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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schienen-
system gemafl dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1.
[0002] Ein solches Schienensystem ist fiir schwerere
Lasten auch aus US-A-1,860,332 und DE-U-90 07 733
bekannt. Aus GB-A-2 166 944 und GB-A-190903098 ist
jeweils ein Schienensystem fir leichte Lasten (Gardinen)
bekannt.

[0003] Alle diese Schienensysteme haben den Nach-
teil, dass die im Betrieb auf einer Schiene wirkende Kraft
im Bereich einer Verbindungslinie zwischen dem ersten
und zweiten Tragerteil am grof3ten ist. Bei einer groRen
Last besteht die Gefahr, dass die beiden Tragerteile aus-
einander gedriickt werden und sich die Verbindung zwi-
schen diesen beiden lockert oder gar 16st. Dadurch ist
die Betriebssicherheit gefahrdet.

[0004] Zudem sind bei den Schienensystemen des
Standes der Technik auch keine lagestabilen Montage-
situationen ohne Einsatz eines Befestigungsmittels moég-
lich. Insofern muss die Schiene in einer Montagesituation
gehalten werden, bis diese befestigt ist und fiir die Be-
triebssituation bereitsteht.

[0005] Ein solches Schienensystem ist beispielsweise
auch aus EP 2890 625 B1 bekannt. Das in diesem Stand
der Technik beschriebene Schienensystem umfasst eine
Schiene, die auf einem Boden eines Tragerprofils in ei-
nem Schienenbett gelagert ist und in einer Montagesitu-
ation (siehe Fig. 2 und Absatz 0041 in EP 2 890 625 B1)
nicht eingeklemmt ist. Zwischen der Schiene und einer
Seitenwand des Tragerprofils befindet sich eine Liicke,
so dass sich die Schiene wahrend der Montagesituation
leicht aus ihrer optimalen Lage im Schienenbett 16sen
und in die Licke verrutschen kann. Das geschieht ins-
besondere dann, wenn die Schiene auch noch eine er-
hebliche Lange aufweist, und/oder auch dann, wenn sich
auf beiden Seiten der Schiene eine solche Liicke befin-
det.

[0006] In beiden Fallen (Liicke auf einer oder auf bei-
den Seiten der Schiene) hat die Schiene in der Monta-
gesituation also keinen ausreichenden seitlichen Halt,
um die prazise Lage der Schiene im Schienenbett auch
wahrend der Montage Uber die gesamte Lange eines zu
verlegenden Schienenabschnitts zu gewahrleisten. Die
Schiene droht also wahrend der Montage immer wieder
in die eine oder ggf. auch in die andere Liicke zu rutschen
und muss dann streckenweise wieder neu im Schienen-
bett positioniert werden. Das ist milhsam und zeitauf-
wandig.

[0007] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist da-
her, ein Schienensystem der eingangs genannten Art
derart weiterzubilden, dass dieses weniger Bauteile um-
fasstund eine Schiene in einer Tragereinrichtung bereits
in einer Montagesituation prazise positioniert werden
kann und bei gro3er Last betriebssicher ist.

[0008] Die Aufgabe wird erfindungsgemal durch ein
Schienensystem, welches die im Patentanspruch 1 an-
gefuhrten Merkmale aufweist, geldst.
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[0009] Das erfindungsgemaRe Schienensystem er-
leichtert die Endmontage gegeniiber dem Stand der
Technik. Die Tragereinrichtung gemaf vorliegender Er-
findung sorgt in der Montagesituation selbst fir eine zwi-
schenzeitliche Abstiitzung der in der Tragereinrichtung
verlegten Schiene. Mit Montagesituation ist in der vorlie-
genden Anmeldung eine Situation gemeint, in welcher
die Bauteile des erfindungsgemaflen Schienensystems
locker zusammengefiigt sind. Die Montagesituation er-
streckt sich demnach bis zu einem Zeitpunkt, in welchem
die Bauteile des erfindungsgemaflen Schienensystems
fest miteinander verbunden sind, so dass diese fir einen
sicheren Betrieb zur Verfligung stehen. Mit Betriebssitu-
ation ist in der vorliegenden Anmeldung eine Situation
gemeint, in welcher die Bauteile des erfindungsgemaRen
Schienensystems fest zusammengefiigt sind und eine
Schiene fest in der Tragereinrichtung eingeklemmt ist.
Die Betriebssituation schlief3t sich bei der Montage an
die Montagesituation an. Bei der Demontage schlief3t
sich die Montagesituation an die Betriebssituation an.
Die Montagesituation wird dann quasi zur Demontage-
situation.

[0010] Das erfindungsgemalRe Schienensystem um-
fasstalsoim Wesentlichen (ohne ggf. Befestigungsmittel
oder Montagevorrichtungen) nur drei Bauteile, die in der
Montagesituation und der Betriebssituation zusammen-
wirken.

[0011] Ein weiterer Vorteil der vorliegenden Erfindung
ist, dass die Tragereinrichtung ein Schienenbett auf-
weist, an das sich im Montagezustand das erste Klemm-
profil und das zweite Klemmprofil jeweils an entgegen-
gesetzten Seiten zur Langsachse anschlieen. Mit die-
ser Konstruktion ist eine im Schienenbett gelagerte
Schiene in der Montagesituation bereits durch das erste
Klemmprofil und das zweite Klemmprofil abgestitzt und
somit sicher zu positionieren.

[0012] Ein weiterer Vorteil der vorliegenden Erfindung
ist, dass die Schiene im Betriebszustand kraft- und form-
schlissig zwischen dem ersten Klemmprofil und dem
zweiten Klemmprofil eingeklemmt ist. Dadurch ist die
Schieneinihrem Schienenbett zwischen dem ersten und
zweiten Klemmprofil gefangen und kann auch bei einem
fehlenden Kraftschluss nicht ohne Weiteres aus der Tra-
gereinrichtung herausrutschen.

[0013] Ein weiterer Vorteil der vorliegenden Erfindung
ist, dass der erste Umfangsabschnitt der Schiene konkav
ist und das erste Klemmprofil einen an den konkaven
ersten Umfangsabschnitt angepassten erste konvexe
Klemmflache aufweist. Es ist glinstig, die Kraftwirkung
an kreisbogenférmigen, komplementaren Umfangsab-
schnitten der Schiene und des ersten Klemmprofils aus-
zutben. Dadurch werden die entsprechenden Bauteile
bei gegebener Kraft am geringsten belastet. Ein weiterer
Vorteil der vorliegenden Erfindung ist, dass auch der
zweite Umfangsabschnitt der Schiene konkav istund das
zweite Klemmprofil einen an den konkaven zweiten Um-
fangsabschnitt angepassten zweite konvexe Klemmfla-
che aufweist. Dadurch ergeben sich die vorstehend ge-
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nannten Vorteile fir beide Seiten des Schienensystems.
[0014] Ein weiterer Vorteil der vorliegenden Erfindung
ist, dass die Befestigungseinrichtung einen Steckteil und
ein Aufnahmeteil zur Aufnahme des Steckteils umfasst,
wobei das Aufnahmeteil in dem ersten Tragerteil ausge-
bildet istund das Steckteil in dem zweiten Tragerteil aus-
gebildetist. Eine Steckverbindung zwischen mannlichem
Steckteil einerseits und weiblichem Aufnahmeteil ande-
rerseits unterstitzt die sichere Positionierung der Schie-
ne im Schienenbett in der Montagesituation.

[0015] Alternativ ergibt sich der vorstehende Vorteil
auch dadurch, dass das Steckteil in dem ersten Tragerteil
ausgebildetistund das Aufnahmeteilin dem zweiten Tra-
gerteil ausgebildet ist.

[0016] Es ist auch von Vorteil, dass das Steckteil keil-
formig ausgebildet ist. Die keilférmige Ausbildung des
Steckteils vereinfacht die Zusammenfiihrung des ersten
Tragerteils und des zweiten Tragerteils bei der Montage.
Das spitze freie Ende des keilférmigen Steckteils erlaubt
eine gewisse Toleranzin der Ausrichtung des ersten Tra-
gerteils und des zweiten Tragerteils zueinander. Beim
weiteren Eindringen des Steckteils in das Aufnahmeteil
ziehen sich dann die beiden Tragerteile von selbst in die
richtige Ausrichtung zueinander.

[0017] Esistein Vorteil, dass das Steckteil als Spreiz-
feder ausgebildet ist, die in der Betriebssituation vorge-
spannt ist. Dadurch wird in der Montagesituation bereits
fur die Steckverbindung eine glinstige Kraftwirkung er-
Zielt.

[0018] Ein weiterer Vorteil der vorliegenden Erfindung
ist, dass das Steckteil einen Schlitz aufweist. Die Ausbil-
dung des Schlitzes fiihrt dazu, dass das Steckteil eine
glinstige Spreizung und somit Kraftwirkung austiben
kann.

[0019] Weitere Vorteile ergeben sich aus den weiteren
Merkmalen der Unteranspriiche.

[0020] Eine Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfin-
dung wird im Folgenden anhand der Zeichnungen naher
beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Explosionsdarstellung ei-
nes erfindungsgemalen Montagesystems in einer
ersten Ausflihrungsform, vor oder am Beginn einer
Montagesituation;

Fig. 2 eine schematische Darstellung eines Quer-
schnitts durch das Schienensystem aus Fig. 1 in ei-
ner Betriebssituation;

Fig. 3 eine schematische Explosionsdarstellung ei-
nes erfindungsgemalen Montagesystems in einer
zweiten Ausfiihrungsform, vor oder am Beginn einer
Montagesituation; und

Fig. 4 eine schematische Darstellung im Querschnitt
durch das Schienensystem aus Fig. 3 in einer Be-
triebssituation.
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[0021] In Fig. 1 ist schematisch eine erste Ausfiih-
rungsform eines Schienensystem 1 gemaR vorliegender
Erfindungin einer Explosionsdarstellung vor bzw. am An-
fang einer Montagesituation zu sehen. In Fig. 3 ist sche-
matisch eine zweite Ausfiihrungsform des Schienensys-
tems 1 gemaR vorliegender Erfindung in einer Explosi-
onsdarstellung vor bzw. am Anfang einer Montagesitu-
ation zu sehen.

[0022] Das Schienensystem 1 umfasstin beiden Aus-
fuhrungsformenim Wesentlichen eine Tragereinrichtung
10, eine Schiene 20 und eine Klemmeinrichtung 40.
[0023] Das erfindungsgemale Schienensystem 1 un-
terscheidet sich gegentber einer Vorrichtung durch das
systemische Zusammenwirken der vorgenannten Bau-
teile in unterschiedlichen Situationen. Im Rahmen der
vorliegenden Erfindung wird zwischen einer Montagesi-
tuation (Fig. 1; Fig. 3) und einer Betriebssituation (Fig.
2, Fig. 4) unterschieden. Eine Montagesituation im Sinne
der vorliegenden Erfindung ist die Situation wahrend der
Montage des Schienensystems, in der die eigentliche
Schiene 20 sicher indas System integriert bzw. in diesem
positioniert werden muss. Eine Betriebssituation im Sin-
ne der Erfindung ist die Situation, in der die Schiene 20
in dem Schienensystem betriebssicher eingeklemmt ist,
d.h. ein Zustand, in dem die Klemmeinrichtung 40 ihre
volle Wirkung entfaltet.

[0024] Firdas systemische Zusammenwirken der vor-
genannten Bauteile kommt es im Sinne der vorliegenden
Erfindung nicht auf konkrete Formen, Materialien und
Herstellungsverfahren an. So kann die Schiene 20 nicht
nur einen runden Querschnitt aufweisen, wie in den dar-
gestellten bevorzugten Ausfiihrungsfonnen, sondern in
anderen Austtibrullgsfonnen auch unrunde Querschnitte
haben. Ebenso kann die Tragereinrichtung 10 ein im
Querschnitt nach oben offenes Profil oder wenigstens
teilweise geschlossenes Profil aufweisen. Auch die
Klemmeinrichtung 40 kann in anderen Ausfiihrungsfor-
men beliebig gestaltet sein, sofern mit dieser Gestaltung
eine Klemmwirkung erzielt werden kann. In der bevor-
zugten Ausfiihrungsform ist die Tragereinrichtung 10 in
einem Strangpressverfahren aus Aluminium hergestellt.
In anderen Ausfiihrungsformen kann die Tragereinrich-
tung 10 auch aus anderen Materialien und mit anderen
Herstellungsverfahren hergestellt sein. In der bevorzug-
ten Ausfiihrungsform ist die Schiene 20 aus einem ge-
harteten und geschliffenen Stahl Cf53 hergestellt. In an-
deren Ausfiihrungsformen kdnnen andere Materialien
zur Herstellung der Schiene 20 verwendet werden. Die
Klemmeinrichtung 40 ist in der vorliegenden Ausfiih-
rungsform ebenfalls aus Aluminium in einem Stragpress-
verfahren hergestellt. Auch fiir die Klemmeinrichtung 40
gilt, dass diese in anderen Ausfiihrungsformen aus an-
deren Materialien und anderen Herstellungsverfahren
hergestellt sein kann. Zudem kdnnen in anderen Ausfiih-
rungsformen die Tragereinrichtung 10 und die Klemm-
einrichtung 40 aus unterschiedlichen Materialien mit un-
terschiedlichen Herstellungsverfahren hergestellt sein.
[0025] Die Abmessungen des erfindungsgemafien
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Schienensystems 1 kdnnen beliebig an den Bedarf und
die jeweiligen Anforderungen angepasst werden. In der
bevorzugten Ausflihrungsform, in welcher die Schiene
20 als Welle ausgebildet ist, ist das Schienensystem 1
vorzugsweise in Anlehnung an den Wellendurchmesser
kategorisiert. Ublich sind Durchmesser fiir eine Schiene
20 in der bevorzugten Ausfiihrungsform von 25 mm, 30
mm, 40 mm, 50 mm oder 60 mm. Auch andere handels-
Uibliche Wellendurchmesser sind moglich.

[0026] In Anbetracht der vorstehenden Ausfiihrungen
ist in Fig. 1 und in Fig. 3 das erfindungsgemale Schie-
nensystem 1 jeweils in einer Explosionsdarstellung quasi
am Beginn einer Montage, also in der Montagesituation,
dargestellt, in welcher die Klemmeinrichtung 40 noch kei-
ne Klemmwirkung erzielt und die Schiene 20 noch nicht
eingeklemmt ist. In Fig. 2 und Fig. 4 ist das erfindungs-
gemale Schienensystem 1 jeweils in einer Betriebssitu-
ation dargestellt, in welcher die Klemmeinrichtung 40 ihre
volle Klemmwirkung erzielt und die Schiene fest einge-
klemmt ist.

[0027] Die Tragereinrichtung 10 istin der bevorzugten
Ausfiihrungsform als ein in der Montagesituation und in
der Betriebssituation im Querschnitt oben offenes Tra-
gerprofil ausgebildet. Die Tragereinrichtung 10 ist paral-
lel zu einer Langsachse L geteilt und somit zweiteilig aus-
gebildet. Die Teilung kann im Querschnitt mittig erfolgen,
in den beiden dargestellten, bevorzugten Ausfiihrungs-
formen erfolgt die Teilung der Tragereinrichtung 10 im
Querschnitt nicht mittig. Die Tragereinrichtung 10 um-
fasst also in der den beiden Ausfiihrungsformen ein gro-
Reres erstes Tragerteil 10.1 und ein kleineres zweites
Tragerteil 10.2, die in der Montagesituation zueinander
ausgerichtet und miteinander verbunden werden sollen
und in der Betriebssituation miteinander fest verbunden
sind und die Schiene 20 zwischen sich fest einklemmen.
[0028] In den beiden in Fig. 1, Fig. 2 bzw. Fig. 3 und
Fig. 4 dargestellten Ausfiihrungsformen sind das erste
Tragerteil 10.1 und das zweite Tragerteil 10.2 in Bezug
zur Langsachse L erfindungsgemaf also nicht symmet-
risch ausgebildet. Das groR3ere (breitere) erste Tragerteil
10.1 umfasst erfindungsgemaf einen Boden 11 und eine
erste Seitenwand 12. Das kleinere zweite, Tragerteil 10.2
umfasst erfindungsgemaR eine zweite Seitenwand 13.
Am Boden 11 des ersten Tragerteils 10.1 ist erfindungs-
gemal ein Schienenbett 15 ausgebildet, das an die
[0029] Umfangsform wenigstens eines Umfangsab-
schnitts der Schiene 20 angepasstist. In der bevorzugten
Ausfiihrungsform ist das Schienenbett 1 5im Boden 11
des ersten Tragerteils 10.1 konkav ausgebildet. In den
in den Figuren dargestellten, bevorzugten Ausflihrungs-
formen erstreckt sich das Schienenbett 15 kontinuierlich,
also Ubergangslos) in einen ersten konkaven Seiten-
wandabschnitt 12.1 derersten Seitenwand 12 hinein. Der
erste konkave Seitenwandabschnitt 12.1 der ersten Sei-
tenwand 12istalsoin der vorliegenden Ausfiihrungsform
ebenfalls konkav ausgebildet, so dass dieser an wenigs-
tens einen Umfangsabschnitt der Schiene 20 angepasst
ist. Die erste Seitenwand 12 des ersten Tragerteils 10.1
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ist also so ausgebildet, dass sich diese seitlich unmittel-
bar an den Boden 11 anschliet und der erste konkave
Seitenwandabschnitt 12.1 das Schienenbett 15 Uber-
gangslos erganzt.

[0030] In der Montagesituation halten das konkave
Schienenbett 15 und der erste konkave Seiten-
wandabschnitt 12.1 des noch nicht oder noch nicht fest
mitdem zweiten Tragerteil 10.2 verbundenen ersten Tra-
gerteils 10.1 die Schiene 20 in ihrer Position, bis das
zweite Tragerteil 10.2 an das erste Tragerteil 10.1 ange-
fugt und fest mit diesem verbunden ist. Dann ist die Be-
triebssituation hergestellt.

[0031] Das Zusammenfiigen des ersten Tragerteils
10.1 und des zweiten Tragerteils 10.2 kann beliebig er-
folgen. Es kann aber giinstig sein, das erste Tragerteil
10.1 in der ersten Ausfiihrungsform des Schienensys-
tems 1 beim Zusammenfiigen in der Montagesituation
(Fig. 2) zunachst um 90° zu drehen, dann die Schiene
20 in das erste Tragerteil 10.1 einzulegen und schlieBlich
das zweite Tragerteil 10.2 von oben aufzusetzen, um die
Schiene 20 zwischen dem ersten Tragerteil 10.1 und
dem zweiten Tragerteil 10.2 einzuklemmen. Aber auch
eine Montage mit aufliegendem Boden 11 mittels einem
Betriebsmittel oder einer Vorrichtung zum Ausiiben von
horizontalem Druck auf die beiden Klemmprofile, um die
Klemmeinrichtung 40 zusammenzufligen, kann glinstig
sein, z.B. im Falle der zweiten Ausfiihrungsform. Die
zweite Seitenwand 13 des zweiten Tragerteils 10.2 riickt
beim Zusammenfligen der noch nicht abgestutzten frei-
en Seite der Schiene 20 naher, solange bis die zweite
Seitenwand 13 mit einem zweiten Seitenwandabschnitt
13.1 an der Schiene 20 anliegt.

[0032] Die Schiene 20 weist einen ersten konvexen
Umfangsabschnitt 21, einen zweiten konvexen Um-
fangsabschnitt 22 und einen dritten konvexen Umfangs-
abschnitt 23 auf. In der vorliegenden, bevorzugten Aus-
fuhrungsform ist die Schiene 20 eine Welle mit einem
runden Querschnitt, so dass der erste konvexe Umfangs-
abschnitt 21, der zweite konvexe Umfangsabschnitt 22
und der dritte konvexe Umfangsabschnitt 23 jeweils ei-
nen Teil des runden Wellenumfangs bilden, wobei sich
alle Teile wiederum wenigstens zu einem Teil des Wel-
lenumfangs erganzen. Der erste konvexe Umfangsab-
schnitt 21 ist an den ersten konkaven Seiten-
wandabschnitt 12.1 der ersten Seitenwand 12 ange-
passt. Der zweite konvexe Umfangsabschnitt 22 ist an
den zweiten konkave Seitenwandabschnitt 13.1 der
zweiten Seitenwand 13 angepasst. Der dritte konvexe
Umfangsabschnitt 23 der Schiene 20 ist an das konkave
Schienenbett 15 angepasst. Mit "angepasst” ist im Rah-
men der vorliegenden Erfindung gemeint, dass die Ra-
dien der jeweils einander zugeordneten konvexen Um-
fangs- und konkaven Seitenwandabschnitte unter Be-
ricksichtigung von Toleranzen im Wesentlichen iden-
tisch sind.

[0033] Die Klemmeinrichtung 40 umfasst ein erstes
Klemmprofil 40.1 und ein zweites Klemmprofil 40.2. Das
erste Klemmprofil 40.1 wiederum umfasst die erste Sei-
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tenwand 12 mit dem ersten konkaven Seiten-
wandabschnitt 12.1. Das zweite Klemmprofil 40.2 um-
fasst die zweite Seitenwand 13 mit dem zweiten konka-
ven Seitenwandabschnitt 13.1. Die Klemmeinrichtung 40
umfasst auch ein Befestigungssystem 41. Eine erste
Ausfiihrungsform des Befestigungssystems 41 ist bei-
spielhaftin Fig. 1 und Fig. 2 dargestellt. Eine zweite Aus-
fuhrungsform des Befestigungssystems 41 ist beispiel-
haft in Fig. 3 und Fig. 4 dargestellt.

[0034] Inderin Fig. 1 und Fig. 3 dargestellten Monta-
gesituation und in der in Fig. 2 und Fig. 4 dargestellten
Betriebssituation erstreckt sich ein Wandbereich 13.2
der zweiten Seitenwand 13 unterhalb des zweiten kon-
kaven Seitenwandabschnitts 13.1 und liegt einer Boden-
wand 11.1 des Bodens 11 des ersten Tragerteil 10.1 ge-
genuber. Die Bodenwand 11.1 des ersten Tragerteils
10.1 und der Wandbereich 13.2 der zweiten Seitenwand
13 verlaufen im Wesentlichen parallel zur Langsachse L
und in den dargestellten Situationen auch parallel zuein-
ander. Zwischen der Bodenwand 11.1 und dem Wand-
bereich 13.2 ist das Befestigungssystem 41 ausgebildet.
[0035] Inderersten Ausfihrungsformin Fig. 1 und Fig.
2 umfasst das Befestigungssystem 41 ein Steckteil 42,
das am Wandbereich 13.2 ausgebildet ist und wie eine
Spreizfeder gestaltet ist. Das Steckteil 42 weist einen
zentralen Langsschlitz 42.1 auf, der zumindestin der Be-
triebssituation parallel zur Langsachse L verlauft. Der
Langsschlitz 42.1 teilt das Steckteil 42 in eine obere
Schlitzwand 42.2 und eine untere Schlitzwand 42.3 und
verleiht dem Steckteil 42 eine federnde Eigenschaft mit
einer spreizenden Federwirkung, wenn die obere Schlitz-
wand 42.2 und die untere Schlitzwand 42.3 zusammen-
gedrickt werden. Diese obere und untere Schlitzwand
42.2,42.3 weisen jeweils an ihrer Aul3enseite eine Ras-
terung, mit mehreren parallel zur Langsachse L ausge-
richteten Rasten 42.4 auf. Im Querschnitt weisen die
Rasten 42.4 eine zum Wandbereich 13.2 hin steilere
Flanke und eine zur entgegengesetzten freien Seite we-
niger steile Flanke auf.

[0036] Inderersten Ausfiihrungsform umfasst das Be-
festigungssystem 41 auch ein Aufnahmeteil 43 auf, das
in der Bodenwand 11.1 ausgebildet ist und mit dem
Steckteil 42 in der Montagesituation und in der Betriebs-
situation funktional zusammenwirkt. Das Aufnahmeteil
43 ist ein in die Bodenwand 11.1 eingebrachtes Schlitz-
profil. An einer oberen Wand 43.1 und einer unteren
Wand 43.2 des Schlitzprofils sind mit den Rasten 42.4
des Steckteils 42 geometrisch entsprechende Riefen
43.3 ausgebildet. Der Abstand zwischen der oberen
Wand 43.1 und der unteren Wand 43.2 ist etwas geringer
als der Abstand zwischen den Rasten 42.4 der oberen
Schlitzwand 42.2 und der unteren Schlitzwand 42.3 im
entspannten Zustand. Bei der Montage (Fig. 1) wird das
zweite Tragerteil 10.2 an das erste Tragerteil 10.1 mit
der darin bereits positionierten Schiene 20 bewegt, der-
art, dass das Steckteil 42 bis zum Anschlag in das Auf-
nahmeteil 43 gepresst wird. Dabei werden die oberen
Schlitzwand 42.2 und die untere Schlitz wand 42.3 auf-
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einander zu bewegt und in der Betriebssituation vorge-
spannt. Die Verbindung zwischen dem Steckteil 42 und
dem Aufnahmeteil 43 ist fest, da eine Verzahnung der
Rasten 42.4 und Riefen 43.3 eintritt, die durch die
Spreizwirkung des Steckteils 42 unterstltzt wird. Da-
durch liegt der zweite konkave Seitenwandabschnitt 13.1
fest am zweiten konvexen Umfangsabschnitt 22 der
Schiene 20 an und driickt die Schiene 20 mit dem ersten
konvexen Umfangsabschnitt 21 fest gegen den gegen-
Uberliegenden ersten konkaven Seitenwandabschnitt
12.1 und mit dem dritten konvexen Umfangsabschnitt 23
fest in das Schienenbett 15.

[0037] Alternativkdnnen das Steckteil 42 und das Auf-
hahmeteil 43 des Befestigungssystems 41 auch an dem
jeweils anderen ersten bzw. zweiten Tragerteil 10.1,10.2
ausgebildet sein. Dann erfolgt der Montagevorgang um-
gekehrt.

[0038] Die in Fig. 3 dargestellte zweite Ausfihrungs-
form ist mit der ersten Ausfiihrungsform weitestgehend
identisch und unterscheidet sich von dieser lediglich im
Befestigungssystem 41. Wahrend in der ersten Ausfiih-
rungsform das Befestigungssystem 41 fiir eine Steckver-
bindung ausgebildet ist, ist dieses in der zweiten Ausfiih-
rungsform fiir eine Schraubverbindung ausgebildet. Die
zweite Ausfihrungsform wird nur in Bezug auf das ge-
genuber der ersten Ausfihrungsform unterschiedliche
Befestigungssystem beschrieben. Die zweite Ausfih-
rungsform weist also mit Ausnahme des Befestigungs-
systems die in ihrer Variation beschriebenen techni-
schen Merkmale der ersten Ausfihrungsform auf. Es
werden daher gleiche Bezugszeichen fiir die zweite Aus-
fuhrungsform verwendet, die aber zur Kennzeichnung
der Ausfiihrungsform ein Sternchen * erhalten.

[0039] InderBodenwand 11.1 *istin der zweiten Aus-
fuhrungsform ein Aufnahmeteil 43* ausgebildet. Dieses
istauch ein sich parallel zur Langsachse L erstreckendes
Schlitzprofil. Das Schlitzprofil weist eine obere Wand
43.1* und eine untere Wand 43.2* auf, die in bestimmten
Ausfihrungsformen auch waagerecht angeordnete Ge-
windeprofile aufweisen konnen. In der zweiten Ausflih-
rungsform ist das nicht der Fall. Das zweite Tragerteil
10.2* weist im Wandbereich 13.2* eine Durchgangsboh-
rung 17* auf, die vorzugsweise zur AufRenseite des zwei-
ten Tragerteils 10.2* hin einen Schraubkanal aufweisen
kann.Vonaufenkanndanneine Schraube 25* miteinem
Schraubenkopf25.1* in die Durchgangsbohrung 17* ein-
gefuihrt werden und in dem Aufnahmeteil 43* mit dem
ersten Tragerteil 10.1 * verschraubt werden. In Fig. 3 ist
ein Schraubkanal 17.1* im ersten Tragerteil 10.1 * im
Schnitt dargestellt. Dadurch entsteht mit dem alternati-
ven Befestigungssystem 41* die gleiche Klemmwirkung
wie in der ersten Ausfiihrungsform.

[0040] In der bevorzugten ersten Ausflihrungsform ist
die Montage des Schienensystems 1 ohne Fremdwerk-
zeug moglich. Eine Demontage ist mit dem Befestigungs-
system beider Ausfihrungsformen madglich. Giinstig ist
fur eine Demontierbarkeit des Schienensystems 1 ist
aber die zweite Ausfiihrungsform.
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[0041] Neben den zu den beiden vorstehend beschrie-
benen Ausfiihrungsformen kann es in Bezug auf die ge-
wahlte Verbindungstechnik fiir das erste Tragerteil und
das zweite Tragerteil weitere Ausfuhrungsformen geben.
So kann der Fachmann zum Beispiel auch ein Kleben
oder Fiigen zur Verbindung und Befestigung der beiden
Tragerteile in Betracht ziehen. Im Grunde ist fiir die vor-
liegende Erfindung jede Verbindungstechnik einsetzbar,
die der Fachmann nach Anwendungsfall fiir geeignet ist.
[0042] In den beiden dargestellten Ausfiihrungsfor-
men erfolgt die Verbindung des ersten Tragerteils 10.1,
10.1* und des zweiten Tragerteils 10.2, 10.2* im Quer-
schnitt versetzt zur Mitte und parallel zu Langsachse L.
Dadurch istin den dargestellten Ausfliihrungsformen das
Schienenbett 15, 15* einstlickig nur im ersten Tragerteil
10.1, 10.1* ausgebildet. Das ist glinstig fiir die Aufnahme
einer von oben auf die Schiene 20 ausgelbten Last. In
anderen Ausflihrungsformen kann das Schienenbett 15
auch vollstdndig im anderen zweiten Tragerteil 10.2 auf-
genommen sein. Sollte die aufzunehmende Last unkri-
tisch sein, kann das Schienenbett 15 auch geteilt sein
und zu einem Teil im ersten Tragerteil 10.1 und zu einem
anderen Teil im zweiten Tragerteil 10.2 ausgebildet sein.
[0043] Das Schienensystem 1 der vorliegenden Erfin-
dung kann auf einem Untergrund einzeln, paarweise mit
zwei parallel verlaufenden Schienen 20 oder auch in ei-
ner Gruppe aus mehreren (z.B. drei) parallel verlaufen-
den Schienen 20 verlegt sein. Auf dem Schienensystem
1 der vorliegenden Erfindung kénnen Fahrzeuge rollend
bewegt werden, indem sich diese mit Radern auf der
jeweiligen Schiene abstiitzen. Weiterhin kann das Schie-
nensystem auch mit Weichen oder Kreuzungen jeglicher
Anordnung ausgefiihrt werden.

Bezugszeichenliste

[0044]

1 Schienensystem

10 Tragereinrichtung
10.1 erstes Tragerteil
10.1*  erstes Tragerteil
10.2 zweites Tragerteil
10.2*  zweites Tragerteil
11 Boden

11.1 Bodenwand

11.1* Bodenwand

12 erste Seitenwand
12.1 erster konkaver Seitenwandabschnitt
13 zweite Seitenwand
13.1 zweiter konkaver Seitenwandabschnitt
13.2 Wandbereich

13.2*  Wandbereich

15 Schienenbett

15% Schienenbett

17* Durchgangsbohrung
17.1*  Schraubkanal

20 Schiene
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21 erster konvexer Umfangsabschnitt
22 zweiter konvexer Umfangsabschnitt
23 dritter konvexer Umfangsabschnitt
25* Schraube

25.1*  Schraubenkopf

40 Klemmeinrichtung

40.1 erstes Klemmprofil

40.2 zweites Klemmprofil
41 Befestigungssystem
41* Befestigungssystem
42 Steckteil

421 zentraler Langsschlitz
42.2 obere Schlitzwand
42.3 untere Schlitzwand
42.4 Rasten

43 Aufnahmeteil

43* Aufnahmeteil

43.1 obere Wand

43.1*  obere Wand

43.2 untere Wand

43.2*  untere Wand

43.3 Riefen

L Langsachse
Patentanspriiche

1. Schienensystem (1) miteiner Schiene (20) und einer
Tragereinrichtung (10) fur die Schiene (20), die eine
Langsachse (L) aufweist und parallel zur Langsach-
se (L) in ein erstes Tragerteil (10.1) und ein zweites
Tragerteil (10.2) geteilt ist, und mit einer Klemmein-
richtung (40) zum festen Einklemmen der Schiene
(20) in der Tragereinrichtung (10), wobei die Klemm-
einrichtung (40) ein erstes Klemmprofil (40.1) und
ein zweites Klemmprofil (40.2) aufweist, wobei das
erste Klemmprofil (40.1) mit dem ersten Tragerteil
(10.1) einstlickig ausgebildet ist und in der Monta-
gesituation an einem ersten Umfangsabschnitt (21)
der Schiene (20) anliegt und das zweite Klemmprofil
(40.2) mit dem zweiten Tragerteil (10.2) einstiickig
ausgebildet ist und in der Betriebssituation an eine
zweiten Umfangsabschnitt (22) der Schiene (20) fest
anliegt, wobei ein Befestigungssystem (41; 41*) das
erste Klemmprofil (40.1) und das zweite Klemmprofil
(40.2) in der Betriebssituation fest miteinander ver-
bindet und die Schiene (20) zwischen dem ersten
Klemmprofil (40.1) und dem zweiten Klemmprofil
(40.2) einklemmt, dadurch gekennzeichnet, dass
das erste Tragerteil (10.1) und das zweite Tragerteil
(10.2) in Bezug zur Langsachse (L) nicht symmet-
risch ausgebildet sind, wobei das groRere erste Tra-
gerteil (10.1) einen Boden (11) und eine erste Sei-
tenwand (12) umfasst und das kleinere zweite Tra-
gerteil (10.2) eine zweite Seitenwand (13) umfasst,
wobei am Boden (11) ein Schienenbett (15) ausge-
bildet ist, das an die Umfangsform wenigstens eines
Umfangsabschnitts der Schiene (20) angepasst ist.
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Schienensystem nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass sich in der Betriebssituation das erste Klemm-
profil (40.1) und das zweite Klemmprofil (40.2) je-
weils an im Querschnitt entgegengesetzten Seiten
zur Langsachse (L) an das Schienenbett (15) an-
schlieRen.

Schienensystem nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Schiene (20) in der Betriebssituation kraft-
und formschlissig zwischen dem ersten Klemmpro-
fil (40.1) und dem zweiten Klemmprofil (40.2) einge-
klemmt ist.

Schienensystem nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet,

dass der erste Umfangsabschnitt (21) der Schiene
(20) konvex ist und das erste Klemmprofil (40.1) ei-
nen an den konvexen ersten Umfangsabschnitt (21)
angepassten ersten konkaven Seitenwandabschnitt
(12.1) des ersten Tragerteil (10.1) umfasst.

Schienensystem nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet,

dass der zweite Umfangsabschnitt (22) der Schiene
(20) konvex ist und das zweite Klemmprofil (40.2)
einen an den konvexen zweiten Umfangsabschnitt
(22) angepassten zweiten konkaven Seiten-
wandabschnitt (13.1) aufweist.

Schienensystem nach einem der vorstehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass das Befestigungssystem (41; 41*) ein Steckteil
(42) und ein Aufnahmeteil (43; 43*) zur Aufnahme
des Steckteils (42) umfasst, wobei das Aufnahmeteil
(43; 43*) in dem ersten Tragerteil (10.1; 10.1*) aus-
gebildet ist und das Steckteil (42) in dem zweiten
Tragerteil (10.2; 10.2*) ausgebildet ist.

Schienensystem nach einem der Anspriiche 1-5,
dadurch gekennzeichnet,

dass das Befestigungssystem (41; 41*) ein Steckteil
(42) und ein Aufnahmeteil (43; 43*) zur Aufnahme
des Steckteils (42) umfasst, wobei das Steckteil (42)
in dem ersten Tragerteil (10.1; 10.1*) ausgebildet ist
und das Aufnahmeteil (43; 43*) in dem zweiten Tra-
gerteil (10.2; 10.2*) ausgebildet ist.

Schienensystem nach Anspruch 6 oder 7,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Steckteil (42) keilférmig ausgebildet ist.

Schienensystem nach einem der Anspriiche 6 bis 8,
dadurch gekennzeichnet,

dass das Steckteil (42) als Spreizfeder ausgebildet
ist, die in der Betriebssituation vorgespannt ist.
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10.

1.

12.

Schienensystem nach einem der Anspriiche 6 bis 9,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Steckteil (42) einen Schlitz (42.1) aufweist.

Schienensystem nach einem der vorstehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Tragereinrichtung (10) ein in der Montage-
situation und in der Betriebssituation im Querschnitt
nach oben offenes Tragerprofil ist.

Schienensystem nach einem der vorstehenden An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Schiene (20) eine Welle ist.

Claims

A rail system (1) having a rail (20) and a support
device (10) for the rail (20), which support device
has a longitudinal axis (L) and is divided into a first
support part (10.1) and a second support part (10.2)
in parallel to the longitudinal axis (L), and further hav-
ing a clamping device (40) for fixedly clamping the
rail (20) in the support device (10), wherein the
clamping device (40) has a first clamping profile
(40.1) and a second clamping profile (40.2), wherein
the first clamping profile (40.1) is formed integrally
with the first support part (10.1) and, in a mounting
situation, rests against a first circumferential portion
(21) of the rail (20), and the second clamping part
(40.2) is formed integrally with the second support
part (10.2) and, in the operating state, fixedly rests
against a second circumferential portion (22) of the
rail (20), wherein, in the operating situation, a fas-
tening system (41; 41*) fixedly connects the first
clamping profile (40.1) and the second clamping pro-
file (40.2) to each other and clamps the rail (20) be-
tween the first clamping profile (40.1) and the second
clamping profile (40.2), characterized in

that the first support part (10.1) and the second sup-
port part (10.2) are not formed symmetrically with
respecttothelongitudinal axis (L), wherein the larger
first support part (10.1) comprises a bottom (11) and
a first side wall (12) and the smaller second support
part (10.2) comprises a second side wall (13), where-
in on the bottom (11), a rail bed (15) is formed which
is adapted to the circumferential shape of at least
one circumferential portion of the rail (20).

The rail system according to claim 1,
characterized in

that, in the operating situation, the first clamping pro-
file (40.1) and the second clamping profile (40.2)
each adjoin the rail bed (15) on sides opposite the
longitudinal axis (L) in cross-section.
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The rail system according to claim 1 or 2,
characterized in

thatin the operating situation, therail (20) is clamped
between the first clamping profile (40.1) and the sec-
ond clamping profile (40.2) in a force-locking and
form-locking manner.

The rail system according to any one of claims 1 to 3,
characterized in

that the first circumferential portion (21) of the rail
(20) is convex and the first clamping profile (40.1)
comprises a first concave side wall portion (12.1) of
the first support part (10.1) adapted to the convex
first circumferential portion (21).

The rail system according to any one of claims 1to 4,
characterized in

that the second circumferential portion (22) of the
rail (20) is convex and the second clamping profile
(40.2) has a second concave side wall portion (13.1)
adapted to the convex second circumferential por-
tion (22) .

Therail system according to any one of the preceding
claims,

characterized in

that the fastening system (41; 41*) comprises a plug-
in part (42) and areceiving part (43; 43*) for receiving
the plug-in part (42), wherein the receiving part (43;
43*) is formed in the first support part (10.1; 10.1%)
and the plug-in part (42) is formed in the second sup-
port part (10.2; 10.2%).

The rail system according to any one of claims 1to 5,
characterized in

that the fastening system (41; 41*) comprises a plug-
in part (42) and areceiving part (43; 43*) for receiving
the plug-in part (42), wherein the plug-in part (42) is
formed in the first support part (10.1; 10.1*) and the
receiving part (43; 43*) is formed in the second sup-
port part (10.2; 10.2%).

The rail system according to claim 6 or 7,
characterized in

that the plug-in part (42) is formed to be wedge-
shaped.

The rail system according to any one of claims 6 to 8,
characterized in

that the plug-in part (42) is formed as an expansion
spring which is pre-loaded in the operating situation.

The rail system according to any one of claims 6 to 9,
characterized in
that the plug-in part (42) has a slot (42.1).

Therail system according to any one of the preceding
claims,
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12.

characterized in

that the support device (10) is a support profile that
is upwardly open in cross-section in the mounting
situation and in the operating situation.

The rail system according to one of the preceding
claims,

characterized in

that the rail (20) is a shaft.

Revendications

Systeme de rail (1) comprenant un rail (20) et un
dispositif de support (10) pour le rail (20) qui présente
un axe longitudinal (L) et est divisé en une premiére
partie de support (10.1) et une seconde partie de
support (10.2) parallelement a I'axe longitudinal (L),
et comprenant un dispositif de serrage (40) pour ser-
rer fixement le rail (20) dans le dispositif de support
(10), dans lequel le dispositif de serrage (40) pré-
sente un premier profilé de serrage (40.1) et un se-
cond profilé de serrage (40.2), dans lequel le premier
profilé de serrage (40.1) est congu d’un seul tenant
avec la premiére partie de support (10.1) et repose
contre un premier trongon périphérique (21) du rail
(20) en situation de montage, et le second profilé de
serrage (40.2) est formé d’'un seul tenant avec la
seconde partie de support (10.2) et repose fixement
contre un second trongon périphérique (22) du rail
(20) en situation de fonctionnement, dans lequel un
systeme de fixation (41 ; 41*) relie fixement entre
eux le premier profilé de serrage (40.1) et le second
profilé de serrage (40.2) dans la situation de fonc-
tionnement et serre le rail (20) entre le premier profilé
de serrage (40.1) et le second profilé de serrage
(40.2),

caractérisé en ce que la premiére partie de support
(10.1) et la seconde partie de support (10.2) ne sont
pas congues symétriquement par rapport a I'axe lon-
gitudinal (L), dans lequel la premiere partie de sup-
port (10.1) plus grande comprend un fond (11) et
une premiére paroi latérale (12) et la seconde partie
de support (10.2) plus petite comprend une seconde
paroi latérale (13), dans lequel un ballast (15) qui est
adapté a la forme périphérique d’au moins un tron-
con périphérique du rail (20) est formé sur le fond

(11).

Systeme de rail selon la revendication 1,
caractérisé en ce que

dans la situation de fonctionnement, le premier pro-
filé de serrage (40.1) et le second profilé de serrage
(40.2) se raccordent sur le ballast (15) a des cotés
opposés en section transversale par rapport a I'axe
longitudinal (L).

Systeme de rail selon la revendication 1 ou 2,
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caractérisé en ce que

le rail (20) est serré par adhérence des forces et
complémentarité de formes entre le premier profilé
de serrage (40.1) et le second profilé de serrage
(40.2) en situation de fonctionnement.

Systeme de rail selon I'une des revendications 1 a 3,
caractérisé en ce que

le premier trongon périphérique (21) du rail (20) est
convexe et le premier profilé de serrage (40.1) com-
prend un premier trongon concave de paroi latérale
(12.1) de la premiére partie de support (10.1) adapté
au premier trongon périphérique (21) convexe.

Systeme de rail selon I'une des revendications 1 a 4,
caractérisé en ce que

le second trongon périphérique (22) du rail (20) est
convexe et le second profilé de serrage (40.2) pré-
sente un second trongon concave de paroi latérale
(13.1) adapté au second trongon périphérique (22)
convexe.

Systeme de rail selon 'une des revendications pré-
cédentes,

caractérisé en ce que

le systéme de fixation (41 ; 41*) comprend une partie
d’insertion (42) et une partie de réception (43 ; 43*)
pour recevoir la partie d’insertion (42), dans lequel
la partie de réception (43 ; 43*) est formée dans la
premiere partie de support (10.1 ; 10.1*) et la partie
d’insertion (42) est formée dans la seconde partie
de support (10.2 ; 10.2%).

Systeme de rail selon I'une des revendications 1 a 5,
caractérisé en ce que

le systéme de fixation (41 ; 41*) comprend une partie
d’insertion (42) et une partie de réception (43 ; 43*)
pour recevoir la partie d’insertion (42), dans lequel
la partie d’insertion (42) est formée dans la premiére
partie de support (10.1 ; 10.1*) et la partie de récep-
tion (43 ; 43*) est formée dans la seconde partie de
support (10.2 ; 10.2%).

Systeme de rail selon la revendication 6 ou 7,
caractérisé en ce que
la partie d’insertion (42) est congue cunéiforme.

Systeme de rail selon I'une des revendications 6 a 8,
caractérisé en ce que

la partie d’'insertion (42) est congue en tant que res-
sort d’écartement qui est précontraint en situation
de fonctionnement.

Systeme de rail selon I'une des revendications 6 a 9,
caractérisé en ce que

la partie d’insertion (42) présente une fente (42.1).

Systeme de rail selon 'une des revendications pré-
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cédentes,

caractérisé en ce que

le dispositif de support (10) est un profilé de support
ouvert vers le haut en section dans la situation de
montage et dans la situation de fonctionnement.

Systeme de rail selon 'une des revendications pré-
cédentes,

caractérisé en ce que

le rail (20) est un arbre.
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