-
men kann. Die beiden Gleitflachen zwischen der Fiih-
rungsschiene 28 und der Gleitplatte 22 sind vertikal ent-
lang der Bewegungsachse angeordnet. Somit treffen ho-
rizontal einwirkende Krafte jeweils senkrecht von beiden
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Seiten auf die mittlere Fihrungsschiene 28 und kénnen
somit effektiv aufgenommen werden. Auch die Fih-
rungsschiene 28 weist entlang beider vertikalen Gleitfla-
chen einen Gleitwerkstoff 30 auf, der initialgeschmiert
ist. Die Reibung zwischen der Fuihrungsschiene 28 und
der Gleitplatte 22 wird somit reduziert und eine Bewe-
gung der Gleitplatte 22 entlang der Bewegungsachse er-
leichtert.

[0009] Wenn also horizontale Kréafte auf das Topfgleit-
lager 10 einwirken, welche parallel zur Fiihrungsschiene
28 verlaufen, so verschiebt sich die Gleitplatte 22 relativ
zum darunterliegenden Topfdeckel 20. Diese Kraftkom-
ponenten werden somit nicht vom Topfgleitlager 10 auf-
genommen und ubertragen. Entsprechende Bewegun-
gen der Bauwerksteile kbnnen somit kompensiert wer-
den.

[0010] Anders verhéltes sich bei horizontalen Kraften,
die quer zur Fuhrungsschiene 28 einwirken. Etwaige ho-
rizontale Bewegungen quer zur Fihrungsschiene 28
kann die Gleitplatte 22 nicht ausfiihren. Daher werden
derartig gerichtete Krafte von der Fiihrungsschiene 28
bzw. dem Topfgleitlager 10 aufgenommen und tbertra-
gen. Entsprechende Bewegungen der Bauwerksteile
kdnnen somit nicht kompensiert werden.

[0011] NebenderinFig. 1 gezeigten Ausfiihrungsform
gibt es auch Lésungen, bei denen die Flihrungsschiene
an der Gleitplatte und die Nut wiederum am Topfdeckel
ausgebildet ist. Das zuvor erdrterte grundlegende Funk-
tionsprinzip beziglich der Freiheitsgrade und der
Kraftabtragung zwischen dem Topfdeckel und der Gleit-
platte gilt hier entsprechend.

[0012] InFig.2wird eineinachsig gefiihrtes Bauwerks-
gleitlager in Form eines Kalottenlagers 110 dargestellt,
wie es aus dem Stand der Technik bekannt ist. Das Ka-
lottenlager 110 weist ein Lagerunterteil 112 auf, das mit
einem ersten Teil des Bauwerks verbunden werden
kann. Ferner beinhaltet das Kalottenlager 110 eine Ka-
lotte 114, die das Lagerzwischenteil des Kalottenlagers
110 darstellt. Die Kalotte 114 ist nach unten hin konvex
gekrimmtund wird in einem entsprechend konkaven Ab-
schnitt an der Oberseite des Lagerunterteils 112 aufge-
nommen. Zwischen der Kalotte 114 und dem Lagerun-
terteil 112 wird somit eine Nebengleitfliche 116 bzw. Se-
kundargleitflache des Kalottenlagers 110 gebildet. Im
Bereich der Nebengleitflache 116 ist ein Gleitwerkstoff
118 angeordnet, um eine moglichst widerstandsfreie Be-
wegung der Kalotte 114 innerhalb des konkaven Ab-
schnitts des Lagerunterteils 112 zu ermdglichen. Ober-
halb der Kalotte liegt die Gleitplatte 120 auf, die miteinem
zweiten Teil des Bauwerks verbunden werden kann. So-
mit befindet sich zwischen der Kalotte 114 und der Gleit-
platte 120 die horizontale Hauptgleitflache 122 bzw. Pri-
margleitflache des Kalottenlagers 110. Auf der Kalotte
114im Bereich der Hauptgleitflache 122 ist ein Gleitwerk-
stoff 124 angeordnet, um die Reibung zwischen der Ka-
lotte 114 und der Gleitplatte 120 zu reduzieren. Dadurch
gelingt auch hier ein méglichst widerstandsfreies Gleiten
der Gleitplatte 24 entlang der Hauptgleitflache 122.
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[0013] Das Kalottenlager 114 kann somit vertikal ein-
wirkende Krafte bzw. Lasten Uber die Gleitplatte 120, die
horizontale Hauptgleitflache 122 und die Kalotte 114 auf-
nehmen und auf das Lagerunterteil 112 Ubertragen.
Gleichzeitig werden durch die konvexe Krimmung der
Kalotte 144 und dem aufnehmenden konkaven Abschnitt
des Lagerunterteils 112 entsprechende Verdrehungen
der Kalotte 114 bzw. des Kalottenlagers 110 ermdglicht.
Dies passiert hier durch Gleiten der Kalotte 114 entlang
der Nebengleitflache 116.

[0014] Dieeinachsige Fihrungdes Kalottenlagers 114
wird bei dieser Ausfiihrungsform durch zwei horizontal
seitliche Fiihrungsschienen 126 realisiert. Diese sind je-
weils neben der Hauptgleitflache 122 seitlich am Lage-
runterteil 112 angeordnet, um mit der Gleitplatte 120 in
Eingriff zu kommen. Somit werden auch hier jegliche Ho-
rizontalkrafte quer zu den beiden seitlichen Flhrungs-
schienen 126 aufgenommen und dadurch die Bewe-
gungsachse des Kalottenlagers 110 definiert. Dabei sind
wie beim Topfgleitlager 10 die Gleitflachen zwischen den
beiden seitlichen Fiihrungsschienen 126 und der Gleit-
platte 120 jeweils vertikal entlang der Bewegungsachse
ausgebildet. Durch das senkrechte Einwirken der Hori-
zontalkrafte an den Gleitflachen der beiden Fiihrungs-
schienen 126 kénnen effektiv auch héhere Krafteinwir-
kungen aufgenommen werden. Ebenso weisen die bei-
den seitlichen Flhrungsschienen 126 im Bereich der ver-
tikalen Gleitflachen einen Gleitwerkstoff 128 auf, der in-
itialgeschmiert ist. Die Reibung zwischen den beiden
FlUhrungsschienen 126 und der Gleitplatte 120 kann so-
mit erheblich reduziert werden, wodurch die Bewegung
der Gleitplatte 120 entlang der Bewegungsachse ent-
sprechend vereinfacht wird.

[0015] Sobald nun horizontale Krafte parallel zu den
beiden seitlichen Flihrungsschienen 126 auf das Kalot-
tenlager 110 einwirken, verschiebt sich die Gleitplatte
120 relativ zur darunterliegenden Kalotte 114. Diese ho-
rizontalen Krafte werden somit nicht vom Kalottenlager
110 aufgenommen und Ubertragen. Entsprechende Be-
wegungen der Bauwerksteile kbnnen somit kompensiert
werden.

[0016] Gegenteiliges passiert bei horizontalen Kraf-
ten, die quer zu den beiden seitlichen Flihrungsschienen
126 einwirken. Entsprechende horizontale Bewegungen
in diese Richtung kann die Gleitplatte 120 nicht ausfiih-
ren. Somit werden derartig horizontal gerichtete Krafte
von den beiden seitlichen Fiihrungsschienen 126 aufge-
nommen bzw. von der Gleitplatte 120 direkt auf das La-
gerunterteil 112 Ubertragen. Horizontale Krafte, die quer
zu den beiden seitlichen Fiihrungsschienen 126 verlau-
fen, werden daher vom Kalottenlager 110 aufgenom-
men. Entsprechende Bewegungen der Bauwerksteile
kénnen somit nicht kompensiert werden.

[0017] Bei den beschriebenen Formen von einachsig
gefiihrten Bauwerksgleitlagern liegt also eine Funktions-
trennung zwischen vertikaler und horizontaler Kraftab-
tragung vor. Wahrend die vertikalen Lasten durch die
jeweilige Hauptgleitflache des Lagerzwischenteils auf-
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genommen werden, so werden quer zur Bewegungsach-
se einwirkende horizontale Krafte auf die entsprechen-
den Fihrungsschienen ubertragen. Wie es in der Norm
DIN EN 1337-2:2004 fur Lager im Bauwesen unter Punkt
6.8 geregelt ist, sind die bekannten Bauwerksgleitlager
dabei derart bemessen, dass in dessen Gebrauchszu-
stand keine klaffende Fuge im Bereich der horizontalen
Hauptgleitflache entsteht. Unter einer klaffenden Fuge
wird in dieser Offenbarung ein partielles Abheben inner-
halb der Gleitflache verstanden. Somit ist fiir die Tragfa-
higkeit des Bauwerksgleitlagers ein insgesamtes Klaffen
der Fuge maRgeblich.

[0018] GemaR der Norm DIN EN 1990:2010-12 fir
Grundlagen der Tragwerksplanung reicht der Ge-
brauchszustand bis einschliefllich zum Grenzzustand
der Gebrauchstauglichkeit. Bei dessen Uberschreitung
sind die festgelegten Bedingungen fir die Ge-
brauchstauglichkeit eines Tragwerks oder eines Bauteils
nicht mehr erfillt. So sind auch Grenzzustande, die die
Funktion des Tragwerks oder einen seiner Teile unter
normalen Gebrauchsbedingungen oder das Wohlbefin-
den der Nutzer oder das Erscheinungsbild des Bauwerks
betreffen, als Grenzzustand der Gebrauchstauglichkeit
einzustufen.

[0019] Bei speziellen Bauwerksgleitlagern bzw. Bau-
werkslagerungssystemen, die fiir Extremfalle wie etwa
ein Erdbeben ausgelegt sind, kann bei Eintritt des Ex-
tremfalls daher immer noch der Gebrauchszustand vor-
liegen. Dies giltinsbesondere auch fiir den Zustand nach
dem Auslésen von etwaigen Not- und Pufferfunktionen,
die nur im Extremfall Anwendung finden. Hier ist bei-
spielsweise wahrend des Gebrauchszustands ein geziel-
tes Abheben der Gleitplatte vom Lagerzwischenteil vor-
gesehen.

[0020] Auch wenn hier der Einfachheit halber jegliche
Ausrichtungen von Flachen, Achsen und Kraften als ho-
rizontal oder vertikal beschrieben werden, so sind diese
nicht in Bezug auf eine horizontale oder vertikale Ebene
bzw. Richtung im engeren Sinne beschrankt. In der vor-
liegenden Offenbarung beziehen sich derartige Ausrich-
tungsangaben lediglich auf die Bewegungsebene des
Bauwerksgleitlagers bzw. des Bauwerkslagerungssys-
tems. Dies giltinsbesondere dann, wenn das Bauwerks-
gleitlager bzw. das Bauwerkslagerungssystem bei-
spielsweise schrag verbaut ist. So kann sich in diesem
Fall die Ausrichtung der horizontalen Hauptgleitflache
von einer horizontalen Ebene im engeren Sinne unter-
scheiden und entsprechend ebenso schrag gestellt sein.
Dasselbe gilt fir die dazu senkrecht angeordneten ver-
tikalen Fihrungsflachen und entsprechend beschriebe-
nen Krafteinwirkungen.

[0021] Trotz diesem bewahrtem Prinzip der Kraftab-
tragung hat sich herausgestellt, dass sich gerade beilan-
ganhaltender Benutzung solcher Bauwerksgleitlager
groRere Mengen an Staub, Schmutz oder anderen
Fremdkorpern im Bereich der Schienenkonstruktionen
ansammeln kénnen. Wenn somit regelmafRige Wartun-
gen der Bauwerksgleitlager nicht durchgefiihrt werden,
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kann es zu erhdhtem Verschleil des Gleitwerkstoffs bzw.
zu Beeintrachtigungen im Gleitverhalten des Bauwerks-
gleitlagers kommen. Dies ist primar dem Umstand ge-
schuldet, dass bei derartigen Schienenkonstruktionen
zwischen den jeweiligen Komponenten ein gewisses
Spiel besteht, das grundsatzlich nicht zu vermeiden ist -
hier insbesondere im Bereich der vertikalen Gleitflachen
zwischen Fihrungsschiene und Gleitplatte. Somit liegt
normalerweise im Bereich der vertikalen Fihrungsfla-
chen eine klaffende Fuge im Gebrauchszustand des
Bauwerksgleitlagers vor. Durch dieses Spiel bzw. diese
klaffende Fuge kommt es auch zu Kantenpressungen im
Bereich der Fihrungsflachen. Die Folge ist eine un-
gleichmaRige Kraftiibertragung innerhalb des Bau-
werksgleitlagers, was zu einem erhéhten und ungleich-
mafigen Verschlei? des Gleitwerkstoffs fliihren kann.
Dartber hinaus kdnnen die Fuhrungsflachen der Schie-
nenkonstruktion aufgrund des Spiels nur initial ge-
schmiert werden, eine dauerhafte Schmierstoffbevorra-
tung ist nicht gewabhrleistet. Zudem muss ein Gleitwerk-
stoff verwendet werden, der hohe lokale Pressungen auf-
nehmen kann. So kommen hier letztendlich Gleitwerk-
stoffe zum Einsatz, die ein verhaltnismaRig schlechtes
Gleitverhalten aufgrund relativ hoher Reibbeiwerte und
relativ hohem Verschleily aufweisen.

[0022] Auch sind insbesondere einachsig gefiihrte
Bauwerksgleitlager mit einer mittleren Fiihrungsschiene
bei der Aufnahme von sehr hohen Kraften nur begrenzt
verwendbar. Bei der Verwendung von zwei seitlichen
FlUhrungsschienen wird hingegen die Verdrehung des
Lagers um die vertikale Achse behindert. Letztendlich
stellen die beschriebenen Bauwerksgleitlager komplexe
Strukturen dar, die einen entsprechend hohen Aufwand
beziiglich dem Bauraum und der Kosten fiir Herstellung
und Wartung erfordern. Dieselben Nachteile betreffen
Bauwerkslagerungssysteme, die derartige Bauwerks-
gleitlager aufweisen.

[0023] Es ist somit Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung ein verbessertes Bauwerkslagerungssystem be-
reitzustellen, das zum einen mdglichst einfach aufgebaut
ist und zum anderen mdglichst lange wartungsfrei und
zuverlassig auch bei erhéhter Krafteinwirkung arbeitet,
so dass Kosten und Aufwand bei der Herstellung und
wahrend des Gebrauchs verringert werden kénnen.
[0024] Die L6sung der genannten Aufgabe gelingt er-
findungsgemal mit einem Bauwerkslagerungssystem
nach Anspruch 1. Vorteilhafte Weiterbildungen der Er-
findung ergeben sich aus den abhangigen Anspriichen
2 bis 19.

[0025] Das erfindungsgemalRe Bauwerkslagerungs-
system umfasst wenigstens zwei Gleitlager zum Verbin-
den von wenigstens zwei Bauwerksteilen. Jedes Gleit-
lager weist ein Lagerunterteil, das mit einem ersten Bau-
werksteil in Verbindung gebracht werden kann, eine
Gleitplatte, die mit einem zweiten Bauwerksteil in Ver-
bindung gebracht werden kann, und ein Lagerzwischen-
teil auf, das zwischen dem Lagerunterteil und der Gleit-
platte angeordnet ist. Zwischen dem Lagerzwischenteil
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und der Gleitplatte ist wenigstens eine ebene Hauptgleit-
flache des Gleitlagers angeordnet. Ferner zeichnet sich
das Bauwerkslagerungssystem dadurch aus, dass die
beiden Gleitlager ein Lagerpaar bilden, bei dem die
Hauptgleitflache des ersten Gleitlagers in einer ersten
zur Horizontalen angewinkelten Gleitebene angeordnet
ist und die Hauptgleitflache des zweiten Gleitlagers in
einer zweiten zur Horizontalen angewinkelten Gleitebe-
ne angeordnet ist. Die Gleitebenen treffen sich in einer
gemeinsamen Schnittlinie, die eine Bewegungsachse
des Lagerpaars bildet, entlang der sich die Gleitplatten
bewegen koénnen.

[0026] Durch die zwei zueinander geneigten Haupt-
gleitflachen des ersten Gleitlagers und des zweiten Gleit-
lagers wird eine Funktionsvereinigung von vertikaler und
horizontaler Kraftabtragung innerhalb des Lagerpaars
und damit auch des gesamten Bauwerkslagerungssys-
tem erreicht. So kénnen nun jegliche vertikale als auch
quer zur Bewegungsachse einwirkende horizontale Kraf-
te durch die Hauptgleitflachen des ersten Gleitlagers und
des zweiten Gleitlagers aufgenommen werden. Wah-
rend das erste Gleitlager horizontale Krafte aus nur einer
bestimmten Richtung quer zur Bewegungsachse auf-
nehmenkann, sowerden die horizontalen Krafte aus ent-
gegengesetzter Richtung von dem zweiten Gleitlager
aufgenommen. Beide Gleitlager ergénzen sich somit, um
ein Bauwerkslagerungssystem zu bilden.

[0027] Somit sind etwaige mittig oder seitlich ange-
brachte Schienenkonstruktionen nicht mehr erforderlich,
da die horizontale Kraftabtragung von den geneigten
Hauptgleitflachen beider Gleitlager vollends erfullt wird.
Dadurch wird der Aufbau der einzelnen Gleitlager und
folglich des entsprechenden Bauwerkslagerungssys-
tems erheblich vereinfacht. Entsprechende Herstel-
lungskosten kénnen deutlich verringert werden. Auch der
zum Teil nur begrenzt verfiigbare Bauraum kann redu-
ziert werden. Dies betrifft neben den Schienenkonstruk-
tionen auch die komplementar ausgebildeten Gleitplat-
ten. Etwaige Abschnitte oder Ausnehmungen zum Ein-
greifen mit einer Fiihrungsschiene sind in bzw. an der
Gleitplatte nicht mehr notwendig. Die Dimensionen und
insbesondere die Starke der Gleitplatte kdnnen somit
deutlich verringert werden. Ebenso ist mit dem Weglas-
sen der Schienenkonstruktionen auch ein potentieller
Schmutz- und Fremdkérpereintrag in diesem Bereich
aufgrund eines seitlichen Bewegungsspiels hinfallig.
Letztendlich kénnen auch hier fir die Fihrungsflachen
dauerhaft geschmierte Gleitwerkstoffe mit deutlich we-
niger Reibung und Verschleil verwendet werden.
[0028] Dartiber hinaus gelingt durch die zwei geneig-
ten Hauptgleitflachen eine fortlaufende Selbstzentrie-
rung des Systems aus den beiden Gleitplatten und dem
angeschlossenen Bauwerk relativ zu der von den beiden
Gleitlagern definierten Bewegungsachse. Dieses Sys-
tem ist somit zu jeder Zeit optimal gegeniiber den Lager-
zwischenteilen der beiden Gleitlager positioniert und
mogliche Kantenpressungen entlang der Bewegungs-
achse kénnen vermieden werden. Zudem ist ein Lager-
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spiel aufgrund von verwendeten Fiihrungsschienen nicht
mehr vorhanden. Eine derartige Anordnung ist somit be-
sonders vorteilhaft beim Bau von Briicken fir Trassen
von Hochgeschwindigkeitsztigen. Hier gilt es einen ent-
sprechenden Lateralversatz unbedingt zu vermeiden.
[0029] Mit den zwei separaten Gleitplatten der beiden
Gleitlager wird ferner eine einfache Hoéhenverstellung
bereitgestellt. Insbesondere wird es ermdglicht, den Ab-
stand zwischen den beiden Gleitplatten und den jeweili-
gen Lagerunterteilen einzustellen. Entsprechend wird
somit auch der Abstand zwischen den beiden Bauwerk-
steilen verandert. Werden die beiden Gleitplatten quer
zur Bewegungsachse synchron entlang der entspre-
chenden Gleitebenen aufeinander zu oder auseinander
geschoben, so @ndert sich auch der horizontale Abstand
beider Gleitplatten zu den jeweiligen Lagerunterteilen
der beiden Gleitlager. Wird hingegen beispielsweise nur
eine der beiden Gleitplatten derart verschoben oder auch
eine nicht synchrone Verschiebung beider Gleitplatten
vorgenommen, so wird das zweite Bauwerksteil in seiner
Lage gegenuiber dem ersten Bauwerksteil gekippt. Alter-
nativ kdnnen die beiden Gleitplatten auch einstilickig aus-
gebildet sein.

[0030] Wie weiter oben bereits erlautert, ist die Hori-
zontale mit Bezug auf die Bewegungsebene des Bau-
werkslagerungssystems zu verstehen. So kann die Ho-
rizontale auch eine andere Ausrichtung als eine horizon-
tale Ebene im engeren Sinne aufweisen.

[0031] Vorteilhafterweise sind die wenigstens zwei
Gleitlager als Gleitkipplager ausgebildet. Denkbar waren
beispielsweise Kalottenlager, welche die oben beschrie-
benen Vorteile mit sich bringen. Alternativ kdnnen die
wenigstens zwei Gleitlager als Elastomerlager ausgebil-
det sein. Diese weisen neben ihren Gleiteigenschaften
auch Verformungseigenschaften im Lagerzwischenteil
auf, wodurch Verdrehungen und punktuelle Belastungen
besonders effektiv kompensiert werden kénnen.

[0032] ZweckmaRigerweise schlielen die erste Glei-
tebene und die zweite Gleitebene einen ersten Winkel
ein, wobei der erste Winkel so gewahlt ist, dass im Ge-
brauchszustand des Bauwerkslagerungssystems keine
klaffende Fuge im Bereich der Hauptgleitflachen ent-
steht. Uber die Neigung der beiden Hauptgleitflachen zu-
einander bzw. die Wahl des ersten Winkels kann das
Verhaltnis zwischen der maximal moglich aufnehmbaren
Vertikalkraft und Horizontalkraft des Bauwerkslage-
rungssystems eingestellt werden. Und zwar ohne die Di-
mensionen dereinzelnen Hauptgleitflachen anpassen zu
missen. Mit der geeigneten Wahl der Neigung der bei-
den Hauptgleitflachen zueinander kann somit auch bei
maximaler Horizontalkraft in Kombination mit der ent-
sprechend minimalen Vertikalkraft eine klaffende Fuge
im Bereich der Hauptgleitflachen im Gebrauchszustand
des Bauwerkslagerungssystems vermieden werden.
Soll beispielsweise das Bauwerkslagerungssystems fir
héhere Horizontalbelastung ausgelegt sein, so werden
die beiden geneigten Hauptgleitflachen derart steil ge-
gen die jeweilig einwirkenden Horizontalkraft ausgelegt,
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dass eine klaffende Fuge oder auch ein Abheben der
Gleitplatten von den jeweiligen Lagerzwischenteilen im
Gebrauchszustand des Bauwerkslagerungssystems
nicht auftritt. Gleichzeitig kann im Bereich der Hauptgleit-
flachen ein Gleitwerkstoff mit mdglichst niedriger Rei-
bung verwendet werden, um dennoch die Bewegung der
Gleitplatten in Richtung der Bewegungsachse mdglichst
zu erleichtern.

[0033] Vorzugsweise ist das Lagerpaar ein einachsig
gefuhrtes Lagerpaar, bei dem sich die Gleitplatten nur
entlang der Bewegungsachse gegeniiber den Lagerzwi-
schenteilen bewegen kénnen. Dadurch wird sicherge-
stellt, dass das Bauwerkslagerungssystem keine weite-
ren Bewegungen der Gleitplatten als die entlang der Be-
wegungsachse gegeniber den Lagerzwischenteilen zu-
lasst. Das Bauwerkslagerungssystem ist somit gezielt
einsetzbar, wenn horizontale Bewegungen in eine ein-
zelne Richtung zugelassen werden sollen.

[0034] Weiterbildend sind die erste Gleitebene und die
zweite Gleitebene so angeordnet, dass die Schnittlinie
horizontal verlauft. Somit verlauft auch die Bewegungs-
achse des Lagerpaars horizontal. Mit dieser Konfigura-
tion wird das Lagerpaar in Bezug auf die Kraftabtragung
gleichmaRig belastet. Fernerkdnnen sich die Gleitplatten
gleichmaRig mit identischem Widerstand in beide Rich-
tungen der Bewegungsachse fortbewegen. Wie weiter
oben bereits erlautert, ist die horizontale Ausrichtung mit
Bezug auf die Bewegungsebene des Bauwerkslage-
rungssystems zu verstehen. So kann die Schnittlinie
auch eine andere Ausrichtung als eine horizontale Linie
im engeren Sinne aufweisen.

[0035] Vorteilhafterweise ist der erste Winkel derart
gewabhltist, dass im Grenzzustand der Tragfahigkeit des
Bauwerkslagerungssystems keine klaffende Fuge im
Bereich der Hauptgleitflachen entsteht. Werden ausge-
hend vom Gebrauchszustand die Belastungen auf das
Bauwerkslagerungssystem weiter erhoht, so tritt der
Grenzzustand der Tragfahigkeit ein. Nach der Norm DIN
EN 1990:2010-12 fir Grundlagen der Tragwerksplanung
steht dieser Zustand im Zusammenhang mit Einsturz
oder anderen Formen des Tragwerksversagens. So sind
auch diejenigen Grenzzustande, die die Sicherheit von
Personen und/oder die Sicherheit des Tragwerks betref-
fen, als Grenzzustand der Tragféhigkeit einzustufen. So-
mit ist selbst in diesem Zustand sichergestellt, dass im
Bereich der Hauptgleitflachen keine klaffende Fuge ent-
steht bzw. die Gleitplatte von dem Lagerzwischenteil
nicht abhebt.

[0036] ZweckmaBigerweise weist wenigstens eine
Hauptgleitflache einen dauerhaft geschmierten Gleit-
werkstoff, vorzugsweise mit PTFE, UHMWPE, POM und/
oder PA, auf. Durch den dauerhaft geschmierten Gleit-
werkstoff im Bereich der Hauptgleitflache kann die Rei-
bung zwischen der Gleitplatte und dem Lagerzwischen-
teil deutlich reduziert werden. Aufgrund der geneigten
Hauptgleitflachen kann hier ein Gleitwerkstoff mit nied-
rigem Reibbeiwert verwendet werden. Hohe Horizontal-
krafte kdnnen bereits durch eine entsprechende Neigung
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der Hauptgleitflachen aufgenommen werden. Somit wird
das Gleiten der Gleitplatte entlang der Bewegungsachse
erleichtert. Vorzugsweise weist der Gleitwerkstoff einen
Reibbeiwert auf, der bei maximal 0,03 fiir den Bemes-
sungswert der Pressung im Gleitwerkstoff liegt.

[0037] Bevorzugt weist der Gleitwerkstoff wenigstens
eine geschmierte Gleitscheibe auf, die vorzugsweise we-
nigstens eine Schmiertasche aufweist. Die vorgefertig-
ten Schmiertaschen kdnnen den Schmierstoff speichern
und gleichmaRig tber die Gleitflache verteilen. Es ent-
steht somit ein besonders verschleiRarmer Gleitwerk-
stoff mit niedrigem Reibbeiwert. Somit wird die Gleitbe-
wegung der entsprechenden Gleitplatte entlang der Be-
wegungsachse erleichtert und die Wartungsintervalle
des Bauwerkslagerungssystems werden verlangert.
[0038] Weiterbildend sind wenigstens zwei zueinan-
der angewinkelte Hauptgleitflachen derart angeordnet,
dass die entsprechenden Gleitebenen die Form eines
Satteldachs bilden. Das Satteldach ist derart ausgefiihrt,
dass die Schnittlinie bzw. die Bewegungsachse den
Dachfirst des Satteldachs bildet. Die Form eines Sattel-
dachs hat insbesondere den Vorteil, dass jegliche
Schmutz- und Fremdkérperansammlung im Bereich der
Hauptgleitflachen weitestgehend vermieden werden
kann. Dies giltinsbesondere im Bereich der Bewegungs-
achse fur den Fall, wenn das erste und zweite Gleitlager
in unmittelbarer Nahe verbaut werden, da die Bewe-
gungsachse als Dachfirst den obersten Punkt des Sat-
teldachs darstellt.

[0039] Vorteilhafterweise sind wenigstens zwei zuein-
ander angewinkelte Hauptgleitflachen derart angeord-
net, dass die entsprechenden Gleitebenen die Form ei-
nes auf dem Kopf stehenden Satteldachs bilden. Auch
hier ist das Satteldach derart ausgefihrt, dass die
Schnittlinie bzw. die Bewegungsachse den Dachfirst des
Satteldachs bildet. Aufgrund der auf dem Kopf stehenden
Dachform ist es mdéglich, die jeweilige Gleitplatte am En-
de hin zur Bewegungsachse starker zu gestalten, ohne
dabei weiteren Bauraum in vertikaler Richtung zu bené-
tigen. Somit kann trotz erhéhter Belastungen erneut Bau-
raum eingespart werden.

[0040] ZweckmaRigerweise sind wenigstens zwei zu-
einander angewinkelte Hauptgleitflachen bezogen auf
eine durch die Schnittlinie in vertikaler Richtung verlau-
fende Symmetrieebene symmetrisch zueinander ausge-
bildet. Durch die erfindungsgemafe Anordnung wird ei-
ne verbesserte Selbstzentrierung des Systems aus bei-
den Gleitplatten und dem angeschlossenen Bauwerk re-
lativ zu der von den beiden Gleitlagern definierten Be-
wegungsachse ermdglicht. Darliber hinaus ist es gerade
bei ausgeglichener Krafteinwirkung von allen Seiten vor-
teilhaft, wenn die Bedingungen zur Verschiebung der je-
weiligen Gleitplatte in beide Richtungen entlang der Be-
wegungsachse moglichst gleich sind. Zudemistdas Bau-
werkslagerungssystem einfach aufgebaut und somit
kosteneffektiv herzustellen. Wie weiter oben bereits er-
lautert, ist die vertikale Richtung mit Bezug auf die Be-
wegungsebene des Bauwerkslagerungssystems zu ver-
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stehen. So kann die vertikale Richtung auch eine andere
Ausrichtung als eine Vertikale im engeren Sinne aufwei-
sen.

[0041] Vorzugsweise sind wenigstens zwei zueinan-
der angewinkelte Hauptgleitflachen unterschiedlich gro3
ausgebildet sind. Diese Ausgestaltung istbesonders vor-
teilhaft, wenn verschieden groRe Horizontalkrafte aus
verschiedenen Richtungen auf das Bauwerkslagerungs-
system einwirken. So kann das erfindungsgemafRie Bau-
werkslagerungssystem speziell ausgelegt werden, aus
einer bestimmten horizontalen Richtung quer zur Bewe-
gungsachse groRere einwirkende Krafte aufnehmen zu
kénnen als aus einer dazu entgegengesetzten Richtung.
Dadurch kann das Entstehen einer klaffenden Fuge oder
auch das Abheben der Gleitplatte selbst bei ungleichma-
Riger Krafteinwirkung sichergestellt werden.

[0042] ZweckmaBigerweise ist wenigstens eine Glei-
tebene gegeniiber der Horizontalen um einen zweiten
Winkel zwischen 0 Grad und 10 Grad, vorzugsweise um
6 Grad, nach unten geneigt. Mit einem steileren zweiten
Winkel, kénnen durch die jeweiligen geneigten Haupt-
gleitflachen entsprechend héhere Horizontalkrafte quer
zur Bewegungsachse aufgenommen werden. Gleichzei-
tigistes dennoch maéglich, einen Gleitwerkstoff miteinem
niedrigen Reibbeiwert im Bereich der Hauptgleitflachen
zu verwenden. Somit wird zum einen eine klaffende Fuge
oder auch ein Abheben der Gleitplatte von dem Lager-
zwischenteil verhindert. Zum anderen wird eine mog-
lichst widerstandsfreie Bewegung der Gleitplatte entlang
der Bewegungsachse sichergestellt. Wie weiter oben be-
reits erlautert, ist die Horizontale mit Bezug auf die Be-
wegungsebene des Bauwerkslagerungssystems zu ver-
stehen. So kann die Horizontale auch eine andere Aus-
richtung als eine horizontale Ebene im engeren Sinne
aufweisen. Besonders bevorzugt entspricht der zweite
Winkel mindestens der fir die Bemessung zuldssig an-
zusetzenden Reibung.

[0043] Bevorzugt liegt der erste Winkel zwischen 160
Grad und 180 Grad, vorzugsweise bei 168 Grad. Mit ei-
nem spitzeren ersten Winkel, kénnen durch die jeweili-
gen geneigten Hauptgleitflachen entsprechend hdhere
Horizontalkrafte quer zur Bewegungsachse aufgenom-
men werden. Gleichzeitig ist es dennoch mdglich, einen
Gleitwerkstoff mit einem niedrigen Reibbeiwert im Be-
reich der Hauptgleitflache zu verwenden. Somit wird zum
einen ein eine klaffende Fuge oder auch ein Abheben
der Gleitplatte von dem Lagerzwischenteil verhindert.
Zum anderen wird eine mdglichst widerstandsfreie Be-
wegung der Gleitplatte entlang der Bewegungsachse si-
chergestellt.

[0044] Weiterbildend weist das erste Gleitlager
und/oder das zweite Gleitlager eine, vorzugsweise seit-
liche, Anschlagvorrichtung auf, die eine Bewegung der
Gleitplatte gegenlber dem Lagerunterteil begrenzt. Ei-
ner Verdrehung des zweiten Bauwerksteils gegeniber
dem ersten Bauwerksteil wird somit entgegengewirkt.
Vorzugsweise ist die Anschlagvorrichtung so ausgebil-
det, dass ein auf das zweite Bauwerksteil wirkendes Mo-
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ment um eine Achse parallel zur Bewegungsachse ab-
gestutzt wird. Die Anschlagvorrichtung kann beispiels-
weise als einstiickiger Anschlag oder auch mehrteilig
ausgebildet sein. In einem Beispiel ist die Anschlagvor-
richtung am Lagerunterteil befestigt.

[0045] Vorteilhafterweise ist die Anschlagvorrichtung
an einer Seite des jeweiligen Gleitlagers angeordnet, die
der Bewegungsachse zugewandt oder abgeneigt ist.
Durch diese Anordnung kénnen gezielt Momente aufge-
nommen werden, die auf das zweite Bauwerksteil um
eine Achse parallel zur Bewegungsachse wirken. Bevor-
zugtist die Anschlagvorrichtung dabei an der in vertikaler
Richtung héher gelegenen Seite des Gleitlagers ange-
ordnet. Dies hat den Vorteil, dass bei kleinen oder ver-
nachlassigbaren Momenten hauptsachlich die vertikale
Kraftkomponente des Eigengewichts beziiglich der be-
triebsbedingten Auflast auf die Lagerung wirkt. Die An-
schlagvorrichtung ist dabei vollig kraftefrei. Dadurch wird
der Verschleift der Anschlagvorrichtung erheblich redu-
ziert und deren Lebensdauer erhdht.

[0046] ZweckmaRigerweise weist die Anschlagvor-
richtung eine Einstellvorrichtung auf, um eine Position
der Anschlagvorrichtung einzustellen. Mit der Einstell-
vorrichtung kann die Anschlagvorrichtung situationsbe-
dingt optimal und prazise gegenuber den einzelnen Kom-
ponenten des Gleitlagers eingestellt werden. Die Ein-
stellvorrichtung kann beispielsweise uber eine Schraub-
verbindung realisiert werden. Auch ist es denkbar, dass
die Einstellvorrichtung einen Elektromotor aufweist, um
die Position der Anschlagvorrichtung besonders prazise
und/oder automatisch einzustellen.

[0047] Bevorzugt weist die Anschlagvorrichtung eine
Gleitvorrichtung auf, die die Gleitplatte in einer Richtung
parallel zur Bewegungsachse fiihrt. Durch die Gleitvor-
richtung ermdglicht die Anschlagvorrichtung trotz der be-
wegungseinschrankenden Funktion hin zu beziehungs-
weise weg von der Bewegungsachse eine weiterhin
moglichstreibungsarme Bewegung der Gleitplatte relativ
zum Lagerunterteil entlang der Bewegungsachse. In ei-
ner Ausfihrungsform ist die Gleitvorrichtung als Gleit-
leiste ausgebildet.

[0048] Vorteilhafterweise weist das Bauwerkslage-
rungssystem wenigstens zwei Lagerpaare sowie eine
Achse auf. Die Lagerpaare sind nacheinander entlang
der Achse angeordnet, wobei die zueinander angewin-
kelten Hauptgleitflachen derart angeordnet sind, dass
die entsprechenden Gleitebenen der Lagerpaare ab-
wechselnd entlang der Achse die Form eines Sattel-
dachs und die Form eines auf dem Kopf stehenden Sat-
teldachs bilden. Die Achse kann vorzugsweise geradlinig
ausgebildet sein. Auch ware eine krumme Achse denk-
bar, wie es beispielsweise bei einer Fahrbahn, einer
Gleisstrecke oder einer Rohrleitung der Fall sein kann.
Durch die abwechselnde Anordnung der Hauptgleichfla-
chen kénnen mdogliche Torsionsmomente des Bauwerks
gezielt aufgenommen werden.

[0049] Vorzugsweise weist das Bauwerkslagerungs-
system wenigstens zwei Lagerpaare sowie eine Achse
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auf. Die Lagerpaare sind nacheinander entlang der Ach-
se angeordnet, wobei die zueinander angewinkelten
Hauptgleitflachen derart angeordnet sind, dass die ent-
sprechenden Gleitebenen der Lagerpaare abwechselnd
beijedem zweiten Lagerpaar entlang der Achse die Form
eines Satteldachs und die Form eines auf dem Kopf ste-
henden Satteldachs bilden. Die Achse kann vorzugswei-
se geradlinig ausgebildet sein. Auch ware eine krumme
Achse denkbar, wie es beispielsweise bei einer Fahr-
bahn, einer Gleisstrecke oder einer Rohrleitung der Fall
sein kann. Dieses Prinzip kann insbesondere dann An-
wendung finden, wenn mehrere Einfeldtrager hinterein-
ander entlang der Achse durch das Bauwerkslagerungs-
system gelagert werden. Hier wird jeweils ein Ende eines
Einfeldtragers durch ein Lagerpaar gehalten. In den An-
schlusspunkten zwischen den Einfeldtragern wird jeweils
eine gleichbleibende Anordnung der Hauptgleitflachen
beider Lagerpaare verwendet. Somit kann bei Querdeh-
nungen im Bauwerk ein Héhenversatz in der Fuge zwi-
schen den beiden Einfeldtragern maglichst klein gehal-
ten werden. Vorzugsweise ist auch die Neigung der
Hauptgleitflachen bei zwei aufeinanderfolgenden Gleit-
lagern entlang der Achse im Bereich eines solchen An-
schlusspunktes identisch. Dadurch kann das Risiko ei-
nes Hohenversatzes weiter verringert werden.

[0050] Das erfindungsgemale Bauwerkslagerungs-
system ist somit moglichst einfach aufgebaut und kann
gleichzeitig lange wartungsfrei und zuverlassig bei er-
héhter Krafteinwirkung arbeiten. Die Kosten und der Auf-
wand bei der Herstellung und wahrend des Betriebs des
Bauwerkslagerungssystem werden dadurch verringert.
[0051] Im Folgenden werden nun vorteilhafte Ausfih-
rungsformen der vorliegenden Erfindung anhand von Fi-
guren schematisch beschrieben, wobei

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines einachsig
gefiihrten Topflagers zeigt, wie es aus dem
Stand der Technik bekannt und im einleiten-
den Teil dieser Offenbarung beschrieben ist;
Fig. 2 eine perspektivische Ansicht eines einachsig
gefiihrten Kalottenlagers zeigt, wie es aus
dem Stand der Technik bekannt und im ein-
leitenden Teil dieser Offenbarung beschrie-
ben ist;

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht eines Bauwerks-
gleitlagers in Form eines Kalottenlagers zeigt;
Fig. 4 eine Explosionszeichnung des in Fig. 3 ge-
zeigten Bauwerksgleitlagers zeigt;

Fig. 5 eine schematische Draufsicht auf das in Fig.
3 gezeigte Bauwerksgleitlager zeigt, bei der
die Gleitplatte entfernt wurde;

Fig. 6 einen Querschnitt entlang derin Fig. 5 gezeig-
ten Linie A-A zeigt;
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Fig. 7 einen Querschnitt entlang der in Fig. 5 gezeig-

ten Linie B-B zeigt;
Fig. 8 eine Abfolge von schematischen Quer-
schnittsdarstellungen eines Bauwerksgleitla-
gers in Form eines Kalottenlagers zeigt, mit
der eine Hohenverstellung des Bauwerks-
gleitlagers verdeutlicht wird;

eine Explosionszeichnung eines Bauwerks-
gleitlagers in Form eines Kalottenlagers zeigt;
Fig. 10  eine Explosionszeichnung eines Bauwerks-
gleitlagers in Form eines Kalottenlagers zeigt;
Fig. 11 eine Explosionszeichnung eines Bauwerks-
gleitlagers in Form eines Topflagers zeigt;

eine schematische Seitenansicht eines Bau-
werkslagerungssystems gemal einer ersten
Ausfiihrungsform zeigt;

Fig. 12

eine schematische Seitenansicht eines Bau-
werkslagerungssystems gemaR einer zwei-
ten Ausfiihrungsform zeigt;

Fig. 13

eine schematische Seitenansicht eines Bau-
werkslagerungssystems gemal einer dritten
Ausfiihrungsform zeigt;

Fig. 14

eine schematische Draufsicht eines Bau-
werkslagerungssystems gemaf einer vierten
Ausfiihrungsform zeigt; und

Fig. 15

Fig. 16 eine schematische Draufsicht eines Bau-
werkslagerungssystems gemaf einer fuinften

Ausfiihrungsform zeigt.

[0052] Identische Komponenten in den verschiedenen
Ausfihrungsformen werden mit denselben Bezugszei-
chen gekennzeichnet.

[0053] Inden Fig. 3 bis 7 ist der schematische Aufbau
eines Bauwerksgleitlagers 210 entsprechend eines Bei-
spiels dargestellt, welches keinen Bestandteil der Erfin-
dung darstellt. Das Bauwerksgleitlager 210 ist in Form
eines einachsig gefluihrten Kalottenlagers ausgebildet
und weist zur Kraftabtragung ein Lagerunterteil 212, das
mit einem ersten Bauwerksteil verbunden werden kann,
eine Kalotte als Lagerzwischenteil 214 sowie eine Gleit-
platte 216 auf, die mit einem zweiten Bauwerksteil ver-
bunden werden kann.

[0054] Das Lagerunterteil 212 weist einen konkaven
Abschnitt 218 auf, indem die Kalotte mit ihrem konvexen
Abschnitt 220 gleitfahig aufgenommen wird. Zwischen
dem konvexen Abschnitt 220 der Kalotte und dem kon-
kaven Abschnitt 218 der Lagerunterteils 212 befindet
sich somit die Nebengleitflache 222 des Bauwerksgleit-
lagers 210. Im Bereich der Nebengleitflache 222 ist am
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konkaven Abschnitt 218 des Lagerunterteils 212 ein
Gleitwerkstoff 224 in Form einer Polymergleitscheibe an-
geordnet. Dadurch kann die Reibung zwischen dem kon-
vexen Abschnitt 220 der Kalotte und dem konkaven Ab-
schnitt 218 des Lagerunterteil 212 reduziert werden. Die
Bewegung der Kalotte relativzum Lagerunterteil 212 wird
somit erleichtert und das Bauwerksgleitlager 210 ermdg-
licht eine Verdrehung um die vertikale und horizontale
Achse.

[0055] Wie insbesondere der Explosionszeichnung
der Fig. 4 zu entnehmen ist, liegt die Gleitplatte 216 gleit-
fahig auf der Kalotte auf, um oberhalb mit dem zweiten
Bauwerksteil verbunden zu werden. Somit ist zwischen
der Kalotte und der Gleitplatte 216 die Hauptgleitflache
226 des Bauwerksgleitlagers 210 angeordnet. Wie die
Draufsicht der Fig. 5 sowie die Querschnitte der Fig. 6
und 7 zeigen, weist die Hauptgleitflache 226 zwei zuein-
ander geneigte Teilgleitflachen 228A und 228B auf. Bei-
de Teilgleitflachen 228A und 228B sind in zwei zueinan-
der angewinkelten Gleitebenen 230A und 230B ange-
ordnet, die sich in einer gemeinsamen horizontalen
Schnittlinie S treffen. Die Schnittlinie S bildet die Bewe-
gungsachse A des Bauwerksgleitlagers 210, entlang der
sich die Gleitplatte 216 bewegen kann. So kénnen ent-
sprechende Verschiebungen des ersten Bauwerksteils
gegeniber dem zweiten Bauwerksteil zugelassen wer-
den.

[0056] Die beiden zueinander geneigten Teilgleitfla-
chen 228A und 228B sind dabei derart angeordnet, dass
die entsprechenden Gleitebenen 230A und 230B die
Form eines Satteldachs bilden. Denkbar ware hier auch
die Form eines auf dem Kopf gestellten Satteldachs
(nicht gezeigt), wobeijeweils die Bewegungsachse Aden
Dachfirst des Satteldachs bildet. Ferner sind die beiden
zueinander geneigten Teilgleitflachen 228A und 228B
gleich grol3 und bezogen auf eine durch die Schnittlinie
S in vertikaler Richtung verlaufenden Symmetrieebene
E symmetrisch zueinander ausgebildet. Alternativ konn-
ten die beiden zueinander geneigten Teilgleitflachen
228A und 228B auch verschieden grof3 ausgebildet sein
(nicht gezeigt).

[0057] Zudem weist die Hauptgleitflache 226 einen
Gleitwerkstoff 232 auf, um die Reibung zwischen der Ka-
lotte und der Gleitplatte 216 zu reduzieren. In diesem
Fall weist jede der zwei zueinander geneigten Teilgleit-
flachen 228A und 228B eine dauerhaft geschmierte Po-
lymergleitscheibe auf, die jeweils in einer Vertiefung 234
auf der Kalotte angebracht ist. Die Polymergleitscheibe
ist aus PTFE, UHMWPE, POM und/oder PA hergestellt
und weist vorgefertigte Schmiertaschen auf, indenen der
Schmierstoff gespeichert und gleichmaRig tGber die ge-
samte Kontaktflache abgegeben werden kann. Dadurch
hat der Gleitwerkstoff 232 einen sehr niedrigen Reibbei-
wert und ist in seiner Verwendung besonders
verschleifarm. In der vorliegenden Ausfihrungsform
liegt der Reibbeiwert bei maximal 0,03.

[0058] Durch die besondere Anordnung der Haupt-
gleitflache 226 bzw. den zwei zueinander geneigten Teil-
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gleitflachen 228A und 228B gelingt eine Funktionsverei-
nigung der vertikalen sowie horizontalen Kraftabtragung.
So kann das Bauwerksgleitlager 210 zum einen vertikal
einwirkende Kréfte Uber die zwei zueinander geneigten
Teilgleitflachen 228A und 228B aufnehmen und vom
zweiten Bauwerksteil auf das erste Bauwerksteil Uber-
tragen. In dieser Ausfiihrungsform werden somit vertikal
einwirkende Krafte Uber die Gleitplatte 216, die Kalotte
und dem Lagerunterteil 212 vom zweiten Bauwerksteil
in das erste Bauwerksteil eingeleitet. Zum anderen kon-
nen durch die zwei zueinander geneigten Teilgleitflachen
228A und 228B auch quer zur Bewegungsachse A ge-
richtete Horizontalkrafte aufgenommen und entspre-
chend zwischen beiden Bauwerksteilen tibertragen wer-
den.

[0059] Das Verhaltnis von aufnehmbaren Vertikallas-
ten und Horizontalkraften quer zur Bewegungsachse A
kann durch die Neigung der beiden Teilgleitflachen 228A
und 228B bzw. der entsprechenden beiden Gleitebenen
230A und 230B eingestellt werden. Somit schlief3en bei-
de Gleitebenen 230A und 230B einen ersten Winkel o
ein, der so gewahlt ist, dass im Gebrauchszustand der
Bauwerksgleitlagers 210 keine klaffende Fuge im Be-
reich der Hauptgleitflache 226 entsteht. Der erste Winkel
o des Bauwerksgleitlagers 210 ist sogar derart gewahlt,
dass auch im Grenzzustand der Tragfahigkeit des Bau-
werksgleitlagers 210 keine klaffende Fuge im Bereich
der Hauptgleitflache 226 auftritt. Das in den Fig. 3 bis 7
dargestellte Bauwerksgleitlager 210 weist einen ersten
Winkel von 168 Grad auf. Soll das Bauwerksgleitlager
210 jedoch fur sehr hohe Horizontalkrafte ausgelegt sein,
so kann auch ein spitzerer erster Winkel o verwendet
werden.

[0060] Alternativodererganzendkanndie Neigungder
beiden Gleitebenen 230A und 230B auch uber deren
Schnittwinkel gegeniiber der Horizontalen H angegeben
werden. Somit sind beide Gleitebenen 230A und 230B
gegenuber der Horizontalen H um einen zweiten Winkel
B nach unten geneigt. Beidem vorliegenden Beispiel wei-
sen beide Gleitebenen 230A und 230B des Bauwerks-
gleitlagers 210 denselben zweiten Winkel B auf, der bei
6 Grad liegt. Bei sehr hoher horizontaler Krafteinwirkung,
kann jedoch auch ein besonders steiler Winkel gewahlt
werden. Auch wéare es mdoglich, dass die Gleitebene
230A einen anderen zweiten Winkel § aufweist als die
Gleitebene 230B, um unterschiedlich hohe Krafteinwir-
kungen aus unterschiedlichen Richtungen gezielt aufzu-
nehmen (nicht gezeigt).

[0061] In der Fig. 8 wird eine Abfolge von zwei sche-
matischen Querschnittsdarstellungen eines Bauwerks-
gleitlagers 310 gemal eines Beispiels dargestellt, mit
der eine Hohenverstellung des Bauwerksgleitlagers ver-
deutlicht wird. Das Bauwerksgleitlager 310 entsprichtim
Wesentlichen dem Bauwerksgleitlager 210. Auf die iden-
tischen Komponenten wird im Folgenden nicht weiter ein-
gegangen.

[0062] Das Bauwerksgleitlager 310 unterscheidet sich
jedoch von dem Bauwerksgleitlager 210 dadurch, dass
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die Gleitplatte 316 mehrteilig ausgebildet ist und der Ab-
stand zwischen den entsprechenden Gleitplattenteilen
316A und 316B justierbar ist. In diesem Beispiel wird die
Gleitplatte 316 lediglich in zwei Halften aufgeteilt, sodass
die Gleitplatte 316 durch zwei identisch grof3e Gleitplat-
tenteile 316A und 316B gebildet wird. Die beiden Gleit-
plattenteile 316A und 316B sind jeweils entlang einer der
beiden zueinander geneigten Teilgleitflachen 228A und
228B angeordnet, um im Zusammenspiel einen horizon-
talen Anschluss des zweiten Bauwerksteils zu ermdgli-
chen.

[0063] Im linken der beiden Querschnitte der Fig. 8
wird ein Ausgangszustand des Bauwerksgleitlagers 310
vor der Hohenverstellung dargestellt. Die beiden Gleit-
plattenteile 316A und 316B sind mit dem horizontalen
ersten Abstand d1 voneinander getrennt angeordnet.
Dabei weisen beide Gleitplattenteile 316A und 316B den
gleichen horizontalen Abstand zur Bewegungsachse A
auf. Mit dieser Anordnung hat das Bauwerksgleitlager
310 eine erste Gesamthdhe G1.

[0064] Werden nun die beiden Gleitplattenteile 316A
und 316B synchron entlang der jeweiligen Teilgleitfla-
chen 228A und 228B aufeinander zu oder auseinander
geschoben, wird die erste Gesamthéhe G1 des Bau-
werksgleitlagers um einen Hohenunterschied AH veran-
dert. Somit wird eine einfache Hohenverstellung des
Bauwerksgleitlagers 310 ermdglicht. Im rechten Quer-
schnitt der Fig. 8 wird beispielweise ein Endzustand des
Bauwerksgleitlagers 310 gezeigt, nachdem die beiden
Gleitplattenteile 316A und 316B entsprechend aufeinan-
der zugeschoben worden sind. Wie man der Darstellung
entnehmen kann, hat sich der horizontale erste Abstand
d1 zwischen den beiden Gleitplattenteilen 316A und
316B auf den horizontalen zweiten Abstand d2 verrin-
gert. Dennoch weisen beide Gleitplattenteile 316A und
316B nach wie vor jeweils den gleichen horizontalen Ab-
stand zur Bewegungsachse A auf. Somit wird die erste
Gesamthdohe G1 entsprechend um den Hohenunter-
schied AH auf eine zweite Gesamthdhe G2 erhoht. Wer-
denhingegendie beiden Gleitplattenteile 316A und 316B
auseinander geschoben, so wird die erste Gesamthdhe
G1 entsprechend verringert.

[0065] Die Fig. 9 zeigt eine schematische Explosions-
zeichnung eines beispielhaften Bauwerksgleitlagers
410. Das Bauwerksgleitlager 410 entspricht im Wesent-
lichen dem Bauwerksgleitlager 210. Auf die identischen
Komponenten wird im Folgenden nicht weiter eingegan-
gen.

[0066] Das Bauwerksgleitlager410 unterscheidet sich
jedoch von dem Bauwerksgleitlager 210 dadurch, dass
der konkave Abschnitt 418 des Lagerunterteils 412 an
einem unteren Pol P eine Ausnehmung 436 aufweist,
sodass im Bereich der Ausnehmung 436 der konvexe
Abschnitt 220 der Kalotte nicht mit dem konkaven Ab-
schnitt 418 des Lagerunterteils 412 in Kontakt kommt.
Bei dem vorliegenden Beispiel ist diese Ausnehmung
436 in der Polymergleitscheibe des Gleitwerkstoffs 424
im Bereich der Nebengleitflache 422 ausgebildet. Dabei
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weist die Ausnehmung 436 eine kreisrunde Form auf,
die zentriert zum unteren Pol P ausgerichtet ist.

[0067] Mitder Ausnehmung 436 am unteren Pol P wird
der Tragheitsradius vergréRert. Entsprechend nimmt die
entgegenwirkende Pressung aus der einwirkenden Ver-
tikallast im Vergleich zur Pressung aus der abhebenden
Horizontalkraft zu. Dieses Verhaltnis kann durch den
Durchmesser D der Ausnehmung 436 gesteuert werden.
Somit kénnen zum einen noch groRere Krafte durch das
Bauwerksgleitlager 410 aufgenommen werden. Zum an-
deren bietet das Bauwerksgleitlager 410 mit der Ausneh-
mung 436 eine weitere Einstellmdglichkeit, das Verhalt-
nis zwischen aufnehmbaren Vertikalkraften und Horizon-
talkraften anzupassen. So kann die Wahl der Neigung
der zwei zueinander geneigten Teilgleitflachen 228A und
228B auf den Durchmesser D der Ausnehmung 436 ab-
gestimmt werden, um das Bauwerksgleitlager 410 opti-
mal fiir verschiedenste Krafteinwirkungen auszulegen.
[0068] In der Fig. 10 wird eine schematische Explosi-
onszeichnung eines beispielhaften Bauwerksgleitlagers
510 gezeigt. Das Bauwerksgleitlager 510 entspricht im
Wesentlichen dem Bauwerksgleitlager 210. Auf die iden-
tischen Komponenten wird im Folgenden nicht weiter ein-
gegangen.

[0069] Das Bauwerksgleitlager 510 unterscheidet sich
von dem Bauwerksgleitlager 210 dadurch, dass die Gleit-
platte 516 zwei Anschlage 538 aufweist. Die Anschlage
538 sind jeweils mittig, seitlich und gegeniiberliegend an
der Gleitplatte 538 angebracht. Beide Anschlage 538 ra-
gen in Richtung des Lagerunterteils 212, sodass die An-
schlage 538 zwischen dem Lagerunterteil 212 und der
Gleitplatte 516 angeordnet sind. Somit wird die Bewe-
gung der Gleitplatte 516 gegeniiber dem Lagerunterteil
212 begrenzt. In dieser Ausflihrungsform sind die An-
schlage 538 derart ausgebildet, dass das Bauwerksgleit-
lager 510 in ein festes Lager umfunktioniert wird.
[0070] Die Fig. 11 zeigt eine perspektivische Ansicht
eines beispielhaften Bauwerksgleitlagers 610. Das Bau-
werksgleitlager 610 entspricht im Wesentlichen dem
Bauwerksgleitlager 210. Auf die identischen Komponen-
ten wird im Folgenden nicht weiter eingegangen.
[0071] Das Bauwerksgleitlager 610 unterscheidet sich
jedoch von dem Bauwerksgleitlager 210, indem es als
Topflagers ausgestaltet ist. So ist das Lagerzwischenteil
614 als Topfdeckel ausgebildet, auf der die Gleitplatte
216 gleitfahig aufliegt. Das Lagerunterteil 612 weist hin-
gegen einen TopfsamtElastomerkissen 640 auf, umklei-
nere Verdrehungen bzw. Verschiebungen des dartiber
angeordneten Topfdeckels und somit des Topflagers zu
ermdglichen. Alle Vorteile der diskutierten Hauptgleitfla-
che gelten entsprechend.

[0072] In der Fig. 12 wird eine schematische Seiten-
ansicht eines erfindungsgemafRen Bauwerkslagerungs-
systems 700 gemaR einer ersten Ausfiihrungsform dar-
gestellt. Hier werden die Vorteile der zuvor beschriebe-
nen Bauwerksgleitlager durch zwei separate Gleitlager
710A und 710B realisiert. Somit weist das Bauwerksla-
gerungssystem 700 ein erstes Gleitlager 710A und ein
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zweites Gleitlager 710B auf, um ein erstes Bauwerksteil
712 mit einem zweiten Bauwerksteil 714 zu verbinden.
In diesem Beispiel sind das erste Gleitlager 710A und
das zweite Gleitlager 710B jeweils als Gleitkipplager aus-
gebildet.

[0073] Das erste Gleitkipplager 710A und das zweite
Gleitkipplager 710B weisen prinzipiell die identischen
Komponenten auf. Somit beinhaltet das erste Gleit-
kipplager 710A ein Lagerunterteil 716A, das mit dem ers-
ten Bauwerksteil 712 in Verbindung gebracht werden
kann, eine Gleitplatte 718A, welche mit dem zweiten
Bauwerksteil 714 in Verbindung gebracht werden kann,
sowie ein Lagerzwischenteil 720A bzw. ein Kippteil, das
zwischen dem Lagerunterteil 716A und der Gleitplatte
718A angeordnet ist. Dabei erstreckt sich zwischen dem
Lagerzwischenteil 720A und der Gleitplatte 718A eine
ebene Hauptgleitflache 722A des ersten Gleitkipplagers
710A.

[0074] Das zweite Gleitkipplager 710B weist ebenfalls
ein Lagerunterteil 716B, das mitdem ersten Bauwerksteil
712in Verbindung gebracht werden kann, eine Gleitplat-
te 718B, welche mit dem zweiten Bauwerksteil 714 in
Verbindung gebracht werden kann, sowie ein Lagerzwi-
schenteil 720B bzw. ein Kippteil auf, das zwischen dem
Lagerunterteil 716B und der Gleitplatte 718B angeordnet
ist. Entsprechend erstreckt sich auch hier zwischen dem
Lagerzwischenteil 720B und der Gleitplatte 718B eine
ebene Hauptgleitflache 722B des zweiten Gleitkippla-
gers 710B.

[0075] Beide Gleitkipplager 710A und 710B bilden ein
einachsig geflihrtes Lagerpaar, bei dem die Hauptgleit-
flache 722A des ersten Gleitkipplagers 710A in einer ers-
ten zur Horizontalen H geneigten Gleitebene 724A an-
geordnetist. Auch die Hauptgleitflache 722B des zweiten
Gleitkipplagers 710B istin einer zweiten zur Horizontalen
H geneigten Gleitebene 724B angeordnet. Dabei treffen
sich beide Gleitebenen 724A und 724B in einer gemein-
samen horizontalen Schnittlinie S, die somit die Bewe-
gungsachse A des Lagerpaars bildet und entlang der sich
die beiden Gleitplatten 718A und 718B bewegen kdnnen.
So kdénnen entsprechende Verschiebungen des ersten
Bauwerksteils 712 gegeniiber dem zweiten Bauwerksteil
714 zugelassen werden.

[0076] Die beiden geneigten Hauptgleitflachen 722A
und 722B sind dabei derart angeordnet, dass die erste
Gleitebene 724A und die zweite Gleitebene 724B die
Form eines auf dem Kopf stehenden Satteldachs bilden.
Denkbar ware hier auch die Form eines normalen Sat-
teldachs (nicht gezeigt), wobei jeweils die Bewegungs-
achse Aden Dachfirstdes Satteldachs bildet. Ferner sind
die beiden zueinander geneigten Hauptgleitflachen 722A
und 722B gleich grof3 und bezogen auf eine durch die
Schnittlinie S in vertikaler Richtung verlaufenden Sym-
metrieebene E symmetrisch zueinander ausgebildet. Al-
ternativ konnten die beiden zueinander geneigten Haupt-
gleitflachen 722A und 722B auch verschieden grof3 aus-
gebildet sein (nicht gezeigt).

[0077] Zudem weisen beide Hauptgleitflache 722A
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und 722B jeweils einen Gleitwerkstoff 726 auf, um die
Reibung zwischen den beiden Lagerzwischenteilen
720A und 720B und der jeweiligen Gleitplatte 718A und
718B zu reduzieren. In diesem Fall beinhaltet jede der
zwei geneigten Hauptgleitflachen 722A und 722B eine
dauerhaft geschmierte Polymergleitscheibe, die jeweils
in einer Vertiefung 728 auf dem jeweiligen Lagerzwi-
schenteil 720A und 720B angebracht ist. Die Polymer-
gleitscheibe ist aus PTFE, UHMWPE, POM und/ oder
PA hergestellt und weist vorgefertigte Schmiertaschen
auf, in denen der Schmierstoff gespeichert und gleich-
maRig uber die gesamte Kontaktflache abgegeben wer-
den kann. Dadurch hat der Gleitwerkstoff 726 einen sehr
niedrigen Reibbeiwert und ist in seiner Verwendung be-
sonders verschleiBarm. In der vorliegenden Ausfih-
rungsform liegt der Reibbeiwert bei maximal 0,03.
[0078] Durch die besondere Anordnung der beiden
Hauptgleitflachen 722A und 722B gelingt auch hier eine
Funktionsvereinigung der vertikalen sowie horizontalen
Kraftabtragung innerhalb des Lagerpaars. So kann das
Lagerpaar zum einen vertikal einwirkende Krafte Gber
die zwei geneigten Hauptgleitflachen 722A und 722B
aufnehmen und vom zweiten Bauwerksteil 714 auf das
erste Bauwerksteil 712 Ubertragen. In dieser Ausfiih-
rungsform werden somit vertikal einwirkende Krafte je-
weils Gber die beiden Gleitplatten 718A und 718B, beiden
Lagerzwischenteilen 720A und 720B und den Lagerun-
terteilen 716A und 716B vom zweiten Bauwerksteil 714
in das erste Bauwerksteil 712 eingeleitet. Zum anderen
kénnen durch die zwei zueinander geneigten Hauptgleit-
flachen 722A und 722B auch quer zur Bewegungsachse
A gerichtete Horizontalkrafte aufgenommen und ent-
sprechend zwischen beiden Bauwerksteilen 712 und 714
Ubertragen werden.

[0079] Das Verhaltnis von aufnehmbaren Vertikallas-
ten und Horizontalkraften quer zur Bewegungsachse A
kann durch die Neigung der beiden Hauptgleitflachen
722A und 722B bzw. der ersten Gleitebene 724A und
der zweiten Gleitebene 724B eingestellt werden. Somit
schlielen beide Gleitebenen 724A und 724B einen ers-
ten Winkel o ein, der so gewahltist, dass im Gebrauchs-
zustand des Bauwerkslagerungssystems 700 keine klaf-
fende Fuge im Bereich der beiden Hauptgleitflachen
722A und 722B entsteht. Der erste Winkel o. des Bau-
werkslagerungssystems 700 ist sogar derart gewahilt,
dass auch im Grenzzustand der Tragfahigkeit des Bau-
werkslagerungssystems 700 keine klaffende Fuge im
Bereich der beiden Hauptgleitflachen 722A und 722B
auftritt. Das dargestellte Bauwerkslagerungssystem 700
weist einen ersten Winkel o von 140 Grad auf. Soll das
Bauwerksgleitlager 700 jedoch fir weniger hohe Hori-
zontalkrafte ausgelegt sein, so kann auch ein stumpferer
erster Winkel o verwendet werden, wie beispielsweise
zwischen 160 Grad und 180 Grad oder genau 168 Grad.
[0080] Alternativodererganzendkanndie Neigungder
ersten Gleitebene 724A und der zweiten Gleitebene
724B auch Uber deren Schnittwinkel gegeniiber der Ho-
rizontalen H angegeben werden. Somit sind beide Glei-
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tebenen 724A und 724B gegeniber der Horizontalen H
um einen zweiten Winkel 3 nach unten geneigt. Bei der
vorliegenden Ausfiihrungsform weisen beide Gleitebe-
nen 724A und 724B des Bauwerkslagerungssystems
700 denselben zweiten Winkel 3 auf, der hier bei 20 Grad
liegt. Bei weniger hoher horizontaler Krafteinwirkung
kann jedoch auch ein flacherer zweiter Winkel  gewahlt
werden, wie beispielsweise zwischen 0 Grad und 10
Grad oder genau 6 Grad. Auch ware es mdglich, dass
die Gleitebene 724A einen anderen zweiten Winkel
aufweist als die Gleitebene 724B, um unterschiedlich ho-
he Krafteinwirkungen aus unterschiedlichen Richtungen
gezielt aufzunehmen (nicht gezeigt).

[0081] Da bei dem Bauwerkslagerungssystem 700 die
zwei Gleitkipplager 710A und 710B jeweils eine separate
Gleitplatte 718A und 718B aufweisen, gelingt auch hier
eine einfache Hohenverstellung mit Hilfe des entspre-
chenden Lagerpaars. Dabei kann das Prinzip der in Fig.
8 gezeigten Hohenverstellung angewendet werden, wo-
bei die beiden Gleitplatten 718A und 718B jeweils ein
Gleitplattenteil 316A bzw. 316B der zweigeteilten Gleit-
platte 316 darstellen.

[0082] In der Fig. 13 wird eine schematische Seiten-
ansicht eines erfindungsgemafen Bauwerkslagerungs-
systems 700 gemaR einer zweiten Ausfiihrungsform dar-
gestellt. Das Bauwerkslagerungssystem 700 der zweiten
Ausfiihrungsform entspricht im Wesentlichen dem Bau-
werkslagerungssystem 700 der ersten Ausfihrungs-
form. Auf die gleich aufgebauten Komponenten wird im
Folgenden nicht weiter eingegangen.

[0083] Das Bauwerkslagerungssystem 700 der zwei-
ten Ausfiihrungsform unterscheidet sich vom Bauwerks-
lagerungssystem 700 der ersten Ausfiihrungsform da-
durch, dass die beiden geneigten Hauptgleitflachen
722A und 722B derart angeordnet sind, dass die erste
Gleitebene 724A und die zweite Gleitebene 724B die
Form eines normalen Satteldachs bilden. Dartber hin-
aus weist das erste Gleitkipplager 710A eine seitliche
Anschlagvorrichtung 730A auf, die eine Bewegung der
Gleitplatte 718A gegeniiber dem Lagerunterteil 716A be-
grenzt. Die Anschlagvorrichtung 730A ist an einer Seite
des ersten Gleitkipplagers 710A angeordnet, die der Be-
wegungsachse A zugewandt ist. Zu diesem Zweck ist
die Anschlagvorrichtung 730A einstlickig ausgebildet
und am Lagerunterteil 716A befestigt. Zudem weist die
Anschlagvorrichtung 730A eine Gleitvorrichtung 732A in
Form einer Gleitleiste auf, die die Gleitplatte 718Ain einer
Richtung parallel zur Bewegungsachse A fiihrt. Mittels
einer Einstellvorrichtung kann der seitliche Abstand der
Anschlagvorrichtung 730A vom Lagerunterteil 716A und
somit auch von der Gleitplatte 718A eingestellt werden.
Dies gelingt hier durch eine Schraubverbindung zwi-
schen dem Lagerunterteil 716A und der Anschlagvor-
richtung 730A.

[0084] Ferner weist das zweite Gleitkipplager 710B ei-
ne seitliche Anschlagvorrichtung 730B auf, die eine Be-
wegung der Gleitplatte 718B gegentiber dem Lagerun-
terteil 716B begrenzt. Die Anschlagvorrichtung 730B ist
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an einer Seite des zweiten Gleitkipplagers 710B ange-
ordnet, die der Bewegungsachse A zugewandt ist. Zu
diesem Zweck ist die Anschlagvorrichtung 730B einsti-
ckig ausgebildet und am Lagerunterteil 716B befestigt.
Zudem weist die Anschlagvorrichtung 730B eine Gleit-
vorrichtung 732B in Form einer Gleitleiste auf, die die
Gleitplatte 718B in einer Richtung parallel zur Bewe-
gungsachse A fiihrt. Mittels einer Einstellvorrichtung
kann der seitliche Abstand der Anschlagvorrichtung
730B vom Lagerunterteil 716B und somit auch von der
Gleitplatte 718B eingestellt werden. Dies gelingt auch
hier durch eine Schraubverbindung zwischen dem La-
gerunterteil 716b und der Anschlagvorrichtung 730b.
[0085] Wirkt ein Moment M auf das zweite Bauwerks-
teil 714 um eine Achse parallel zur Bewegungsachse A
im Uhrzeigersinn, so wird dieses gegen die Anschlag-
vorrichtung 730A des ersten Gleitkipplagers 710A gezo-
gen und stitzt sich auf der anderen Seite im Momentan-
pol MP im Grund des zweiten Gleitkipplagers 710B ab.
Dadurch wirktin der Anschlagvorrichtung 730A eine Kraft
F die der Verdrehung des zweiten Bauwerksteils 714 ent-
gegenwirkt. Entsprechendes gilt bei einem Moment ge-
gen den Uhrzeigersinn. In diesem Fall wird das zweite
Bauwerksteil 714 gegen die Anschlagvorrichtung 730B
des zweiten Gleitkipplagers 710B gezogen und stitzt
sich auf der anderen Seite im Momentanpol im Grund
des ersten Gleitkipplagers 710A ab.

[0086] In dieser Ausfihrungsform sind beide An-
schlagvorrichtungen 730A und 730B an der in vertikaler
Richtung hoher gelegenen Seite des entsprechenden
Gleitkipplagers 710A und 710B angeordnet. Sind die wir-
kenden Momente klein oder vernachlassigbar, wirkt also
hauptsachlich die vertikale Kraftkomponente des Eigen-
gewichtes bezuglich der betriebsbedingten Auflast auf
die Lagerung, wodurch die Anschlagvorrichtungen 730A
und 730B vollig kraftefrei sind. Somit werden die An-
schlagvorrichtungen 730A und 730B also bei entspre-
chender Dimensionierung nur selten aktiviert, was fiir die
Lebensdauer infolge von Ermiidung giinstig ist.

[0087] Die Fig. 14 zeigt eine schematische Seitenan-
sicht eines erfindungsgemafien Bauwerkslagerungssys-
tems 700 gemal einer dritten Ausfiihrungsform. Das
Bauwerkslagerungssystem 700 der dritten Ausfihrungs-
form entspricht im Wesentlichen dem Bauwerkslage-
rungssystem 700 der zweiten Ausfiihrungsform. Auf die
gleich aufgebauten Komponenten wird im Folgenden
nicht weiter eingegangen.

[0088] Das Bauwerkslagerungssystem 700 der dritten
Ausfihrungsform unterscheidet sich vom Bauwerksla-
gerungssystem 700 der zweiten Ausfiihrungsform da-
durch, dass das erste Gleitlager 710A und das zweite
Gleitlager 710B als Elastomerlager ausgebildet sind.
Hierfir weisen die jeweiligen Lagerzwischenteile 720A
und 720B eine Elastomerschicht auf, die entsprechende
Verformungseigenschaften mit sich bringt.

[0089] InderFig.15wird eine schematische Draufsicht
eines erfindungsgemafen Bauwerkslagerungssystems
800 gemalR einer vierten Ausfiihrungsform dargestellt.
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Das Bauwerkslagerungssystem 800 weist zwei Lager-
paare 810 und 820 auf, die entlang einer Achse B ange-
ordnet sind. Jedes Lagerpaar 810 und 820 weist zwei
Gleitlager 810A, 810B, 820A, 820B auf. So beinhaltet
das erste Lagerpaar 810 ein erstes Gleitlager 810A und
ein zweites Gleitlager 810B. Das zweite Lagerpaar 820
weist ein erstes Gleitlager 820A und ein zweites Gleitla-
ger 820B auf.

[0090] Durchdas Bauwerkslagerungssystem 800 wird
das zweite Bauwerksteil 714 gelagert. Die beiden Lager-
paare 810 und 820 sind dabei an den langlichen Enden
des zweiten Bauwerksteils 714 angeordnet, so dass ein
Einfeldtrager ausgebildet wird. Das erste Lagerpaar 810
entspricht dem Lagerpaar des Bauwerkslagerungssys-
tems 700 der ersten Ausfiihrungsform, wie es in der Fig.
12 gezeigt wird. So sind hier die beiden zueinander an-
gewinkelten Hauptgleitflachen derart angeordnet, dass
die entsprechenden Gleitebenen ein auf dem Kopf ste-
hendes Satteldach bilden.

[0091] Das zweite Lagerpaar 820 entspricht ebenso
im Wesentlichen dem der ersten Ausfiihrungsform. Hier
sind die beiden zueinander angewinkelten Hauptgleitfla-
chen jedoch derart angeordnet, dass die entsprechen-
den Gleitebenen die Form eines normalen Satteldachs
bilden. Somit sind die zueinander angewinkelten Haupt-
gleitflachen der Lagerpaare 810, 820 derart angeordnet,
dass die entsprechenden Gleitebenen des ersten Lager-
paars 810 und des zweiten Lagerpaars 820 abwechselnd
entlang der Achse B die Form eines Satteldachs und die
Form eines auf dem Kopf stehenden Satteldachs bilden.
Dieses Prinzip kann auch auf mehrere als zwei aufein-
ander folgende Lagerpaare angewendet werden. Durch
die abwechselnde Anordnung der zueinander angewin-
kelten Hauptgleitflachen entlang der Achse B kénnen be-
sonders effektiv Torsionsmomente des zweiten Bau-
werksteils 714 aufgenommen werden. In einer weiteren
Ausfiihrungsform werden flir das Bauwerkslagerungs-
system 800 Lagerpaare des Bauwerkslagerungssys-
tems 700 der zweiten oder dritten Ausfiihrungsform ver-
wendet.

[0092] Die Fig. 16 zeigt eine schematische Draufsicht
eines erfindungsgemaflen Bauwerkslagerungssystems
900 gemal einer fiinften Ausfihrungsform. Das Bau-
werkslagerungssystem 900 weist vier Lagerpaare 910,
920, 930, 940 auf, die entlang einer Achse B angeordnet
sind. Jedes Lagerpaar 910, 920, 930, 940 weist zwei
Gleitlager auf. So beinhalten alle Lagerpaare 910, 920,
930, 940 ein erstes Gleitlager 910A, 920A, 930A, 940A
sowie ein zweites Gleitlager 910B, 920B, 930B, 940B.
Das zweite Bauwerksteil 914 besteht aus zwei Einfeld-
tragern 914A , 914B. Beide Einfeldtrager 914A, 914B
sind unmittelbar aufeinanderfolgend entlang der Achse
B angeordnet. Die einzelnen Einfeldtrager 914A, 914B
kdnnten beispielsweise Gleisstlicke, Fahrbahnstiicke
oder Abschnitte einer Rohrleitung darstellen.

[0093] Wie zuvor werden die beiden Einfeldtrager
914A, 914B durch die Lagerpaare 910, 920, 930, 940 an
ihren langlichen Enden gehalten. So wird der erste Ein-
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feldtrager 914A durch das erste Lagerpaar 910 und das
zweite Lagerpaar 920 gelagert. Der zweite Einfeldtrager
914B wird hingegen durch das dritte Lagerpaar 930 und
das vierte Lagerpaar 940 gelagert.

[0094] Alle Lagerpaare 910, 920, 930, 940 entspre-
chen im Wesentlichen dem Lagerpaar des Bauwerksla-
gerungssystems 700 der ersten Ausfiihrungsform. Hier
sind die zueinander geneigten Hauptgleitflachen jedoch
derart angeordnet, dass die entsprechenden Gleitebe-
nen der Lagerpaare 910, 920, 930, 940 abwechselnd bei
jedem zweiten Lagerpaar entlang der Achse B die Form
eines Satteldachs und die Form eines auf dem Kopf ste-
henden Satteldachs bilden. Insbesondere weisen die
beiden Gleitebenen des ersten Lagerpaars 910 und des
vierten Lagerpaars 940 die Form eines Satteldachs auf.
Die beiden Gleitebenen des zweiten Lagerpaars 920 und
des dritten Lagerpaars 930 sind hingegen in der Form
eines auf dem Kopf stehenden Satteldachs ausgebildet.
Somit wird im Bereich des Anschlusspunktes beider Ein-
feldtrager 914A, 914B die gleiche Anordnung der Haupt-
gleitflachen bzw. der Gleitebenen verwendet.

[0095] Die Neigung der Hauptgleitflichen des ersten
Gleitkipplagers 920A des zweiten Lagerpaars 920 und
des ersten Gleitkipplagers 930A des dritten Lagerpaars
930 sind gleich. Somit sind hier auch die entsprechenden
ersten Winkel und zweiten Winkel identisch. Selbiges
trifft auf die Hauptgleitflachen des zweiten Gleitkippla-
gers 920B des zweiten Lagerpaars 920 und des zweiten
Gleitkipplagers 930B des dritten Lagerpaars 930 zu. Da-
durch wird bei Querdehnungen im Bauwerk ein Héhen-
versatz im Bereich des Anschlusspunktes zwischen den
beiden Einfeldtragern 714A, 714B moglichst gering ge-
halten. In einer weiteren Ausfiihrungsform werden fir
das Bauwerkslagerungssystem 900 Lagerpaare des
Bauwerkslagerungssystems 700 der zweiten oder dritten
Ausflihrungsform verwendet.

BEZUGSZEICHEN
[0096]

10  Topflager

12 Topf

14  Vertiefung

16  Elastomerkissen
18  Innendichtung
20  Topfdeckel

22  Gleitplatte

24 Hauptgleitflache
26  Gleitwerkstoff
28  Mittlere Fihrungsschiene
30 Gleitwerkstoff

110  Kalottenlager
112  Lagerunterteil
114  Kalotte

116  Nebengleitflache
118  Gleitwerkstoff



120
122
124
126
128

210
212
214
216
218
220
222
224
226
228A
228B
230A
230B
232
234

310
316
316A
316B

410
412
418
422
424
436

510
516
538

610
612
614
640

700

710A
710B
712

714

716A
716B
718A
718B
720A
720B
722A
722B
724A
724B

25

Gleitplatte
Hauptgleitflache
Gleitwerkstoff

Seitliche Fiihrungsschiene
Gleitwerkstoff

Bauwerksgleitlager
Lagerunterteil
Lagerzwischenteil
Gleitplatte

Konkaver Abschnitt
Konvexer Abschnitt
Nebengleitflache
Gleitwerkstoff
Hauptgleitflache
Teilgleitflache
Teilgleitflache
Angewinkelte Gleitebene
Angewinkelte Gleitebene
Gleitwerkstoff

Vertiefung

Bauwerksgleitlager
Gleitplatte
Gleitplattenteil
Gleitplattenteil

Bauwerksgleitlager
Lagerunterteil
Konkaver Abschnitt
Nebengleitflache
Gleitwerkstoff
Ausnehmung

Bauwerksgleitlager
Gleitplatte
Anschlag

Bauwerksgleitlager
Lagerunterteil
Lagerzwischenteil
Elastomerschicht

Bauwerkslagerungssystem
Erstes Gleitlager
Zweites Gleitlager
Erstes Bauwerksteil
Zweites Bauwerksteil
Lagerunterteil
Lagerunterteil
Gleitplatte

Gleitplatte
Lagerzwischenteil
Lagerzwischenteil
Hauptgleitflache
Hauptgleitflache
Erste Gleitebene
Zweite Gleitebene
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726 Gleitwerkstoff

728 Vertiefung

730A  Anschlagvorrichtung
730B  Anschlagvorrichtung
732A  Gleitvorrichtung
732B  Gleitvorrichtung

800 Bauwerkslagerungssystem
810 Erstes Lagerpaar

810A  Erstes Gleitlager

810B  Zweites Gleitlager

820 Zweites Lagerpaar

820A  Erstes Gleitlager

820B  Zweites Gleitlager

900 Bauwerkslagerungssystem
910 Erstes Lagerpaar
910A  Erstes Gleitlager
910B  Zweites Gleitlager
914 Zweites Bauwerksteil
914A  Erster Einfeldtrager
914B  Zweiter Einfeldtrager
920 Zweites Lagerpaar
920A  Erstes Gleitlager
920B  Zweites Gleitlager
930 Drittes Lagerpaar
930A  Erstes Gleitlager
930B  Zweites Gleitlager
940 Viertes Lagerpaar
940A  Erstes Gleitlager
940B  Zweites Gleitlager

A Bewegungsachse
B Achse

D Durchmesser

E Symmetrieebene
F Kraft

G1 Erste Gesamthohe
G2 Zweite Gesamthohe
H Horizontale

M Moment

MP  Momentanpol

P Unterer Pol

S Schnittlinie

d1 Erster Abstand

d2 Zweiter Abstand

o Erster Winkel
B Zweiter Winkel
AH Hoéhenunterschied

Patentanspriiche

1. Bauwerkslagerungssystem (700) mit wenigstens
zwei Gleitlagern (710A, 710B) zum Verbinden von
wenigstens zwei Bauwerksteilen (712, 714), jedes
Gleitlager (710A, 710B) aufweisend:
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ein Lagerunterteil (716A), das mit einem ersten
Bauwerksteil (712) in Verbindung gebracht wer-
den kann;

eine Gleitplatte (718A, 718B), die mit einem
zweiten Bauwerksteil (714) in Verbindung ge-
bracht werden kann; und

ein Lagerzwischenteil (720A, 720B), das zwi-
schen dem Lagerunterteil (716A, 716B) und der
Gleitplatte (718A, 718B) angeordnet ist, wobei
zwischen dem Lagerzwischenteil (720A, 720B)
und der Gleitplatte (718A, 718B) wenigstens ei-
ne ebene Hauptgleitflache (722A, 722B) des
Gleitlagers (710A, 710B) angeordnet ist,
dadurch gekennzeichnet, dass

die beiden Gleitlager (710A, 710B) ein Lager-
paar bilden, bei dem die Hauptgleitflache (722A)
des ersten Gleitlagers (710A) in einer ersten zur
Horizontalen (H) angewinkelten Gleitebene
(724A) angeordnet ist und die Hauptgleitflache
(722B) des zweiten Gleitlagers (710B) in einer
zweiten zur Horizontalen (H) angewinkelten
Gleitebene (724B) angeordnet ist, wobei sich
die Gleitebenen (724A, 724B) in einer gemein-
samen Schnittlinie (S) treffen, die eine Bewe-
gungsachse (A) des Lagerpaars bildet, entlang
der sich die Gleitplatten (718A, 718B) bewegen
kénnen.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass

die wenigsten zwei Gleitlager (710A, 710B) als Gleit-
kipplager oder als Elastomerlager ausgebildet sind.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach Anspruch 1
oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

die erste Gleitebene (724A) und die zweite Gleite-
bene (724B) einen ersten Winkel (o) einschlieRen,
wobei der erste Winkel (o) so gewabhlt ist, dass im
Gebrauchszustand des Bauwerkslagerungssys-
tems (700) keine klaffende Fuge im Bereich der
Hauptgleitflachen (722A, 722B) entsteht.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass

der erste Winkel (o) zwischen 160 Grad und 180
Grad, vorzugsweise bei 168 Grad, liegt.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach Anspruch 3
oder 4,

dadurch gekennzeichnet, dass

der erste Winkel (o) derart gewahlt ist, dass im
Grenzzustand der Tragfahigkeit des Bauwerkslage-
rungssystems (700) keine klaffende Fuge im Bereich
der Hauptgleitflachen (722A, 722B) entsteht.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,
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dadurch gekennzeichnet, dass

das Lagerpaar ein einachsig gefiihrtes Lagerpaar
ist, bei dem sich die Gleitplatten (718A, 718B) nur
entlang der Bewegungsachse (A) gegeniiber den
Lagerzwischenteilen (720A, 720B) bewegen kon-
nen.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die erste Gleitebene (724A) und die zweite Gleite-
bene (724B) so angeordnet sind, dass die Schnittli-
nie (S) horizontal verlauft.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

das wenigstens eine Hauptgleitflache (722A, 722B)
einen dauerhaft geschmierten Gleitwerkstoff (726),
vorzugsweise mit PTFE UHMWPE, POM und/ oder
PA, aufweist.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, dass

der Gleitwerkstoff einen Reibbeiwert aufweist, der
bei maximal 0,03 liegt.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach Anspruch 8
oder 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Gleitwerkstoff (726) wenigstens eine geschmier-
te Gleitscheibe aufweist, die vorzugsweise wenigs-
tens eine Schmiertasche aufweist.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens zwei zueinander angewinkelte Haupt-
gleitflachen (722A, 722B) bezogen auf eine durch
die Schnittlinie (S) in vertikaler Richtung verlaufende
Symmetrieebene (E) symmetrisch zueinander aus-
gebildet sind.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens zwei zueinander angewinkelte Haupt-
gleitflachen (722A, 722B) unterschiedlich grof3 aus-
gebildet sind.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens eine Gleitebene (724A, 724B) gegenu-
ber der Horizontalen (H) um einen zweiten Winkel
(B) zwischen 0 Grad und 10 Grad, vorzugsweise um
6 Grad, nach unten geneigt ist.
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Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens zwei zueinander angewinkelte Haupt-
gleitflachen (722A, 722B) derart angeordnet sind,
dass die entsprechenden Gleitebenen (724A, 724B)
die Form eines Satteldachs bilden.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens zwei zueinander angewinkelte Haupt-
gleitflachen (722A, 722B) derart angeordnet sind,
dass die entsprechenden Gleitebenen (724A, 724B)
die Form eines auf dem Kopf stehenden Satteldachs
bilden.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

das erste Gleitlager (710A) und/oder das zweite
Gleitlager (710B) eine, vorzugsweise seitliche, An-
schlagvorrichtung (730A, 730B) aufweist, die eine
Bewegung der Gleitplatte (718A, 718B) gegeniber
dem Lagerunterteil (716A, 716B) begrenzt.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach Anspruch
16,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Anschlagvorrichtung (730A, 730B) an einer Seite
des jeweiligen Gleitlagers (710A, 710B) angeordnet
ist, die der Bewegungsachse (A) zugewandt oder
abgeneigt ist.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach Anspruch 16
oder 17,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Anschlagvorrichtung (730A, 730A) eine Einstell-
vorrichtung aufweist, um eine Position der Anschlag-
vorrichtung (730A, 730A) einzustellen.

Bauwerkslagerungssystem (700) nach einem der
Anspriche 16 bis 18,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Anschlagvorrichtung (730A, 730A) eine Gleitvor-
richtung (732A, 732B) aufweist, die die Gleitplatte
(718A, 718B) in einer Richtung parallel zur Bewe-
gungsachse (A) fuhrt.

Bauwerkslagerungssystem (800) nach einem der
vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass

das Bauwerkslagerungssystem (800) wenigs-
tens zwei Lagerpaare (810, 820) sowie eine
Achse (B) aufweist und die Lagerpaare (810,
820) nacheinander entlang der Achse (B) ange-
ordnet sind,
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wobei die zueinander angewinkelten Haupt-
gleitflachen derart angeordnet sind, dass die
entsprechenden Gleitebenen der Lagerpaare
(810, 820) abwechselnd entlang der Achse (B)
die Form eines Satteldachs und die Form eines
auf dem Kopf stehenden Satteldachs bilden.

21. Bauwerkslagerungssystem (900) nach einem der

vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass

das Bauwerkslagerungssystem (900) wenigs-
tens zwei Lagerpaare (910, 920, 930, 940) so-
wie eine Achse (B) aufweist und die Lagerpaare
(910, 920, 930, 940) nacheinander entlang der
Achse (B) angeordnet sind,

wobei die zueinander angewinkelten Haupt-
gleitflachen derart angeordnet sind, dass die
entsprechenden Gleitebenen der Lagerpaare
(910, 920, 930, 940) abwechselnd bei jedem
zweiten Lagerpaar entlang der Achse (B) die
Form eines Satteldachs und die Form eines auf
dem Kopf stehenden Satteldachs bilden.
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