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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Heberichtsystem flr
ein in fester Fahrbahn zu verlegendes Gleis fiir Schie-
nenfahrzeuge, mit paarweise an rechts-und linksseitigen
Schienen des Gleises positionierbaren Heberichtvorrich-
tungen, die jeweils ein unterhalb der Schienen des Glei-
ses auf einem Fahrbahnunterbau platzierbares und ge-
genlber diesem hohenverstellbares Tragelement auf-
weisen, wobei die Schienen mittels Schwenklagerein-
richtungen um eine zum Gleislangsverlauf zumindest im
Wesentlichen parallele Schwenkachse schwenkbeweg-
lich an den jeweiligen Tragelementen aufgelagert sind.
[0002] Der Einbau von Gleisen in fester Fahrbahn er-
fordert ein Hochstmal® an Prazision. Dies liegt haupt-
sachlich daran, dass nachtragliche Korrekturen solcher
Oberbauarten (im Vergleich zu klassischen Schotterglei-
sen), sofern Uberhaupt mdglich, mit erheblichem Auf-
wand verbunden sind.

[0003] Folglich sind fir solche BaumaRnahmen nicht
nur erfahrenes Fachpersonal und eine geeignete Ver-
messungstechnik erforderlich, sondern man bendtigt
auch ein Heberichtsystem, mit dessen Hilfe die gewollte
Gleislage bis zum Abschluss des Einbauvorgangs zu-
verlassig eingestellt und aufrecht erhalten werden kann.
[0004] Beidenmeistenderfesten Fahrbahnenwerden
die Gleise nach dem 'Top-Down-Prinzip’ eingebaut. Da-
bei wird zuerst eine entsprechende Grundlage in Form
des Unterbaus und/oder bestimmter Tragschichten mit
geringer Genauigkeit errichtet. Anschliefend werden die
Gleisschienen und ggf. auch andere Elemente wie Be-
festigungsmittel, Schwellen oder Tragplatten millimeter-
genau von oben eingerichtet (Top-Down). SchlieBlich
wird diese gewlinschte, exakte Position eines solchen
Gleisrostes festgehalten/konserviert, indem in den Hohl-
raum zwischen den ungenau gefertigten unteren Schich-
ten und den exakt ausgerichteten, oberen Gleiselemen-
ten in aller Regel flissige, aushartende Baustoffe (vor-
zugsweise Ortbeton oder bindemittelhaltige Mértel) ein-
geflllt werden und diesen Hohlraum restlos ausfillen.
Auf diese Weise werden alle beim Einbau der unteren
Schichten entstandenen Ungenauigkeiten neutralisiert
und der Gleisrost prazise und dauerhaft in gewiinschter
Lage fixiert.

[0005] Fir die Einrichtung der Lage des Gleises vor
dessen endgliltigem Verguss mit Ortbeton o.dgl. kom-
men sogenannte Heberichtsysteme mit Heberichtvor-
richtungen zum Einsatz, die eine prazise Einstellung des
Gleises uber dem Unterbau in Héhe, Seitenlage und
Uberhdhung des Gleisrostes, Schienenneigung sowie
der Spurweite ermoéglichen missen. Haufig wird zudem
gefordert, dass die mit derartigen Heberichtsystemen
eingerichteten Gleise bereits vor dem endgtltigen Ver-
guss belastbar, d.h. mit Schienenfahrzeugen befahrbar
sein missen, denn oft werden (ber den noch nicht ver-
gossenen Gleisrost Baustellentransporte abgewickelt.
Trotz betrachtlicher mechanischer Einwirkungen (Ar-
beitsschritte, Transporte, unbeabsichtigte Beanspru-
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chungen) und Temperatureinflisse (L&dngendnderung
der Schienen infolge Temperaturschwankungen) muss
das Richtsystem die prazise eingestellte Form des Glei-
ses gewahrleisten. Es soll unter rauen Baustellenbedin-
gungen zuverlassig funktionieren und sich schnell und
einfach bedienen sowie auf- und abbauen lassen.
[0006] Die meisten Heberichtvorrichtungen bekannter
Heberichtsysteme wurden -im verstandlichen Bestreben
nach einer festen, unbeweglichen Fixierung des Gleis-
rostes - als starre Rahmen ausgelegt, deren einzige Be-
wegungsfreiheit die Regulierungsmdéglichkeiten sind. Al-
le anderen Freiheitsgrade werden vermieden, um even-
tuelle Verschiebungs- / Verformungsmaoglichkeiten zu
unterbinden. Dieses Konzept funktioniert jedoch nur in
nicht Gberhdhten Bereichen (keine Querneigung des
Gleises) gut, weil in solchen Fallen weder das Eigenge-
wicht des gerichteten Gleisrostes, noch evtl. Verkehrs-
lasten Querkréfte erzeugen. Sobald das Gleis jedoch ei-
ne Querneigung aufweist - was in jeder Kurve der Fall
ist - verursachen das Eigengewicht des Gleisrostes so-
wie die evtl. Verkehrslasten naturgemal Querkrafte, die
versuchen das gerichtete Gleis aus seiner gewlinschten
Lage zu verschieben.

[0007] Einige Heberichtsysteme bedienen sich (in Be-
zug auf Vertikalkrafte) sehr stabiler Tragelemente, wie
Betonblécke, um eventuelle Befahrung mit Schienen-
fahrzeugenim Einbauzustand zu ermdglichen. Das Rich-
ten der Hohe und Lage des Gleisrostes wird dann mit
entsprechenden druckfesten Elementen durchgefiihrt,
die zwischen den Tragelementen und den Schienen an-
geordnet sind. Durch die Anordnung der Tragelemente
direkt unter der Schiene erreicht man (zumindest in nicht
Uberhdhten Gleisbereichen) eine glnstige, weitestge-
hend zentrische Lastabtragung, was die Stabilitét des
Systems beglinstigt. Diese Tragelemente sind jedoch
verhaltnismaRig unflexibel. Durch ihre starren MalRe kon-
nen sie ohne betrachtlichen Zusatzaufwand nur in Pro-
jekten eingesetzt werden, bei denen der Unterbau sehr
exakt und vor allem entsprechend der Gleisgeometrie
(Querneigung/Uberhdhung) gefertigtist. Darliber hinaus
kann auch dieses bekannte System Probleme bereiten,
je groRer die Uberhdhung/Querneigung des einzurichten
Gleisabschnitts ist wegen der dann durch Vertikalbelas-
tung (Eigengewicht, Uberfahrten) entstehenden Quer-
krafte, die ungewollte Gleisrostverschiebungen verursa-
chen kénnen. Daran kann die massive Ausfiihrung der
Tragelemente nur wenig andern. In Gberhéhten Gleisbe-
reichen ist die Abtragung der Vertikallasten nicht mehr
zentrisch. Hier entstehen Drehmomente, die das seitli-
che Kippen der Tragelemente beglinstigen, was bei un-
sorgféaltiger Anordnung auch passieren kann. Dieselben
Drehmomente kdnnen auch das Spurweitenmal} beein-
trachtigen.

[0008] Es ist auch bekannt, zum Einrichten der Gleis-
lage flexible Tragelemente meist in Form von Spin-
deln/Schrauben einzusetzen. Solche Elemente erlauben
eine stufenlose Regulierung der Gleisrosthdhe, greifen
nur minimal in die Struktur des jeweiligen Fahrbahnsys-
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tems ein und lassen sich problemlos wieder verwenden.
Im Gegensatz zu den oben erlduterten starren Tragele-
menten sind sie jedoch nur eingeschrankt belastbar und
fur eine Befahrung mit Schienenfahrzeugen im Einbau-
zustand in der heutigen Form nicht ohne Weiteres taug-
lich. Vor allem im Zusammenhang mit dem Prinzip des
starren Rahmens ergibt sich in Uberhdhten Gleisab-
schnitten eine ausgepragte Anfalligkeit fir ungewollte
Gleisrostverschiebungen infolge der dort entstehenden
Querkrafte.

[0009] Dadie Spindeln/Schraubennachdem Gleisein-
bau entferntwerden miissen, miissen sie im Allgemeinen
seitlichneben den Schienen entweder an der Innen- oder
der AuBRenseite des Gleises angeordnet werden. Dies
fuhrt auch in nicht Gberhdhten Gleisabschnitten zur ex-
zentrischen Lastabtragung, die ein Biegemoment zufol-
ge hat. Dieses Biegemoment wirkt sich negativ auf das
Verhalten des zu richtenden Gleisrostes aus.

[0010] Aus der WO 2000/044987 A1 ist eine Vorrich-
tung zur Héhen- und Seitenausrichtung und/oder -ab-
stlitzung der Schienen eines Gleises bekannt, bei der
Stutzelemente fur die Schienen als Pendelstltzen aus-
gebildet und durch ein langenverstellbares Zug/ Druck-
element diagonal ausgesteift sind. Durch Langung oder
Verkirzung des Zug-/Druckelements ist eine seitliche
Verschiebung der durch ein Verbindungselement mitein-
ander verbundenen Schienen mdglich.

[0011] Aus der EP 1 740 771 B1 ist eine Vorrichtung
zur Justierung eines Gleisrosts und von Weichen be-
kannt, bei der Heberichtvorrichtungen wie bei dem gat-
tungsgemalien System zum Einsatz kommen.

[0012] Aufgabe der Erfindung ist es, ein Hebrichtsys-
tem der eingangs genannten Art so auszubilden, dass
es sich beiverschiedenen feste Fahrbahn-Systemen ein-
setzen lasst, mit minimalem Aufwand an verschiedene
Projektanforderungen angepasst werden kann und wo-
mit auch in tberhdhten Gleisabschnitten eine Befahrbar-
keit des einmal eingerichteten Gleises méglich ist, ohne
dass beflirchtet werden muss, dass das eingerichtete
Gleis dabei seine gewlinschte Lage wieder verliert.
[0013] Diese Aufgabe wird mit dem erfindungsgema-
Ren Heberichtsystem dadurch geldst, dass die Schwen-
klagereinrichtungen jeweils eine an der aufgelagerten
Schiene montierbare Halteklammer aufweisen und dass
die Halteklammern von jeweils zwei paarweise an der
links- und rechtsseitigen Schiene angeordneten Hebe-
richtvorrichtungen mit Montagevorrichtungen fir die
rechts- und linksseitigen Schienen im Spurabstand von-
einander beabstandet haltenden Spurhalteelementen
versehen sind Einerseits sorgt bei der Erfindung die ge-
lenkige Auflagerung der Schiene(n) mittels der Schwen-
klagereinrichtung dafiir, dass auch in stark Gberhéhten
Gleisbereichen alle Vertikallasten komplett vertikal in
den Unterbau Ubertragen werden. Im Gegensatz zum
dem eingangs beschriebenen Konzept mit ‘starren Rah-
men’ werden hier aus den Vertikalkraften keinerlei Gleis-
querkrafte erzeugt, und zwar auch dann nicht, wenn das
Gleis mit starker Uberhdhung eingerichtet werden muss.
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Durch Einstellung der Héhenlagen der Tragelemente
wird das MaR der Uberhéhung bestimmt, wobei sich auf-
grund der um die Schienenldngsachse mit der Schwen-
klagereinrichtung ermdglichten Verschwenkbarkeit jede
beliebige Querneigung des Gleises stufenlos, span-
nungsfrei und vor allem selbstandig einstellt. Durch die
spannungsfreie Auflagerung des Gleisrostes mitdem er-
findungsgemafRen Heberichtsystem werden weder die
Schienenneigung, noch die Spurweite beeintrachtigt.
Beide werden stérungsfrei von den Spurhalteelementen
vorgegeben. Andererseits wird mittels der Halteklam-
mern und der diese miteinander verbindenden Spurhal-
teelementen trotz der schwenkbeweglichen Auflagerung
der Schienen ein in sich stabiler Gleisrost geschaffen,
wobei die Klammern und die Spurhaltelemente nach ein-
mal erfolgtem Einbau der Schienen problemlos wieder
demontiert und wiederverwendet werden kénnen.
[0014] In vorteilhafter Weiterbildung des erfindungs-
gemalen Heberichtsystems kdnnen die Spurhalteele-
mente I6sbar an den an den Schienen montierten Halte-
klammern anschlieBbar sein. Dies erleichtert die Monta-
ge des Systems, indem die Heberichtvorrichtungen je-
weils fur sich unterhalb der beiden Schienen angeordnet
werden kénnen, wobei die Spurweite mit Hilfe der an den
Halteklammern I6sbar befestigbaren Spurhaltelementen
entweder schon vorher eingestellt wird oder die Spurhal-
teelemente erst nach dem - provisorischen - Einrichten
der Heberichtvorrichtungen montiert werden.

[0015] In vorteilhafter Ausgestaltung der erfindungs-
gemaRen Vorrichtung sind am Tragelement mindestens
zwei Hoheneinstellelemente beidseits der Schiene bzw.
der diese auflagernden Schwenklagereinrichtung ange-
ordnet. Durch die beidseitige Anordnung der H6henein-
stellelemente werden die Schienen immer wenigstens
beinahe symmetrisch wie von einer Briicke unterstiitzt.
Vorzugsweise sind die zwei Héheneinstellelemente in
Gleislangsrichtung versetzt zueinander angeordnet, wo-
bei die Gefahr eines Kippens um eine quer zur Gleis-
langsrichtung verlaufende Achse eliminiert, zumindest
jedenfalls minimiert wird.

[0016] Die Schwenklagereinrichtung ist vorzugsweise
am Tragelement quer zum Langsverlauf des Gleises ver-
schieblich angeordnet, so dass es méglich ist, die seitli-
che Lage des Gleises durch eine Verschiebung der
Schwenklagereinrichtung einzuregulieren, ohne dass
hierzu in die Lage der sich am Unterbau abstiitzenden
Hoéheneinstellelemente eingegriffen werden muss.
[0017] Die Schwenklagereinrichtung einer Hebericht-
vorrichtung kann einen am zugehérigen Tragelement an-
geordneten Einstellschlitten aufweisen, an dem die Hal-
teklammer um die Schwenkachse kippbeweglich gela-
gert oder lagerbar ist. Bei dieser Ausgestaltung kann die
Halteklammer besonders schnell und zuverlassig an der
Schiene befestigt und dadurch deren Schwenbeweglich-
keit relativ zur sie unterstitzenden Heberichtvorrichtung
sichergestellt werden. Eine konstruktiv besonders robus-
te und auch unter widrigen Einsatzbedingungen zuver-
lassige Ausgestaltung erhalt man, wenn die Halteklam-
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mer an einer Unterseite mit einer im Querschnitt im We-
sentlichen halbkreis- oder stichbogenférmigen Schar-
nierleiste versehen ist, die in eine an einer Oberseite des
Einstellschlittens ausgebildete, an die Form der Schar-
nierleiste angepasste Scharniernut einfasst. Gleichwer-
tig hiermitist eine Ausfiihrungsform, bei der an der Ober-
seite des Einstellschlittens eine im Querschnitt etwa
halbkreis- oder stichbogenférmige Scharnierleiste vor-
gesehenist und sich an der Unterseite der Halteklammer
eine daran angepasste Scharniernut befindet.

[0018] Die Halteklammern werden vorzugsweise je-
weils im Wesentlichen von zwei miteinander verriegel-
baren Klammerelementen gebildet, die sich von den bei-
den Seiten der Schiene vorzugsweise im Bereich von
deren Schienenful® an dieser anlegen bzw. anlegen las-
sen und die Schiene im verriegelten Zustand der Klam-
merelemente zwischen sich einspannen.

[0019] Als ganz besonders vorteilhaft hat es sich er-
wiesen, wenn die Montagevorrichtungen zum Anschluss
der Spurhalteelemente an den schienen-innenseitigen
Klammerelementen der Halteklammern vorgesehen
sind. Die Spurhalteelemente sind dann mittelbar tiber die
Halteklammern an den Schienen anschlieRbar, wozu zu-
nachst die Halteklammern an den Schienen befestigt
werden and anschlieRend die Spurhalteelemente mit Hil-
fe der Montagevorrichtungen mit den Halteklammern ge-
koppelt werden. Die Anordnung kann vorzugsweise so
getroffen sein, dass die Montagevorrichtungen im We-
sentlichen aus oben offenen und im Querschnitt sich V-
oder trapezférmig nach unten verjingenden Aufnahme-
nuten bestehen und dass die Spurhalteelemente anihren
Enden mitangepassten Anschlussplatten versehen sind,
mit denen sie formschlissig in die Aufnahmenuten ein-
steckbar sind.

[0020] Die Schwenklagereinrichtung kann mittels ei-
ner zwischen ihr und dem Tragelement wirkenden Ein-
stellschraube, Einstellspindel oder eines Stellzylinders
verstellbar ist, um die Seitenlage des Gleises genau ein-
justieren zu kénnen.

[0021] Vorzugsweise ist die Schiene in Richtung des
Langsverlaufs des Gleises verschieblich zum Tragele-
ment an diesem auflagerbar, was man vorzugsweise da-
durch erreicht, dass die Halteklammer in Langsrichtung
der Schiene bzw. des Gleises relativ zum Einstellschlit-
ten verschieblich an diesem gelagert ist. Langsdehnun-
gen der Schiene, die diese beispielsweise infolge von
Temperaturschwankungen erduldet, wirken sich auf die-
se Weise nicht auf die Position der Heberichtvorrichtung
aus, die eingestellte Gleislage bleibt also auch bei Auf-
treten von Langenanderungen der Schienen erhalten.
[0022] Die Hoéheneinstellelemente werden in vorteil-
hafter Ausgestaltung der Erfindung von Stellspindeln
oder Hubzylindern gebildet.

[0023] Insbesondere in Bereichen, in denen das Gleis
mit engen Radien verlegt werden muss, kann es fir ein-
zelne oder alle Heberichtvorrichtungen in einem Gleis-
abschnitt vorteilhaft sein, mindestens ein Querstabilisa-
torelement vorzusehen, das vorzugsweise am Tragele-
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ment angreift und mit dem die Heberichtvorrichtung quer
zum Langsverlauf des Gleises am Fahrbahnunterbau
oder einer seitlich neben dem Gleis verlaufenden Stiitz-
mauer oder Tragwand abstitzbar ist. Mit einem solchen
Querstabilisatorelement kénnen dann auch auf die He-
berichtvorrichtung wirkende Querkrafte aufgenommen
und in den Fahrbahnunterbau oder eine seitlich neben
dem Gleis befindliche Stitzmauer/Tragwand abgetra-
gen werden, so dass die Hoheneinstellelemente von den
Querkraften zumindest weitgehend unbelastet bleiben.
Der besondere Vorteil dieser Konstruktion ist, dass mit
dem Querstabilisatorelement eine seitliche Abstiitzung
des Gleises erreicht wird, ohne dass hierdurch die Ein-
stellbarkeit der Gleis- bzw. Schienenlage mittels des quer
verschieblichen Einstellschlittens beeintrachtigt wird, da
das Querstabilisatorelement nicht unmittelbar seitlich ge-
gen die Schiene abgestitzt ist, sondern am ortsfesten
Teil, insbesondere dem Tragelement, der Heberichtvor-
richtung. Auch nachdem die seitliche Abstlitzung mitdem
Querstabilisatorelement montiert ist, kann die Querspin-
del betéatigt und hierdurch das Gleis seitlich in die ge-
winschte Lage eingerichtet werden.

[0024] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung und
der Zeichnung, worin eine bevorzugte Ausfiihrungsform
der Erfindung anhand eines Beispiels ndher erlautert und
dargestellt ist. Es zeigt:

Fig.1 ein erfindungsgemales Heberichtsystem fir
ein in einem Gleistrog verlegtes Eisenbahngleis in
perspektivischer Darstellung;

Fig. 2 ein aus zwei Heberichtvorrichtungen und ei-
nem Spurhalter bestehendes Heberichtsatzmodul
des Heberichtsystems nach Fig. 1 in einer perspek-
tivischen, auseinandergezogenen Darstellung;
Fig. 3 den Gegenstand der Fig. 2 im mit den Schie-
nen des Gleises zusammengebauten Zustand;
Fig. 4 A-D einen Teil einer erfindungsgemafien He-
berichtvorrichtung in verschiedenen perspektivi-
schen Darstellungen zur lllustration der verschiede-
nen Einstellmdglichkeiten und Freiheitsgrade;

Fig. 5 eine perspektivische Darstellung der erfin-
dungsgemafen Heberichtvorrichtung zur lllustration
der Montage einer Schiene an der Halteklammer;
und

Fig. 6 eine vereinfachte Schnittdarstellung des He-
berichtsystems in einem Gleisabschnitt mit Uberh&-
hung.

[0025] Das in Fig. 1 in seiner Gesamtheit mit 10 be-
zeichnete Heberichtsystem dient dazu, ein in fester Fahr-
bahn zu verlegendes Gleis 11 in seiner korrekten, ge-
wiinschten Lage oberhalb eines Fahrbahnunterbaus 12
und seitlich neben zwei Stiitzwanden 13 eines Fahrbahn-
trogs 14 auszurichten, bevor die so eingestellte Solllage
des Gleises durch Einfillen von Ortbeton in den Fahr-
bahntrog fixiert wird, der dann die Gleisschienen bzw.
die daran befestigten Schwellen oder Schienensttitzkor-
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per (nicht dargestellt) nach Aushéarten fest umschlief3t.
[0026] Das Heberichtsystem 10 weist eine Vielzahl
von im Langsverlauf 15 des Gleises hintereinander an-
geordneten Heberichtsatzen 16 auf, die jeweils von zwei
paarweise angeordneten Heberichtvorrichtungen 17 und
einem quer zum Gleislangsverlauf 15 angeordneten
Spurhalteelement 18 bestehen, das in nachstehend im
Detail noch beschriebener Weise |6sbar mit den Hebe-
richtvorrichtungen verbindbar ist.

[0027] Wie manambestenindenFig. 4 bis 6 erkennen
kann, hatjede der Heberichtvorrichtungen 17 ein aufdem
Fahrbahnunterbau 12 aufstellbares und gegenuber die-
sem hdhenverstellbares, etwa plattenférmiges Tragele-
ment 19, das an seiner Oberseite mit einer Schwenkla-
gereinrichtung 20 versehen ist. Die Einstellung der H6-
henlage des Tragelements oberhalb des Fahrbahnun-
terbaus erfolgt mit Hilfe von zwei Hoheneinstellelemen-
ten 21, die bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
von Stellspindeln gebildet werden, die in rechts- und
linksseits der Schwenklagereinrichtung 20 am Tragele-
ment fest angeordnete Spindelmuttern einschraubbar
sind. Durch Verdrehen der Stellspindeln 21 in den Spin-
delnmuttern kann die Héhe des Tragelements 19 Uber
dem Fahrbahnunterbau 12 verandert werden, wie dies
in der Fig. 4A durch die Pfeile angedeutet wird. Hierbei
ist eine horizontale Ausrichtung des Tragelementes un-
abhangig vom Zustand des Fahrbahnunterbaus erreich-
bar, da die Stellspindeln unabhangig voneinander ver-
dreht werden kénnen und so Unebenheiten des Unter-
baus ausgeglichen werden kénnen (vgl. Fig. 6).

[0028] Die Schwenklagereinrichtung 20 besteht im
Wesentlichen aus einem am Tragelement 19 quer zur
Langsrichtung 15 des Gleises bzw. der Schienen ver-
schieblich angeordneten Einstellschlitten 23 und einer
an einer Schiene 24 des Gleises 11 montierbaren Hal-
teklammer 25, die am Einstellschlitten um eine Schwenk-
achse 26 kippbeweglich gelagert ist, welche Schwenk-
achse zumindest im Wesentlichen parallel zum Langs-
verlauf 15 des Gleises bzw. dessen Schiene 24 ist. Die
Halteklammer 25 wird von zwei miteinander verriegelba-
ren Klammerelementen 27, 28 gebildet, die von den bei-
den Seiten der Schiene im Bereich von deren Schienen-
ful 29 an diesem angesetzt und dann mittels einer
Klemmschraube 30 fixiert werden kénnen, wobei sie die
Schiene fest zwischen sich einspannen (Fig. 5). Um die
Schwenkbeweglichkeit der Halteklammer gegeniber
dem Einstellschlitten zu gewahrleisten, ist die Halteklam-
mer bzw. das eine der beiden Klammerelemente 27 mit
einer nach unten konvexen, im Schnitt im Wesentlichen
halbkreisférmigen Scharnierleiste 31 versehen, wahrend
an einer Oberseite des Einstellschlittens 23 eine Schar-
niernut 32 ausgebildet ist, die an die Querschnittsform
der Scharnierleiste angepasst ist. Hierdurch kann sich
diese in der Scharniernut um die Schwenkachse 26 ein
Stlick weit hin und her drehen, womit die Kippbewegung
der Halteklammer und damit der von dieser eingespann-
ten Schiene 24 relativ zum Einstellschlitten und damit
zum Tragelement 19 moglich wird.
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[0029] Umden Einstellschlitten querzum Langsverlauf
des Gleises einstellen zu kdnnen, ist er auf dem Trage-
lement 19 in einer Gleitschiene 33 quer verschieblich auf-
genommen und mit einer Querspindel 34 gekoppelt, mit
deren Hilfe der Einstellschlitten sehr feinfiihlig und exakt
in der Gleitschiene nach links oder rechts bewegtwerden
kann (Fig. 4B). Man erkennt, dass dabei die Halteklam-
mer 25, deren Scharnierleiste formschlissig in die am
Einstellschlitten vorgesehene Scharniernut einfasst,
quer zur Schienenlangsrichtung mitgenommen wird und
somit durch Drehen der Querspindel 34 die Seitenlage
der an der Halteklammer 25 befestigten Schiene einge-
stellt wird. Insbesondere Fig. 4B lasst auch erkennen,
dass sich die Halteklammer 25 bzw. deren eines Klam-
merelement 27 in Langsrichtung 15 des Gleises relativ
zum Einstellschlitten ein Stlick weit frei bewegen kann,
denn die zwischen zwei seitlichen Flanschen 27A, B des
Klammerelements 27 sich erstreckende Scharnierleiste
31 ist langer als die im Einstellschlitten ausgebildete
Scharniernut 32, so dass die Halteklammer 25 und damit
die darin eingespannte Schiene 24 in Langsrichtung 15
des Gleises jedenfalls begrenzt verschieblich zum Tra-
gelement 19 der Heberichtvorrichtung 17 aufgelagert ist.
[0030] Wie bereits oben erwahnt, sind die beiden He-
berichtvorrichtungen 17 eines jeden Heberichtsatzes 16
mittels eines Spurhalteelements 18 im korrekten Ab-
stand voneinander gehalten. Das Spurhalteelement 18
ist hierzu an seinen beiden Enden 35 mit im Querschnitt
V-férmig sich nach unten verjingenden Anschlussplat-
ten 36 versehen, wahrend die inneren Klammerelemente
28 der Halteklammern 25 Aufnahmenuten 37 aufweisen,
die an die Querschnittsform der Anschlussplatten ange-
passt sind, sich also ebenfalls nach unten V- oder tra-
pezférmig verjiingen und in die die Anschlussplatten 36
der Spurhalteelemente 18 von oben eingesteckt werden
kénnen. Aufgrund der V-férmigen Gestaltung der Nuten
37 und der Platten 36 erreicht man eine selbstzentrie-
rende, formschllssige, spielfreie Verriegelung und eine
feste Verbindung der rechts- und linksseitigen Halte-
klammern 25 im korrekten Abstand voneinander, um den
Spurabstand der von den Halteklammern eingespannten
links- und rechtsseitigen Schienen voneinander sicher-
zustellen. Die Ausgestaltung der im Wesentlichen von
den Aufnahmenuten 37 gebildeten Montagevorrichtun-
gen mit den daran anschlieRbaren Spurhalteelementen
bewirkt aber nicht nur eine korrekte Einstellung des Sei-
tenabstandes der beiden Schienen voneinander, son-
dern verhindert auch eine Kippbewegung der links- und
rechtsseitigen Schiene relativ zueinander um deren
Langsachse, d.h. die Spurhalteelemente bewirken, dass
die Schienenneigung beider Schienen beim Ausrichten
des Gleises nicht unabhéngig voneinander eingestellt
werden mussen, sondern Spurweite und Schienennei-
gung trotz der sehr kompakten Bauweise immer zuver-
lassig eingehalten werden.

[0031] Die erfindungsgemale Ldsung, bei der das
Gleis sich auf den Heberichtvorrichtungen Uber die
Schwenklagereinrichtungen abstitzt und somit eine
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schwenkbewegliche Auflagerung der Schienen am Tra-
gelement um eine schienenparallele Schwenkachse er-
reicht wird, fihrt dazu, dass auch bei Ausrichtung des
Gleises mit Uberhéhung, wie dies am besten in Fig. 6
erkennbar ist, keine aus dem Eigengewicht des Gleises
oder einer auf dieses wirkenden Verkehrslast resultie-
renden Querkrafte von den Haltevorrichtungen aufge-
nommen und in den Fahrbahnunterbau abgesetzt wer-
den mussen. Die Lagerkrafte wirken lediglich in Vertikal-
richtung, also in Langsrichtung der Hoheneinstellele-
mente 21, die diese Druckkrafte also querkraft- und bie-
gemomentenfrei problemlos Ubertragen kénnen.
[0032] Sollte gleichwohl in Ausnahmeféllen, z.B. bei
Kurven mit vergleichsweise kleinen Radien, noch keine
ausreichende Lagesicherung des erfindungsgemafen
Heberichtsystems erreicht werden, ist es mit einfachen
Mitteln mdglich, eine Verstarkung vorzusehen. Hierzu
kénnen die Tragelemente 19 der Heberichtvorrichtungen
18 mit Hilfe von Querstabilisatorelementen 38 seitlich ge-
gen die Stlitzwande 13 des Fahrbahntrogs 14 gespreizt
werden, wie dies in den Fig. 1 und 3 gut erkennbar ist.
Natirlich kdnnen solche Querstabilisatorelemente, die
einfach an den plattenférmigen Tragelementen ange-
schraubt werden und sich beispielsweise unter Feder-
spannung an den seitlich neben dem Gleis verlaufenden
Wanden abstltzen, auch gegen Tunnelwénde, Bankette
oder andere stabile Gegensténde in der Umgebung ab-
stitzen. Trotz einer solchen starren oder im Wesentli-
chen starren Fixierung der Tragelemente seitlich relativ
zu den neben dem Gleis verlaufenden Wanden o.dgl. ist
eine Einrichtung des Gleisrostes mit dem erfindungsge-
maflen Heberichtsystem weiterhin prazise und verlass-
lich méglich, denn die seitliche Verstellung der die Hal-
teklammern unterstiitzenden Einstellschlitten relativ zu
den Tragelementen, die Héhenverstellung der Tragele-
mente mittels der Hoheneinstellelemente und insbeson-
dere die Schwenkbeweglichkeit der Schienen des Glei-
ses um zu dessen Langsverlauf parallele Schwenkach-
sen wird durch die Querstabilisatorelemente nicht unter-
bunden.

Patentanspriiche

1. Heberichtsystem fiir ein in fester Fahrbahn zu ver-
legendes Gleis (11) fir Schienenfahrzeuge, mit
paarweise an rechts- und linksseitigen Schienen
(24) des Gleises (11) positionierbaren Heberichtvor-
richtungen (17), die jeweils ein unterhalb der Schie-
nen des Gleises auf einem Fahrbahnunterbau plat-
zierbares und gegenulber diesem héhenverstellba-
res Tragelement (19) aufweisen, wobei die Schienen
(24) mittels Schwenklagereinrichtungen (20) um ei-
ne zum Gleislangsverlauf (15) zumindest im We-
sentlichen parallele Schwenkachse (26) schwenk-
beweglich an den jeweiligen Tragelementen (19)
aufgelagert sind, dadurch gekennzeichnet, dass
die Schwenklagereinrichtungen (20) jeweils eine an
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der aufgelagerten Schiene (24) montierbare Halte-
klammer (25) aufweisen und dass die Halteklam-
mern (25) von jeweils zwei paarweise an der links-
und rechtsseitigen Schiene angeordneten Hebe-
richtvorrichtungen (17) mit Montagevorrichtungen
(37) fir die rechts- und linksseitigen Schienen im
Spurabstand voneinander beabstandet haltenden
Spurhalteelementen (18) versehen sind.

Heberichtsystem nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Spurhalteelemente (18)
I6sbar an den Halteklammern (25) anschlieBbar
sind.

Heberichtsystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Tragelemente (19) je-
weils mindestens zwei Hoheneinstellelemente (21)
beidseits der Schiene (24) bzw. der diese auflagern-
den Schwenklagereinrichtung (20) aufweisen.

Heberichtsystem nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zwei Hoheneinstellelemen-
te (21) in Gleislangsrichtung versetzt zueinander an-
geordnet sind.

Heberichtsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Schwenkla-
gereinrichtungen (20) an den Tragelementen (19)
quer zum Langsverlauf (15) des Gleises (11) ver-
schieblich angeordnet sind.

Heberichtsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Schwenkla-
gereinrichtung (20) einer Heberichtvorrichtung (17)
einen am zugehdrigen Tragelement (19) angeord-
neten Einstellschlitten (23) aufweist, an dem die Hal-
teklammer (25) um die Schwenkachse (26) kippbe-
weglich gelagert oder lagerbar ist.

Heberichtsystem nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Halteklammer (25) an einer
Unterseite mit einer im Querschnittim Wesentlichen
halbkreis- oder stichbogenférmigen Scharnierleiste
(31) versehen ist, die in eine an einer Oberseite des
Einstellschlittens (23) ausgebildete, an die Form der
Scharnierleiste (31) angepasste Scharniernut (32)
einfasst.

Heberichtsystem nach Anspruch 6 oder 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Halteklammer (25) im
Wesentlichen von zwei miteinander verriegelbaren
Klammerelementen (27,28) gebildet wird, die sich
von den beiden Seiten der Schiene (24) vorzugswei-
se im Bereich von deren Schienenful? (29) an dieser
anlegen und die Schiene (24) im verriegelten Zu-
stand der Klammerelemente (27,28) zwischen sich
einspannen.
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Heberichtsystem nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Montagevorrichtung (37)
an dem schieneninnenseitigen Klammerelement
(28) der Halteklammer (27) ausgebildet ist.

Heberichtsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Montagevor-
richtungen im Wesentlichen aus oben offenen und
im Querschnitt sich V- oder trapezférmig nach unten
verjingenden Aufnahmenuten (37) bestehen und
dass die Spurhalteelemente (18) an ihren Enden
(35) mit angepassten Anschlussplatten (36) verse-
hen sind, mit denen sie formschlissig in die Aufnah-
menuten (37) einsteckbar sind.

Heberichtsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass die Schwen-
klagereinrichtung (20) der Heberichtvorrichtungen
(17) mittels einer zwischen ihr und dem Tragelement
(19) wirkenden Einstellschraube, Einstellspindel
(34) oder eines Stellzylinders verstellbar ist.

Heberichtsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen
(24) in Richtung des Langsverlaufes (15) des Glei-
ses (11) verschieblich zu den Tragelementen (19)
an diesen auflagerbar sind.

Heberichtsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Hoéhenein-
stellelemente (21) von Stellspindeln oder Hubzylin-
dern gebildet werden.

Heberichtsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
13, gekennzeichnet durch mindestens ein an einer
Heberichtvorrichtung (17) vorzugsweise an dessen
Tragelement (19) angreifendes Querstabilisatorele-
ment (38), mit dem die Heberichtvorrichtung (17)
quer zum Langsverlauf (15) des Gleises (11) am
Fahrbahnunterbau (12) oder einer seitlich neben
dem Gleis (11) verlaufenden Stitzmauer (13) oder
Tragwand abstiitzbar ist.

Claims

Lifting and alignment system for a track (11) for rail
vehicles to be laid in slab track with lifting and align-
ment devices (17) that can be positioned in pairs at
right and left side rails (24) of the track (11), which
respectively have a support element (19) that can
be placed below the rails of the track on a track sub-
structure and which are height-adjustable relative
thereto, wherein the rails (24) are supported on the
respective supportelements (19) in a pivotal manner
by means of pivot bearing devices (20) about a pivot
axis (26), which is at least essentially parallel to the
longitudinal extension (15) of the track, character-
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ized in that the pivot bearing devices (20) each have
a retaining clamp (25) that can be mounted on the
supported rail (24) and that the retaining clamps (25)
of lifting and alignment devices (17) arranged re-
spectively in pairs at the left and right side of the rail
are provided with mounting devices (37) for track
retaining elements (18) retaining the left and right
side rails in a spaced manner of each other at the
track distance.

Lifting and alignment system according to claim 1,
characterized in that the track retaining elements
(18) can be connected to the retaining clamps (25)
in a releasable manner.

Lifting and alignment system according to claim 1 or
2, characterized in that the support elements (19)
respectively have at least two height adjustment el-
ements (21) on both sides of the rail (24) or of the
pivot bearing device (20) supporting these.

Lifting and alignment system according to claim 3,
characterized in that the two height adjustment el-
ements (21) are arranged offset to each other in the
longitudinal track direction.

Lifting and alignment system according to one of
claims 1to 4, characterized in that the pivot bearing
devices (20) at the support elements (19) are ar-
ranged in a displaceable manner transversely to the
longitudinal extension (15) of the track (11).

Lifting and alignment system according to one of
claims 1to 5, characterized in that the pivot bearing
device (20) of a lifting and alignment device (17) has
an adjusting slide (23) arranged at the associated
support element (19), on which slide the retaining
clamp (25) is supported or can be supported about
the pivot axis (26) in a tiltable manner.

Lifting and alignment system according to claim 6,
characterized in that the retaining clamp (25) is pro-
vided with an essentially semi-circular or segmental
arch-shaped hinge bar (31) in its cross section at a
bottom side, which bar surrounds a hinge groove
(32) formed at an upper side of the adjusting slide
(23) adapted to the form of the hinge bar (31).

Lifting and alignment system according to claim 6 or
7, characterized in that the retaining clamp (25) is
essentially formed by two clamping elements (27,28)
that can be interlocked with each other, which abut
it from the two sides of the rail (24) preferably in the
region of their rail foot (29) and which clamp the rail
(24) between themin the locked state of the clamping
elements (27,28).

Lifting and alignment system according to claim 8,
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characterized in that the mounting device (37) is
formed on the clamping element (28) of the retaining
clamp (27) at the inner side of the rail.

Lifting and alignment system according to one of
claims 1 to 9, characterized in that the mounting
devices essentially consist of receiving grooves (37)
open atthe top and tapering downwards in their cross
sectionin aV-shaped or trapezoidal manner and that
the track retaining elements (18) are provided with
adapted connection plates (36) at their ends (35),
with which they can be inserted in the receiving
grooves (37) in a positive-locking manner.

Lifting and alignment system according to one of
claims 1 to 10, characterized in that the pivot bear-
ing device (20) of the lifting and alignment devices
(17) is adjustable by means of an adjusting screw,
adjusting spindle (34) or a positioning cylinder acting
between it and the support element (19).

Lifting and alignment system according to one of
claims 1 to 11, characterized in that the rails (24)
of the track (11) can be supported on the support
elements (19) in a displaceable manner in the direc-
tion of the longitudinal extension (15).

Lifting and alignment system according to one of
claims 1 to 12, characterized in that the height ad-
justment elements (21) are formed by adjusting spin-
dles or lifting cylinders.

Lifting and alignment system according to one of
claims 1 to 13, characterized by at least one trans-
verse stabilising element (38) engaging a lifting and
alignment device (17) preferably at its support ele-
ment (19), with which the lifting and alignment device
(17) can be supported transversely to the longitudi-
nal extension (15) of the track (11) on the track sub-
structure (12) or on a retaining wall (13) extending
laterally next to the track (11) or a support wall.

Revendications

Systeme de levage et d’orientation pour une voie
(11) a poser en voie de circulation rigide pour véhi-
cules ferroviaires, comprenant des dispositifs de le-
vage et d’orientation (17) pouvant étre positionnés
par paire sur les rails (24) du c6té gauche et droit de
la voie (11), lesdits dispositifs présentant chacun un
élément support (19) pouvant étre placé en-dessous
des rails de la voie sur une infrastructure de voie et
réglable en hauteur par rapport a cette infrastructure,
les rails (24) étant posés au moyen d’appareils de
palier pivotant (20) sur les éléments supports (19)
respectifs de maniére a pivoter autour d’'un axe de
pivotement (26) au moins sensiblement paralléle a
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une étendue (15) longitudinale de voie, caractérisé
en ce que les appareils de palier pivotant (20) pré-
sentent chacun une bride de maintien (25) pouvant
étre montée sur le rail (24) posé sur palier et en ce
que les brides de maintien (25) de deux dispositifs
de levage et d’orientation (17) disposés par paire sur
le rail du cété gauche et du c6té droit sont pourvues
d’éléments de maintien d’écartement de voie (18)
maintenant des dispositifs de montage (37) pour les
rails du c6té droit et du c6té gauche espacés I'un par
rapport a l'autre conformément a I'écartement de
voie.

Systeme de levage et d’orientation selon la reven-
dication 1, caractérisé en ce que les éléments de
maintien d’écartement de voie (18) peuvent étre re-
lies de maniére amovible aux brides de maintien
(25).

Systeme de levage et d’orientation selon la reven-
dication 1 ou 2, caractérisé en ce que les éléments
supports (19) présentent chacun au moins deux élé-
ments de réglage en hauteur (21) des deux c6tés du
rail (24) ou respectivement de I'appareil de palier
pivotant (20) sur lequel le rail est posé sur palier.

Systeme de levage et d’orientation selon la reven-
dication 3, caractérisé en ce que les deux éléments
de réglage en hauteur (21) sont agencés l'un par
rapporta l'autre de maniere décalée en direction lon-
gitudinale de la voie.

Systeme de levage et d’orientation selon 'une des
revendications 1 a 4, caractérisé en ce que les ap-
pareils de palier pivotant (20) sont agencés de ma-
niere déplacable sur les éléments supports (19)
transversalement a I'étendue longitudinale (15) de
la voie (11).

Systeme de levage et d’orientation selon 'une des
revendications 1 a 5, caractérisé en ce que 'appa-
reil de palier pivotant (20) d’un dispositif de levage
et d’'orientation (17) présente, agencé sur I'élément
support (19), un chariot de réglage (23) sur lequel la
bride de maintien (25) est montée ou peut étre mon-
tée de maniére mobile en basculement autour de
I'axe de pivotement (26).

Systeme de levage et d’orientation selon la reven-
dication 6, caractérisé en ce que la bride de main-
tien (25) comporte sur un c6té inférieur une nervure
de charniere (31) formant sensiblement un arc ou
un demi-cercle en section transversale et s’enga-
geant dans une gorge de charniere (32) adaptée a
la forme de la nervure de charniére (31) et réalisée
sur un cbété supérieur du chariot de réglage (23).

Systeme de levage et d’orientation selon la reven-
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dication 6 ou 7, caractérisé en ce que la bride de
maintien (25) est formée sensiblement de deux élé-
ments de bride (27, 28) pouvant étre verrouillés I'un
avec l'autre, qui s’appliquent des deux cétés du rail
(24) de préférence dans lazone de son empiétement
de rail (29), et enserrent le rail (24) entre eux dans
I'état verrouillé des éléments de bride (27, 28).

Systeéme de levage et d’orientation selon la reven-
dication 8, caractérisé en ce que le dispositif de
montage (37) est réalisé sur I'élément de bride (28)
de la bride de maintien (27) situé du coté intérieur
du rail.

Systeme de levage et d’orientation selon 'une des
revendications 1 a 9, caractérisé en ce que les dis-
positifs de montage sont sensiblement constitués de
gorges de réception (37) ouvertes en haut et se ré-
trécissant vers le bas en forme de trapéze ou en V
dans la section transversale, et en ce que les élé-
ments de maintien d’écartement de voie (18) sont
pourvus a leurs extrémités (35) de plaques d’assem-
blage (36) adaptées qui s’introduisent par complé-
mentarité de formes dans les gorges de réception
(37).

Systeme de levage et d’orientation selon I'une des
revendications 1 a 10, caractérisé en ce que I'ap-
pareil de palier pivotant (20) des dispositifs de levage
et d’orientation (17) peut étre réglé au moyen d’'une
vis de réglage, d’'une broche de réglage (34) ou d’'un
cylindre d’actionnement agissant entre I'appareil et
I'élément support (19).

Systeme de levage et d’orientation selon I'une des
revendications 1 a 11, caractérisé en ce que les
rails (24) peuvent étre supportés sur les éléments
supports (19) de maniére déplagable par rapport a
ceux-ci en direction de I'étendue longitudinale (15)
de la voie (11).

Systeme de levage et d’orientation selon 'une des
revendications 1 a 12, caractérisé en ce que les
éléments de réglage en hauteur (21) sontformés de
broches de réglages ou de cylindres de levée.

Systeme de levage et d’orientation selon I'une des
revendications 1 a 13, caractérisé par au moins un
élément de stabilisation transversale (38) venant en
prise avec un dispositif de levage et d’orientation
(17), de préférence avec son élément support (19),
élément de stabilisation transversale avec lequel le
dispositif de levage et d’orientation (17) peut étre
appuyé, transversalement a I'étendue longitudinale
(15) de la voie (11), sur l'infrastructure de voie (12)
ou un mur de protection (13) s’étendant latéralement
a coté de la voie (11) ou un mur porteur.
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