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The invention relates to a method for producing a track construction in which the rails (20) are provided with a shock-absorbing/elastic
layer, or rail sheathing (18) before a support layer (30) which supports the rails is produced. Said support layer (30) is then moulded around

the shock—absorbing/elastic layer from its mouldable support layer material and caused to set.

The invention also relates to a track

construction (8) produced according to this method and to a rail sheathing (18) used in this production method.




(57) Zusammenfassung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur

Herstellung einer Gleiskonstruktion,

bei

der Schienen (20) mit

einer

Démmschichtung/Elastikschichtung, ggf. Schienenummantelung (18), versehen werden, bevor eine die Schienen abstiitzende Stiitzschicht
(30) hergestellt ist, und bei dem die Stiitzschicht (30) dann aus formbarem Stiitzschichtmaterial um die Ddmmschichtung/Elastikschichtung
herum geformt und zum Abbinden gebracht wird. Die Erfindung betrifft ferner eine nach diesem Verfahren herstellbare Gleiskonstruktion
(8) sowie eine im Rahmen des Herstellungsverfahrens einsetzbare Schienenummantelung (18).
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Gleiskonstruktion mit gedammter/elastischer Lagerung von Schienen an

einer um Damm-Material/Elastikmaterial herum geformten Stiitzschicht
Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Herstellung einer Gleiskonstruktion
mit mindestens zwei wenigstens ein Gleis bildenden und in einem jeweiligen
Abstutzbereich an einer gebundenen Stiitzschicht in vertikaler und seitlicher
Richtung unter Vermittlung einer Ddmmschichtung oder Elastikschichtung
(im folgenden ausschlieRlich Ddmmschichtung genannt) abgestitzten
Schienen. Mit einem derartigen Verfahren 1Rt sich beispielsweise ein
Gleisoberbau herstellen, der eine feste Fahrbahn aus Fahrbahnmaterial mit
wenigstens einem zwei Schienen aufweisenden Gleis umfa3t und bei dem
die Schienen wenigstens mit einem Schienenful in einer jeweiligen
Langsaussparung der Fahrbahn aufgenommen und darin wenigstens
bereichsweise kontinuierlich geddmmt/elastisch gelagert sind mit ge-
dédmmter/elastischer Abstltzung der Schienen nach unten und zur Seite

Uber elastisches Material.

Bei einem bekannten derartigen Herstellungsverfahren fir eine Gleiskon-
struktion, ggf. einen Gleisoberbau, wird eine Betonplatte einer festen
Fahrbahn mit trogartigen Aussparungen (Trégen) durch einen Fertiger
hergestellt. In diesen Aussparungen werden die (nicht durch Spurstangen
verbundenen) Schienen (beispielsweise Eisenbahnschienen oder StraRen-
bahnschienen) eingebrachtund im Abstand vom Trogboden und im Abstand
vonden Trogseitenwénden einjustiert unter Verwendung von Unterkeilungs-
/Einkeilungselementen aus Kork. Kork wird deswegen verwendet, weil
dieses Material glinstige, ndmlich dampfende Ubertragungseigenschaften fir
die Ubertragung von Kérperschall auf die Betonplatte aufweist. Nach fertiger
Justage der Schienen in ihren Trégen werden die Schienen in den Trégen

mit einer unter dem Handelsnamen Corkelast erhaltlichen elastischen Zwei-
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2.
Komponenten-Masse vergossen, die Kork enthilt. Man kann in diesem
Zusammenhang von einem "korkelastischen" Material sprechen. Es wird zu
dieser bekannten Gleiskonstruktion bzw. diesem bekannten Herstellungsver-
fahren auf einen Aufsatz von Dr. Radiger Weng, "INFUNDO - die bewahrte
Schiene in die Zukunft", Seiten 104, 105, in: "Feste Fahrbahn", Edition ETR
(Sonderverdffentlichung der ETR-Eisenbahntechnische Rundschau), Hestra-
Verlag, Darmstadt, 1997 verwiesen. Ferner wird auf das deutsche

Gebrauchsmuster 297 05 236 U1 verwiesen.

Nachteilig an diesem Herstellungsverfahren und an diesem Schienensystem
ist, dal® in der Praxis die Betonplatte durch den Fertiger nicht oder
hochstens mit groRem, kostentreibenden Aufwand so exakt hergestellt
werden kann, wie das eigentlich wiinschenswert wére. Man wird deshalb
die trogartigen Aussparungen héaufig etwas groRer wahlen und muR ggf.
auch manuell nacharbeiten. Dies hat zur Folge, daB vergleichsweise groRe
Mengen von der relativ teuren korkelastischen VerguRmasse erforderlich
sind. Die manuelle Nacharbeit hat ferner die Folge, daR kein idealer Trog mit
glatten vertikalen Trogwénden vorliegt. Es wird deshalb zu einer Ver-
zahnung zwischen dem GuRmaterial und dem Beton kommen. In diesem Fall
lassen sich die Schienen nur schlecht auswechseln. Letzteres wird
insbesondere in Kurvenbereichen in der Regel in vergleichsweise kirzeren

Abstanden erforderlich sein.

Ferner besteht aufgrund der in der Praxis auftretenden Toleranzen bei der
Herstellung der trogartigen Ldngsaussparungen die Gefahr, daR trotz der
relativ groRen Bemessung der Trége eine direkte Auflagerung der Schienen
auf dem Beton bzw. ein direktes seitliches Anliegen der Schiene an den
Trogseitenwanden nicht verhindert werden kann, sofern man nicht einen
UbermaRigen, kostentreibenden Aufwand (jedenfallé mit manueller
Nacharbeit an den Trogen an vielen Stellen oder/und mit mehrmaligem
Einbringen und Ausjustieren der Schienen in den Trdogen und - wenn die

Schienen unmittelbar am Beton anliegen - Wiederherausnehmen der
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Schienen flr eine erneute Nacharbeit) in Kauf nehmen will. Man wird

deshalb in der Praxis damit rechnen missen, daR Kérperschallbriicken

zwischen Schienen und Beton bestehen.

Das Verlegen und Justieren der Schienen ist bei diesem bekannten
Verfahren Uberdies vergleichsweise miihsam, da die Schienen innerhalb der
Trége schlecht zugénglich sind und zﬁrb Positionskorrektur (beispielsweise
flr eine héhere Lagerung) aus dem Trog angehoben werden miissen. In
engem Zusammenhang mit den in der Praxis schlechten Fertigungs-
toleranzen der Trége kann kaum oder nur schwer eine definierte Unter-
lagerung der Schienen mit dem korkelastischen Material erreicht werden, da
der Abstand zwischen der Schienenunterseite und dem Trogboden
schwanken wird. Legt man zur Einsparung von VerguRmasse seitlich der
Schienen Kunststoffrohre ein, so schwimmen diese beim EingieRen der
VergulBmasse auf, so daf auch insoweit definierte Bedingungen nicht oder

nur mit groRem Aufwand hergestellt werden kénnen.

Ein weiteres Problem ergibt sich daraus, daR sich die Trége bei Regenwetter
mit Wasser fullen werden. Dies ist insofern problematisch, als daR das

korkelastische VerguRBmaterial wasserempfindlich ist.

Weitere Gleiskonstruktionen mit kontinuierlicher elastischer Lagerung von
Schienen auf einer Tragschicht (ggf. einer festen Fahrbahn) oder in
Langsschwellen sind aus der DE 44 30 967 A1, EP 0 628 660 A1, DE 44
08 599 A1 (ein dhnliches System ist auch aus einem Aufsatz von T.
Glieden, Dr. E. Ihle und W. Romanski mit dem Titel: "Kontinuierlich elastisch
gelagertes Schienensystem gleitend eingebettet fiir Feste Fahrbahn, in dem
obengenannten Band "Feste Fahrbahn", Edition ETR, Hestra-Verlag,
bekannt), DE 195 19 745 A1 und EP O 211 461 A1 bekannt. Diese be-
kannten Gleiskonstruktionen bzw. die ihnen zugrunde liegenden Her-
stellungsverfahren weisen dhnliche Probleme wie vorangehend geschildert

auf oder/und sind aus anderen Griinden, etwa im Hinblick auf den Herstel-
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lungsaufwand, nachteilig. Allen Gleiskonstruktionen ist gemeinsam, daR
zuerst die Tragschicht (Stltzschicht) hergestelit bzw. die Langsschwellen

plaziert werden, bevor die Schienen verlegt und ggf. elastisch gelagert

werden.

Demgegentber liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren zum
Herstellen einer Gleiskonstruktion (ggf. eines Gleisoberbaus) wie eingangs
beschrieben bereitzustellen, das weniger aufwendig ist oder/und re-
produzierbarere Ergebnisse liefert. Zur Lésung dieser Aufgabe wird
erfindungsgemaR vorgeschlagen, daR die Schienen vor Bildung der
Stutzschicht in beliebiger Reihenfolge positioniert und - ggf. zur Bildung
einer jeweiligen Schienenummantelung - mit der Dammschichtung versehen
(ggf. ummantelt) werden und daR danach die Stiitzschicht aus formbarem
Statzschichtmaterial um die Dammschichtung herum geformt und zum Abb-

inden gebracht wird.

Dadurch, da die Schienen zuerst positioniert und vorzugsweise in ihre
Endlage einjustiert werden und danach erst die Stiitzschicht (ggf. auch als
Tragschicht oder Fahrbahn bezeichenbar) geformt wird, und zwar um die
schon an Ort und Stelle gebrachte, ggf. an den Schienen angebrachte
Dammschichtung (ggf. Elastikschichtung), ergeben sich die folgenden

Vorteile:

Die Schienen lassen sich einfach positionieren und ggf. einjustieren, da sie
noch nicht in Langsaussparungen oder dgl. der Stltzschicht angeordnet
sind. Eine Verzahnung zwischen Dammschichtung und Stiitzschicht, die ein
Auswechsein der Schienen erschweren wiirde, kann verhindert werden,
oder es kann eine definierte, ggf. im Hinblick auf eine Lagesicherung der
Schienen erwiinschte Verzahnung zwischen Ddmmschichtung und Stiitz-
schicht gezielt herbeigefiihrt werden. Hierzu braucht nur die Damm-
schichtung eine entsprechende Oberfliche aufzuweisen, an der das

Stltzschichtmaterial zur Anlage gebracht wird. Der Materialeinsatz an
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Dammschichtungsmaterial bzw. Elastikschichtungsmaterial ist exakt
steuerbar, da kein Material daflir erforderlich ist, zu groRR geratene Zwi-

schenrdume zwischen einer schon fertigen Stltzschicht und den Schienen

auszufillen.

Da die Dammschichtung, wie schon gesagt, definiert ausfihrbar ist, kann
Uberdies eine definierte seitliche Abstlitzung bzw. definierte Unterlagerung
der Schienen Uber die Ddmmschichtung erreicht werden, da das formbare
Stitzschichtmaterial sich beim Bilden der Stitzschicht an die dulzere Form
der Ddmmschichtung anpassen kann. Méchte man also beispielsweise langs
einer Schienenstrecke Gberall identische Abstiitzungsbedingungen oder/und
Dammungsbedingungen (Dampfungsbedingungen) oder/und Federungs-
bedingungen flr die Schienen haben, so kann man dies ohne weiteres
dadurch erreichen, daR langs der Schiene die Dammschichtung identisch
ausgebildet ist. Umgekehrt kann man auch gezielt unterschiedliche
Abstlitzungsbedingungen bzw. Dammungsbedingungen (Dampfungs-
bedingungen) bzw. Federungsbedingungen fir die Schienen einstellen, die
sich beispielsweise fir Kurvenabschnitte und geradlinige Abschnitte

unterscheiden.

Ebenso ist es mdglich, unterschiedliche Dadmmschichtungen, ggf. Um-
mantelungsprofile, mit identischen Abstlitzeigenschaften auszubilden. Somit
kann man beispielsweise in geraden Strecken, in denen auf Dauer kein
Schienenwechsel zu erwarten ist, eine Dammschichtung, ggf. Ummante-
lung, einer Ausbildung mit geringem Materialverbrauch verwenden, wahrend
beispielsweise in einem Kurvenbereich, an dem mit haufigem Schienen-
wechsel zu rechnen ist, zur Erleichterung des Schienenauswechselns eine
Dédmmschichtung ggf. Ummantelung einer anderen, das Auswechseln
erleichternden Ausbildung mit ggf. gréRerem Materialverbrauch zum Einsatz
kommen kann. Trotz unterschiedlicher Ausbildungen, ggf. Profile, kénnen

beide Dammschichtungsausbildungen, ggf. Ummantelungen, durch
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entsprechende Materialwahl, Materialdicke, Wahl des Querschnitts usw. die

gleichen statischen und dynamischen Eigenschaften aufweisen.

Ferner kann ohne nennenswerten Aufwand gewahrleistet werden, daR keine
Kdérperschall Gbertragenden Stltzschichtmaterialbriicken zwischen Schienen
und Stltzschicht entstehen. Hierzu mu3 man nur fir eine durchgehende
Dammschichtung sorgen, oder man muR vor dem Einbringen des Stiitz-
schichtmaterials etwaige offene Stellen der Dammschichtung, beispiels-
weise StoRstellen zwischen Schienenummantelungsformteilen (ggf. in
Schienenlangsrichtung aufeinander folgende Formteile), gegen ein Ein-
dringen von Stlitzschichtmaterial sichern. Dies kann beispielsweise durch

Uberkleben mit einem Klebeband oder dgl. erfolgen.

Ein wesentlicher Vorteil ist auch, daR flr die Herstellung der Stitzschicht
kein kostenaufwendiger Fertiger eingesetzt werden muf3. Die Stiitzschicht,
die beispielsweise aus Beton, Asphalt, Asphaltbeton oder Schiittgut mit
einem aushartbaren Anteil an Verfestigungsmaterial, etwa Klebermaterial,
hergestellt wird, kann einfach - je nach dem verwendeten Material - um die
Dammschichtung herum vergossen bzw. geformt werden. Ist das Stiitz-
schichtmaterial ausreichend flieRfahig, so wird automatisch fiir eine
ordnungsgeméafRe Anlage des flieRfahigen Stltzschichtmaterials an der
Dammschichtung oder ggf. einer an dieser vorgesehenen Zwisbhenschicht
gesorgt. Zur Unterstitzung einer einwandfreien Anlage des Stitzmaterials
an der Dammschichtung, vorzugsweise ohne verbleibende Zwischenrdume,
kénnen auch Rittelbohlen oder sonstige Ritteleinrichtungen eingesetzt

werden.

Bevorzugt werden die Schienen im Abstand Uber einem Untergrund flr die
Stltzschicht plaziert und nach Héhe, Spur und Richtung einjustiert, bevor
das Stltzschichtmaterial eingebracht bzw. die Stitzschicht geformt wird.
Bei dem Untergrund kann es sich um eine Tragschicht, etwa eine Betontrag-

schicht, handeln oder um das Pilanum eines beliebigen Gleisunterbaus. Auch
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der herkdmmliche Feste-Fahrbahn-Schichtenaufbau mit einer Frostschutz-
schicht, einer hydraulisch gebundenen Tragschicht und einer Betontragplatte
ist moglich. Die Betontragplatte kann mit der Stitzschicht identisch sein,
oder es kann sich bei der Stiitzschicht um eine auf einer zuvor gefertigten
Betontragplatte aufgebrachte zuséatzliche Schicht (vorzugsweise ebenfalls
eine Betonschicht) handeln. Allgemein gesprochen, kann der Untergrund ein
beliebiger tragfahiger Boden sein, auf dem eine Gleiskonstruktion aufgebaut
werden kann. Der Aufbau des Untergrunds wird davon abhangen, um was
fir eine Gleiskonstruktion es sich handelt, also etwa ob es sich um eine
Stralienbahn-Gleiskonstruktion oder um eine Eisenbahn-Gleiskonstruktion
handelt. Im letzteren Fall wird es darauf ankommen, fir welche Ge-
schwindigkeit oder/und flr welche Belastungen (Personenziige oder/und

Guterziige) die Gleiskonstruktion ausgelegt ist.

Wie schon angedeutet, kann zumindest bereichsweise eine (ggf. entfern-
bare) Zwischenschicht eingesetzt werden, die auRen an der DAmm-
schichtung angebracht ist oder angebracht wird und die beim Formen der
Stltzschicht das Stltzschichtmaterial im Abstand von der Dammschichtung
hélt. Beispielsweise kann die Zwischenschicht dafiir vorgesehen sein, die
Da&mmschichtung vor der Einwirkung des formbaren Stiitzschichtmaterials
zu schitzen, beispielsweise wenn das Stutzschichtmaterial Wasser enthéit
und die Dd&mmschichtung wasserempfindlichist. Eine entfernbare Zwischen-
schicht kann ferner beispielsweise daflir vorgesehen sein, dalk man im Falle
von Stltzschichtmaterial, das beim Abbinden schrumpft, definierte Risse
zwischen Stutzschicht und Dammschicht erzielt, die dann mit einer
geeigneten Flllmasse durch EingieRen ausgefillt werden kénnen. Dies ist
in der Regel weniger aufwendig, als wenn man etwaige Schwindrisse mit
einer Flllmasse ausflillen will; hierfir wird haufig ein einen gréReren

apparativen Aufwand mit sich bringendes Einpressen erforderlich sein.

Wie schon kurz angesprochen wurde, kann das formbare Stltzschicht-

material beim Formen der StUtzschicht in unmittelbare Anlage seitlich und
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von unten an die Ddmmschichtung bzw. die diese abdeckende Zwischen-
schicht gebracht werden. Es ergeben sich die genannten Vorteile hin-
sichtlich definierter Lagerung der Schiene und definiertem formschlissigen

Eingreifen (Verzahnung) oder Nichteingreifen zwischen Stltzschicht

einerseits und Dammschichtung bzw. Zwischenschicht andererseits.

Nach einer bevorzugten Weiterbildung des Herstellungsverfahrens werden
zum Versehen der Schienen mit der Dammschichtung die Schienen
wenigstens im Bereich des SchienenfuBes mit Ummantelungsformteilen
zumindest teilweise aus DAmm-Material oder Elastikmaterial ummantelt, die
eine/die jeweilige Schienenummantelung bilden. Die Schienenummantelung
kann den Schienenfull oder wenigstens einen unteren Abschnitt eines
Schienenstegs im wesentlichen vollstandig umhillen und erstreckt sich
vorzugsweise bis wenigstens knapp unter einen Schienenkopf. Damit die
Ummantelungsformteile wahrend des Formens der Stitzschicht an Ort und
Stelle bleiben, beispielsweise durch die sich an die Ummantelungsformteile
herandrangende Stlitzschichtmasse nicht verschoben und von den Schienen
abgeldst werden, ist es besonders zweckmaRig, wenn die Ummantelungs-
formteile an den Schienen angeklebt werden. Dies verhindert auch einerseits
zuverléssig das Eindringen von Wasser zwischen Schiene und Ummante-
lungsformteil und dient andererseits dazu, die Langskrafte zwischen Schiene

und Ummantelung zu Ubertragen.

Die Ummantelungsformteile bieten groRe Vorteile: Hierdurch lassen sich
besonders einfach definierte Abstiitzungsbedingungen oder/und Fede-
rungsbedingungen oder/und Ddmpfungsbedingungen sowie eine definierte
Schallddmmung flir die Schienen erreichen, da die Ummantelungsformteile
in definierter Weise vorgeformt werden kénnen. Man kann auch ohne
weiteres eine Schienenummantelung herstellen, die Querschnittsbereiche
mit unterschiedlichen Materialeigenschaften, insbesondere unterschiedlichen
elastischen Eigenschaften oder/und Abstiitzungseigenschaften, aufweist.

Es ist auch moglich, Ummantelungsformteile mit unterschiedlichen
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Querschnitten, aber trotzdem identischen elastischen Eigenschaften
oder/und Abstitzungseigenschaften, herzustellen. Selbstverstandlich
kénnen durch Vorsehen unterschiedlicher Querschnitte auch sich entlang
der Schienenstrecke dndernde elastische Eigenschaften oder/und Abstiit-
zungseigenschaften eingestellt werden. Zu betonen ist, daR die unter-
schiedlichen Materialeigenschaften oder/und Querschnitte und die sich
hieraus ergebenden unterschiedlichen oder einheitlichen Lagerungs-
bedingungen fur die Schienen sich definiert und exakt einstellen lassen, da
man, insbesondere dann, wenn man vorgefertigte (ggf. fabrikmaRig
vorgefertigte) Ummantelungsformteile einsetzt, véllige Kontrolle Gber die

Materialstérken, Querschnitte und die Materialeigenschaften hat.

Hinsichtlich dem UmriR bzw. dem Querschnitt der Schienenummantelung
bestehen grundsétzlich keine Einschrankungen. Beispielsweise kann die
Schienenummantelung sich im Querschnitt nach oben verjlingen oder/und
sie kann einen bis auf eine vorgegebene Materialstarke dem Schienenumri
des umhdillten Schienenabschnitts ndherungsweise entsprechenden UmriRR
aufweisen. Hierdurch kann eine maximale Materialeinsparung erzielt werden.
Eine derartige AuRenform der Schienenummantelung hat aber den Nachteil,
daR die Schienen nicht so leicht ausgewechselt werden kénnen, beispiels-
weise weil die Schienenummantelung grofRflachig von der Stltzschicht
Gbergriffen wird. Im Hinblick auf ein erleichtertes Auswechseln der Schienen
wird als Alternative vorgeschlagen, daR die Schienenummantelung im
Querschnitt im wesentlichen rechteckig oder quadratisch ist oder daR die
Schienenummantelung sich im Querschnitt nach unten verjiingt, vorzugs-
weise unter Bildung von Seitenoberflachen der Schienenummantelung, die
von der Stutzschicht nicht oder nur an wenigstens einem definierten
Fixiervorsprung Ubergriffen werden. Die letztgenannte Ausbildung der
Schienenummantelung mit sich nach unten verjiingendem Querschnitt ist
besonders vorteilhaft, da hierdurch die Schienen samt ihrer Schienen-
ummantelung besonders einfach aus Lingsausnehmungen in der Stitz-

schicht angehoben werden kénnen, die sich beim Formen der Stitzschicht
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um die Schienenummantelung unter Anlage von Stitzschichtmaterial an der
Schienenummantelungsoberflache bilden. Eine Sicherung gegen ein
unbeabsichtigtes, etwa im Betrieb stattfindendes Abheben der Schienen
samt ihrer Schienenummantelung aus den Langsausnehmungen kann
dadurch erreicht werden, dald der genannte wenigstens eine Fixiervorsprung
vorgesehen ist, der die Schienummantelungen in den Langsausnehmungen
(Trogen) hélt. Vorzugsweise ist der Fixiervorsprung dabeiderart ausgebildet,
dalR im Falle eines Auswechselns der Schienen die Schienen samt ihrer
Schienenummantelung trotzdem ohne grofen Aufwand aus den Langs-
ausnehmungen der Stltzschicht entfernt werden kénnen. In diesem
Zusammenhang wird vorgeschlagen, daR die Schienenummantelung
wenigstens einen von der abgebundenen Stltzschicht Ubergriffenen
Seitenvorsprung, insbesondere wenigstens eine von einer Seitenoberflache
der Ummantelung vorstehende Langswulst aufweist, vorzugsweise derart,
dalR durch Anwendung von Hebekraften auf die Schiene samt der Schienen-
ummantelung der Seitenvorsprung mit der Stlitzschicht in der Art des

Lésens einer Rastverbindung aul3er Eingriff bringbar ist.

Es kann vorteilhaft sein, wenn wenigstens eine an einem Ummantelungs-
formteil angebrachte oder anbringbare oder mit diesem einteilige Abdeck-
lippe oder Abdecklasche vorgesehen ist, die einen Ubergang zwischen der
Schienenummantelung und der angrenzenden Stiitzschicht UGberdeckt.
Beispielsweise kann hierdurch ein Eindringen von Wasser zwischen

Schienenummantelung und Stitzschicht verhindert werden.

Zur Abstltzung von Langskraften, die von den Schienen auf die Schie-
nenummantelung tbertragen werden und von der Schienenummantelung auf
die Stutzschicht Gbertragen werden sollen, kann die Schienenummantelung
wenigstens bereichsWeise eine eine Querstruktur aufweisende AuRenober-
flache, beispielsweise eine eine Querstruktur aufweisende Sohle oder/und
eine eine Querstruktur aufweisende Seitenoberflache, aufweisen. Zur

Abstitzung von Langskraften oder/und Vertikalkraften, allgemein zur
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Festlegung der Schienenummantelung (oder der Dammschichtung) kann
man auch zumindest bereichsweise einen Haftklebstoff auf der AuRenseite
der Schienenummantelung (der Ddmmschichtung) anbringen, beispielsweise
kurz vor Formung der Stitzschicht, so daR eine haftende bzw. klebende

Verbindung zwischen Stitzschicht und Schienenummantelung (Damm-

schichtung) entsteht.

Die Schienen kdénnen an einem gegeniber der Gleisbaustelle anderen Ort mit
der Da@mmschichtung, ggf. Schienenummantelung, versehen werden. Die
Schienen kénnen dabei beispielsweise fabrikmaRig ummantelt werden,
beispielsweise auch durch den Schienenhersteller. Man kann die Schienen
aber auch erst an der Gleisbaustelle mit der Dammschichtung, ggf.

Schienenummantelung, versehen.

Bei den Schienen kann es sich um Endlos-Schienen handeln, wobei
entsprechende Einzelschienen vor Ablage derselben auf dem Untergrund
oder auf einer die Schienen im Abstand Uber dem Untergrund haltenden
Halteanordnung zu Endlos-Schienen verschweil3t werden. Man kann aber
auch die Schienen als Einzelschienen zuerst auf dem Untergrund oder auf
einer die Schiene im Abstand (ber dem Untergrund haltenden Halteanordn-
ung ndherungsweise in Position bringen und erst danach zu Endlos-Schienen

verschweif3en.

Werden die Schienen erst an der Gleisbaustelle mit der Dammschichtung,
ggf. Schienenummantelung, versehen, so kéonnen die Schienen vor der
Ablage derselben auf dem Untergrund oder der Halteanordnung wenigstens
bereichsweise mit der Dammschichtung versehen werden, oder man kann
die Schienen zuerst auf der Halteanordnung naherungsweise in Position
bringen und danach mit der Dammschichtung versehen. Dies gilt un-
abhangig davon, ob Endlos-Schienen eingesetzt werden oder nicht. Im Falle
von Endlos-Schienen ist es aber bevorzugt, dal3 die Schienen nach dem

VerschweiRen zu Endlos-Schienen mit der Dammschichtung versehen
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werden. Hierdurch kénnen auch die StoRstellen der zu den Endlos-Schienen
verschweil3ten Einzelschienen einfach ummantelt werden. Etwaige
UmriBabweichungen bzw. Formabweichungen der Schienen an den
Schweifdstellen kénnenimFalle von vorgefertigten Ummantelungsformteilen
einfach dadurch ausgeglichen werden, daRR an der Innenseite der Ummante-
lungsformteile entsprechende Abschnitte weggeschnitten oder wegge-
brannt/weggeschmolzen werden. Im Falle einer Formung der Schienen-
ummantelung direkt an der Schiene, beispielsweise mittels einer die
Schienen ummantelnden, ggf. umspritzenden Ummantelungsmaschine, die
beispielsweise eine ldngs der Schiene bewegbare Gleitschalung aufweisen
kénnte, werden derartige Formabweichungen automatisch ausgeglichen.
Eine derartige, aus wenigstens einem direkt an der Schiene geformten
Ummantelungsformteil bestehenden Schienenummantelung weist tiberdies
den groRen Vorteil auf, daR eine nahtlose Umhilung der Schiene (auRer
dem Schienenlaufprofil) mit dem Elastikmaterial bzw. Damm-Material (mit
der Dammschichtung bzw. Elastikschichtung) méglich ist. Die Verwendung

eines derartigen Umhillungsverfahrens ist deshalb nicht nur auf den Fall von

Endlos-Schienen beschrankt.

GemaéReiner bevorzugten Weiterbildung des erfindungsgemafRen Verfahrens
wird vorgeschlagen, daf3 sich vorzugsweise quer zum Gleis erstreckende,
gegeniiber den Schienen gesonderte Spurhalteelemente, vorzugsweise aus
Beton, Metall oder Kunststoff, eingesetzt werden, die auf dem Untergrund
oder im Abstand Uber dem Untergrund angeordnet werden, mit denen die
mit der Démmschichtung, ggf. der Schienenummantelung, versehenen
Schienen in formschlissigen Eingriff gebracht werden und um die das
Statzschichtmaterial und damit die Sttzschicht herum geformt wird. Mittels
der Spurhalteelemente kann auf einfache Weise erreicht werden, daR eine
vor dem Formen der Stltzschicht eingestelite Gleisspur beim Formen der
Stltzschicht beibehalten wird. Die Spurhalteelemente brauchen nicht dafr
ausgelegt sein, die durch Schienenverkehr auftretenden Betriebskrafte

(Betriebsdriicke) aufzunehmen und auszuhalten. Vielmehr kann die
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Abstitzung der Schienen zur Seite und nach unten primér oder alleine (iber
die D&mmschichtung und die Stltzschicht erfolgen. Die Spurhalteelemente

brauchen also nur eine Justage und Fixierfunktion wéhrend der Herstellung

der Stltzschicht erflllen.

Ist eine Betriebsbelastung wahrend der BaumaRnahme vorgesehen, kénnen
die Spurhalteelemente auch verstérkt ausgefihrt werden, um den Belastun-

gen eines Notbetriebs standzuhalten.

Die Spurhalteelemente kénnen den beiden Schienen zugeordnete, vor-
zugsweise als Aufnahmetrége ausgebildete Eingriffsabschnitte aufweisen,
mit denen die jeweilige Schienenummantelung in formschliissigen Eingriff

gebracht wird.

Die Schienen kénnen vor dem Formen der Stiitzschicht relativ zueinander,
insbesondere hinsichtlich der richtigen Spurweite oder/und der Neigung der
Schienen zueinander, justiert und dann relativ zueinander und ggf. relativ zu
den Spurhalteelementen fixiert werden, ggf. durch Einkeilung/Unterkeilung
der Schienen in den Aufnahmetrégen. Um den Justieraufwand deutlich zu
reduzieren, kénnen aber die Schienenummantelung und die Spurhalteele-
mente einschlieBlich der Ausbildung der Eingriffsabschnitte, ggf. Auf-
nahmetrége, derart aufeinander abgestimmt sein, da durch Herstellung des
formschiUssigen Eingriffs zwischen den an den Schienen angebrachten
Ummantelungen und den Spurhalteelementen an deren Eingriffsabschnitten
eine Selbstjustage der Schienenrelativ zueinander, insbesondere hinsichtlich
der richtigen Spurweite oder/und der Neigung der Schienen zueinander
(&quivalente Konizitat), erfolgt. Man braucht gewissermafRen die Schienen
mit der Schienenummantelung nur noch in die Aufnahmetrége hinein-

zulegen, um ein spurweiteneinjustiertes Gleis zu erhalten.

Die Spurhalteelemente kénnen so beschaffen sein, daR mit ihnen auch

gewunschte Spurverengungen/Spurerweiterungen (z.B. in engen Bégen)
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realisiert werden koénnen, indem beispielsweise die Position der die
Ummantelung aufnehmenden Aussparungen relativ zueinander veranderlich
ist. Es ist auch denkbar, die Aussparungen fir die Ummantelungen etwas

breiter zu gestalten, um dann mit unterschiedlichen Abstandhaitern die

gewlnschte Spur einzustellen.

Unabhéngig davon, ob Spurhalteelemente vorgesehen sind oder nicht, kann
man vor dem Einbringen des Stitzschichtmaterials bzw. dem Formen der
Stutzschicht auf die Schienen des jeweiligen Gleises wenigstens eine
Aufsetz-Spurstange aufsetzen, die wéhrend des Formens der Stitzschicht
auf die Schienen Ubertragene Querkrafte aufnimmt und so die Schienen in
einer Soll-Relativstellung halt (etwa ein seitliches Verkippen der Schienen
verhindert) und die, vorzugsweise nach Abbinden des Stlitzschichtmaterials,

wieder abgenommen wird.

Wie schon angedeutet wurde, kénnen nach Abbinden des Stltzschicht-
materials etwaige Schwindrisse zwischen der Dammschichtung (ggf.
Schienenummantelung) und der Stiitzschicht oder/und nach Entfernen einer
die Dammschichtung abdeckenden Zwischenschicht verbleibende Ritzen
zwischen der Dammschichtung (ggf. Schienenummantelung) und der
Stitzschicht durch EingieRen/Einpressen einer Flilimasse, insbesondere einer
Verklebe- oder/und Wasserschutzmasse, ausgefiilit werden. Eine weitere
vorteilhafte Mdoglichkeit ist, vom Stitzschichtmaterial nicht abgedeckte
Oberflachenbereiche der Dammschichtung (ggf. Schienenummantelung)
nach Abbinden des Stitzschichtmaterials mit einer Abdeckmasse,
insbesondere Verklebe- oder/und Wasserschutzmasse, abzudecken. Durch
die genannten MaRnahmen kann eine Lagesicherung oder/und eine
Sicherung gegen Einwirken von Wasser auf die Dammschichtung, ggf.

Schienenummantelung, erreicht werden.

Es wird vorgeschlagen, dal3 nach Aushartung des Stitzschichtmaterials

wenigstens eine Abdeckung, insbesondere Abdecklippe oder Abdecklasche,
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an einer vom Stltzschichtmaterial nicht abgedeckten Oberfliche der

Démﬂmschichtung (ggf. Schienenummantelung) oder/und an einer Stiitz-

schichtoberflache angebracht, ggf. angeklebt wird, die einen Ubergang

zwischen der Da&mmschichtung und der angrenzenden Stitzschicht

Uberdeckt, insbesondere zum Verhindern eines Eindringens von Wasser zwi-

schen Dammschichtung und Stltzschicht.

Allgemein gesprochen ist es moéglich, daR Fixier- oder/und Wasserschutz-
vorkehrungen getroffen werden, die die Dammschichtung, ggf. die
Ummantelungsformteile, gegen Einwirkung von Wasser schiitzen oder/und
einem Eindringen von Wasser zwischen die Schienenummantelung und das
erstarrte Stutzschichtmaterial entgegenwirken oder/und die Schienen samt
der Schienenummantelung gegen ein Abheben aus der jeweiligen Langsaus-
sparung sichern oder/und Langskrafte von der Schienen-Schienenummante-

lungs-Anordnung auf die Stltzschicht Ubertragen.

Um Kérperschallbriicken zwischen den Schienen und der Stiitzschicht mit
hoher Sicherheit auszuschlieRen, kdnnen vor dem Formen der Stiitzschicht
Stolstellen zwischen aneinander angrenzenden Ummantelungsformteilen
gegen ein Eindringen von Stltzschichtmaterial zwischen die Ummantelungs-
formteile gesichert werden. Dies kann beispielsweise durch Anbringen einer

Aufklebeschicht erfolgen.

Ein besonders groRer Vorteil der vorgeschlagenen Spurhalteelemente liegt
darin, daR? die Schienen des Gleises, vorzugsweise nach Einjustierung
hinsichtlich Spurweite (soweit erforderlich), auf jeden Fall aber vor dem
Formen der Stltzschicht, einfach nach Gleisstreckenverlauf oder/und
Uberhéhung oder/und Langsneigung einjustiert werden kénnen, und zwar
durch entsprechende Einjustierung der Spurhalteelemente. Die Schienen
eines Gleises behalten damit ihre Positionierung relativ zueinander bei. Man
kann damit die Einjustierung hinsichtlich Spurweite oder/und der dquivalen-

ten Konizitdt oder allgemeiner der relativen Positionierung der beiden
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Schienen zueinander von der Einjustierung des Gleisstreckenverlaufs bzw.
der Uberhdhung bzw. der Léangsneigung trennen. Die Justierung hinsichtlich
des Gleisstreckenverlaufs, der Uberhéhung und der Langsneigung ist
hierdurch wesentlich vereinfacht. In dem Zusammenhang ist zu erwahnen,
dal® der hier verwendete Begriff "Justierung" auch eine solche Situation
meint, dafld nur eine gemeinsame Feinjustierung der Schienen eines Gleises

mittels der Spurhalteelemente erfolgt.

Es wurde schon erwahnt, dall die Dammschichtung, ggf. Schienen-
ummantelung, in verschiedenen Abschnitten langs einer. Schienenstrecke
unterschiedlich ausgebildet werden kann. Beispielsweise kann die Damm-
schichtung, ggf. Schienenummantelungin wenigstens einem Kurvenbereich
der Schienenstrecke hinsichtlich Querschnittsform oder/und Material der
Ummantelung oder/und hinsichtlich Dampfungs- oder/und Federungs-
oder/und Abstutzungseigenschaften von wenigstens einem Linearbereich
der Schienenstrecke abweichen. Eine andere Méglichkeit ist, daR die Schie-
nenummantelung in einem Kurvenbereich zur Erleichterung der Schienen-
erneuerungim Querschnittrechteckig oder quadratisch oder sich nach unten
verjlingend ausgebildet ist und in einem anderen, ggf. gradlinigen Strecken-
bereich zur Materialeinsparung im Querschnitt sich nach oben verjiingend

ausgebildet ist.

Als Dammschichtungsmaterial bzw. als Material fiir die Ummantelungs-
formteile kann' wenigstens ein gummielastisches Material oder/und
wenigstens ein korkelastisches Material oder/und wenigstens ein sonstiges,
stofRabsorbierendes (insbesondere Druckspitzen abbauendes) oder/und
schallisolierendes oder/und elastisches Material eingesetzt werden. Man
kann auch daran denken, Schaummaterialien (etwa auf Zwei- oder Mehr-
Komponenten-Basis) zu verwenden. Eine Mdglichkeitist, einen Polyurethan-
schaum zu verwenden. Es kénnen auch andere zellige oder nicht-zellige oder
gemischt-zellige Kunststoffe verwendet werden. Weitere geeignete

Materialien sind elastifizierte 2-Komponenten-Epoxidharze oder 2-Kom-
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ponenten-Heif3-Elastomere. Ein geeignetes Material ist auf jeden Fall auch

das im Zusammenhang mit dem bekannten Herstellungsverfahren erwihnte

Zwei-Komponenten-Material mit Korkanteil, das unter dem Handelsnamen
CORKELAST erhaltlich ist.

Fur die aus Ummantelungsformteilen hergestellte bzw. herstellbare
Schienenummantelung wird weiterbildend vorgeschlagen, daR sie, bezogen
auf ihren Querschnitt, einteilig ist. Vorzugsweise umfaRt sie mehrere
einteilig Uber Schwaéchungsabschnitte zusammenhingende, relativ

zueinander bewegliche Formteilabschnitte.

Hierzu ist es besonders zweckmaRig, wenn die Schienenummantelung einen
linken und einen rechten Formteilabschnitt umfaft, die tber eine vorzugs-
weise in einem Sohlenbereich der Schienenummantelung vorgesehene
Schwaéchungslinie, ggf. Filmscharnier, gegeneinander schwenkbar sind,
derart, dal3 die Schienenummantelung zum Anbringen an der Schiene und

Umgreifen des SchienenfulRes aufklappbar ist.

Man kann die Schienenummantelung aber auch, bezogen auf ihren Quer-
schnitt, mehrteilig ausbilden, etwa indem man ein gesondertes linkes und
ein gesondertesrechtes Ummantelungsformteil vorsieht, die zusammen eine
wenigstens den Schienenful® der Schiene ummanteinde Schienenummante-

lung bilden.

Die Schienenummanteiung bzw. ein Ummantelungsformteil der Schienen-
ummantelung kann wenigstens eine innere, sich in Langsrichtung er-
streckende Aussparung umfassen. Hierdurch kann Material eingespart
werden. Zum Einstellen einer gewtinschten Querkraftabstiitzung fir die
Schiene kann wenigstens ein sich in Langsrichtung erstreckendes, Quer-
krafte Ubertragendes Rohr, ggf. Kunststoffrohr, in der Schienenummante-
lung bzw. im Ummantelungsformteil enthalten sein. Eine andere Méglichkeit

ist, da® mehrere parallel in Langsrichtung verlaufende, im Querschnitt durch
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Querkrafte Gbertragende Stege voneinander getrennte Aussparungen
wenigstens einen Materialeinsparungsbereich der Schienenummantelung
bzw. des Ummantelungsformteils bilden. Man kann auch eine sich parallel
zur Schiene erstreckende Masse mit héherem spezifischen Gewicht als das
Schienenummantelungsmaterial in die Schienenummantelung einbetten, die

zur Unterdrickung bzw. Dampfung von Vibrationen dient.

Die Schienenummantelung bzw. deren Ummantelungsformteile kénnen
durch Extrusion oder Intrusion, ggf. unter Verwendung mehrerer Material-
komponenten far unterschiedliche Querschnittsbereiche, hergestellt sein.
Man kann auch mehrere vorgefertigte Formteile zu einem Formteil der

Schienenummantelung zusammenfiigen, ggf. zusammenkleben.

Wie schon erwéahnt, kann die Schienenummantelung aus wenigstens einem
gummielastischen Material (allgemeiner: einem Elastomer) oder/und aus
wenigstens einem korkelastischen Material oder/und wenigstens einem
sonstigen, stolRabsorbierenden oder/und schallisolierenden oder/und

elastischen Material hergestellt sein.

Eine bevorzugte Ausgestaltung der Schienenummantelung zeichnet sich
dadurch aus, dal} sie ein gesondertes linkes und ein gesondertes rechtes,
seitlich des Schienenstegs zwischen SchienenfulR und Schienenkopf
angeordnetes (bzw. anzuordnendes) Ummantelungsformteil und eine
gesonderte Schienenfulummantelung umfaldt. Das vorzugsweise den
Kammerbereich der Schiene weitgehend ausfillende linke bzw. rechte
Ummantelungsformteil kann eine zum Schienensteg offene, sich in
Langsrichtung erstreckende Aussparung zum Ausgleich von Fertigungs-

toleranzen der Schiene aufweisen.

Die SchienenfuBummantelung umfaldt vorzugsweise ein den Schienenfu
von unten und von beiden Seiten sowie vorzugsweise bereichsweise von

oben umgreifendes unteres Ummantelungsformteil (ggf. als Schienenfuf3-
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ummantelungsprofil bezeichenbar), das gewlinschtenfalls eine die Langen

des linken und des rechten Ummantelungsformteils deutlich Ubersteigende

Lange aufweist.

Das linke bzw. rechte Ummantelungsformteil sowie - sofern vorhanden -
gewdilinschtenfalls das untere Ummantelungsformteil kann aus einem
elastischen Material mit geringer oder verschwindender Kompressibilitat,
beispielsweise ein Gummimaterial (etwa Vollgummi), hergestellt sein. Man
kann das untere Ummantelungsformteil aber auch aus einem héarteren
Material als das linke bzw. rechte Ummantelungsformteil herstellen, wobei
das hartere Material gewlinschtenfalls keine wesentliche oder nur eine
gegeniber dem Material des linken bzw. rechten Ummantelungsformteils
geringere Elastizitat aufweist. Es wird speziell an Kunststoffmaterialien

gedacht.

Die SchienenfuRummantelung kann eine zwischen Schienenfuld und unterem
Ummantelungsformteil oder/und eine auRen am unteren Ummantelungs-
formteil vorgesehene Zwischenlage aus einem elastischen Material
umfassen, das vorzugsweise eine deutliche Kompressibilitat aufweist. Es

wird beispielsweise an ein Polyurethanschaummaterial gedacht.

Generell ist es so, dald wenigstens einige der einem Schienenidngsabschnitt
zugeordneten gesonderten Komponenten der Schienenummantelung vor
dem Ummanteln der Schiene miteinander verklebt oder miteinander durch
formschitssigen Eingriff verbunden sein kénnen. Vor dem Ummanteln der
Schiene kdnnen aber auch wenigstens einige oder alle der einem Schienen-
langsabschnitt zugeordneten Komponenten der Ummantelung als lose Teile
vorliegen (d. h. daR diese Teile nicht oder noch nicht miteinander verklebt
und nicht oder noch nicht auf andere Weise miteinander verbunden sind).
Im Zuge der Herstellung der Gleiskonstruktion kann wenigstens ein oder
kénnen mehrere oder alle Ummantelungsformteile der Schienenummante-

lung mit der Schiene verklebt werden. Ferner kdnnen mehrere einem
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gemeinsamen Schienenlédngsabschnittzugeordnete Ummantelungsformteile

der Schienenummantelung im Zuge des Ummantelns wenigstens des

SchienenfulRes miteinander verbunden, beispielsweise miteinander verklebt

oder in gegenseitigen formschlissigen Eingriff gebracht werden. Die

Verbindung der Ummantelungsformteile kann auch unter Vermittlung der

Schiene hergestellt sein bzw. hergestelit werden.

Die Erfindung betrifft neben dem vorstehend auch hinsichtlich seiner
Weiterbildungen erlduterten Herstellungsverfahren ferner eine Schienen-
ummantelung, umfassend wenigstens ein aus dammendem oder/und
elastischen Material hergestelites, an den Querschnitt einer zugeordneten
Schiene angepaldtes Ummantelungsformteil zum Ummanteln wenigstens des
SchienenfulRes der Schiene. Diese Schienenummantelung ist insbesondere
daftir bestimmt, beim Durchfilhren des vorangehend beschriebenen
Verfahrens eingesetzt zu werden. Sie kann die sich auf die Dammschich-
tung, ggf. auf die Schienenummantelung bzw. die Ummantelungsformteile,

beziehenden, vorangehend erwahnten Merkmale aufweisen.

Die Erfindung betrifft ferner ein Set aus wenigstens einer Schienen-
ummantelung wie erwahnt und wenigstens einem zugeordneten Spur-
halteelement mit Eingriffsabschnitten, die mit an zugeordneten Schienen
eines Gleises angebrachten Schienenummantelungen in formschlissigen
Eingriff bringbar sind, vorzugsweise unter Selbstjustagewirkung in bezug auf
die relative Positionierung der beiden Schienen. Das Set ist insbesondere
dafir bestimmt, im Rahmen des vorstehend erlauterten Verfahrens

eingesetzt zu werden.

Die Erfindung betrifft ferner eine Gleiskonstruktion, ggf. einen Gleisoberbau,
die nach dem erfindungsgemaRen Verfahren oder seinen Weiterbildungen
herstellbar ist. Die Gleiskonstruktion umfal3t vorzugsweise wenigstens eine
Schienenummantelung oder/und ein Set wie vorangehend genannt. Ein

Beispiel fir einen erfindungsgemaRen Gleisoberbau umfallt eine als



10

15

20

25

30

WO 00/55426 PCT/EP00/02306
=21 -
StlUtzschicht/Tragschichtdienende feste Fahrbahn aus Fahrbahnmaterial mit
wenigstens einem zwei Schienen aufweisenden Gleis, bei dem die Schienen
wenigstens mit einem Schienenfuld in einer jeweiligen Langsaussparung der
Fahrbahn aufgenommen und darin wenigstens bereichsweise kontinuierlich
elastisch oder gedammt gelagert sind mit elastischer/dammender Ab-
stlitzung der Schiene nach unten und zur Seite Uber elastisches/dammendes
Material, wobei an den Schienenquerschnitt angepafdte Ummantelungs-
formteile aus elastischem Material, die vor der Erstellung der Fahrbahn oder
einer oberen, die Langsaussparungen aufweisenden Schicht der Fahrbahn
vorgefertigt sind, an den Schienen wenigstens den Schivenenfufs umman-
telnd angebracht sind (und eine jeweilige Schienenummantelung bilden) und
die feste Fahrbahn bzw. ihre obere Schicht durch Gief3en oder Formen aus
einemim Verarbeitungszustand flieRfahigen oder formbaren Fahrbahnmate-
rial hergestellt ist, derart, dal3 die Schienenummantelungen vom flieRfahi-
gen/formbaren Fahrbahnmaterial umgossen/umformt sind und Uber das

erstarrte Fahrbahnmaterial seitlich und nach unten abgestiitzt sind.

Die Erfindung betrifft speziell auch eine Gleiskonstruktion mit mindestens
zwei wenigstens ein Gleis bildenden und in einem jeweiligen Abstitzbereich
an einer gebundenen Stitzschicht in vertikaler und seitlicher Richtung unter
Vermittlung einer Dammschichtung oder Elastikschichtung abgestiitzten
Schienen. Erfindungsgemaf umfallt die Gleiskonstruktion wenigstens eine
Weichenanordnung mit an der Stitzschicht in vertikaler und seitlicher
Richtung unter Vermittlung der Dammschichtung abgestlitzten Weichen-
komponenten, insbesondere umfassend wenigstens ein Herzstick und
wenigstens zwei bewegliche Zungen. Es wird vorgeschlagen, die erfin-
dungsgemafRe Gleiskonstruktion unter Anwendung des vorstehend
beschriebenen erfindungsgemaflen Verfahrens herzustelien. Hierzu wird in
bezugaufdas Verfahren weiterbildend vorgeschlagen, da3 die Weichenkom-
ponenten vor Bildung der Stltzschicht in beliebiger Reihenfolge positioniert
und mit der Dammschichtung versehen werden und dald danach die

Stltzschicht aus dem formbaren Stiitzschichtmaterial um die Damm-
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schichtung herum geformt und zum Abbinden gebracht wird. Die den
Weichenkomponenten zugeordnete Dammschichtung kann unter Ver-
wendung von Ummantelungsformteilen gebildet werden, die zumindest
teilweise aus Damm-Material oder Elastik-Material bestehen. Die den
Weichenkomponenten zugeordnete Dammschichtung bzw. die den
Weichenkomponenten zugeordneten Ummantelungsformteile kénnen
entsprechend der einer Schiene zugeordneten Dammschichtung bzw.

entsprechend den einer Schiene zugeordneten Ummantelungsformteilen

ausgebildet sein.

Die Erfindung betrifft ferner auch eine Ummantelung umfassend wenigstens
ein aus ddammendem oder/und elastischem Material hergestelltes, an den
Querschnitt einer zugeordneten Weichenkomponente angepafRtes Ummante-
lungsformteil zum Ummanteln wenigstens eines unteren Bereichs einer
zugeordneten Weichenkomponente. Die Ummantelung wird hier der
Einfachheit halber teilweise ebenfalls als Schienenummantelung angespro-
chen, unabhéngig davon, ob die zugeordnete Weichenkomponente tatsach-

lich als "Schiene" bezeichnet werden kann.

Die Erfindung wird im folgenden anhand von mehreren in den Figuren

gezeigten Ausfihrungsbeispielen naher erlautert.

Fig. 1 bis

Fig. 4 zeigen jeweils eine Querschnittsansicht eines Ausschnitts
eines Ausflhrungsbeispiels eines erfindungsgemaRen Gleis-
oberbaus in vier aufeinander folgenden Bauphasen, die zur
Veranschaulichung eines Ausflhrungsbeispiels eines erfin-
dungsgemafRen Verfahrens zur Herstellung einer Gleiskon-

struktion dienen;

Fig. 5 zeigt eine von einem vorgefertigten Ummantelungsformteil im

Bereich des SchienenfulRes und des Schienensteges umman-
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telte Schiene entsprechend den bei der Herstellung des

Gleisoberbaus gemaR Fig. 1 - 4 eingesetzten Schienen und

Ummantelungsformteilen;

zeigt einen in Fig. 4 mit lll bezeichneten Ausschnitt in Ver-
grélBerung zur Veranschaulichung einer Variante des erfin-

dungsgemalRen Gleisoberbaus;

zeigt die Schiene mit Schienenummantelung entsprechend Fig.
5 samt einer an der Schienenummantelung angebrachten
Abdecklasche;

zeigt eine Schiene mit einer anders ausgebildeten Schienen-
ummantelung umfassend ein gesondertes linkes und ein
gesondertes rechtes Ummantelungsformteil, die mittels eines

Klebebands verbunden sind;

zeigt ein weiteres Ausflhrungsbeispiel einer erfindungs-
gemalRen Schienenummantelung mit einer Querschnitts-

schwachung zum Aufklappen der Ummantelung;

zeigt in den Teilfiguren 10a) und 10b) zwei Varianten des

Ausfihrungsbeispiels der Fig. 9;

zeigt ein weiteres AusflUhrungsbeispiel einer erfindungs-
gemalen Schienenummantelung mit einem aus mehreren
Materialien hergestellten und integrierte Rohre aufweisenden

Ummantelungsformteil;

zeigt in Fig. 12a) und 12b) jeweils einen Langsschnitt durch

ein an einer Schiene angebrachtes Ummantelungsformteil
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gemal einer Varianten des Formteils der Fig. 5 mit Schnitt

entsprechend Linie XII-XIl der Fig. 5;

zeigt eine Draufsicht auf einen erfindungsgemaRen Gleis-

oberbau im Bereich einer Weiche;

zeigt einen Querschnitt durch einen erfindungsgemaRen
Gleisoberbau im Bereich eines Herzstliicks einer Weiche
(entsprechend Linie XIV-XIV in Fig. 13);

zeigt einen Querschnitt durch den Gleisoberbau der Fig. 14 im
Bereich der beweglichen Zungen der Weiche (entsprechend
Linie XV-XV in Fig. 13); |

zeigt in den Teilfiguren a) bis d) eine Sequenz dhnlich den Fig.
1 bis 4 fir eine Ausflhrungsvariante des erfindungsgeméaRen

Verfahrens;

zeigt ein weiteres Ausflihrungsbeispiel einer erfindungs-

gemalien Schienenummantelung mit seitlichen Langsrippen;

zeigt noch ein weiteres Ausfithrungsbeispiel einer erfindungs-
gemallen Schienenummantelung mit seitlichen, schwalben-

schwanzartigen Langsrippen;

zeigt einen Ausschnitt eines Querschnitts eines erfindungs-
gemalen Gleisoberbaus gemaf einem weiteren Ausfiihrungs-

beispiel.

Bei der Herstellung einer erfindungsgeméafRen Gleiskonstruktion 8, ins-

besondere eines erfindungsgemalen Gleisoberbaus, gemaR Fig. 1 - 4 wird

zuerst ein Untergrund 10 mit einer Tragoberflache 12 vorbereitet. Bei dem
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Untergrund 10 kann es sich um eine Betontragschicht, Asphalttragschicht,
Asphaltbetontragschicht oderdgl. handeln. Eine weitere Méglichkeitist, daR
eine Ublicherweise als Unterlageschicht fiir feste Fahrbahnen verwendete
Tragschichtals Untergrund 10 verwendet wird. Es wird dabei beispielsweise
an eine hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT) gedacht. Der in Fig. 1
schematisch dargestellte Untergrund 10 kann aber auch fiir einen beliebigen
Gleisunterbau, ggf. eine Frostschutzschicht (FSS) oder Planumschutzschicht
(PSS) des Gleisunterbaus, stehen. Fachsprachlich kann es sich bei dem
Untergrund 10 um das Planum eines Gleisunterbaus handeln. Insoweit hier
von einem Gleisoberbauin Abgrenzung von einem Gleisunterbau gesprochen
wird, so soll dies nicht ausschlieBen, daR eine erfindungsgemaRe Gleiskon-
struktion auch den jeweiligen Gleisunterbau einschliet, und die Schritte zur
Herstellung des Gleisunterbaus werden als Verfahrensschritte des erfin-
dungsgemafRen Herstellungsverfahrens zur Herstellung einer Gleiskon-

struktion angesehen.

Gemal einer bevorzugten Ausfihrungsform werden, nachdem der
Untergrund 10 hergestelit bzw. vorbereitet ist, Spurhalteelemente 14 auf
dem Untergrund im Abstand zur Oberflache 12 plaziert, woflr die Spur-
halteelemente auf geeigneten Tragelementen 16 angeordnet werden (Fig.
2). Die Spurhalteelemente 14 und die Tragelemente 16 sind bevorzugt aus
Beton hergestellt. Auch andere Materialien, etwa Metall (insbesondere
Stahl), sind fir die Herstellung der Spurhalteelemente und der Tragelemente
geeignet. Es ist aber zweckmaRig, ein auf die wahrend der weiteren
Herstellung des Gleisoberbaus verwendeten Materialien abgestimmte
Materialien zu verwenden, beispielsweise Spurhalteelemente und Trag-
elemente aus Beton, wenn die zu erstellende, die Spurhalteelemente und die
Tragelemente einbettende feste Fahrbahn (vgl. Fig. 4) aus Beton hergestelit
wird. So kann beispielsweise ein identischer/angenéherter Temperaturgang

{gleiche/angepaldte thermische Expansionskoeffizienten) erreicht werden.
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Die Spurhalteelemente 14 dienen dazu, mit einer Schienenummantelung
(allgemein: Da@mmschichtung oder Elastikschichtung) 18 versehene Schienen
20 aufzunehmen, wie in Fig. 3 gezeigt ist. Hierzu weisen die Spurhalteele-
mente 14 trogartige, sich in Schienenlangsrichtung erstreckende Eingriffs-
abschnitte (kurz: Troge) 22 auf, mit denen die an den Schienen 20
angebrachten Schienenummantelungen 18 in formschlussigen Eingriff
gebracht werden. Die beispielsweise als vorgefertigte Kunststoffprofile
(gewlnschtenfalls aus Elastomer- oder Thermoplast-Kunststoffmaterial)
bereitgestellten Schienenummantelungen 18 ummanteln den Schienenful?
24 und den Schienensteg 26 vollstandig bis unter den Schienenkopf 28. Die
Schienen 20 haben deshalb keinen direkten Kontakt mit den Spurhalteele-
menten 14. Die Form der Eingriffsabschnitte (Trége) 22 und der
Schienenummantelungen 18 im an den Schienen 20 angebrachten Zustand
ist derart aufeinander abgestimmt, daR durch in Eingriffbringen der
Schienenummantelungen 18 mit den Trogen 22 die Schienen 20 eines
Gleises automatisch (gewissermafen selbsttatig) hinsichtlich ihrer Spur und
sonstigen Relativstellung relativ zueinander einjustiert werden. Im Rahmen
der Erfindung ist es aber nicht ausgeschlossen, eine Justage der Schienen
hinsichtlich Spur und sonstiger Relativstellung zueinander vorzusehen oder
zumindest eine Feinjustage der Schienenrelativstellung. Hierzu kdnnten
Unterkeilungs- oder/und Einkeilungselemente verwendet werden, die die
Schienen samt ihrer Ummantelungen innerhalb der Trége in eine Soll-
Position relativ zu den Spurhalteelementen 14 und damit auch relativ zur

jeweils anderen Schiene bringen und dort halten.

Ist eine Spurerweiterung in engen Bégen gewlinscht, so kann diese durch
modifizierte Spurhalteelemente realisiert werden. Beispielsweise kénnte die
Position derdie Schienenummantelungen aufnehmenden Eingriffsabschnitte
(Troége) relativ zueinander veranderlich sein. Eine andere Mdglichkeit ist, die
Eingriffsabschnitte (Trége) derart auszugestalten, daf3 die Ummantelungen
darin ausreichend Einstellspiel fir die Einstellung der Spurerweiterung (oder

ggf. alternativ einer Spurverengung) aufweisen. Ist die Spurveranderung
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eingestellt, kann die eingestellte Spur durch geeignete Abstandshalter oder

dgl. fixiert werden.

Vor oder (bevorzugt) nach der Justierung der Position der Schienen relativ
zueinander (soweit erforderlich) werden die Schienen gemeinsam hin-
sichtlich des exakten Gleisstreckenverlaufs, der Uberhdhung und der
Langsneigung einjustiert. Dies ‘erfolgt zweckmaRigerweise durch ent-
sprechende Einjustierung der Spurhalteelemente, wofir die Spurhalteele-
mente 22 auf den Tragelementen 16 seitlich verriickt oder/und durch
Unterkeilung oder zwischengelegte Abstandselemente h&heneingestellt
werden. Man wird bei der Plazierung der Spurhalteelemente 14 auf den
Tragelementen 16 gemaR Fig. 2 in der Regel dem Gleisstreckenverlauf
schon wenigstens grob folgen, so daR dann im Zustand gemaR Fig. 3

diesbeziiglich nur noch Korrekturen erforderlich sein dirften.

Nachdem die Schienen in ihre Endposition gebracht sind, wird eine die
Spurhalteelemente 14, die Tragelemente 16 und die Schienenummante-
lungen 18 einbettende Stlitzschicht oder Tragschicht 30 hergestelit durch
Formen von Stltzschicht- oder Tragschichtmaterial um die genannten
Komponenten. Bei dem Stltzschichtmaterial kann es sich beispielsweise um
Beton, Asphalt oder Asphaltbeton handein. Es ist auch denkbar, Schittgut
vermengt mit einer abbindbaren (abbindenden) Klebermasse einzusetzen.
Die Stltzschicht 30 wird im folgenden als Fahrbahn bezeichnet. Im Falle
von beispielsweise Beton als Stlitzschichtmaterial (Fahrbahnmaterial) kann
dieses Material ausreichend flieRfahig sein, so daR die Tragelemente 16, die
Spurhalteelemente 14 und die Schienenummantelungen 18 in den die
Fahrbahn 30 bildenden Beton eingegossen werden. Fir die seitliche
Definition der Stltzschicht 30 sind zuvor auf dem Untergrund 10 Scha-

lungswande 32 in Stellung gebracht worden.

Die Einbetonierung der Spurhalteelemente 14, Tragelemente 16 und

Schienenummantelungen 18 erfolgt derart, daR die Oberfiaiche bzw.
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Oberseite 34 der Fahrbahn 30 und dementsprechend das Betonmaterial die
Héhe der Oberseite der Schienenummantelungen 18 nicht erreicht und
dementsprechend die Schienenkdpfe 28 bzw. die von den Schienen-
ummantelungen 18 nicht ummantelten oberen Stegabschnitte vom Beton
nicht berthrt werden. Es sind vielmehr alle nétigen Vorkehrungen getroffen,
um zu verhindern, daf3 Betonbrlicken zwischen Schiene 28 und Fahrbahn
30 entstehen. Beispielsweise wird man, soweit erforderlich, etwaige
StoRstellen zwischen in Schienenlangsrichtung aufeinander folgenden, die
Schienenummantelung 18 bildenden Ummantelungsformteilen gegen ein Ein-
dringen von Beton zwischen die Ummantelungsformteile sichern. Dies kann
beispielsweise durch Uberkleben mit einem Kiebeband oder dgl. erfolgen.
Eine Alternative wére, die Schienenummantelung 18 nahtlos herzustellen.
ZweckmaRig ist es auch, links und rechts der Schienenummantelung 18
Betonierschutzschichten vorzusehen, die nach Fertigstellung, d.h. Aushér-
tung der Fahrbahn 30 wieder entfernt werden kénnen. Beispielsweise
kénnte man zumindest in einem oberen Seitenbereich der Schienen-
ummantelungen 18 an die jeweiligen linken und rechten Seitenflachen
anliegende Pappstreifen einsetzen, die ein HeranflieRen des Betons
unmittelbar an die Oberflaiche der Schienenummantelung 18 und an die
freiliegenden Bereiche der Schienen 20 verhindern. Nach Entfernung des
Betonierschutzes verbleibende Ritzen zwischen Schienenummantelung 18
und Fahrbahn 30 oder etwaige Schwindrisse zwischen Beton und Schienen-
ummantelung kénnen, wie in Fig. 6 dargestellt, mit einer VerguR- oder ggf.
Klebemasse 36 gefillt werden durch EingieRen bzw. Einpressen der
VerguRmasse 36. So kann zuverlassig ein Eindringen von Wasser zwischen
Fahrbahn 30 und Schienenummantelung 18 verhindert werden und ggf.

Uberdies eine Fixierung der Schienenummantelungen 18 erreicht werden.

Eine weitere Mdglichkeit ist, die Schienenummantelungen 18 nach oben hin
abzudecken, beispielsweise mit einer VerguRmasse 38 (ggf. dieselbe
Vergullmasse wie die VerguBmasse 36) zu UbergieRen. Wie in Fig. 6

gestrichelt angedeutet, ist es zweckmaRig, hierflr die Betonoberflache 34’
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etwas hoher als die Oberflache der Schienenummantelungen einzustellen,
so dal im Bereich der jeweiligen Schienenummantelung 18 eine kanalartige
Aussparung verbleibt, die mitder VerguBmasse 38 (ggf. Klebemasse) gefiillt
wird. Hierfir miRte der genannte oder ein anderer Betonierschutz eingesetzt
werden. Bei der VerguRmasse 38 kann es sich beispielsweise um eine
gummielastische Masse handeln, die dafiir dient, die Schienenummantelung
18 vor aulleren Einflissen, insbesondere Wasser, zu schiitzen. Bei der

seitlichen Vergufimasse 36 kann es sich ebenfalls um eine gummielastische

Masse handeln.

Uber der Fahrbahn kann man gewiinschtenfalls noch eine Asphaltschicht
oder eine sonstige Deckschicht aufbringen, ggf. unter Freilassung eines
kanalartigen Aussparungsbereiches beidseitig der jeweiligen Schiene, der
dhnlich wie bei der Darstellung gemaR Fig. 6 mit einer VerguRmasse
entsprechend der VerguRBmasse 38 ausgegossen werden kann. Auch
Ausbildungen, die unter den Stichwdrtern "Rasengleis" und "Pflaster-
Oberflache" (echt oder Imitation) bekannt sind, sind méglich. Insbesondere
im Falle eines StralRenbahngleises kann die Oberkante des Gleises (der
Schienen) in Abweichung von den Darstellungen in Fig. 4 und 6 auch
niveaugleich mit der Umgebungsoberfidche, insbesondere StraRenober-

flache, sein.

Bei der vorangehenden Darstellung wurde davon ausgegangen, dal die
Fahrbahn 30 aus Beton hergestellt wird. Wie schon gesagt, kénnen aber
auch andere Materialien verwendet werden; die vorangehenden Aus-
fihrungen gelten dann entsprechend. Zu erwahnen ist noch, daR die
Fahrbahn 30 mit Bewehrungen 40 ausgebiidet werden kann, die in Fig. 4

schematisch angedeutet sind.

Ein wichtiger Vorteil der Erfindung ist, daf auf den kostentreibenden Einsatz
von Fertigern verzichtet werden kann, da weder die Herstellung des

Untergrunds 10 noch die Herstellung der Fahrbahn 30 den Einsatz eines
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solchen Fertigers erfordert. Gleichwohl kann ein Fertiger, sofern er zur

Verfugung steht, eingesetzt werden.

Die Reihenfolge der verschiedenen, vorstehend genannten MaRnahmen und
Verfahrensschritte ist nicht zwingend. Beim erfindungsgemaRen Her-
stellungsverfahren ist nur zwingend, daR die Stiitzschicht um die Schienen-
ummantelungen (allgemein die Ddmmschichtung oder Elastikschichtung)
herum geformt wird. Auch auf den Einsatz von Spurhalteelementen und
diese Gber dem Untergrund haltende Tragelemente kann verzichtet werden.
Beispielsweise ist es denkbar, die Schienen mittels einer den Gleisbereich
Uberspannenden Tragkonstruktion, die beispielsweise an den Schienenkép-
fen angreift, schwebend im Abstand {iber dem Untergrund 10 zu halten. Die
Schienen kénnten dann an dieser Tragkonstruktion hinsichtlich Spur,
Gleisstreckenveriauf, Uberhéhung usw. einjustiert werden, bevor die
Stiitzschicht umdie Dammschichtung/Elastikschichtung herum geformtund
zum Abbinden gebracht wird. Aufgrund der genannten Vorteile ist es aber

bevorzugt, die Spurhalteelemente 14 einzusetzen.

In diesem Zusammenhang ist noch zu erwahnen, daR die Spurhalteelemente
14 gegenliber dem Abstand von idngs der Schienenstrecke aufeinander
folgenden Spurhalteelementen eine vergleichsweise kurze Lange in
Schienenléngsrichtung aufweisen. Beispielsweise kénnte bei einem Abstand
von etwa 1,5 - 3 mzwischen aufeinander folgenden Spurhalteelementen die
Ausdehnung der Spurhalteelemente in Schienenlangsrichtung etwa 10 - 30
cm betragen. Dementsprechend sind die Langsaussparungen der Fahrbahn
auch im Bodenbereich der Aussparungen (berwiegend vom an den
Schienenummantelungen 18 unten anliegenden Fahrbahnmaterial (ins-
besondere Beton) begrenzt. Gewlinschtenfalls kann man aber auch an der
Unterseiteder Schienenummantelungen eine Zwischenschichtvorsehen, die
das Fahrbahnmaterial von den Schienenummantelungen fernhalt, bei-
spielsweise, wenn das Schienenummantelungsmaterial durch Einwirkung

von noch nicht abgebundenem Stltzschichtmaterial (Fahrbahnmaterial)
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leiden kénnte. In diesem Zusammenhang sollte auch die Méglichkeit
erwahnt werden, daR man die untere Seite (die Sohle) der Schienen-
ummantelung 18 mit einer Querstruktur, beispielsweise Querrillenstruktur,
ausbilden kann, um eine Langskrafte aufnehmende Verzahnung zwischen

Schienenummantelung 18 und Fahrbahn 30 zu erreichen.

Eine im Rahmen der Erfindung liegende, hier nur als Beispiel aufgefiihrte
Vorgehensweise und Ausbildungsweise ist wie folgt: Als erstes wird - ohne
dald ein Fertiger eingesetzt werden muf - eine Tragschicht, insbesondere
Betontragschicht, hergestellt. Auf dieser Tragschicht werden dann die
Spurhalteeimente im Abstand Uber der Tragschicht beispielsweise alle 1,5 -
3 m unter grober Einrichtung hinsichtlich Hohe und Richtung gelagert. In
die Trége der Spurhalteelemente kénnen dann die ggf. noch nicht umman-
telten Schienen eingebracht, grob eingerichtet und als Endlos-Schienen
verschweil3t werden. Soweit noch nicht erfolgt, werden die Schienen dann
mit den Ummantelungselementen ummantelt, woflr die Schienen aus den
Trégen wieder angehoben und dann wieder abgesetzt werden. Soweit
erforderlich, kann eine definierte Positionierung und Fixierung der Schienen
relativ zueinander und relativ zu den Spurhalteelementen durchgefiihrt
werden. Anschlie3end erfolgt eine Feinjustage der Spurhalteelemente, um
den gewinschten Gleisverlauf einschlieRlich Uberhéhung und Langsneigung
zu erreichen. Hiernach kann noch eine Uberpriifung der korrekten Spurlage
der Schienen folgen und ggf. eine Nachkorrektur erfolgen. Bevorzugt sind
die Spurhalteelemente und die Schienenummantelungen aber derart
ausgebildet, daf® eine Einjustierung oder Nachjustage der Spurlage nicht
erforderlich ist. AnschlieBend wird die hier als Fahrbahn bezeichnete
Stltzschicht oder Tragschicht hergestellt, vorzugsweise durch Einbetonieren
der Spurhalteelemente mit den Schienenummantelungen. Hierbei kénnen
ggf. Aufsetzspurstangen eingesetzt werden, die von oben auf die Schienen
aufgesetzt werden und ein Verkippen der Schienen oder eine seitliche
Auslenkung der Schienen aufgrund des vom Beton seitlich auf die Schienen-

ummantelung ausgelibten Drucks verhindern.
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Zu erwéhnen ist noch, dal alternativ auch Endlos-Schienen eingesetzt und

in die Troge abgelegt werden kénnten. Es kdnnten auch - ggf. bis auf

Schweildstellen - fertig ummantelte Schienen eingesetzt werden.

Im folgenden soll die beim beschriebenen Ausfihrungsbeispiel eingesetzte
Schienenummantelung 18 néher erlautert werden. Es wird hierzu auf Fig.
5 Bezug genommen. Die beispielsweise zur Ddmpfung der Ubertragung von
Korperschall von den der jeweiligen Schiene auf die Fahrbahn 30 dienende
Schienenummantelung 18 ist von einem einteiligen Ummantelungsformkar-
per 40 gebildet, der einen rechteckigen Querschnitt aufweist. Der Ummante-
lungsformkérper 40 weist dementsprechend im wesentlichen vertikale
Seitenflachen 42 auf, die die Folge haben, daR nach Formen der Fahrbahn
diese mit Ldngsaussparungen fir die Schienenummantelung ausgebildet ist,
die durch im wesentlichen vertikale, glatte Seitenwéande definiert sind.
Damit kommt es zu keiner wesentlichen Verzahnung zwischen den
Ummantelungen 18 und der Fahrbahn 30, so daR sich die Schienen mit
ihren Schienenummantelungen vergleichsweise einfach aus den Langsaus-

sparungen entfernen lassen.

Der Ummantelungsformkorper 40 ist bevorzugt an der Schiene (beim
gezeigten Ausfiihrungsbeispiel ohne Beschrinkung der Allgemeinheit eine
Rillenschiene), also am Steg 26 oder/und am Schienenful® 24 angeklebt.
Dies hat den Vorteil, da? Langskrafte zwischen Schiene 20 und Schie-
nenummantelung 18 Ubertragen werden kdnnen, und daR im Falle eines
Verklebens auch im Stegbereich ein Eindringen von Wasser zwischen

Schiene 20 und Schienenummantelung 18 verhindert werden kann.

Bevorzugt handelt es sich bei den Ummantelungsformkérpern 40 um
fabrikméRig vorgefertigte Ummantelungsformkérper, die eine an den
Schienenquerschnitt angepalte Aussparung aufweisen. Zur Befestigung an
den Schienen und zum Umgreifen des Schienehfuf&es kénnen die Ummante-

lungsformteile bevorzugt aufgeklappt werden. Hierzu kann eine Schwa-
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chungslinie (ggf. Filmscharnier) 44 an der Sohle 46 vorgesehen sein. Eine
derartige Schwéachungslinie (Filmscharnier) istin Fig. 5 gestrichelt angedeu-
tet und beim AusflUhrungsbeispiel der Fig. 9 etwas klarer gezeigt. Alternativ

kann auch eine Schwéchungslinie entsprechend den Varianten der Fig. 10

vorgesehen sein.

Die Langsausdehnung der Ummantelungsformteile 40 ist an sich nicht be-
schrénkt, sondern héngt von Transport, Herstellungs- und Handhabungs-
anforderungen ab. Eine Schienenummantelung 18 wird auf jeden Fall aus
mehreren, in Schienenldngsrichtung aufeinander folgenden Ummante-
lungsformteilen 40 bestehen, sofern man nicht die Ummantelungsformteile
an die Schienen anformt oder anspritzt und gewissermafRien eine nahtlose

Schienenummantelung 18 erhalt.

Um bei der Herstellung der Schienenummantelungsformteile 40 Material
einzusparen, weisen diese Langsaussparungen 48 auf. Es ist nicht
ausgeschlossen, dal? man diese Langsaussparungen fir die Aufnahme von

Versorgungs- oder Signalleitungen oder dgl. ausnutzt.

Im folgenden werden Varianten der Schienenummantelung 18 unter
Bezugnahme auf die Fig. 7 - 12 erlautert. Es werden hierbei die gleichen
Bezugsziffern verwendet, jeweils unter Nachstellung eines kleinen Buch-
stabens in alphabetischer Reihenfolge beginnend bei a zur Kennzeichnung
der verschiedenen Varianten. Es werden nur jeweils die Unterschiede
zwischen den Varianten erldutert; ansonsten wird auf die vorausgehende
Beschreibung der schon beschriebenen Ausflhrungsbeispiele verwiesen.

Entsprechendes gilt fir die Ausfihrungsbeispiele der Fig. 13 - 19.

Das Ausflhrungsbeispiel der Fig. 7 ist identisch mit dem Ausflihrungs-
beispiel der Fig. 5 mit der einen Ausnahme, dalR eine am Ummante-
lungsformteil 18a an dessen Oberseite angebrachte Abdecklippe 60a

vorgesehen ist, die dafiir dient, den seitlichen Ubergangsbereich zwischen
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Schienenummantelung 18a bzw. Ummantelungsformteil 40a und der
angrenzenden Fahrbahn zu Uberdecken, so daf ein Eintreten von Wasser
zwischen Schienenummantelung 18 und Fahrbahn zumindest erschwert,
wenn nicht sogar verhindert wird. Die Abdecklippe kann in Abweichung von
der Darstellung in Fig. 7 auch einteilig mit dem Ummantelungsformteil 40a
ausgebildet sein, und es kann eine entsprechende Abdecklippe auf der
anderen Seite der Schiene 20a vorgesehen sein. Ist die Abdecklippe einteilig
mit dem Ummantelungsformteil bzw. wird sie vor Formen der Stlitzschicht
(Fahrbahn) am Ummantelungsformteil angebracht, so sollte sie zumindest
soweit nachgiebig sein, dal} sie, wie in Fig. 7 gestrichelt angedeutet, nach
oben ausgelenkt werden kann, um bei dem Formen der Stiitzschicht auRer
Reichweite des formbaren Stitzschichtmaterials zu sein. Bringt man die
Abdecklippe dagegen erst nachtraglich, also nach Formen und vorzugsweise
Abbinden der Stiitzschicht an der Schienenummantelung an, so ist eine
derartige Nachgiebigkeit nicht erforderlich. Fir eine héhere Sicherheit gegen
ein Eintreten von Wasser ist es bevorzugt, die Abdecklippe sowohl an der
Schienenummantelung als auch an der Stitzschicht oder einer die
Stltzschicht abdeckenden Schicht zu befestigen, beispielsweise anzukleben.
In Fig. 7 ist die Maglichkeit veranschaulicht, wie ein formschlissiger Eingriff
zwischen Abdecklippe 60a und Ummantelungsformteil 40a mittels eines
Befestigungsprofils 62a der Abdecklippe 60a erreicht werden kann, das in
eine entsprechend konturierte Aussparung des Ummantelungsformteils
eingreift. Statteines sichin Langsrichtung erstreckenden Befestigungsprofils
kdnnen auch in Langsrichtung aufeinander folgende Befestigungskdpfe an
der Abdecklippe vorgesehen sein, die in entsprechende Offnungen des

Formteils 40a eingreifen bzw. in Eingriff bringbar sind.

Die Ummantelungsformteile der Fig. 5 und 7 sind im Querschnitt einteilig.
Sie kénnen aber auch im Querschnitt mehrteilig sein. Beispielsweise kdnnen
die Ummantelungsformteile im Querschnitt zweiteilig ausgebildet sein,
wobei vorzugsweise, wie in Fig. 8 gezeigt, ein linkes und ein rechtes

Ummantelungsformteil 40b-1 und 40b-2 vorgesehen sind, die von beiden
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Seiten an die Schiene angesteckt und dort festgelegt werden, bevorzugt
durch Festkleben. Beim Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 8 stoRen die beiden
Ummantelungsformteile an der Sohle 46b der Schienenummantelung
zusammen. Die StoRstelle ist durch ein Klebeband 64b gegen ein Eindringen
von Statzschichtmaterial (Fahrbahnmaterial, insbesondere Beton) gesichert.
In der Regel wird man das Klebeband nach dem Anstecken der Formteile an
der Schiene an den Formteilen anbringen. Es ist aber auch maoglich, dal die
Formteile schon vor dem Anbringen an der Schiene durch das Klebeband
verbunden sind, so daf’ das Kiebeband als ein ein Aufklappen der Formteile

far das Anstecken an der Schiene erméglichendes Filmscharnier dient.

Um einerseits Material bei der Herstellung der Ummantelungsformteile
einzusparen und andererseits trotzdem eine gute Querabstitzung fir die
Schiene zu erreichen, sind bei den Ummantelungsformteilen 40b-1 und 40b-
2 der Fig. 8 Materialeinsparungsbereiche 66b vorgeseheh, die (im Quer-
schnitt) eine Mehrzahl von durch Stege voneinander getrennten Aus-
sparungen 68b umfassen. Die Stege 70b (ibertragen Querkrafte, ins-
besondere zwischen der Schiene 20b und den die Ldngsaussparungen der
Fahrbahn seitlich begrenzenden, im wesentlichen vertikalen Fahrbahnober-

flachen.

Fig. 9 zeigt ein Ausflihrungsbeispiel eines im Querschnitt einteiligen, sich
nach oben verjingenden Ummantelungsformteils 40c, das in seinem
Querschnittsumri bis auf eine Materialstarke 70c im wesentlichen dem
Querschnittsumri der Schiene 20c im Bereich des Schienensteges 26¢ und
des Schienenfues 24c entspricht. Hierdurch wird eine maximale Material-
einsparung bei der Herstellung der Ummantelungsformkérper 40c erreicht.
Ein Nachteil ist allerdings, daR die Ummantelungsformteile 40 im Bereich
des SchienenfuRes bei der Formung der Stiitzschicht (Fahrbahn) von
Stltzschichtmaterial (Fahrbahnmaterial) Gibergriffen werden. Die Schienen
lassen sich dementsprechend nur unter Aufbrechen der Fahrbahn entfernen

und auswechseln. Im Falle von gradlinigen Gleisstreckenabschnitten, in
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denen mit einem vergleichsweise geringen Schienenverschleil? gerechnet
werden kann, ist dieser Nachteil aber méglicherweise hinnehmbar. Man
kann auch daran denken, fur gradlinige Gleisstreckenabschnitte Umman-
telungsformteile entsprechend dem Ummantelungsformteil 40c und fir
Kurvenabschnitte Ummantelungsformteile entsprechend den Ummante-
lungsformteilen 40, 40a oder 40b zu verwenden. Da aufgrund der
Vorfertigung der Ummantelungsformteile (Vorfertigung in bezug auf die
Fertigung der Stitzschicht, nicht zwingend fabrikfertige Vorfertigung) die
Eigenschaften der Schienenummantelung (etwa Materialstarken, Elastizitat,
Abstltzeigenschaften usw.) genau eingestellt werden kénnen, kann man
trotz unterschiedlicher Schienenummantelung in gradlinigen Abschnitten und
in Kurvenabschnitten im wesentlichen identische Lagerungs-, Federungs-
und Abstltzbedingungen flr die Schienen erreichen, so daf keine Anderun-
gen der Laufeigenschaften von Schienenfahrzeugen auf den Schienen zu
erwarten sind. Man kann aber auch gezielt unterschiedliche Lagerungs-, Federungs-
und Abstltzbedingungen fir die Schienen innerhalb von Kurvenabschnitten

und gradlinigen Abschnitten vorsehen.

Die Schienenummantelung 18c weist an der Sohle 46¢ eine auch als
Filmscharnier bezeichenbare Schwéchungslinie 44c auf, die schon im
Zusammenhang mit Fig. 5 angesprochen wurde und dazu dient, daR man
die Ummantelungsformteile zur Befestigung an den Schienen und zum
Umgreifen des Schienenfulles aufklappen kann. Die Schwéchungslinie (man
kénnte auch allgemein von einer Querschnittsschwéchung sprechen) ist im
Falle des Ausfihrungsbeispiels der Fig. 9 von einer im Querschnitt
keilférmigen, nach auBen hin offenen Aussparung in der Sohle 46¢ gebildet.
Beim Formen der Stltzschicht bildet sich dementsprechend eine zur
Aussparung komplementére, im Querschnitt keilférmige Wulst auf dem
Boden der sich bildenden Langsausnehmungen der Stiitzschicht aus, so daR
ein formschlussiger, Querkrafte aufnehmender Eingriff zwischen der Sohle

46¢ und der Stltzschicht entsteht.
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Es kénnte allerdings sein, daft dann, wenn man zu einem spateren Zeitpunkt
die Schienenstrecke erneuern will, die keilformige Wulst auf dem Langs-
ausnehmungsboden der Stitzschicht stérend ist. Um derartige, sich léngs
der die Schienenummantelungen aufnehmenden Langsaussparungen der
Stitzschicht erstreckende Wiiste zu vermeiden, kann man alternativ eine
durchgehende, glatte Sohlenunterseite (etwa wie beim Ausfihrungsbeispiel
der Fig. 7) beibehalten und die das Aufklappen erleichternde Schwéchung
der Sohle auf der dem Schienenfull 24c zugekehrten Innenseite der Sohle
vorsehen. Dies ist in Fig. 10a) und 10b) in zwei Varianten gezeigt. Im Falle
der Fig. 10a) ist eine im Querschnitt keilférmige Aussparung in der Sohle
46¢’ vorgesehen, die zum SchienenfuR 24c’ offen ist. Im Faile der Fig. 10b)
ist anstelle einer keilférmigen Aussparung nur ein Einschnitt 24c" vor-

gesehen.

Um zu symbolisieren, daR die Erfindung im Zusammenhang mit den
verschiedensten Schienentypen ausgefihrt werden kann, istin Fig. 10a) das
Ummantelungsformteil 18c’ an einer BreitfuRschiene (Vignolschiene) 20d’

angebracht gezeigt.

Ein Ausflihrungsbeispiel einer Schienenummantelung 18d mit besonders
guten Eigenschaften im Hinblick auf eine Entfernbarkeit der jeweiligen
Schiene 20d einschlieRlich der Schienenummantelung 18d ist in Fig. 11
gezeigt. Hier weist die Schienenummantelung einen trapezférmigen
Querschnitt auf, wobei die léngere Grundseite des Trapezes oben und die
kirzere Grundseite des Trapezes unten vorgesehen ist. Das Trapez ist
symmetrisch in bezug auf eine Vertikalachse ausgebildet. Aufgrund dessen,
daR sich die Schienenummantelung 18d im Querschnitt nach unten
verjingt, bilden sich beim Formen der Stitzschicht bzw. Fahrbahn
Langsaussparungen mit komplementarem Querschnitt, die sich also nach
oben hin erweitern. Deshalb kénnen die Schienenummantelungen 18d
problemlos samt der eingehiliten Schienen aus den Langsaussparungen

herausgehoben werden. Um trotzdem eine Lagesicherung in bezug auf in
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Vertikalrichtung wirkende Kréfte vorzusehen, kénnen an den Seitenflachen
42d des die Schienenummantelung 18d bildenden Ummantelungsformteils
40d Langsrippen 72d vorgesehen sein, die in sich beim Formen der
Stitzschicht ausbildende, komplementéare Aussparungen in der Fahrbahn
eingreifen. Die Langsrippen 72d, die anstelle der in Fig. 11 gezeigten
Anordnung in einem mittleren Hohenbereich alternativ auch in einem
unteren Héhenbereich, ggf. im Héhenbereich der Sohle oder des Schienen-
fuRes angeordnet sein kdnnen (vgl. Fig. 5, in der entsprechende Wilste
bzw. Langsrippen 72 gestrichelt angedeutetsind), sind derart dimensioniert,
daR durch gezielte Anwendung von Hebekraften auf die Schienen 20d ein-
schlieRlich der Ummantelungsformteile 40d ein Herausheben aus den
trogartigen Langsaussparungen der Fahrbahn gleichwohl maoglich ist, weil
der Eingriff zwischen den Léngsrippen 72d und den zugeordneten Aus-

sparungen in der Art des Lésens einer Rastverbindung aufhebbar ist.

Es soll noch darauf hingewiesen werden, daR es lédngs einer Schienen-
strecke mdglich ist, unterschiedlich ausgebildete Ummantelungsprofile zu
verwenden, die aber gewlnschtenfalls identische Abstltzeigenschaften
aufweisen kdnnen. Somit kann beispielsweise in geraden Strecken, in denen
auf Dauer kein Schienenwechsel zu erwarten ist, eine Ummantelung nach
Fig. 9 verwendet werden, die zu einem geringen Materialverbrauch fihrt.
In Kurvenbereichen mit haufigen Schienenwechseln kénnen aber beispiels-
weise Ummantelungen nach Fig. 5 oder Fig. 11 zum Einsatz kommen. Trotz
der unterschiedlichen Profile kdnnen die in geraden Strecken und in
Kurvenbereichen verwendeten Ummantelungen die gleichen statischen und

dynamischen Eigenschaften aufweisen.

Die in Fig. 11 gezeigte Querschnittsform der Schienenummantelung 18d it
auch insofern sehr vorteilhaft, als daR eine gewisse Selbstzentrierungs-
wirkung der Schienenummantelung 18d in den zugeordneten Trogen etwa
verwendeter Spurhalteelemente oder/und in den beim Formen der Fahrbahn

enststehenden Langsaussparungen in der Fahrbahn gegebenist. Durch diese
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Zentrierungs- und ggf. Selbstjustagewirkung konnen auch ggf. zwischen
Schienenummantelung und Fahrbahn auftretende, ggf. eine Weite von bis
zu 0,5 mm, in der Regel maximal 1T mm aufweisende Schwindrisse
ausgeglichen werden. Hierzu ist der Sohlenbereich der Schienenummante-
lung so auszubilden, daR dieser im Falle von Schwindungsrissen durch das
Gewicht der Schiene und dem Rest der Schienenummantelung so zu-
sammendriickbar ist, daB eine unmittelbare Anlage zwischen den Seiten-
flachen 42d der Schienenummantelung und den gegeniberliegenden

Begrenzungsoberflachen der Fahrbahn erreicht wird.

Das Ausflhrungsbeispiel der Fig. 11 zeigt ferner, daR die Materialein-
sparungsbereiche 66¢c auch unter Verwendung von in die Schienen-
ummantelung 18d eingebetteten Rohren, ggf. PVC-Rohren 76d, ausgebildet
sein kénnen, die vorzugsweise derart ausgebildet sind, daR sie hinreichend
Querkrafte Gbertragen. Die Rohre kénnen auch dazu dienen, eine definierte
Querabstiitzung fir die Schiene vorzusehen oder/und Leitungen oder
dergleichen aufzunehmen. Ferner ist gezeigt, dalRdie Schienenummantelung
18d bereichsweise aus unterschiedlichen Materialien hergestellt sein kann.
im vorliegenden Fall ist das Ummantelungsformteil 40d aus zwei Materialien
hergestellt, namlich aus einem ersten Material im Bereich der Sohle 46d und
aus einem zweiten Material seitlich und oberhalb des Schienenfuf3es 24d
und des Schienensteges 26d. Trotz Verwendung verschiedener Materialien
kann das Ummantelungsformteil 40d einteilig hergestelltsein, beispielsweise
durch gemeinsame Extrusion oder intrusion mehrerer Formteilmaterialien.
Man kann aber auch daran denken, die Sohle 46d und die Ubrigen

Formteilbereiche gesondert herzustellen und dann miteinander zu verkleben.

Die Sohle 46d kann ahnlich wie bei den Ausfiihrungsbeispielen der Fig. 9
und 10 mit einer ein Aufkiappen des Formteils erleichternden Schwa-
chungslinie ausgefihrt sein. Im Hinblick darauf, daR die Schienenumman-
telung 18d besonders gute Eigenschaftenim Hinblick auf eine Entfernbarkeit

der Schiene einschlieRlich der Schienenummantelung hat, sind die
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Ausbildungen der Schwachungslinie entsprechend Fig. 10a) und 10b)

bevorzugt.

Durch Vorsehen unterschiedlicher Materialien fir unterschiedliche Bereiche
der Schienenummantelung kénnen die Abstiitz- und Abfederungseigen-
schaften fir die Schienen optimiert werden. Beispielsweise kann der
Sohlenbereich aus elastischerem Material hergestellt sein als die zur
Seitenabstiitzung dienenden Bereiche seitlich der umgriffenen Schiene. Im
Falle einer fabrikméaRigen Vorfertigung der Ummantelungsformteile besteht
eine hohe Sicherheit, daR die gewtiinschten Abstltz-/Abfederungseigen-

schaften stets gewahrleistet sind.

Die Schienenummantelungen bzw. Ummantelungsformteile kénnen bei-
spielsweise aus einem korkelastischen Material, wie das unter dem
Handelsnamen CORKELAST erhaltliche Material, hergestellt werden. Man
kann auch daran denken, Elastomer-Materialien, gummielastische Mate-
rialien (beispielsweise Vollgummi) oder Kunststoff-Schaummaterialien zu
verwenden. Der Fachmann wird je nach Anforderungen und Umsténden
weitere geeignete Materialien auffinden und das jeweils passende Material
einsetzen. Die Schienenummantelungen bzw. Ummantelungsformteile
kédnnen auch Abschnitte oder Komponenten aus verschiedenartigen

Materialien aufweisen.

Es wurde schon erwahnt, daR die Schienenummantelungen eine Sohle mit
einer Querstruktur aufweisen kdnnen, um eine Langskréafte aufnehmende
Verzahnung zwischen Schienenummantelung und Fahrbahn zu erreichen.
Zwei Beispiele fir eine derartige Ausbildung der Sohle 46e bzw. 46f sind in
Fig. 12 gezeigt, die ansonsten einem Langsschnitt nach Linie XlI-XIl der Fig.
5 durch die an der Schiene 20 angebrachte Schienenummantelung 18 der
Fig. 5 entspricht. Im Falle der Variante der Fig. 12a) ist eine trapezwellenfor-
mige Querprofilierung der Sohle 46e vorgesehen, die nur Langskrafte

zwischen Schienenummantelung 18e und Stiitzschicht Gbertragt. Im Falle
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der Fig. 12d) ist eine Querprofilierung der Sohle 46f mit Hinterschneidungen
47fvorgesehen, andenendas Stltzschichtmaterial in Formteillangsrichtung
vorstehende Sohlenabschnitte hintergreiftund so die Schienenummantelung
gegen ein Ausheben aus den Langsaussparungen der Stitzschicht
(Fahrbahn) sichert.

Eine erfindungsgemalie Gleiskonstruktion kann auch eine Weichenanord-
nung umfassen, bei der Weichenkomponenten, etwa ein Herzstiick und
bewegliche Zungen, unter Vermittlung einer Ummantelung (allgemein:
Dammschichtung oder Elastikschichtung) an einer Stiitzschicht abgestitzt
sind. Zur Herstellung dieser Gleiskonstruktion kann das erfindungsgemafie
Verfahren angewendet werden. Ein Beispiel fir eine derartige Gleiskon-
struktion und deren Herstellung wird im folgenden unter Bezugnahme auf
die Fig. 13 - 15 erlautert, wobei - soweit zweckmaRig - die gleichen
Bezugszeichen wie bei der Beschreibung der vorangehenden Ausfihrungs-
beispiele unter Nachstellung eines kleinen, das jeweilige Beispiel kenn-

zeichnenden Buchstabens verwendet werden.

Fig. 13 zeigt eine Draufsicht auf eine erfindungsgemaéafe Gleiskonstruktion
im Bereich einer Weiche 100g mit einem Stammgleis 102g und einem
Zweiggleis 104g, die jeweils eine durchgehende Schiene 106g bzw. 108g
und eine durch ein Herzstliick 110g unterbrochene Schiene 112g bzw. 114g
aufweisen. Die Weiche weist zwei bewegliche Zungen 116g und 118g auf,
von denen die Zunge 116g an ihrer Zungenwurzel 120g im Bereich des
weichenseitigen Endes der unterbrochenen Schiene 114g des Zweiggleises
104g schwenkbeweglich angelenkt ist und von denen die Zunge 118g an
ihrer Zungenwurzel 122g im Bereich des weichenseitigen Endes der
unterbrochenen Schiene 112g des Stammgleises 102g schwenkbeweglich
angelenkt ist. Anstelie von Schwenkgelenken zwischen den Schienen und
den Zungen zum Vorsehen einer Seitenbeweglichkeit der Zungen kénnte die
Seitenbeweglichkeit der Zungen auch nur durch Verbiegen der Zungen vor-

gesehen sein.
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Die Schienen und die gezeigten Weichenkomponenten (Herzstiick 110g und
Zungen 116g,118g) sind in Fig. 13 nur rein schematisch gezeigt. Un-
abhéangig von der hier nur zur Veranschaulichung dargestellten Ausbildung
der verschiedenen Komponenten kann es sich bei der gezeigten Gleiskon-
struktion um eine beliebige Gleiskonstruktion, also sowohl beispielsweise
um eine Eisenbahn-Gleiskonstruktion als auch beispieisweise um eine

Stral’enbahn-Gleiskonstruktion, handeln.

Die Schienen 106g,112g und 114g,108g sind auRerhalb des Bereiches der
Weiche 100g entsprechend einem der vorangehend beschriebenen
Ausfihrungsbeispiele mit Ummantelungsformteilen ummantelt und Giber die
Ummantelungsformteile an einer um die Ummantelungsformteile herum
geformten Stitzschicht (Fahrbahn) elastisch bzw. ddmmend gelagert, wobei
Spurhalteelemente 14g eingesetzt sind. Die Spurhalteelemente 14g kdnnen
entsprechend dem Spurhalteelement 14 der Fig. 1 - 4 ausgebildet sein und
entsprechende, die Schienenummantelungen aufnehmende Trége auf-
weisen. Im Bereich der Weiche sind bei dem hier gezeigten Ausfiihrungs-
beispiel Spurhalteelemente 14g’ ohne spezielle Eingriffsabschnitte einge-
setzt, die unter Bezugnahme auf die Fig. 14 und 15 noch naher erldutert
werden. Die Umrisse der in die Fahrbahn 30 eingebetteten Spurhalteele-
mente und der Fahrbahn 30g sind in Fig. 13 nur gestrichelt angedeutet. Die
Schienenummantelung bzw. entsprechende Ummantelungen fir die
Weichenkomponenten (etwa Herzstlick und Zungen) sind in Fig. 13 nicht

dargestellt.

Die Querschnitte der Fig. 14 und 15 entsprechen im Groben Quer-
schnittsdarstellungen nach den Linien XIV-XIV und XV-XV in Fig. 13. Es
bestehen aber geringflgige, hier nicht interessierende Unterschiede
zwischen den beiden Gleisoberbauten der Fig. 13 einerseits und der Fig. 14

und 15 andererseits.
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Der Gleisoberbau der Fig. 14 und 15 kann im wesentlichen auf die gleiche
Weise wie in den Fig. 1 -4 dargestellt hergestelit werden. Auch im Bereich
der Weiche werden auf einem Untergrund 10h Tragelemente 16h plaziert,
auf denen Spurhalteelemente 16h angeordnet werden. Die Spurhalteeie-
mente sind beim gezeigten Ausflihrungsbeispiel als Platten mit einer im
wesentlichen planen Oberflache ausgebildet. Auf den Spurhalteelementen
16 werden die ummantelten Weichenkomponenten und Schienen angeord-
net, dann einjustiert, dann beispielsweise durch AngieRen von Stiitzschicht-
material 124h (beispielsweise Beton) fixiert, bevor dann schlieRlich (nach
hinreichender Aushéartung des angegossenen Stutzschichtmaterials) die

Stutzschicht 30h aus dem gewahiten Stiitzschichtmaterial geformt wird.

Im Bereich des Herzstlicks (Fig. 14) kénnen fur die Ummantelung der
Schienen vorgefertigte Ummantelungsformteile 18h beispielsweise
entsprechend einem der im Zusammenhang mit den Fig. 1 - 12 diskutierten
Ausfihrungsbeispiele eingesetzt werden. Auch fir die Ummantelung des
Herzstlicks 110h selbst wird vorzugsweise wenigstens ein vorgefertigtes
Ummantelungsformteil 128h verwendet, das an den sich in Gleisrichtung

andernden Querschnitt des Herzstlicks angepalt ist.

Im Bereich der Zungen 116h,118h (Fig. 15) weist die Weiche die jeweilige
Zunge und die zugeordnete durchgehende Schiene 106h bzw. 108h
aufnehmende Késten 130h und 132h auf, in denen die jeweilige durch-
gehende Schiene 106h bzw. 108h durch Einkeilungselemente 134h fixiert
ist,die gleichzeitig als Gleitunterlage flr die seitlich verschwenkbaren
Zungen 116h und 118h dienen kénnen. Es kénnte statt zweier gesonderter
Kasten 130h und 132h auch ein gemeinsamer, beide durchgehenden
Schienen 106h,108h und beide Zungen 116h und 118h aufnehmender

Kasten verwendet werden.

Die K&sten werden jeweils mit einer Da&mmschichtung ummantelt, wobei

vorzugsweise wieder vorgefertigte Ummantelungsformteile 136h eingesetzt
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werden. Die Kasten werden im ummantelten Zustand auf einem gemeinsa-
men Spurhalteelement 14h plaziert, dort einjustiert und dann fixiert,
beispielsweise wiederum durch AngieBen von Stitzschichtmaterial,
insbesondere Beton 124h. Nachdem das angegossene Stlitzschichtmaterial

hinreichend erhartet ist, wird dann schlieRlich die Stlitzschicht 30h aus dem

gewahlten Stutzschichtmaterial geformt.

Die bei der Herstellung des Gleisoberbaus durchzuflihrenden Verfahrens-
schritte wurden hier jeweils gesondert fur Fig. 14 und Fig. 15 angegeben.
In der Regel wird man den gesamten Weichenbereich in einem Zuge
herstellen, also zuerst alle benétigten Spurhalteelemente 14h auf dem Unter-
grund 10h plazieren, dann die bendtigten Spurhalteelemente 14h darauf
anordnen. Auf den Spurhalteelementen werden dann die verschiedenen
Weichenkomponenten (Herzstick 110g und Késten 130h,132h samt den
zugehdrigen Schienen und Zungen) angeordnet, justiert und fixiert.
AnschlieRend wird dann, in der Regel in einem Zug, die Stitzschicht 30h im

gesamten Weichenbereich hergestellt.

Zu erwahnen ist noch, daB in Fig. 13 zwischen den beiden gestrichelten
Linien XIV-XIV und XV-XV ein weiteres, vier Schienen zugeordnetes
Spurhalteelement 14g’ angedeutet ist. Eine entsprechende Querschnitts-
darstellung wirde weitgehend Fig. 14 entsprechen, wobei allerdings
anstelle des Herzsticks 110h mit einem zugeordneten Ummantelungs-

formteil 128h zwei Schienen mit jeweils gesondertem Ummantelungs-

formteil zu sehen waéren.

Nachzutragen ist noch, da} die Kasten, die fur die Zungen ausreichend
Zungenbewegungsspielraum lassen, das Zungenschwenklager und
zugeordnete Antriebskomponenten fur die Verschwenkung der Zungen
aufweisenkdnnen. Anstelle plattenférmiger Spurhalteelemente kdnnen auch
Spurhalteelemente verwendet werden, die Aufnahmebereiche fir die

ummantelten Schienen bzw. ummantelten Weichenkomponenten begren-
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zende Vorsprﬁnge mit ausreichendem Justierspieiraum aufweisen. Das
Vorsehen einer Justiermdéglichkeit fir die Schienen und Weichenkom-
ponenten im Bereich der Weiche ist insoweit zweckmafig, als da® im Falle
von Weichen haufig eine individuelle Anpassung des Gleisverlaufes an
ortliche Gegebenheiten erforderlich ist. Es ist aber denkbar, fur Standard-
situationen Spurhalteelemente mit beispielsweise trogférmigen Eingriffs-
abschnitten und vorzugsweise Selbstjustagewirkung flr die Schienen

oder/und Weichenkomponenten auch fir den Weichenbereich vorzusehen.

Weitere Ausfuhrungsbeispiele betreffend erfindungsgeméRe Schienen-
ummantelungen bzw. erfindungsgemafe Gleisoberbauten bzw. erfindungs-
gemaf3e Herstellungsverfahren sind in den Fig. 16 - 19 gezeigt. Fig. 16 zeigt
in den Teilfiguren a) bis d) eine Sequenz ahnlich den Fig. 1 - 4. Der
Hauptunterschied gegentuber dem Ausfihrungsbeispiel der Fig. 1 - 4 ist, dalR
die verwendeten Schienenummantelungen 18 &hnlich der Schienen-
ummantelung des Ausfihrungsbeispiels der Fig. 11 im Querschnitt
trapezfdrmig, sich nach unten verjingend und mit seitlichen Langsrippen 72j
ausgebildet sind. Den seitlichen Langsrippen 72j sind komplementar
ausgebildete Ldngsnuten 73jin den seitlichen Begrenzungen des linken und
rechten Aufnahmetrogs 22j zugeordnet, in die die Langsrippen 72j
formschlissig eingreifen und so die Schienenummantelung 18jeinschlieRlich
der Schiene 20j fixieren. In den zwischen den Spurhalteelementen 14;j
verbleibenden Langsabschnitten stellen die Langsrippen einen entsprechen-
den Eingriff mit der um die Schienenummantelungen und die auf den
Tragelementen 16j gelagerten Spurhalteelementen 14j herum geformten
Stltzschicht (in der Regel eine Betonplatte) her. Es wird auf die Aus-
fihrungen betreffend die Langsrippen 72, 72d der Ausfihrungsbeispiele der

Fig. 5 und 11 verwiesen.

GemaR dem Ausflihrungsbeispiel der Fig. 16 wird nach hinreichendem
Aushaérten der StlUtzschicht 30j noch eine Deckschicht 150j beispielsweise

aus Asphalt aufgebracht unter Freilassung eines schmalen Bereiches links
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und rechts des Schienenkopfes 28j. Nach Fertigstellung der Deckschicht
wird der freigelassene Bereich links und rechts des Schienenkopfes mit
einem SchienenverguBmaterial 38, beispielsweise ein Material auf

Bitumenbasis oder Polyurethanbasis, vergossen.

Betreffend die konische, sich nach unten verjiingende (hier trapezférmige)
Form der Schienenummantelung sollte noch erwéhnt werden, daR diese
auch deswegen besonders vorteilhaft ist, weil diese bei jeder Uberfahrt des
Gleises durch ein Schienenfahrzeug die Schienenummantelung samt der

Schiene selbsttatig zentriert.

Es sollte noch erwéhnt werden, daR im Rahmen der Erfindung auch Gleise
mit die beiden Schienen fest verbindenden Spurstangen zur Anwendung
kommen kénenn. Die Spurstangen kénnen auf an sich bekannte Art und
Weise dauerhaft mit den beiden Schienen verbunden, beispielsweise
verschraubt oder verschweil’t sein bzw. im Zuge der Herstellung der
erfindungsgemafRen Gleiskonstruktion dauerhaft mit den Schienen ver-
bunden, beispielsweise verschraubt oder verschweiRt werden. Auf die
vorzugsweise aus Beton gefertigten Spurhaiteelemente der bisher be-
schriebenen Ausfihrungsbeispiele kann dann verzichtet werden. Die in der
Regel aus Stahl hergestellten Spurstangen sollten im Zuge der Herstellung
der Gleiskonstruktion ebenfalls mit einer Dammschichtung oder Elastik-
schichtung versehen werden, beispielsweise unter Verwendung ent-
sprechender Ummantelungsteile ummantelt werden, um Kérperschallbriicken

zwischen den Schienen und der Stltzschicht zu vermeiden.

Die bei den bisher behandelten Ausfiihrungsbeispielen verwendeten
Spurhalteelemente kénnen unter Umstanden auch dann weggelassen
werden, wenn keine die Schienen verbindende Spurstangen verwendet
werden. Je nach Geometrie des Gleises kann es sein, dal? eine Verwendung
der wahrend des Formens der Stlitzschicht von oben mit den Schienen in

Eingriff stehenden Aufsetz-Spurstangen ausreicht, um die Spur zu
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gewahrleisten, so daf’ die Spurhalteelemente verzichtbar sind. Man kann
dann die Schienen direkt auf dem betreffenden Untergrund bzw. auf
Tragelementen anordnen. Eine hinreichend genaue Héhenjustage kann unter

Verwendung einfacher Unteriegblocke (beispielsweise Betonblécke)

oder/und zur Unterkeilung dienender Keile erfolgen.

Ein weiteres, weitgehend Fig. 11 entsprechendes Ausflihrungsbeispiel einer
erfindungsgeméflen Schienenummantelung ist in Fig. 17 gezeigt. Der im
Querschnitt integral ausgebildete, eine Sohle 46k aus anderem Material als
der obere Hauptteil aufweisende Ummantelungsformkérper 40k weist
beidseitig eine untere und eine obere Langsrippe 72k auf. Im linken und
rechten oberen Oberflachenrandbereich des Formkdrpers ist jeweils eine
Abdecklippe oder Abdecklasche 60k angebracht, um den seitlichen
Ubergangsbereich zwischen Schienenummantelung 18k bzw. Ummante-
lungsformteil 40k und der angrenzenden Stutzschicht zu Gberdecken. Es
solite noch erwahnt werden, daR in einem Ummantelungsformkérper nach
der Erfindung Armierungen vorgesehen sein kénnen, beispielsweise seitlich
und bereichsweise unterhalb des SchienenfuRes 24k oberhalb der Sohle

46k. Entsprechende Armierungen 152k sind in Fig. 17 angedeutet.

Das Ausfihrungsbeispiel der Fig. 18 unterscheidet sich vom Ausflihrungs-
beispiel der Fig. 17 hinsichtlich der Ausgestaltung des Ummantelungs-
formkérpers 40! in erster Linie nur durch die Querschnittsform der
Langsrippen 72I. Beim Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 18 sind diese im
Querschnitt schwalbenschwanzférmig, um eine besonders feste Verzahnung
mit der um den Ummantelungsformkdérper herum zu formenden Stitzschicht

Zu erreichen.

Es sollte darauf hingewiesen werden, dal® anstelle der zur Abstlitzung von
VertikalkraftendienendenLangsprofilierungenderseitlichen Oberflachender
Schienenummantelung oder zusatzlich zu diesen auch Querprofilierungen

dieser seitlichen Oberflaichen vorgesehen sein kénnen, um auch in
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Langsrichtung wirkende Kréfte abzustitzen. Die Querprofilierungen kdnnten
beispielsweise von sich an der Seitenoberfliche entsprechend deren
Neigung von oben nach unten erstreckenden Rippen (mit Schwalben-
schwanzquerschnitt, halbkreisférmigem Querschnitt oder sonstigem
Querschnitt) gebildet sein. Die Ausflihrungen betreffend die Querprofilierung
der Sohle im Zusammenhang mit den obigen Ausflihrungsbeispielen gelten
entsprechend fur die anderen Oberflachenabschnitte, speziell die Seitenober-

flachen, der Schienenummanteilung, speziellder Ummantelungsformkéorper.

Es ist generell noch nachzutragen, da® Aussparungen in den Ummante-
lungsformteilen bzw. allgemein der Schienenummantelung zur Materialein-
sparung nicht zwingend sind. Ein in der Regel viel wichtigerer Aspekt als die
Einsparung von Material ist jener, daf} die jeweilige Schiene samt der
Schienenummantelung schwerer als das beim Formen der Stiitzschicht
verdrangte Stitzschichtmaterial (beispielsweise Beton) sein solite, um ein
Aufschwimmen der ummantelten Schiene beim Fertigen der Stiitzschicht

(beim Betonieren) zu verhindern.

Es sollte auch darauf hingewiesen werden, da zwar bei der Beschreibung
der bisherigen Ausflihrungsbeispiele der Aspekt des mdglichst einfachen
Auswechsels von Schienen als wichtiger Aspekt herausgestellt wurde, daR
in der Regel aber das korperschalltechnische Verhalten der Schienen-
ummantelung bzw. der Ummantelungsformkérper von gréf3erer Bedeutung
ist. Durch Wahl des verwendeten Materials bzw. der verwendeten
Materialien sowie durch Wahl der Geometrie der Schienenummantelung
kann das kdrperschalltechnische Verhalten der Schienenummantelung, also
die Abschirmung der Stltzschicht gegenliber den Schienen in Bezug auf
Kérperschall, optimiert, also der die Stitzschicht erreichende Kérperschall
minimiert werden. Als Materialeigenschaften spielt insbesondere die
Elastizitat/Steifigkeit und das Dampfungsvermdégen des Materials eine Rolle.

Bei der Geometrie spielt vor allem die effektive Materialdicke zwischen
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Schiene einerseits und Spurhalteelement bzw. Stitzschicht andererseits eine
Rolle.

Inwieweit die Schienenummantelung bezogen auf einen Schienenlangs-
abschnitt ein oder mehrteilig ist, kann je nach ZweckmaRigkeit entschieden
werden. So kann es im Hinblick auf eine einfache, kostenglnstige Fertigung
haufig sinnvoll sein, die Schienenummantelung bezogen auf einen Schienen-
langsabschnitt mehrteilig auszuflhren, beispielsweise mit mehreren
Ummantelungsformteilen. Dies gilt insbesondere dann, wenn verschieden-
artige Materialien zum Einsatz kommen. Die einem Schienenlangsabschnitt
zugeordneten Komponenten (ggf. Formteile) konnen wenigstens zum Teil
schon vor dem Ummanteln der Schiene miteinander verbunden sein,
beispielsweise miteinander verklebt oder auf sonstige Art und Weise,
beispielsweise durch FormschluReingriff, miteinander verbunden sein. Es ist
aber auch mdglich, daR die oder einige der Komponenten (Ummantelungs-
formteile) erstim Zuge des Ummantelns der Schiene miteinander verbunden
werden, beispielsweise miteinander verklebt oder in gegenseitigen
Formschlu3eingriff gebracht werden. Die Komponénten kénnen auch
mittelbar, unter Vermittlung der Schiene, verbunden werden, beispielsweise
indem die verwendeten Komponenten an der Schiene festgeklebt werden
oder/und mit der Schiene in formschlissigen Eingriff gebracht werden.
Haufig wird auch ein "provisorisches" Verbinden der Komponenten
beispielsweise mittels Kiebebandern oder dergleichen ausreichen, um die
Komponenten wahrend des Formens der Stutzschicht in ihrer Sollstellung
relativ zueinander und relativ zur Schiene zu halten, da nach Fertigstellung
der Stutzschicht die Komponenten in der Regel unter Vermittiung der

Stltzschicht zusammengehalten werden dirften.

Ein Beispiel fur eine mehrteilige Schienenummantelung und eine damit
herstellbare Gleiskonstruktion ist in Fig. 19 gezeigt. Der Bereich links und
rechts des Schienensteges 26m zwischen Schienenkopf 28m und Schienen-

ful 24m, der sogenannte "Kammerbereich" bzw. die "Kammer" der Schiene
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20m, nimmt einen linken Ummantelungsformkérper 40m-1 bzw. einen
rechten Ummantelungsformkoérper 40m-2 auf, der auch als Kammer-
flllkérper 40m-1 bzw. 40m-2 bezeichenbar ist und vorzugsweise aus
Vollgummimaterial besteht. Aufgrund dieser Materialwahl sind die Kammer-
fullkérper zwar elastisch, aber im wesentlichen nicht bzw. nur unwesentlich
komprimierbar, da Vollgummi unter Krafteinwirkung sein Volumen im
wesentlichen beibehalt und die ausgelibte Kraft durch elastisches Aus-
weichen aufzunehmen sucht. Die Kammerflllkérper 40m-1 und 40m-2
kénnen jeweils eine sich in Langsrichtung erstreckende, zum Schienensteg
26m offene Aussparung 160m aufweisen, die zur Anpassung der Fiillkérper
an die Fertigungstoleranzen der Schiene dienen. Die Kammerfiillkdrper
kénnen beispielsweise aus Altreifen oder Gummigranulat vulkanisierte

Korper sein.

Bei der Herstellung der. Gleiskonstruktion werden die Kammerfallkorper
vorzugsweise an der Schiene, vor allem dem Schienensteg, festgeklebt.
Weisen die Kammerflllkorper an ihrer linken oder rechten Oberflache
Querprofilierungen auf, kénnen so auf die Schiene wirkende Langskrafte

abgestitzt werden.

Im Bereich des SchienenfuRes 24m ist eine gesonderte Schienenful-
ummantelung 162m, 164m vorgesehen, die beim gezeigten Ausfiihrungs-
beispiel ein den Schienenful 24m samt einer elastischen Zwischenlage
162m von unten, von beiden Seiten und bereichsweise von oben um-
greifendes SchienenfuBummantelungsprofil 164m umfal3t. Das Schienenful3-
ummantelungsprofil 164m ist bevorzugt ebenfalls aus Vollgummimaterial
hergestellt oder alternativ beispielsweise aus einem gegenitiber dem
Vollgummimaterial der Kammerfillkdrper harteren Material, beispielsweise
Kunststoff. Generell ist es bevorzugt, dal? auch das SchienenfuBummante-
lungsprofil aus einem elastischen, aber im wesentlichen nicht komprimier-
baren Material hergestellt ist. Die elastische Zwischenlage 162m ist

hingegen vorzugsweise aus einem elastischen, komprimierbaren Material
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hergestellt, um ein definiertes Einsenken der Schiene vorzusehen. Die
elastische Zwischenlage kdnnte auch auen am SchienenfuRummantelungs-
profil 164m, im gezeigten Querschnitt also zwischen dem Spurhalteelement
14m und dem SchienenfuBummantelungsprofil 164m, vorgesehen sein.
Sofern das SchienenfuRummantelungsprofil 164m keine hinreichende
Dampfung bzw. Abschirmung von Kérperschall ergibt, sollte die elastische
Zwischenlage seitlich des SchienenfuRes bzw. seitlich des SchienenfuRR-
ummantelungsprofils hochgezogen sein, um Ké&rperschallbriicken zu
vermeiden. Ein geeignetes Material fir die elastische Zwischenlage 162m
ist beispielsweise Polyurethanschaum (PU-Schaum). Besonders geeignet fiir

die Herstellung der Zwischenlage ist gemischt-zelliges Polyurethan.

Die verschiedenen Komponenten der Schienenummanteiung, also die
Kammerfillkdrper 40m-1, 40m-2, die elastische Zwischenlage 162m und
das SchienenfuBummantelungsprofil 164m kénnen miteinander oder/und mit
der Schiene 20m verklebt sein. Beim gezeigten Ausfihrungsbeispiel reicht
allerdings eine Verklebung der Kammerfillkérper mit der Schiene aus, da
das SchienenfuBummantelungsprofil 164m den Schienenfuld klammerartig
umgreift und so formschliissig am SchienenfuR 24m gehalten ist. Kommt
es auf eine Abstltzung von in Langsrichtung wirkenden Kraften nicht an,
kann auch auf eine Verklebung der Kammerflllkérper mit der Schiene
verzichtet werden, jedenfalls im Falle einer Ausgestaltung &hnlich dem
Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 19. GemaR Fig. 19 kénnten die Kammerfll-
kérper 40m-1, 40m-2 namlich auch durch das den Schienenfull 24m
umgreifende SchienenfulBummantelungsprofil 164m in den "Schienenkam-

mern" formschlissig gehalten werden.

Es sollte noch darauf hingewiesen werden, dalR die verschiedenen
Komponenten der Schienenummantelung 18m unterschiedliche Ab-
messungen in Langsrichtung aufweisen kdnnen. Beispielsweise kdnnten die
Vollgummi-Kammerfilikérper 40m-1, 40m-2 eine Lange in der GréRen-

ordnung von 70 cm bis 1 m aufweisen, wahrend das SchienenfuRummante-
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lungsprofil 164m eine dagegen wesentlich groRere Langsabmessung
aufweisenkdnnte. Das SchienenfuBummantelungsprofil 164m kann namlich
besonders zweckméRig als Extrusionsprofil hergestellt werden, also
gewissermalien als "Endlosprofil". Der Fachmann wird bei der Wah! der
Léngsausdehnung der verschiedenen Komponenten ZweckmaRigkeits-

gesichtspunkte sowie die Kosten bzw. den Aufwand der Herstellung,

Handhabung und des Transports berlcksichtigen.

Zusammenfassend betrifft die Erfindung ein Verfahren zur Herstellung einer
Gleiskonstruktion, bei der Schienen mit einer Dammschichtung/Elastik-
schichtung (ggf. Schienenummantelung) versehen werden, bevor eine die
Schienen abstlitzende Stitzschicht hergestellt ist, und bei dem die
Stltzschicht dann aus formbarem Stiitzschichtmaterial um die Dam-
mungsschichtung/Elastikschichtung herum geformt und zum Abbinden
gebracht wird. Die Erfindung betrifft ferner eine nach diesem Verfahren
herstellbare Gleiskonstruktion sowie eine im Rahmen des Herstellungsver-

fahrens einsetzbare Schienenummantelung.
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Anspriiche

Verfahren zur Herstellung einer Gleiskonstruktion mit mindestens
zwei wenigstens ein Gleis bildenden und in einem jeweiligen
AbstUtzbereich an einer gebundenen Stltzschicht (30) in vertikaler
und seitlicher Richtung unter Vermittlung einer Ddmmschichtung oder
Elastikschichtung (18) (im folgenden ausschlieRlich Dammschichtung
genannt) abgestitzten Schienen (20),

dadurch gekennzeichnet, _

daf’ die Schienen (20) vor Bildung der Stiitzschicht (30) in beliebiger
Reihenfolge positioniert und mit der Dammschichtung (18) versehen
werden und daR danach die Stiitzschicht (30) aus formbarem
Stltzschichtmaterial um die Dammschichtung (18) herum geformt

und zum Abbinden gebracht wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daf3 die Gleiskonstruktion wenigstens eine Weichenanordnung (100g)
umfal3t mit an der Stltzschicht (30g) in vertikaler und seitlicher
Richtung unter Vermittlung der Dammschichtung abgestitzten
Weichenkomponenten, insbesondere umfassend wenigstens ein
Herzstlick (110g) und wenigstens zwei bewegliche Zungen
(116g,118g).

Verfahren nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

dal die Weichenkomponenten (110g,116g,118g;110h,130h,
132h) vor Bildung der Stutzschicht (30g;30h) in beliebiger Reihen-
folge positioniert und mitder Ddmmschichtung (128h, 136h) versehen

werden und dald danach die Stltzschicht (30g;30h) aus dem form-
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baren Stltzschichtmaterial um die Dammschichtung herum geformt

und zum Abbinden gebracht wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 3,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Schienen (20) oder/und Weichenkomponenten
(110h,130h,132h) im Abstand Uber einem Untergrund (10) fir die
Stltzschicht plaziert und nach Hohe, Spur und Richtung einjustiert

werden, bevor die Stltzschicht (30) geformt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 4,

dadurch gekennzeichnet,

dal zumindest bereichsweise eine ggf. entfernbare Zwischenschicht
eingesetzt wird, die auRen an der Ddmmschichtung (18) angebracht
ist oder angebracht wird und die beim Formen der Stiitzschicht (30)

das Stltzschichtmaterial im Abstand von der Ddmmschichtung halt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 5,

dadurch gekennzeichnet,

daR das formbare Stltzschichtmaterial beim Formen der Stitzschicht
(30) in unmittelbare Anlage seitlich und von unten an die
Dammschichtung (18;128h,136h) bzw. die diese abdeckende

Zwischenschicht gebracht wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 6,

dadurch gekennzeichnet,

dal® zur Bildung der Dammschichtung (18;128h,136h) Ummante-
lungsformteile zumindest teilweise aus Ddmm-Material oder Elastik-

Material eingesetzt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 7,

dadurch gekennzeichnet,
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dal® zum Versehen der Schienen mit der D&mmschichtung die
Schienen wenigstens im Bereich des SchienenfuRes mit Ummante-
lungsformteilen (40) zumindest teilweise aus Damm-Material oder
Elastikmaterial ummantelt werden, die eine jeweilige Schienen-

ummanteiung (18) bilden.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 8,
dadurch gekennzeichnet,
dalR die Ummantelungsformteile (40) an den Schienen oder/und

Weichenkomponenten (110h,130h,132h) angeklebt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 7 - 9,

dadurch gekennzeichnet,

dal3 die Schienenummantelung (18,18a,18b) im Querschnitt im
wesentlichen rechteckig oder quadratisch ist, oder

dal die Schienenummantelung (18d) sich im Querschnitt nach unten
verjlingt, vorzugsweise unter Bildung von Seitenoberflachen (42d) der
Schienenummantelung, die von der Stiitzschicht (30) nicht oder nur
an wenigstens einem definierten Fixiervorsprung (72d) tbergriffen

werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 7 - 10,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Schienenummantelung (18d) wenigstens einen von der abge-
bundenen Stitzschicht Ubergriffenen Seitenvorsprung (72d),
insbesondere wenigstens eine von einer Seitenoberfliche der
Ummantelung vorstehende Langswulst (72d) aufweist, vorzugsweise
derart, daR durch Anwendung von Hebekraften auf die Schiene (20d)
bzw. die Weichenkomponente samtder Schienenummantelung (18d)
der Seitenvorsprung (72d) mit der Stitzschicht in der Art des Lésens

einer Rastverbindung auRer Eingriff bringbar ist.
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Verfahren nach einem der Anspriiche 7 - 11,

dadurch gekennzeichnet,

dal® wenigstens eine an einem Ummantelungsformteil angebrachte
oder anbringbare oder mit diesem einteilige Abdecklippe oder
Abdecklasche (60a) vorgesehen ist, die einen Ubergang zwischen der
Schienenummantelung (18a) und der angrenzenden Stitzschicht (30)
Uberdeckt, insbesondere zum Verhindern eines Eindringens von

Wasser zwischen Schienenummantelung und Stltzschicht.

Verfahren nach einem der Anspriiche 7 - 12,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Schienenummantelung wenigstens bereichsweise eine eine
Querstruktur aufweisen AulRenoberflache, vorzugsweise eine eine
Querstruktur aufweisende Sohle (46e;46f) oder/und eine eine
Querstruktur aufweisende Seitenoberfidche, zur Abstiitzung von

Langskraften aufweist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 13,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Schienen oder/und Weichenkomponenten an einem gegen-
Uber der Gleisbaustelle anderen Ort mit der Dammschichtung, ggf.

Schienenummantelung, versehen werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 13,

dadurch gekennzeichnet,

dafR die Schienen oder/und Weichenkomponenten an der Gleisbau-
stelle mit der Dammschichtung, ggf. Schienenummantelung,

versehen werden.

Verfahren nach einem der Anspriche 4 - 15,

dadurch gekennzeichnet,
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dal sich vorzugsweise quer zum Gleis erstreckende, gegenliber den
Schienen (20) oder/und Weichenkomponenten (110h,130h,132h)
gesonderte Spurhalteelemente (14;14h), vorzugsweise aus Beton,
Metall oder Kunststoff eingesetzt werden, die auf dem Untergrund
oder im Abstand Gber dem Untergrund (10;10h) angeordnet werden,
mit denen die mit der Dammschichtung, ggf. der Schienenummante-
lung (18), versehenen Schienen (20) bzw. Weichenkomponenten
(110h,130h,132h) in formschlissigen oder kraftschlissigen Eingriff

gebracht werden und um die das Stltzschichtmaterial (30;30h)

herum geformt wird.

Verfahren nach Anspruch 16,

dadurch gekennzeichnet,

daf3 die Spurhalteelemente (14) den beiden Schienen (20) zugeord-
nete, vorzugsweise als Aufnahmetrdge ausgebildete Eingriffs-
abschnitte (22) aufweisen, mit denen die jeweilige Schienenum-

mantelung (18) in formschilssigen Eingriff gebracht wird.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 17,

dadurch gekennzeichnet,

dalRdie Schienen oder/und Weichenkomponenten (110h,130h,132h)
vor dem Formen der Stitzschicht relativ zueinander, insbesondere
hinsichtlich der richtigen Spurweite oder/und der Neigung der
Schienen zueinander, justiert und dann relativ zueinander und ggf.
relativ. zu den Spurhalteelementen fixiert werden, ggf. durch

Einkeilung/Unterkeilung der Schienen in den Aufnahmetrégen.

Verfahren nach Anspruch 17,

dadurch gekennzeichnet,

daf3die Schienenummantelungen (18) und die Spurhalteelemente (14)
einschlieRlich der Ausbildung der Eingriffsabschnitte (22), ggf. Auf-

nahmetrdoge, derart aufeinander abgestimmt sind, daR durch Her-
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stellung des formschlissigen Eingriffs zwischen den an den Schienen
(20) angebrachten Schienenummantelungen (18) und den Spurhalte-
elementen (14) an deren Eingriffsabschnitten (22) eine Selbstjustage
der Schienen relativ zueinander, insbesondere hinsichtlich der

richtigen Spurweite oder/und der Neigung der Schienen zueinander,

erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 19,

dadurch gekennzeichnet,

dal® nach Abbinden des Stlitzschichtmaterials etwaige Schwindrisse
zwischen der Dammschichtung (18) und der Stiitzschicht (30)
oder/und nach Entfernen einer die Dammschichtung abdeekenden
Zwischenschicht verbleibende Ritzen zwischen der Dammschichtung
und der Stitzschicht durch EingieRen/Einpressen einer Fullmasse
(36), insbesondere einer Verklebe- oder/und Wasserschutzmasse,

ausgefullt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 20,

dadurch gekennzeichnet,

dal’ vom Stltzschichtmaterial (30) nicht abgedeckte Oberflachenbe-
reiche der Dammschichtung (18) nach Abbinden des Stitzschicht-
materials mit einer Abdeckmasse (38), insbesondere Verklebe-

oder/und Wasserschutzmasse, abgedeckt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 21,

dadurch gekennzeichnet,

daRR nach Aushértung des Stitzschichtmaterials wenigstens eine
Abdeckung, insbesondere Abdecklippe oder Abdecklasche (60a), an
einer vom Stltzschichtmaterial nicht abgedeckten Oberflache der
Dammschichtung oder/und an einer Stitzschichtoberfliche ange-
bracht, ggf. angeklebt wird, die einen Ubergang zwischen der

Dammschichtung und der angrenzenden Stiitzschicht Uberdeckt,
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insbesondere zum Verhindern eines Eindringens von Wasser zwi-

schen Dammschichtung und Stltzschicht.

Verfahren nach einem der Anspriiche 7 - 22,

dadurch gekennzeichnet,

dal® vor dem Formen der Stitzschicht StoRstellen zwischen anein-
ander angrenzenden Ummantelungsformteilen (40b-1,40b-2) gegen
ein Eindringen von Stltzschichtmaterial zwischen die Ummante-
lungsformteile gesichert werden, vorzugsweise durch Anbringen einer
Aufklebeschicht (64b).

Verfahren nach einem der Anspriiche 16 - 23,

dadurch gekennzeichnet,

dal3 die Schienen (20) und ggf. zugeordnete Weichenkomponenten
des Gleises gemeinsam vor dem Formen der Stiitzschicht (30) nach
Gleisstreckenverlauf oder/und Uberhéhung oder/und Langsneigung
einjustiert werden durch entsprechende Einjustierung der Spurhalte-

elemente (14).

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 - 24,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Dammschichtung, ggf. Schienenummantelung, in ver-
schiedenen Abschnitten langs einer Schienenstrecke unterschiedlich

ausgebildet wird.

Verfahren nach Anspruch 25,

dadurch gekennzeichnet,

dal die Dammschichtung, ggf. Schienenummantelung, in wenigstens
einem Kurvenbereich der Schienenstrecke hinsichtlich Querschnitts-
form oder/und Material der Ummantelung oder/und hinsichtlich Damp-
fungs- oder/und Federungs- oder/und Abstiitzungseigenschaften von

wenigstens einem Linearbereich der Schienenstrecke abweicht.
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Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 26,

dadurch gekennzeichnet,

daR als StlUtzschichtmaterial ein Betonmaterial, ein Asphaltmaterial

oder ein Asphaltbetonmaterial eingesetzt wird.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 - 27,

dadurch gekennzeichnet,

daR als Da&mmschichtungsmaterial wenigstens ein gummielastisches
Material oder/und wenigstens ein korkelastisches Material oder/und
wenigstens ein sonstiges, stoRabsorbierendes oder/und schallisolie-

rendes oder/und elastisches Material eingesetzt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 7 - 28,

gekennzeichnet

durch die Verwendung von Ummantelungsformteilen nach einem der
Anspriche 31 - 42.

Verfahren nach Anspruch 29, dadurch gekennzeichnet, daf3 wenig-
stens ein Ummantelungsformteil (40) der Schienenummantelung (18)
mit der Schiene (20) verklebt wird oder/und das mehrere einem
gemeinsamen Schienenlédngsabschnitt zugeordnete Ummantelungs-
formteile (40m-1, 40m-2, 164m) der Schienenummantelung (18m)
im Zuge des Ummanteins wenigstens des SchienenfuRes (24m)
miteinander verbunden, beispielsweise miteinander verklebt oder in

gegenseitigen formschllssigen Eingriff gebracht werden.

Schienenummantelung, umfassend wenigstens ein aus ddmmendem
oder/und elastischem Material hergestelltes, an den Querschnitt einer
zugeordneten Schiene angepaflites Ummantelungsformteil (40) zum
Ummanteln wenigstens des SchienenfuRes (24) der Schiene,
insbesondere beim Durchflihren des Verfahrens nach einem der

Anspriche 7 - 30.
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Ummantelung, umfassend wenigstens ein aus dammendem oder/und
elastischem Material hergestelltes, an den Querschnitt einer zugeord-
neten Weichenkomponente angepafites Ummantelungsformteil zum
Ummanteln wenigstens eines unteren Bereichs der Weichenkom-
ponente, insbesondere beim Durchflhren des Verfahrens nach einem
der Anspriiche 7 - 30.

Ummantelung nach Anspruch 31 oder 32,

dadurch gekennzeichnet,

daf’ sie mehrere einteilig Uber Schwachungsabschnitte (44:44c)
zusammenhéangende, relativ zueinander bewegliche Formteilab-

schnitte umfafit.

Ummantelung nach Anspruch 33,

dadurch gekennzeichnet,

daR sie einen linken und einen rechten Formteilabschnitt umfat, die
Uber eine vorzugsweise in einem Sohlenbereich der Ummantelung
vorgesehene Schwachungslinie, ggf. Filmscharnier (44;44c),
gegeneinander schwenkbar sind, derart, daR die Ummantelung zum
Anbringen an der Schiene und Umgreifen des SchienenfuRes bzw.

zum Anbringen an der Weichenkomponente aufklappbar ist.

Ummantelung nach Anspruch 31 oder 32, dadurch gekennzeichnet,
dal sie ein gesondertes linkes (40m-1) und ein gesondertes rechtes
(40m-2), seitlich des Schienenstegs (26m) zwischen Schienenfu
(24m) und Schienenkopf (28m) anzuordnendes Ummantelungs-
formteil und eine gesonderte SchienenfuBummantelung (162m,

164m) umfalt.

Ummantelung nach Anspruch 35, dadurch gekennzeichnet, daRk das
vorzugsweise den Kammerbereich der Schiene (20m) weitgehend

ausflllende linke bzw. rechte Ummantelungsformteil (40m-1, 40m-2)
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eine zum Schienensteg (26m) offene, sich in Langsrichtung er-

streckende Aussparung (160m) insbesondere zum Ausgleich von

Fertigungstoleranzen der Schiene aufweist.

Ummantelung nach Anspruch 35 oder 36, dadurch gekennzeichnet,
dal’ die SchienenfuBummantelung (162m, 164m) ein den Schienen-
ful (24m) von unten und von beiden Seiten sowie vorzugsweise
bereichsweise vonobenumgreifendesunteres Ummantelungsformteil
(164m) umfaldt, das gewlinschtenfalls eine die Lédngen des linken und
des rechten Ummantelungsformteils (40m-1, 40m-2) deutlich

Ubersteigende Lange aufweist.

Ummantelung nach einem der Anspriche 35 bis 37, dadurch
gekennzeichnet, daf3 das linke bzw. rechte Ummantelungsformteil
(40m-1, 40m-2) sowie - sofern vorhanden - gewlinschtenfalls das
untere Ummantelungsformteil (164m) aus einem elastischem Material
mit geringer oder verschwindender Kompressibilitat, beispielsweise

ein Gummimaterial, hergestellt ist.

Ummantelung nach Anspruch 38, dadurch gekennzeichnet, daRk das
untere Ummantelungsformteil (164m) aus einem harteren Material als
das linke bzw. rechte Ummantelungsformteil (40m-1, 40m-2)
hergestellt ist, wobei das hartere Material gewtlinschtenfalls keine
wesentliche oder nur eine gegeniiber dem Material des linken bzw.

rechten Ummantelungsformteils geringere Elastizitat aufweist.

Ummantelung nach einem der Anspriiche 37 bis 39, dadurch
gekennzeichnet, dal} die SchienenfuBummantelung (162m, 164m)
eine zwischen Schienenful3 (24m) und unterem Ummantelungs-
formteil (164m) oder/und eine auRen am unteren Ummantelungs-

formteil (164m) vorgesehene Zwischenlage (162m) aus einem
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elastischen Material vorzugsweise mit deutlicher Kompressiblitat,

beispielsweise ein Polyurethanschaummaterial, umfaRt.

Ummantelung nach einem der Anspriiche 35 bis 40, dadurch
gekennzeichnet, dal wenigstens einige der einem Schienenlangs-
abschnitt zugeordneten Komponenten der Ummantelung vor dem
Ummanteln der Schiene miteinander verklebt oder miteinander durch
formschlissigen Eingriff verbunden sind oder/und daR wenigstens
einigeder einem Schienenlangsabschnittzugeordneten Komponenten
(40m-1, 40m-2, 164m) der Ummantelung vor dem Ummanteln der
Schiene als lose Teile vorliegen, also nicht miteinander verklebt und

nicht auf andere Weise miteinander verbunden sind.

Ummantelung nach einem Anspriche 31 - 41,

gekennzeichnet

durch die sich auf die Dammschichtung, ggf. auf die Schienen-
ummantelung bzw. die Ummantelungsformteile, beziehenden

Merkmale wenigstens eines der Anspriiche 1 - 30.

Set aus wenigstens einer Ummantelung (40) nach einem der
Anspriche 31 - 42 und wenigstens einem zugeordneten Spurhalte-
element (14) mit Eingriffsabschnitten (22), die mit an zugeordneten
Schienen (20) oder Weichenkomponenten eines Gleises angebrachten
Ummantelungen (40) in formschlissigen Eingriff bringbar sind,
vorzugsweise unter Selbstjustagewirkung in bezug auf die relative
Positionierung der beiden Schienen bzw. der Weichenkomponenten,
insbesondere zur Verwendung im Verfahren nach einem der An-

spriche 1 - 30.
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Set nach Anspruch 43,

dadurch gekennzeichnet,

dal® das Spurhalteelement die sich auf das Spurhalteelement

beziehenden Merkmale wenigstens eines der Anspriiche 1 - 30

aufweist.

Gleiskonstruktion, herstellbar nach dem Verfahren nach einem der
Anspriche 1 - 30, vorzugsweise umfassend wenigstens eine
Ummantelung nach einem der Anspriche 31 - 42 oder/und ein Set
nach Anspruch 43 oder 44.

Gleiskonstruktion mit mindestens zwei wenigstens ein Gleis bildenden
und in einem jeweiligen Abstltzbereich an einer gebundenen
Stltzschicht (30) in vertikaler und seitlicher Richtung unter Ver-
mittlung einer Dammschichtung oder Elastikschichtung (18) abge-
stutzten Schienen (20},

dadurch gekennzeichnet,

dal3die Gleiskonstruktion wenigstens eine Weichenanordnung (100g)
umfaldt mit an der Stiitzschicht (30g,30h) in vertikaler und seitlicher
Richtung unter Vermittlung der Da@mmschichtung (18h,128h,136h)
abgestitzten Weichenkomponenten, insbesondere umfassend
wenigstens ein Herzstick (110g;110h) und wenigstens zwei
bewegliche Zungen (116g,118g;116h,118h).
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