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FESTE FAHRBAHN FUR SCHIENENGEBUNDENE FAHRZEUGE

Die erfindungsgeméfBe feste Fahrbahn (10) fur
schienengebundene Fahrzeuge  weist  eine
Gleistragplatte (11) mit an ihrer Oberseite
angeordneten Stltzpunktbereichen (12) auf, die
Stutz- und Befestigungsmittel (13) fur die
Fahrschienen (14) haben. Die Stlutzpunktbereiche
(12) bilden beidseitig in Randbereichen (15, 16)
neben den Schienen quer zur
Schienenlangsrichtung ragende Stitzpunktschultern
(18)  aus. Seitlich neben den Schienen sind
Plattenelemente ~ (20) angeordnet, die in den
rechts- und linksseitigen Randbereichen (15, 16) der
Schienen von in Gleislangsrichtung an den Abstand
(a) von zwei Stutzpunktbereichen (12) angepassten
Blockelementen (21) gebildet werden, welche die
Stutzpunktschultern (18) formschlissig Ubergreifen
und an ihrer Oberseite eine im Wesentlichen ebene,
befahrbare Flache bilden, wobei erfindungsgeman
die Blockelemente (21) an ihrer Unterseite (26) mit
mindestens einem vorspringenden Riegelelement
(27) versehen sind, das in eine daran angepasste,
an den Stitzpunktschultern (18) vorgesehene
Riegelaufnahme (28) einfasst.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Feste Fahrbahn fiir schienengebundene Fahrzeuge, mit einer
Gleistragplatte und an deren Oberseite angeordneten, Stiitz- und Befestigungsmittel fiir Schie-
nen aufweisenden Stiitzpunktbereichen, die beidseitig in Randbereichen neben den Schienen
quer zur Schienenlangsrichtung ragende Stiitzpunktschultern bilden, sowie mit in den Randbe-
reichen angeordneten, begeh- und/oder befahrbaren Plattenelementen, die in den rechts- und
linksseitigen Randbereichen der Schienen von in Gleislangsrichtung an den Abstand von zwei
Stutzpunktbereichen angepassten Blockelementen gebildet werden, die die Stiitzpunktschultern
formschlissig Ubergreifen und an ihrer Oberseite eine im Wesentlichen ebene, befahrbare
Flache bilden.

[0002] In Fester Fahrbahn errichtete Fahrwege fir schienengebundene Fahrzeuge finden in
zunehmendem MaBe insbesondere fir Hochgeschwindigkeitstrassen und gerade auch fir
Tunnel Anwendung. Vor allen Dingen bei der Umsetzung von gréBeren Eisenbahntunnelprojek-
ten werden heutzutage zumeist Feste Fahrbahnen anstatt des klassischen Schotteroberbaus
eingesetzt. Dabei wird jedenfalls bei l&ngeren Tunneln meist im Rahmen der neuesten Sicher-
heitskonzepte gefordert, zu Rettungszwecken den gesamten Gleiskérper auch als Fahrweg fir
bereifte StraBenfahrzeuge auszubilden, damit Rettungsfahrzeuge einen im Tunnel verunfallten
Zug schnell und problemlos erreichen kdnnen.

[0003] Systembedingt ist eine solche Nutzung von Eisenbahngleisen ohne besondere MaB-
nahmen nicht méglich. Um die Forderungen nach einer Befahrbarkeit mit gummibereiften Fahr-
zeugen zu erfillen, ist eine spezielle Ausriistung des Gleiskérpers erforderlich. Die bisher an-
gewandten Lésungen erflillen nur eingeschrénkt die Anforderungen an Funktion, Wirtschaftlich-
keit und Instandhaltungsfreundlichkeit, da sie zumeist auf bestimmte Typen von Festen Fahr-
bahnen aufwéandig angepasst werden, was eine (technisch und wirtschaftlich) optimale Ausbil-
dung der Schnittstellen zwischen dem Gleiskdrper und dem befahrbaren System verhindert. Als
besonders nachteilig hat sich bei den bislang bekannten System erwiesen, dass die in den
Schienenzwischenrdumen eingebauten Plattenelemente aufgrund ihrer GréBe und ihres Ge-
wichtes nur schwer zu handhaben sind und etwa anfallende Wartungsarbeiten an den Schie-
nen, insbesondere an den Stltzpunktbereichen, an denen die Schienen gegeniiber der Gleis-
tragplatte festgelegt sind, erschweren, indem sie erst mit meist schwerem Gerét wieder ausge-
baut werden miissen, bevor der erforderliche Zugang zu den Befestigungsmitteln flr die Schie-
nen moglich ist. Ein weiterer Nachteil besteht in der schwierigen Anpassung der groBformatigen
Plattenelemente an den Gleisverlauf und ihre statisch bestimmte Auflagerung, ohne die die
Gefahr besteht, dass die Plattenelemente beim Befahren mit oft schweren Fahrzeugen brechen
oder anderweitig beschédigt werden.

[0004] Aus der DE 94 17 008 U1 ist ein Gleisaufbau fiir eine feste Fahrbahn flir schienenge-
bundene Fahrzeuge der eingangs definierten Art bekannt. Die bei diesem bekannten Gleisauf-
bau zu Zwecken der Schallreduktion eingesetzten Absorptionssteine stehen mit angeformten
Aufstandsflachen auf der festen Fahrbahn auf, wobei auch vorgesehen ist, dass zwischen
diesen Aufstandsflaichen grdBere Hohlrdume existieren. Zur Sicherung der Position dieser
Absorptionssteine sind die Steine mit der Fahrbahn verklebt, so dass sie sich nicht ohne Weite-
res wieder entfernen lassen, wenn dies beispielsweise zu Wartungszwecken oder Reparaturar-
beiten am Bleich erforderlich ist.

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Feste Fahrbahn so auszugestalten, dass zum einen
die Befahrbarkeit mit Rettungs- oder Wartungsfahrzeugen gewahrleistet ist und dass zum ande-
ren die fir die Wartung relevanten Gleisbereiche vergleichsweise leicht zugénglich bleiben und
die die Befahrbarkeit gewahrleistenden Plattenelemente einfach montiert und auch wieder
einzeln ausgebaut bzw. ausgetauscht werden kénnen, ohne dass dafiir schwere Maschinen
erforderlich sind.

[0006] Diese Aufgabe wird mit der Erfindung dadurch gelést, dass die Blockelemente an ihrer
Unterseite mit mindestens einem vorspringenden Riegelelement versehen sind, das in eine
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daran angepasste, an den Stltzpunktschultern vorgesehene Riegelaufnahme einfasst.

[0007] Die Blockelemente, die sowohl fiir die auBen als auch die innen neben den Schienen
liegenden Randbereiche identisch ausgestaltet sein kénnen, sind durch ihre Anpassung an den
Abstand von lediglich zwei Stitzpunktbereichen vergleichsweise klein und handlich und haben
auch bei Fertigung aus Beton ein relativ geringes Gewicht, das bei einem Ublichen Stiitzpunkt-
abstand von 630 mm und einer Breite einer Stiitzpunktschulter von ca. 300 mm in der GrdBen-
ordnung von 50 kg liegen kann. Derart leichtgewichtige Blockelemente lassen sich auch ohne
Maschinen von zwei Arbeitern handhaben und an der dafiir vorgesehenen Stelle im Gleis plat-
zieren und bei Bedarf auch wieder ausbauen. Indem die Blockelemente die Stlitzpunktschultern
formschlissig Ubergreifen, liegen sie im Betrieb der Festen Fahrbahn schon aufgrund ihres
Eigengewichts ausreichend sicher und werden nicht beispielsweise durch den bei Uberfahrt
eines Zuges auftretenden Sog verschoben oder gar angehoben, da sie sich gegen die Stitz-
punktschultern sowie auch gegeneinander abstiitzen und hierdurch in ihrer Lage sicher gehal-
ten werden.

[0008] Vorzugsweise Uberdecken die Blockelemente die Stiitzpunktschultern im Wesentlichen
vollstédndig, wozu in vorteilhafter Ausgestaltung die Breite der Blockelemente der Breite einer
Stutzpunktschulter im Wesentlichen entspricht.

[0009] Die Lange der Blockelemente kann dem Abstand zweier in Gleisldngsrichtung aufeinan-
der folgender Stilitzpunktbereiche wenigstens im Wesentlichen entsprechen, so dass die Anzahl
der auf einer Seite neben jeder Schiene einzubauenden Blockelemente der Anzahl der dort
seitlich vorragenden Stiitzpunktschultern entspricht.

[0010] Fir die formschliissige Anordnung der Blockelemente an den Stiitzpunktschultern wei-
sen sie zweckmaBig an ihrer Unterseite wenigstens eine Aussparung fir eine Stiitzpunktschul-
ter auf. Die Anordnung ist erfindungsgemaB so getroffen, dass die Blockelemente an ihrer
Unterseite mit mindestens einem vorspringenden Riegelelement versehen sind, das in eine
daran angepasste, an den Stiitzpunktschultern vorgesehene Riegelaufnahme einfasst. Zum
Beispiel kann sich hierzu das Riegelelement in Gleislangsrichtung Uber die Ldnge der Ausspa-
rung erstrecken und die Riegelaufnahme kann von einer in Gleislédngsrichtung verlaufenden Nut
in der Stltzpunktschulter gebildet werden, in die das Riegelelement federartig einfasst. Hier-
durch wird die formschliissige Verriegelung zwischen Stiltzpunktschulter und dem darauf auf-
gesetzten Blockelement nicht nur in Gleislangsrichtung, sondern auch quer dazu bewirkt, indem
das federartig in die in Gleislangsrichtung verlaufende Nut in der Stiitzpunktschulter einfassen-
de Riegelelement ein Verrutschen des Blockelements in Richtung auf die Schiene oder in ent-
gegen gesetzter Richtung verhindert. Dies bedeutet auch, dass bei der Verlegung und Entfer-
nen der Randelemente weder zusatzliche Positionierungs-/ Richt- noch Befestigungsmittel nétig
sind. Somit sind hohe Einbauleistungen sowie die einfache und schnelle Demontage der Blo-
ckelemente ohne aufwéndige Spezialgerate mdglich, z.B. um umfangreichere Arbeiten aller Art
an Schienen und Schienenbefestigungen durchzufiihren.

[0011] Als vorteilhaft hat sich erwiesen, wenn die Blockelemente im Querschnitt etwa T-férmig
ausgestaltet sind und zwei Aussparungen an ihren in Gleislangsrichtung vorderen und hinteren
Enden aufweisen, mit denen sie zwei aufeinander folgende Stiitzpunkischultern je zur Hélfte
Ubergreifen. Je zwei in Gleislangsrichtung hintereinander liegende Blockelemente stoBen dann
an einer Stltzpunktschulter, die sie je zur Halfte Gberfassen, aneinander.

[0012] In weiter vorteilhafter Ausgestaltung ist vorgesehen, dass sich die Blockelemente mit
einem seitlichen neben der/den Aussparung(en) liegenden Stitzbereich auf der Gleistragplatte
zwischen zwei Stitzpunktschultern abstiitzen. Ferner hat es sich als vorteilhaft erwiesen, wenn
der seitliche Abstand der Blockelemente von der jeweils benachbarten Schiene im Bereich von
75 bis 200 mm liegt, so dass jedenfalls flr einfachere Wartungsarbeiten an den Schienen bzw.
den Schienenbefestigungspunkten auch bei eingebauten Blockelementen ausreichend Platz zur
Verfligung steht. Um Unebenheiten auszugleichen, ist es zweckmaBig, wenn sich die Blo-
ckelemente unter Zwischenlage eines Dampfungsmaterials beispielsweise aus Geotextil an den
Stltzpunktschultern und/oder der Gleistragplatte abstiitzen.
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[0013] In vorteilhafter Weiterbildung der Erfindung kénnen zwischen zwei Schienen im Mittelbe-
reich eines Gleises auf der Gleistragplatte angeordnete, zwischen die innenseitig von den
Schienen quer vorragenden Stiitzpunktschultern und die diese Uberdeckenden, innenseitigen
Blockelemente einfassende Mittelplatten vorgesehen werden, die mit den Blockelementen eine
im Wesentlichen durchgehende, begeh-und/oder befahrbare Verkehrsflache zwischen den
Schienen bilden. Durch diese Anordnung erhalt man eine verhéltnisméaBig breite, befahrbare
Flache, so dass auch Fahrzeuge mit schmaler Spurbreite sicher entlang des Gleises fahren
kénnen.

[0014] Um den Abfluss von Niederschlagswasser in allen Fallen zu gewahrleisten, kann es sich
empfehlen, die Blockelemente und/oder die Mittelplatten an ihren Unterseiten mit Wasserdurch-
lasskanalen zu versehen.

[0015] SchlieBlich ist es auch mdglich, trotz der an sich schon durch die Konstruktion sicheren
Anordnung der Plattenelemente die Blockelemente und/oder die Mittelplatten mittels an der
Gleistragplatte oder den Schwellenelementen angreifenden Schraubbolzen oder dgl. zu si-
chern.

[0016] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden
Beschreibung und der Zeichnung, worin eine bevorzugte Ausflihrungsform der Erfindung an-
hand eines Beispiels ndher erlautert ist.

[0017] Es zeigt:
[0018] Fig. 1 eine erfindungsgemaBe feste Fahrbahn im Schnitt;

[0019] Fig. 2 eine Draufsicht auf die rechte Halfte der Fahrbahn nach Fig. 1 mit lediglich
einem auBenseitig montierten Blockelement;

[0020] Fig. 3 den Gegenstand der Fig. 2 in einer Ansicht langs dem Pfeil lll;

[0021] Fig. 4a eine Stirnansicht auf ein Blockelement nach der Erfindung in Gleislangsrich-
tung;

[0022] Fig. 4b eine Seitenansicht des Elements nach Fig. 4a; und
[0023] Fig. 4c eine Draufsicht auf das Blockelement.

[0024] In den Zeichnungen ist mit 10 eine feste Fahrbahn fiir schienengebundene Fahrzeuge
bezeichnet, wie sie insbesondere in Tunnelbauwerken zum Einsatz kommt, wo eine Befahrbar-
keit des Gleises mit gummibereiften Fahrzeugen, beispielsweise Rettungsfahrzeugen oder
Bergungsfahrzeugen gefordert wird.

[0025] Die feste Fahrbahn weist eine Gleistragplatte 11 auf, an deren Oberseite sich Stiitz-
punktbereiche 12 befinden, die Stiitz- und Befestigungsmittel 13 fiir die Fahrschienen 14 der
Fahrbahn aufweisen. In sich beidseitig der Schienen liegenden Randbereichen 15, 16 bilden die
Stiitzpunktbereiche 12 quer zur Schienenlangsrichtung 17 ragende Schwellen- oder Stiitz-
punktschultern 18 aus, die in nicht naher dargestellter, bekannter Weise fest mit der Gleistrag-
platte 11 verbunden sind und die eine seitliche Abstltzung fir die Stiitz- und Befestigungsmittel
13 bilden.

[0026] Zur Befahrbarkeit der erfindungsgeméaBen Fahrbahn mit gummibereiften Rettungs- oder
Bergungsfahrzeugen oder dgl. sind in den Randbereichen 15, 16 sowie auch im Mittelbereich
19 zwischen den innenseitigen Randbereichen 15 neben den Schienen 14 Plattenelemente 20
angeordnet. ErfindungsgemaB werden die Plattenelemente in den rechts-und linksseitigen
(bzw. auBen- und innenseitigen) Randbereichen 15, 16 der Schienen von in Gleislangsrichtung
17 an den Abstand a von zwei hintereinander liegenden Stiitzpunktbereichen 12 angepassten
Blockelementen 21 gebildet, welche die Stiitzpunktschultern 18 formschlissig ibergreifen und
die an ihrer Oberseite 22 eine ebene, in Gleislangsrichtung durchgehende und damit befahrba-
re Flache bilden.

[0027] Man erkennt insbesondere aus den Fig. 2 und 3, dass die Lange der einzelnen Blo-
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ckelemente dem Abstand a zwischen zwei Stiitzpunktbereichen und damit dem Abstand der
Stutzpunktschultern entspricht. Bei dem dargestellten, bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel ist die
Anordnung so getroffen, dass jedes Blockelement im L&ngsschnitt etwa T-férmig ausgestaltet
ist, und an seinen in Gleislangsrichtung 17 vorderen und hinteren Enden 23 bzw. 24 je eine
Aussparung 25 aufweist, womit es zwei aufeinanderfolgende Stiitzpunktschultern 18 je zur
Halfte Obergreift. Hierdurch wird eine formschlissige Lagearretierung der Blockelemente in
Gleislangsrichtung 17 gewahrleistet. Um auch ein unerwiinschtes Verschieben der Blockele-
mente quer zur Gleislangsrichtung zu vermeiden, ist jedes Blockelement 21 an seiner Untersei-
te 26 im Bereich der Aussparungen mit einem nach unten vorspringenden Riegelelement 27
versehen, das in eine daran angepasste, an den Stitzpunktschultern 18 vorgesehene Rie-
gelaufnahme 28 einfasst. Die Anordnung ist dabei so getroffen, dass sich das Riegelelement 27
in Gleislangsrichtung 17 Uber die Lange der Aussparung erstreckt, wahrend die Riegelaufnah-
me von einer in Gleislangsrichtung verlaufenden Nut in der Stitzpunktschulter 18 gebildet wird,
in die das entsprechende Riegelelement 27 federartig einfasst.

[0028] Die Breite der Blockelemente quer zur Gleislangsrichtung entspricht im Wesentlichen
der Breite der Stutzpunktschultern neben den Stiitz-und Befestigungsmitteln. Wie die Fig. 2 und
4a, ¢ erkennen lassen, springt jedes Blockelement in dem Zwischenraum zwischen zwei aufei-
nanderfolgenden Stitzpunktschultern noch ein Stiick weit in Richtung auf die Schiene vor, so
dass es in diesem Zwischenbereich ndher an die Schiene heranreicht als im Bereich der Stiitz-
und Befestigungsmittel 13. In diesem Zwischenraum zwischen zwei Stlitzpunktschultern weisen
die Blockelemente einen Stiitzbereich 30 auf, der von einem quer zur Gleislangsrichtung Uber
die Breite der Blockelemente erstreckenden StiitzfuBB gebildet wird, mit dem sich die Blockele-
mente auf der Gleistragplatte 11 zwischen zwei Stltzpunktschultern abstlitzen. Seitlich neben
dem Stitzbereich in Gleislangsrichtung davor und dahinter bilden sich somit im montierten
Zustand der Blockelemente zwischen deren Unterseiten und der Gleistragplatte Wasserdurch-
lasskanale 31 aus, die ein schnelles Ableiten von Niederschlagswasser gewabhrleisten.

[0029] Die Blockelemente haben von den Schienen im Zwischenraum zwischen zwei Stiitz-
punktschultern einen Abstand von etwa 75 bis 100 mm, im Bereich der Stiitz- und Befesti-
gungsmittel, also dem Teil, in dem die Blockelemente die Stitzpunkischultern Gberdecken,
betrégt der seitliche Abstand etwa 150 bis 200 mm. Der Abstand ist also gering genug, um
gewahrleisten, dass ein gummibereiftes Fahrzeug, das Uber die Fahrbahn fahrt, nicht mit einem
Rad in den Spalt zwischen Schiene und Blockelement rutschen kann; Andererseits ist der Ab-
stand auch groB3 genug, um einfache Wartungsarbeiten, die an den Schienen bzw. die diese
tragenden Stiitz- und Befestigungsmittel erforderlich werden sollten, auch ohne Demontage der
Blockelemente durchfihren zu kénnen.

[0030] Um Unebenheiten auszugleichen, sind zwischen den Blockelementen und der Gleis-
tragplatte bzw. den Stltzpunktschultern Geotextiimatten angeordnet, die aufgrund der ihnen
innewohnenden Flexibilitdt gewdhrleisten, dass die Blockelemente immer satt aufliegen. Dar-
Uber hinaus verhindern sie eine Schallweiterleitung und tragen somit zur Gerauschddmmung
bei.

[0031] Wendet man sich erneut Fig. 1 zu, so erkennt man, dass zuséatizlich zu den Blockele-
menten 21, die eine Befahrbarkeit der Fahrbahn in den Randbereichen 15, 16 gewahrleisten, im
Mittelbereich 19 des Gleises auf der Gleistragplatte 11 angeordnete, zwischen die innenseitig
von den Schienen quer vorragenden Stitzpunktschultern 18 und die diese lberdeckenden,
innenseitigen Blockelemente 21 einfassende Mittelplatten 32 angeordnet sind, die mit den
Blockelementen 21 eine durchgehende, befahrbare Verkehrsflache zwischen den Schienen 14
bilden. Auch diese Mittelplatten sind an ihren Unterseiten mit Wasserdurchlasskanalen 33
versehen, die ein Ablaufen von Niederschlagswasser quer zur Gleislangsrichtung gewahrleis-
ten.

[0032] Die Fig. 2 und 4c zeigen noch, dass die Blockelemente 21 mit Bolzenanschlissen 34
versehen sind, durch die hindurch Befestigungsbolzen in die Gleistragplatte eingeschraubt
werden kénnen, um die Blockelemente zusatzlich zu sichern. Bei einem insbesondere in Tun-
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neln Ublichen, im Wesentlichen horizontalen Verlauf des Gleises oder bei nur geringem Gefélle
kann auf diese zusétzliche Sicherung allerdings im Allgemeinen verzichtet werden. Die Bolzen-
I6cher eignen sich aber auch noch dazu, die Blockelemente mit Ringésen oder dgl. zu verse-
hen, mit denen sie aus ihrem Lageverbund mit den angrenzenden Plattenelementen leicht
herausgehoben werden kénnen, beispielsweise wenn zu Wartungszwecken ein groBzigiger
Zugangsbereich zu den Stiitz-und Befestigungsmitteln geschaffen werden soll.

[0033] Aufgrund ihrer vergleichsweise geringen GréBe, die in Gleislangsrichtung durch den
Abstand der Stiitzpunktschultern (im Allgemeinen 630 mm) und ihrer Breite durch die Breite der
Stitzpunktschultern sowie in ihrer H6he durch die Héhe der benachbarten Schiene etwa bis zur
Unterseite des Schienenkopfes definiert ist, haben die Blockelemente ein vergleichsweise
geringes Gewicht. Bei Verwendung von handelsiblichem Beton zur Herstellung der Blockele-
mente liegt das Gewicht in der GréBenordnung von etwa 50 kg, so dass sie sich von zwei Arbei-
tern im Allgemeinen problemlos handhaben lassen. Fur den Ein-und Ausbau der Blockelemente
ist somit kein schweres Gerat erforderlich. Die Mittelplatten sind bei dem dargestellten und
beschriebenen Ausfihrungsbeispiel erheblich gréBer bemessen; sie kénnen sich lber eine
Lange von mehreren aufeinanderfolgenden Stitzpunktschultern erstrecken. Da diese Mittelplat-
ten aber im Allgemeinen nach einmal erfolgtem Einbau nicht wieder demontiert werden miissen,
um Zugang zu den Schienen bzw. deren Stiitz- und Befestigungsmitteln zu Wartungszwecken
zu schaffen, stellt dies keinen Nachteil dar.

[0034] Aufgrund ihrer Gestaltung liegen die Blockelemente vergleichsweise groBflachig auf der
Gleistragplatte und den Stitzpunktschultern auf, so dass bei Verwendung von Beton der Fes-
tigkeitsklasse C30/37 die Blockelemente sogar ohne Stahlbewehrung hergestellt werden kén-
nen, wenn lediglich eine Befahrung mit leichten Fahrzeugen zu erwarten ist. Fir den Lastfall mit
schweren Reifenfahrzeugen oder unter Berlicksichtigung ungiinstigster Laststellung ist nur ein
sehr geringer Anteil von Stahlbewdhrung erforderlich. Da die rechts- und linksseitigen Blo-
ckelemente, also die auBen und innen neben einer Schiene platzierten Elemente alle gleich
ausgestaltet sind, kénnen sie schnell und giinstig produziert werden, insbesondere dann, wenn
auf Stahlbewehrung verzichtet werden kann.

Patentanspruche

1. Feste Fahrbahn fiir schienengebundene Fahrzeuge, mit einer Gleistragplatte (11) und an
deren Oberseite angeordneten, Stiitz- und Befestigungsmittel (13) fir Schienen (14) auf-
weisenden Stiitzpunktbereichen (12), die beidseitig in Randbereichen (15,16) neben den
Schienen (14) quer zur Schienenlangsrichtung (17) ragende Stiitzpunktschultern (18) bil-
den, sowie mit in den Randbereichen (15,16) angeordneten, begeh- und/oder befahrbaren
Plattenelementen (20), die in den rechts- und linksseitigen Randbereichen (15,16) der
Schienen (14) von in Gleislangsrichtung (17) an den Abstand (a) von zwei Stiitzpunktberei-
chen (12) angepassten Blockelementen (21) gebildet werden, die die Stitzpunkischultern
(18) formschlissig Ubergreifen und an ihrer Oberseite (22) eine im Wesentlichen ebene,
befahrbare Flache bilden, dadurch gekennzeichnet, dass die Blockelemente (21) an ihrer
Unterseite (26) mit mindestens einem vorspringenden Riegelelement (27) versehen sind,
das in eine daran angepasste, an den Stltzpunktschultern (18) vorgesehene Riegelauf-
nahme (28) einfasst.

2. Fahrbahn nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Blockelemente (21) die
Stitzpunktschultern (18) im Wesentlichen vollsténdig Gberdecken.

3. Fahrbahn nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Breite der Blo-
ckelemente (21) der Breite einer Stiitzpunktschulter (18) im Wesentlichen entspricht.

4. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Lange
der Blockelemente (21) dem Abstand (a) zweier Stitzpunkibereiche (12) wenigstens im
Wesentlichen entspricht.
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5. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Blo-
ckelemente (21) an ihrer Unterseite (26) wenigstens eine Aussparung (25) fir eine Stitz-
punktschulter (18) aufweisen.

6. Fahrbahn nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass sich das
Riegelelement (27) in Gleislangsrichtung Uiber die Lange der Aussparung (25) erstreckt und
dass die Riegelaufnahme von einer in Gleislangsrichtung verlaufenden Nut (28) in der
Stitzpunktschulter (18) gebildet wird, in die das Riegelelement (27) federartig einfasst.

7. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Blo-
ckelemente (21) im Querschnitt etwa T-férmig ausgestaltet sind und zwei Aussparungen
(25) an ihren in Gleislangsrichtung (17) vorderen und hinteren Enden (23, 24) aufweisen,
mit denen sie zwei aufeinander folgende Stiitzpunktschultern (18) je zur Halfte Gbergreifen.

8. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass sich die
Blockelemente (21) mit einem seitlichen neben der/den Aussparung(en) liegenden Stltzbe-
reich auf der Gleistragplatte (11) zwischen zwei Stltzpunktschultern (18) abstiitzen.

9. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der seitliche
Abstand der Blockelemente (21) von der jeweils benachbarten Schiene (14) im Bereich von
75 bis 200 mm liegt.

10. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass sich die
Blockelemente (21) unter Zwischenlage eines Dampfungsmaterials beispielsweise aus
Geotextil an den Stltzpunktschultern (18) und/oder der Gleistragplatte (11) abstltzen.

11. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 10, gekennzeichnet durch zwischen zwei
Schienen (14) im Mittelbereich (19) eines Gleises auf der Gleistragplatte (11) angeordnete,
zwischen die innenseitig von den Schienen quer vorragenden Stlitzpunktschultern (18) und
die diese Uberdeckenden, innenseitigen Blockelemente (21) einfassende Mittelplatten (32),
die mit den Blockelementen (21) eine im Wesentlichen durchgehende, begeh- und/oder be-
fahrbare Verkehrsflache zwischen den Schienen (14) bilden.

12. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Blo-
ckelemente (21) und/oder die Mittelplatten (32) an ihren Unterseiten mit Wasserdurchlass-
kanélen (31; 33) versehen sind.

13. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Blo-
ckelemente (21) und/oder die Mittelplatten (32) mittels an der Gleistragplatte (11) oder den
Stiitzpunktschultern (18) angreifenden Schraubbolzen oder dgl. gesichert sind.

14. Fahrbahn nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass die Blo-
ckelemente (21) aus einem eingedeckten Gleis (10) einzeln entfernbar oder austauschbar
sind.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen
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