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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Her-
stellen einer festen Fahrbahn fir Schienenfahrzeuge,
bei dem auf einem festen Gleisunterbau, z.B. auf einer
hydraulisch gebundenen Tragschicht und gegebenen-
falls einer auf dieser angeordneten, im wesentlichen
durchgehenden Tragplatte ein Gleis verlegt wird, des-
sen mit Tragelementen versehene Schienen mit einer
auf dem Gleis fahrenden Gleis-Mef3- und Richteinrich-
tung auf dem Gleisunterbau ausgerichtet und fixiert wer-
den und deren Tragelemente dann mit dem Gleisunter-
bau durch eine erhartende Masse verbunden werden.
Die Erfindung hat ferner eine Vorrichtung zum Héhen-
verstellen und tempordren Abstltzen der Schienen
beim Ausfihren des Verfahrens zum Gegenstand.
[0002] Fir Stadtbahnen, in Tunneln, auf Briicken und
fur mit sehr hoher Geschwindigkeit verkehrende Zlge
auch auf freier Strecke werden flir Schienenfahrzeuge
feste Fahrbahnen verwendet, bei denen auch unter sehr
hoher dynamischer Beanspruchung tber lange Zeit hin-
weg keine oder nur sehr geringe Lageanderungen des
Schienenweges auftreten. Im Gegensatz zum Schotter-
gleis, welches auf einem aus Schittgltern aufgebauten
Unterbau aufliegt, hat das Gleis der festen Fahrbahn ei-
ne durchgehende, hydraulisch gebundene Tragschicht
und oft auch noch eine auf dieser angeordnete feste,
ebenfalls im wesentlichen durchgehenden Tragplatte
aus Beton oder Asphalt, mit der die Tragelemente des
Gleises, wie z.B. Schwellen oder andere Stltzpunkte
fest verbunden werden.

[0003] Vordem Einbetten der Tragelemente des Glei-
ses in der Verguflmasse aus Beton, Asphalt oder ande-
ren erhartenden Massen ist es erforderlich, das auf dem
Gleisunterbau verlegte Gleis einzumessen und die
Schienen gegenliber dem Gleisunterbau horizontal und
vertikal auszurichten, bevor das Gleis mit dem Unterbau
verbunden wird. Hierbei ist es insbesondere beim Ver-
legen eines Gleises in einer festen Fahrbahn notwen-
dig, die Schienen nach dem Ausrichten temporéar fest-
zuhalten und in ihrer ausgerichteten Lage gegenuber
der hydraulisch gebundenen Tragschicht des Unterbau-
es solange zu sichern, bis die in der Regel aus Zement-
beton oder Asphalt bestehende Fllschicht eingebracht
und erhartet ist, in der die Schwellen des Gleises oder
andere Schienenverankerungsmittel eingebettet wer-
den und die das Gleis dauerhaft und endgiltig mit dem
Unterbau verbinden. Dies erfolgt bisher in der Regel da-
durch, daR das Gleis in jeder einzelnen oder jeder zwei-
ten Schwelle sowohl horizontal als auch vertikal mit in
den Schwellen angebrachten Spindeln ausgerichtet
wird, die sich nach unten auf dem Boden und seitlich an
den seitlichen Aufkantungen der Tragplatte abstutzen.
Dieses bekannte Richtverfahren ist sehr mihsam und
aufwendig, da das verlegte, aber noch nicht vergossene
Gleis sich beim Einmessen und Ausrichten nur punkt-
weise mit den Spindeln abstitzt und die in den Schwel-
len angebrachten Lécher fir die Spindeln nach der Fer-
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tigstellung des Gleises wieder einzeln verschlossen
werden missen.

[0004] Um das Verlegen der Bewehrung zu erleich-
tern und ein nachtragliches VergieRen von Spindell-
chernin den Schwellen zu vermeiden ist ein Gleis-MeR-
und Richtverfahren bekannt (DE 195 08 107 C1), bei
dem zwischen den Schwellen des Gleises einer festen
Fahrbahn Gleisregulierungsportale angeordnet wer-
den, welche die Schienen untergreifen und die mit Spin-
deln auf der Oberseite und an den Seitenwéanden der
als Trog ausgebildeten Tragplatte abgestiitzt sind. Bei
Gleisen mit Zweiblock-Schwellen kann das Portal auch
zwischen den Schwellenblécken auf dem Boden der
trogférmigen Tragplatte in der Mitte unterstitzt werden.
[0005] Bei diesem bekannten Verfahren stiitzen sich
die Gleisregulierungsportale mit ihren Schraubspindeln
punktweise an der Tragplatte ab. Sie kénnen deshalb
nur geringe Lasten aufnehmen und missen zweckma-
Rig mindestens in jedem dritten Schwellenfach ange-
ordnet werden. Da das Gleis beim Ausrichten unbela-
stet bleibt, werden bei einer Lagednderung an einem
Gleisregulierungsportal auch die Mef3- und Richtwerte
in der Nachbarschaft beeinflusst, so daR es sehr
schwierig und langwierig ist, das verlegte Gleis auf einer
langeren Strecke prazise auszurichten. AulRerdem ist
die Fixierung des Gleises mit den Schraubspindeln nicht
sehr zuverlassig, so dall beim spateren VergielRen der
Schwellen des Gleises in der trogférmigen Tragplatte
Lagednderungen eintreten kénnen.

[0006] Um das Einmessen und Richten eines Gleises
auf einer festen Fahrbahn zu erleichtern und zu auto-
matisieren, ist es auch schon bekannt, eine aus dem
Gleisschotterbau bekannte Gleis-Mef3- und Richtma-
schine zu verwenden und das Gleis wie im herkdmmli-
chen Schotterbau zu richten und zu stopfen. Die Ver-
wendung einer solchen Gleisricht- und Stopfmaschine
verlangt jedoch ein schon beim Aufbau tragfahiges
Gleis, so daf fiur dieses bekannte Verfahren bisher nur
Gleise mit durchgehenden Betonschwellen verwendet
worden sind. Zur Abstitzung des Gleises auf der Trag-
platte mul® ein verhaltnismaRig feinkdrniger Schotter
verwendet werden, da zwischen Oberkante Tragplatte
und Unterkante Schwelle nur wenig Raum zur Verfi-
gung steht. Gleichwohl ist eine verhaltnismafRig dicke
Fuge erforderlich, um eine gentigend genaue H6henju-
stierung beim Stopfen mit Schotter zu erreichen, da der
Untergrund hart und eben ist und beim Stopfen nicht
nachgibt, wie ein aus Schittglitern aufgebauter Unter-
bau. Vor allem aber ist es sehr schwierig, das beim Aus-
richten des Gleises zunachst eingebrachte Schotterbett
anschlieBend mit einer erhartenden Masse so zu ver-
gielRen, dal} eine homogene Tragschicht entsteht. Die
Hohlrdume im Schotterbett sind ungleichmaBig verteilt
und unterschiedlich gro und kénnen nur mit einer sehr
flissigen Masse ausgeflllt werden, deren Zuschlagstof-
fe nur eine kleine KorngréRe haben kdnnen. Der beim
AusgiefRen des Schotterbettes entstehende Beton hat
deshalb notgedrungen ein ungleichmaRiges Geflige
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aus groben Schottersteinen und feinkérnigem Mortel,
der nur eine geringere Festigkeit entwickeln kann als ein
Beton mit Zuschlagstoffen in einer optimal abgestimm-
ten Kérnung.

[0007] Ferner ist es schwierig, eine dichte Lagerung
des VerguRBbetons zu erreichen, da mit bekannten Rut-
telgeraten nicht nur der Beton verdichtet, sondern zu-
gleich auch das Gleis in Bewegung gesetzt und seine
Ausrichtung beeintrachtigt wird.

[0008] Obgleich man bemiht ist, die Beton-Fill-
schicht so schnell wie méglich nach dem Ausrichten der
Schienen einzubringen, vergeht doch immer eine ge-
wisse Zeit, bis der Flllbeton ausgehartet ist und die
Schwellen oder Schienenverankerungen unverriickbar
sind. Bis dahin kdnnen die Schienen, die in einer Lange
bis zu 120 m, verlegt werden, infolge Sonneneinstrah-
lung bei Tag oder durch Abklhlung in der Nacht erheb-
liche Ladngendnderungen erleiden, die nicht behindert
werden sollten. Ferner ist es bei temporaren Abstitzun-
gen notwendig, die Querneigungen der Schienen zu be-
rucksichtigen, die fir den ruhigen Lauf der Schienen-
fahrzeuge erforderlich sind oder sich durch Uberhéhun-
gen des Gleises in Kurvenstrecken ergeben.

[0009] Aufgabe der Erfindung ist es, diese Nachteile
zu vermeiden und ein Verfahren zum Herstellen einer
festen Fahrbahn fir Schienenfahrzeuge der eingangs
naher erlduterten Art anzugeben und eine Vorrichtung
zum Hohenverstellen und temporaren Abstltzen der
Schienen zu entwickeln, womit ein Gleis auf einer festen
Fahrbahn maschinell eingebaut und gerichtet und bis
zu seiner endgliltigen, festen Verbindung mit dem Un-
terbau in seiner genau ausgerichteten Lage einfach und
zuverlassig fixiert werden kann. Hierbei soll eine Langs-
bewegung der Schienen und eine Einstellung der rich-
tigen Querneigung maoglich sein und die Hohenverstel-
lungs- und Abstiitzvorrichtung soll einfach und kosten-
gulinstig hergestellt und von einer tUber das Gleis fahren-
den Richtmaschine ein- und ausgebaut und mdglichst
auch in ihrer Héhenlage von Hand oder von der Richt-
maschine aus verandert werden kdnnen, so daf} ein ra-
scher Baufortschritt mit geringen Kosten erzielt wird.
[0010] Diese Aufgabe wird bei einem Verfahren der
eingangs naher erlauterten Art mit der Erfindung da-
durch geldst, dal® die Schienen beim Einmessen und
Richten und beim Einbringen der erhartenden Masse in
ihrer Flucht und zwischen ihren Tragelementen auf dem
Gleisunterbau mit Stiitzkdrpern abgestltzt werden, die
in ihrer Hohe veranderbar sind und eine ihrer Auflast an-
gepasste Auflageflache aufweisen.

[0011] Bei der Ausflihrung des Verfahrens wird eine
Vorrichtung benutzt die nach einer besonderen Erfin-
dung ein hohenverstellbares Stiitzelement fir den
Schienenful’ aufweist, das auf einer Hubvorrichtung an-
geordnetist, die sich auf einem Stlitzkdrper abstiitzt und
ein Gleiten der Schiene in Langsrichtung und ein be-
grenztes Drehen zum Anpassen an die Schienen-
querneigung der Schiene um eine sich in Schienen-
langsrichtung erstreckende Achse gestattet.
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[0012] Das erfindungsgemafie Verfahren und die er-
findungsgeméafRe Vorrichtung mit ihren besonders aus-
gestalteten Stitzkérpern haben den Vorteil, dal das
Gleis schon unmittelbar nach dem Verlegen von einer
schweren Gleis-Mef3- und Richtmaschine befahren
werden kann. Die hohen Radlasten einer solchen, aus
dem Gleisschotterbau bekannten Maschine werden
durch die Schiene und die unmittelbar unter ihr ange-
ordneten Stitzelemente und Stltzkérper auf kiirzestem
Wege direkt in den druckfesten Boden der Tragplatte
eingeleitet, wobei gleichzeitig das Gleis von der Richt-
maschine beim Richten des noch nicht fixierten, vorde-
ren Teiles festgehalten wird. Beim Messen und Richten
kann die Logik der bekannten Richtmaschine in vorteil-
hafter Weise genutzt werden. Hierbei kdnnen die Schie-
nen eines Gleises auch Uber einen langeren Zeitraum
hinweg bis zur endgultigen Verbindung mit dem Unter-
bau in ihrer ausgerichteten Lage sicher festgehalten
werden, wobei die Stiitzvorrichtungen Langsbewegun-
gen der Schiene infolge Temperaturanderungen nicht
behindern und auch die Einstellung und das Arretieren
der erforderlichen Querneigungen ermdglichen.

[0013] Das Fixieren des ausgerichteten Gleises mit
unmittelbar unter den Schienen angeordneten Stiitzkor-
pern, die nach dem Richten das Gleis in seiner exakten
Seiten- und Héhenlage nur festhalten, aber nicht veran-
dern, erlibrigt das bisher bekannte Unterstopfen mit
Schotter. Zwischen den Stiutzkérpern bleibt unter dem
Gleis viel Raum frei, so dal die erhartende VerguRmas-
se problemlos eingebracht werden kann, wof(ir alle be-
kannten VerguBmassen, also auch Asphalt und Kunst-
harzmassen neben dem lblichen Zement-Beton einge-
setzt werden kdnnen.

[0014] Das erfindungsgemale Verfahren kann ferner
bei allen festen Fahrbahnen eingesetzt werden, ohne
Rucksicht darauf, wie der feste Gleisunterbau ausgebil-
det ist und aus welchem Material er besteht.

[0015] Invorteilhafter Weise kann das Verfahren nach
der Erfindung auch zum Richten und Fixieren von Wei-
chen in einer festen Fahrbahn Verwendung finden.
[0016] Das erfindungsgemale Verfahren ist auch
nicht nur bei einem Gleisrost mit Monoblock-Schwellen
oder Zweiblock-Schwellen verwendbar, sondern kann
auch mit Erfolg bei Gleisen eingesetzt werden, deren
Schienen nur mit punktférmigen Tragelementen in der
erhartenden Masse verankert und mit der Tragplatte
verbunden sind.

[0017] Beim Messen und Richten werden die in den
Schienenbefestigungen vorgesehenen Korrekturmdég-
lichkeiten nicht beansprucht und es ist ohne weiteres
moglich, das Gleis maschinell nachzurichten und hier-
bei auch einzelne Stiitzkérper zu entfernen und neu ein-
zubauen.

[0018] Es ist zweckmaRig, die Stlitzkérper nach dem
ersten Richten der Schienen in Vertikal- und Horizontal-
richtung unmittelbar vor oder hinter einem Richtwagen
der Gleis-Mef3- und Richteinrichtung in Stutzstellung zu
bringen, da im Bereich des Richtwagens die Schienen
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des Gleises sicher festgehalten werden und ihre Lage
beim Fixieren nicht verandern kénnen. Hierbei ergibt
sich ein besonders rascher Baufortschritt, wenn die
Stiitzkérper und gegebenenfalls ihr Zubehér von der
Gleis-MeR- und Richteinrichtung aus in Stitzstellung
gebracht werden.

[0019] Um den EinfluR von Ungenauigkeiten in der
Oberflache der Tragplatte und von Unregelmafigkeiten
in der Form der Stiitzkérper auszuschalten und die Ela-
stizitdt des Untergrundes und der Stitzkorper und ihrer
Zubehorteile vorwegzunehmen, ist es vorteilhaft, wenn
das Gleis beim Einbringen der Stiitzkérper in die Stutz-
stellung von der Gleis-Mef- und Richteinrichtung seit-
lich exakt ausgerichtet und einige Millimeter unterhalb
seiner vorbestimmten, richtigen HOhenlage gehalten
wird und dann durch Verandern der Hohe der Stuitzkor-
per unter Spannung gesetzt und auf seine endgiiltige,
richtige Héhe gebracht wird. Hierbei kann das Veran-
dern der Hohe der Stitzkérper und das Hochspannen
des Gleises von der Gleis-Mel- und Richteinrichtung
gesteuert werden. Das Heben des Gleises um die letz-
ten zwei oder drei Millimeter kann dann mit den Stiitz-
koérpern bewirkt werden, wobei dieses Hochspannen
von der Gleis-Mef- und Richtmaschine gesteuert wird.
[0020] EsistzweckmaRig, die Ausrichtung der Schie-
nen vor dem Einbringen der erhartenden Masse zwi-
schen Tragplatte und Tragelementen mit Hilfe der Gber
das Gleis fahrenden Gleis-MeR- und Richteinrichtung
oder mit Hilfe anderer, optischer Verfahren nachzumes-
sen und die Schienen und ihre Stutzkérper gegebenen-
falls nachzurichten bzw. nachzustellen. Bei diesem
Nachrichten wird immer nur der im Bereich der Gleis-
Mef- und Richteinrichtung befindliche Teil des Gleises
beeinflusst, so dald kleine Fehler rasch korrigiert werden
kénnen.

[0021] Die Stitzkorper und/oder ihr Zubehdr kénnen
nach dem Einbringen und Erharten mindestens eines
Teils der erhartenden Masse ganz oder teilweise wieder
entfernt werden, so da® mindestens ein wesentlicher
Teil, vorzugsweise aber die gesamte, nur fir den kurzen
Zeitraum zwischen Ausrichten und VergieRen des
Gleisrostes bendtigte Ausristung wiedergewonnen
werden kann. Hierbei kdnnen die Stitzkérper sowohl
bei montierter als auch bei gelockerter oder abgehobe-
ner Schiene entfernt werden. Alle diese Arbeiten kon-
nen manuell oder zweckmaRig von der Uber das Gleis
fahrenden MeR- und Richtmaschine aus vorgenommen
werden.

[0022] Selbstverstandlich ist es auch mdglich, einen
Teil der Stiitzkorper in der erhartenden Masse einzubet-
ten und dort zu belassen. Hierbei sollten die in der er-
hartenden Masse verbleibenden Teile der Stiitzkérper
jedoch geringfiigig Gber die erhartende VerguBmasse
vorstehen, um einen einwandfreien Abfluss des Ober-
flachenwassers zu gewahrleisten.

[0023] Die Seitenstabilitadt des temporar abgestitzten
Gleises kann wesentlich verbessert werden, wenn in
der erhartenden Masse verbleibende Teile der Stutzkor-
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per auf der Tragplatte festgeklebt werden, bevor sie ge-
gen das Gleis hochgespannt werden und die Gleis-
Mef3- und Richteinrichtung wirksam wird. Die Stltzkor-
per kénnen sich dann bei ihrer Héhenverstellung nicht
verschieben, geringe Unebenheiten der Oberflache der
Tragplatte werden ausgeglichen und ein seitliches Ver-
schieben beim Verdichten der erhartenden Masse
durch Ruttler oder andere Verdichtungshilfen ist ausge-
schlossen.

[0024] Wenn die Tragelemente der Schienen als Ein-
zelabstiitzungen ausgebildet sind, ist es zweckmaRig,
die beiden Schienen zur Spurweitensicherung des Glei-
ses durch oberhalb der Stitzkérper angeordnete Ab-
standhalter miteinander zu verbinden. Hierfir kénnen
Tragersticke verwendet werden, die unter den Schie-
nen angeordnet und mit diesen |6sbar verbunden wer-
den. Diese Tragerstiicke werden dann spater nach dem
Einbringen und Erharten der VerguBmasse wieder aus-
gebaut und wiedergewonnen.

[0025] Die verwendeten Tragersticke haben zweck-
mafig unter den Schienen Auflagen, die der Schienen-
querneigung entsprechen. Die Tragerstliicke dienen
dann nicht nur als vertikale Abstandhalter, sondern zu-
gleich auch zur Winkeljustierung und als horizontale Ab-
standhalter (Spurweitensicherung) der Schienen ge-
genuber der Fahrbahn.

[0026] Beim Einbau leichter Gleiskonstruktionen
kann zur Entlastung der Schienen und Stutzkérper beim
Einmessen und Richten die Gleis-Mef- und Richtein-
richtung auBerhalb des Gleises auf der Tragplatte oder
auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht abgestutzt
werden. Hierflr eignet sich beispielsweise ein zusatzli-
ches Raderfahrwerk an den Auf3enseiten der Richtma-
schine.

[0027] Da das Einmessen und Richten des Gleises
mit einer bekannten Richtmaschine schnell und pro-
blemlos durchgeflihrt werden kann, ist es zweckmafig,
das Gleis nach dem Verlegen mit der Gleis-MeR3- und
Richteinrichtung zun&chst vorzurichten, bevor der end-
gultige Richt- und Hebevorgang und das anschlief3ende
Fixieren des Gleises mit Stltzkérpern und deren Zube-
hor erfolgt.

[0028] Ein Stltzkorper zur voriibergehenden Abstiit-
zung der Schienen eines Gleises auf der Tragplatte ei-
ner festen Fahrbahn, ist durch einen Stiitzblock gekenn-
zeichnet, der so geformt ist, daf3 die Resultierende aller
von einer Schiene auf ihn Ubertragenen Lasten und
Krafte in jedem Horizontalschnitt im Kern des Quer-
schnittes bleibt, wobei mindestens ein zum Stitzblock
gehoriger Keil vorgesehen ist, welcher der Auflast an-
gepasste Auflageflachen hat. Ein solcher Stiitzkorper,
der nicht nur bei dem Verfahren nach der Erfindung,
sondern auch bei anderen Ausrichtverfahren fur ein auf
einer festen Fahrbahn verlegtes Gleis Verwendung fin-
den kann, da er dank seiner Keile auch eine Hohen- und
Seitenfixierung der hiermit abgestiitzten Schiene er-
laubt, schafft eine sichere Auflage fiir den unmittelbar
aufihm ruhenden Schienenful}, da der Stltzkorper nicht
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kippen kann und die auf ihn lbertragene Last sicher in
den Untergrund leitet. Wenn der Stitzblock eine an sei-
ner Unterseite und/oder an seiner Oberseite offene,
durchgehende Offnung aufweist, kann er in einfacher
Weise Bewehrungselemente einer Querbewehrung
aufnehmen, die bei besonderer Ausgestaltung der
Stitzblécke auch unmittelbar auf der Tragplatte verlegt
werden kann.

[0029] Der Stitzblock kann ein massiver Beton- oder
Kunststoffblock sein, aber auch aus einem anderen Ma-
terial, beispielsweise aus Hartholz bestehen, soweit er
in der Lage ist, die Radlast der Mef3- und Richtmaschine
zu Ubertragen, die bei den herkémmlichen Maschinen
etwa sechs Tonnen betréagt.

[0030] BesonderszweckmaRigistes, wenn der Stiitz-
block von einem dreidimensionalen Rahmen aus Kunst-
stoff oder Metall gebildet wird, der zwei bis vier Pfosten
aufweist, die durch Langswande und Querwande aus-
gesteift sind und mit ihren oberen, abgerundeten oder
flachen Enden ein Lager fir die Keile bilden. Ein derar-
tiger Stlitzrahmen ist vollkommen kippsicher und stand-
fest, leicht herzustellen und kann in einfacher Weise in
der Vergufischicht aus erhartendem Material eingebet-
tet werden.

[0031] Es ist vorteilhaft, wenn die Oberflaiche des
Stitzblockes oder die Oberflache der Lagerplatte eine
Neigung hat, die der vorgeschriebenen Querneigung
des SchienenfulRes der Schiene entspricht unter wel-
cher der Stitzkorper angeordnet ist. Auf diese Weise
laRt sich die Querneigung der einzelnen Schienen ge-
geneinander fixieren, die fir einen guten Lauf der Schie-
nenfahrzeuge erforderlich ist.

[0032] Fir die Fixierung des ausgerichteten Gleises
in Querrichtung gentigt es, wenn die Auflageflachen der
Keile und die Oberflache der Lagerplatte rauh ausgebil-
det sind. ZweckmaRig sind die Auflageflachen der Keile
und Lagerplatten ebenso breit wie der Schienenful3. In
diesem Fall werden die zuldssigen Druckspannungen
aller gangigen Materialien, aus denen Stltzkérper ge-
fertigt werden kdnnen, nicht Gberschritten.

[0033] Beim Einsatz eines héhenverstellbaren, kipp-
fahigen Stiitzelementes kann dieses eine sich in Schie-
nenlangsrichtung erstreckende Lagerschneide aufwei-
sen, auf der die Schiene gleiten und kippen kann. Hier-
bei kann das Stltzelement eine mit Gleitmitteln verse-
hene Gleitlagerflache aufweisen oder aus einem selbst-
schmierenden Kunststoff bestehen, der ein leichtes
Gleiten der Schiene in Langsrichtung ermdglicht.
[0034] Bei einer anderen Ausfihrungsform kann auf
dem hohenverstellbaren Stitzelement ein Auflage-
element in Schienenlangsrichtung verschieblich gela-
gert und um eine sich in Schienenléngsrichtung erstrek-
kende Achse drehbar sein. Hierbei ist es méglich, das
Auflageelement im Bereich eines Stltzkérpers an der
Schiene zu befestigen und danach die Vorrichtung auf
dem Stitzkérper in Stellung zu bringen und dann soweit
hochzufahren, bis das Auflageelement auf dem Stitze-
lement der Hubvorrichtung aufliegt. Bei einer anderen
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Ausfiihrungsform kann das Auflageelement auch un-
verlierbar mit der Hubvorrichtung verbunden sein und
zusammen mit dieser zwischen Schiene und Stltzkér-
per eingebaut werden.

[0035] Das Auflageelement kann als Gleitleiste aus-
gebildet sein, die eine den Schienenfull tragende haft-
fahige Oberflache und eine glatte Unterflache aufweist
und in Schienenquerrichtung formschliissig mit einer
sich in Schienenlangsrichtung erstreckenden Gleit-la-
gerflache des Stitzelementes zusammenwirkt. Hierbei
kann die Oberflache der Gleitleiste quergewdlbt sein, so
daR sich die Schiene auf ihr in die Querneigung einstel-
len kann. Es ist aber auch mdglich, die Unterflache der
Gleitleiste mit einer Quer-wdélbung zu versehen, so dal
die Schiene zusammen mit der Gleit-leiste die Quernei-
gung einnehmen kann.

[0036] Eine derartige Gleitleiste, deren Lange zweck-
mafig der zu erwartenden Langenanderung der Schie-
ne im Stltzbereich entspricht, bewegt sich mit der
Schiene in einer Gleitfiihrung des Stiitzelementes in
Langsrichtung und erméglicht die gewlinschte Quernei-
gung der Schiene.

[0037] Zum Hoéhenverstellen wird zweckmaRig eine
Keil-Hubvorrichtung verwendet, die ein Stitzelement
fur das Auflageelement, mindestens einen horizontal
unverschieblichen Keil und mindestens einen horizontal
verschieblichen Keil aufweist und wobei das Stitzele-
ment und der horizontal unverschiebliche Keil relativ zu-
einander horizontal unverschieblich verbunden sind
oder aus einem Stiick bestehen.

[0038] Eine solche Keil-Hubvorrichtung erlaubt es,
die Schienen in ihrer Hohenlage von Grund auf auszu-
richten, sie ermdglicht aber auch ein genaues Festhal-
ten der Schienen, wenn diese von einer Gleisrichtma-
schine bereits in ihre richtige H6henlage gebracht sind.
Hierbei ist es mdglich, die bereits ausgerichteten Schie-
nen mit Hilfe der Keile derart in Vertikalrichtung anzu-
spannen, dal Setzungen zwischen den einzelnen Tei-
len der Hub- und Stitzvorrichtungen vorweggenommen
werden und ohne Einflu} auf die Ausrichtung der Schie-
ne bleiben.

[0039] Um beim manuellen Ein- und Ausbau keine
Teile zu verlieren und die Keil-Hubvorrichtungen von der
Gleis-Richtmaschine aus als Einheit leicht ein- und aus-
bauen zu kénnen, sind die Keile miteinander und/oder
mit dem Stitzelement durch ineinandergreifende Teile
unverlierbar verbunden. Eine solche Verbindung der
Keile kann beispielsweise durch an den Seitenréandern
angeordnete Schwalbenschwanzflihrungen oder durch
Klauen erreicht werden, welche die Keile seitlich umfas-
sen, ohne ihre gegenseitige Bewegung zu verhindern.
[0040] Eine einfache und leicht zu handhabende Vor-
richtung zum Hohenverstellen und temporéren Abstit-
zen von Schienen auf Stutzkérpern, die beim Verlegen
eines Gleises auf einem beliebigen Gleisunterbau an-
geordnet werden kénnen, ist nach einer besonderen Er-
findung durch eine Keil-Hubvorrichtung gekennzeich-
net, die einen unteren Keil und einen oberen Keil auf-
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weist, die durch ein Koppelelement horizontal unver-
schieblich miteinander verbunden sind und jeweils eine
untere bzw. obere aullere Lagerflache und innere Keil-
flachen aufweisen, zwischen denen mindestens ein ho-
rizontal verschieblicher, mittlerer Keil angeordnet ist.
[0041] Eine derartige Keil-Hubvorrichtung erlaubt ei-
ne effektive Hohenverstellung und stellt sicher, daf} die
Lagerflachen der unteren und oberen Keile ihre horizon-
tale Ausrichtung und gegenseite Lage zueinander nicht
verandern, so dal die von einer Richtmaschine ausge-
richtete Schiene beim Einbauen und Spannen der Hub-
vorrichtung nicht beeinfluft wird.

[0042] Das Koppelelementkann eine Klaue sein, wel-
che die duReren Keile umfafdt. Besonders einfach und
wirksam ist jedoch ein Koppelelement, das in vertikalen
Ausnehmungen des oberen und unteren Keiles ange-
ordnet und vertikal verschieblich ist und einen Langs-
schlitz im mittleren Keil durchsetzt. Hierbei kann das
Koppelelement einstiickig ausgebildet sein und in Aus-
nehmungen der dufReren Keile gleiten, es ist aber auch
moglich, das Koppelelement aus zwei teleskopierbaren
Hulsen zu bilden, die ineinander verschieblich sind und
von denen jeweils eine in einer Ausnehmung des obe-
ren bzw. unteren Keiles angeordnet ist.

[0043] Beim Ausrichten und temporaren Abstlitzen
der Schienen bis zum endgiiltigen Verbinden des Glei-
ses mit dem Unterbau ist es wichtig, nicht nur den Ein-
und Ausbau der zahlreichen Stitzvorrichtungen, son-
dern auch das Spannen und Entspannen der Hubvor-
richtungen zu mechanisieren. Um dies zu ermdglichen
und die Keil-Hubvorrichtungen von einer tiber das Gleis
fahrenden Gleis-Richtmaschine aus betatigen zu kén-
nen, hat das Koppelelement der Keil-Hubvorrichtung
nach der Erfindung eine Querbohrung mit Gewinde, in
der eine Gewindespindel lauft, die in einem mittleren
Keil drehbar, aber unverschieblich gelagert ist und au-
Rerhalb des inneren Keiles ein Betdtigungsende auf-
weist. Durch Drehen der Gewindespindel an ihrem Be-
tatigungsende kann hierdurch der mittlere Keil zwischen
den auReren Keilen hin- und herbewegt und die Keil-
Hubvorrichtung gespannt oder entspannt werden, wo-
bei die Gewindespindel, die mit dem Koppelelement in
Gewindeeingriff steht, den mittleren und die &uf3eren
Keile nach der Hdheneinstellung in ihrer gegenseiten
Lage fixiert. Ferner ist jederzeit in sehr einfacher Weise
ein fuhliges Nachstellen der Hubvorrichtung mdglich,
wenn nach dem endgliltigen Ausrichten des Gleises an
einzelnen Stellen Héhenfehler korrigiert werden mis-
sen. Die horizontale Spindel dient auch der Arretierung
des Keilsystems.

[0044] Bei der Keil-Hubvorrichtung nach der Erfin-
dung kann der obere Keil selbst ein Auflageelement fiir
den Schienenfull sein, auf dem dieser in Schienen-
langsrichtung gleiten kann. In diesem Fall hat der obere
Keil zweckmaRig die weiter oben bereits beschriebene
Lagerschneide. Es ist aber auch mdglich, dal der obere
Keil ein Stitzelement fur ein Schienenauflageelement
ist, das in Schienenléngsrichtung auf dem oberen Keil
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gleiten und sich quer zur Langsrichtung begrenzt dre-
hen und auf die Querneigung der Schiene einstellen
kann. Das Schienenauflageelement ist dann zweckma-
Rig eine Gleitleiste mit einer gewdlbten Unterflache, die
formschliissig in eine entsprechend gewdlbte Gleitla-
gerflache des Stlitzelementes eingreift, welche als Teil-
zylinderflache ausgebildet ist.

[0045] Zum seitlichen Halten und Fiihren des Schie-
nenfulles kbnnen an dem Auflageelement, an dem Stit-
zelement und/oder an dem Koppelelement Halte-
elemente angeordnet sein.

[0046] Bei einer anderen Ausfiihrungsform der Erfin-
dung wird eine Gewinde-Hubvorrichtung verwendet, die
auf dem Stitzkérper mit einem zylindrischen Stuhl ge-
lagert ist, der ein AuRengewinde aufweist, auf das ein
Topfring aufgeschraubt ist, der ein Stiitzelement fir das
Auflageelement bildet und an seinem Auflenumfang
Drehbetatigungsmittel aufweist. Eine solche Gewinde-
Hubvorrichtung ist leicht herzustellen und einfach ein-
zubauen und zu handhaben. Wenn das Auflageelement
eine Kugelkalotte aufweist, mit der es in einer entspre-
chend sphérisch geformten Gleitlagerflache des Stiitz-
elementes gleitend gelagert ist, ergibt sich eine kippba-
re Auflageflache, auf der die Schiene gleiten und sich
in ihrer Querneigung einstellen kann.

[0047] Um auch das Auflageelement mit den Gibrigen
Teilen der Gewinde-Hubvorrichtung unverlierbar zu ver-
binden, kann der Boden des Topfringes im Bereich sei-
ner sphérischen Ausnehmung eine Offnung aufweisen,
die von einer Zugfeder durchquert wird, welche das Hal-
teelement am Stuhl der Hubvorrichtung verankert. Als
Drehbetatigungsmittel kann der Topfring an seinem Au-
fenumfang eine Verzahnung aufweisen, in die von der
Uber das Gleis fahrenden Richtmaschine aus ein Ritzel
eingefiihrt wird, mit dem der Topfring auf dem Gewinde-
stuhl hoch- oder niedergeschraubt werden kann.
[0048] Zum Einstellen und temporaren Fixieren der
Hohenlage der Schienen kénnen auch hydraulische
Hubvorrichtungen verwendet werden, deren héhenver-
stellbarer Teil das Stutzelement fiir das Auflageelement
aufweist. Es ist aber auch mdéglich, mechanisch betatig-
bare Scherengelenk-Hubvorrichtungen einzusetzen,
die an hohenverstellbaren Teilen eine Stitzplatte auf-
weisen, die entweder selbst als Auflageelement dient
oder die das Auflagelement tragt. Hierbei kann,die
Stitzplatte an einem héhenverstellbaren Teil der Hub-
vorrichtung gelenkig gelagert sein, so dal} sich die
Stltzplatte auf die erforderliche Querneigung der Schie-
ne einstellen kann.

[0049] Um Ungenauigkeiten in der Auflagerung der
Stitzkoérper auf dem Gleisunterbau auszugleichen und
eine definierte Lagerung der Hubvorrichtungen zu errei-
chen, kann die obere Auflageflache des Stutzkdrpers fur
die Hubvorrichtung in Schienenquerrichtung abgerun-
det sein. Ferner ist es zweckmaRig, zwischen der obe-
ren Auflageflache des Stlitzkdrpers und der Hubvorrich-
tung eine die Reibung vergrofRernde Schicht anzuord-
nen. Die Hubvorrichtung kann sich dann beim Einstellen
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der Hohenlage nicht auf dem Stitzkdrper verschieben.
Hierbei kann die die Reibung vergréRernde Schicht eine
Gummiplatte sein.

[0050] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung und
den beigefligten Zeichnungen, in denen bevorzugte
Verfahren und Ausfiihrungsformen nach der Erfindung
an Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert sind, die bei
dem Verfahren verwendet werden. Es zeigt:

Fig. 1 eine Gleis-MeR- und Richteinrichtung beim
Richten eines auf einer festen Fahrbahn verlegten
Gleises, das mit Stitzkérpern nach der Erfindung
temporéar abgestutzt wird, in einer seitlichen An-
sicht,

Fig. 2 einen Ausschnitt Il des auf einer festen Fahr-
bahn verlegten Gleises nach dem Richten und Ab-
stitzen entsprechend dem erfindungsgemafen
Verfahren in einem Langsschnitt in vergrofRertem
MaRstab,

Fig. 3 den Gegenstand der Fig. 2 in einem Quer-
schnitt nach Linie IlI-lIl,

Fig. 4 eine der Fig. 3 entsprechende Darstellung
des auf einer festen Fahrbahn verlegten Gleises mit
Monoblock-Betonschwellen im fertig vergossenen
Zustand,

Fig. 5 die Einzelheit V der Fig. 2 in vergroRertem
Mafstab,

Fig. 6 den Gegenstand der Fig. 5 in einem Quer-
schnitt nach Linie VI-VI,

Fig. 7 eine andere Ausfiihrungsform eines Stiitzkor-
pers mit Zubehor, wie er bei einem Verfahren nach
der Erfindung verwendet wird, in einer der Fig. 5
entsprechenden Darstellung,

Fig. 8 den Gegenstand der Fig. 7 in einem Quer-
schnitt nach Linie VIII-VIII,

Fig. 9 eine andere Ausfiihrungsform der tempora-
ren Abstiitzung eines nach dem erfindungsgema-
Ren Verfahren hergestellten Gleises mit Einzelab-
stitzungen in einer der Fig. 2 entsprechenden Dar-
stellung,

Fig. 10 den Gegenstand der Fig. 9 in einem Quer-
schnitt nach Linie X-X,

Fig. 11 das ausgerichtete, verlegte und in der Trag-
platte einer festen Fahrbahn vergossene Gleis mit
Einzelstitzpunkten nach Entfernung der tempora-
ren Stutzkdérper und des hierzu gehérenden Zube-
hors,
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Fig. 12 eine Vorrichtung nach der Erfindung zum
Hohenverstellen und temporaren Abstitzen der
Schienen in einer Ansicht und teilweise im Schnitt
quer zur Schienenlangsrichtung;

Fig. 13 eine zweite Ausfiihrungsform der Verstell-
und Abstitzvorrichtung in einem der Fig. 12 ent-
sprechenden Querschnitt,

Fig. 14 den Gegenstand der Fig. 13 in einem Langs-
schnitt nach Linie XIII-XIII der Fig. 13,

Fig. 15 eine dritte Ausfiihrungsform der Verstell-
und Abstltzvorrichtung in einem Querschnitt,

Fig. 16 eine vierte Ausfihrungsform der Verstell-
und Abstutzvorrichtung im Querschnitt und

Fig. 17 eine funfte Ausfihrungsform der Verstell-
und Abstutzvorrichtung teilweise in einer Ansicht
und teilweise im Querschnitt.

[0051] Inden Zeichnungen ist mit 10 eine Gleis-MeR-
und Richteinrichtung bezeichnet, mit der ein neues
Gleis 11 eingemessen und gerichtet wird, das als Teil
der festen Fahrbahn auf einer durchlaufenden Tragplat-
te 13 verlegt worden ist, die auf einer hydraulisch ge-
bundenen Tragschicht 14 angeordnet ist. Die Tragplatte
13 kann aus einem zement- oder bitumengebundenen
Beton oder auch aus einem anderen harten Material be-
stehen und verschiedene Querschnittsformen haben. In
den dargestellten Ausflihrungsbeispielen besteht die
Tragplatte aus einem durchgehenden, flachen Trog aus
Stahlbeton, der eine ebene Bodenplatte 15 und Uber
diese aufragende Seitenwande 16 aufweist, welche zu-
sammen mit der Bodenplatte 15 den Trog bilden, in dem
das Gleis 11 verlegt, ausgerichtet und mit einer erhar-
tenden Masse 17 vergossen wird, welche den Trog voll-
sténdig ausfullt.

[0052] Die erhartende Masse 17 kann Asphalt, Ze-
mentbeton, ein kunstharzgebundener Beton oder eine
andere geeignete Masse sein.

[0053] Eine feste Fahrbahn dieser Art wird von der
Deutschen Bundesbahn bevorzugt und ist unter der Be-
zeichnung "Rheda-System" bekannt. Andere Ausflh-
rungsformen haben Tragplatten mit ebener Oberflache
ohne seitliche Aufkantungen und bestehen vorzugswei-
se aus Asphalt. Auch bei diesen, in den Zeichnungen
nicht dargestellten Ausflihrungsformen ist das nachfol-
gend beschriebene Verfahren nach der Erfindung an-
wendbar.

[0054] Das aufder Tragplatte 13 verlegte Gleis 11 be-
steht aus den beiden Schienen 18 und 19, die durch im
Abstand voneinander angeordnete Monoblock-Schwel-
len aus Beton miteinander verbunden sind, welche die
Tragelemente 20 bilden und die mit bekannten Schie-
nenbefestigungsmitteln 21 an den Schienen 18 und 19
befestigt sind.
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[0055] Nach dem Herstellen der hydraulisch gebun-
denen Tragschicht 14 und der darauf angeordneten
Tragplatte 13 werden die Schienen 18 und 19 seitlich
neben der Tragplatte 13 oder auf deren Seitenwanden
16 abgelegt. Danach werden die Schwellen 20 mit einer
Schwellenverlegemaschine verlegt und die Schienen
werden eingefadelt und an den Schwellen befestigt.
Hierbei fahrt die Schwellenverlegemaschine am vorde-
ren Ende mit Gleisketten auf der hydraulisch gebunde-
nen Tragschicht 14 und mit ihrem hinteren Ende bereits
auf dem neu verlegten Gleis 11, dessen Schwellen 20
zunachst unmittelbar auf der Bodenplatte 15 der Trag-
platte 13 aufliegen. Diese Art der Gleisverlegung ist von
der Verlegung von Schottergleisen her bekannt und in
den Zeichnungen nicht néher dargestellt.

[0056] Nach dem Verlegen der Schwellen, dem Ein-
fadeln der Schienen und dem Festziehen der Schienen-
Befestigungen werden die Langsbewehrungen und die
Querbewehrungen 39 eingebaut. Die Verbindung zwi-
schen der Langs- und Querbewehrung kann je nach den
verwendeten Stlitzelementen vor oder nach deren Ein-
bau erfolgen.

[0057] Zur Steigerung der Stabilitat kbnnen vor dem
Einsatz der Gleis-MeR- und Richtmaschine eingebaute
Stltzelemente mit dem Untergrund verklebt werden.
[0058] Der Schwellenverlegemaschine, welche die
Schwellen verlegt und die Schienen einfadelt, folgt die
in Fig. 1 dargestellte Gleis-Mef3- und Richteinrichtung
10, die im wesentlichen einer Nivellier-Hebe- und Richt-
maschine bekannter Bauart entspricht, wie sie auch
zum Einmessen und Richten von Schottergleisen ver-
wendet wird, die jedoch nicht die dort Ubliche Gleis-
Stopfvorrichtung aufweist. Die Gleis-Mef3- und Richt-
maschine 10 fahrt mit einem vorderen Fahrwerk 22 und
einem hinteren Fahrwerk 23 auf dem in der Tragplatte
13 verlegten Gleis 11 in Richtung des Pfeiles 24 entlang
und misst und richtet das Gleis nach den vorher an Hand
der festgelegten Vermarkungspunkte ermittelten Hebe-
und Richtwerten. Das Ausrichten der Schienen erfolgt
hierbei im Bereich des Richtwagens 25, der sich im hin-
teren Bereich der Maschine 10 befindet. Unmittelbar
hinter dem Richtwagen 25 befindet sich der nach unten
offene Lager- und Arbeitsraum 26, in dem die Elemente
zum vorlbergehenen Abstitzen des Gleises auf der
Tragplatte 13 sowie nicht dargestellte Hebezeuge und
Transportmittel angeordnet sind, mit denen von aufien
her zugefiihrte Stiitzmittel, Bauteile und Geratschaften
im Lagerraum gestapelt und von dorther unter dem
Gleis eingebaut werden kdnnen.

[0059] Nach dem Einmessen wird das Gleis 11 von
der Maschine 10 im Bereich des Richtwagens 25 in Ho-
rizontal- und Vertikalrichtung ausgerichtet, wie dies aus
dem Gleis-Schotterbau an sich bekannt ist. Die Unter-
kante 27 der Schwellen 20 befindet sich dann etwa 3
bis 5 cm oberhalb der Oberflache 28 der Bodenplatte
15 der Tragplatte 13, wahrend die Stirnseiten 29 der
Schwellen 20 sich im Abstand von den Seitenwénden
16 der Tragplatte 13 befinden. In dieser genau ausge-
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richteten Lage wird das Gleis vor dem Lager- und Ar-
beitsraum 26 von dem Richtwagen 25 und hinter dem
Lager- und Arbeitsraum 26 von dem hinteren Fahrwerk
23 sicher festgehalten, welches mit Radlasten von 3 bis
6 t auf die Schienen wirkt.

[0060] Zwischen zwei aufeinanderfolgenden Schwel-
len oder Tragelementen 20 werden nun vom Lager- und
Arbeitsraum 26 der Maschine 10 aus Stiitzkorper 30 aus
Beton unter den Schienen 18 und 19 in Stltzstellung
gebracht, mit einem Kaltasphaltkleber od.dgl. auf der
Tragplatte 13 festgeklebt und mit Keilen 31 gegen den
Schienenfull 32 der Schienen 18 und 19 verspannt (Fig.
2, 5 und 6). Hierbei wird zweckmafig so vorgegangen,
dal das Gleis 11 zunachst seitlich genau ausgerichtet
und in dieser exakten Seitenlage ca. 2 mm unter der
vorherbestimmten genauen Hohe im Bereich des Stiitz-
punktes durch die Gleis-MeR- und Richteinrichtung ge-
halten wird. Das Gleis wird dann durch Hohenveréande-
rung des Stitzkdrpers 30 mit Hilfe der Keile 31 die letz-
ten 2 mm gehoben und hochgespannt, wobei dieses
Hochspannen mit den Keilen von der Gleis-Mel3- und
Richtmaschine aus gesteuert wird.

[0061] Die Maschine 10 fahrt dann in Pfeilrichtung 24
zum nachsten Richt- und Stltzpunkt weiter, der sich in
der Regel im Ubernachsten Schwellenfach zwischen
zwei weiteren Tragelementen 20 befindet und wo die
Schienen wieder seitlich und in der H6he ausgerichtet
und mit Stitzkérpern 30 und Keilen 31 abgestitzt wer-
den, wie dies zuvor beschrieben worden ist.

[0062] Die Stiitzkorper 30 und ihre zugehdrigen Keile
31 haben eine ihrer Auflast angepasste Auflageflache
33 und sind so geformt, daf die Resultierende aller von
einer Schiene 18 bzw. 19 auf ihn Ubertragenen Lasten
und Kréfte in jedem Horizontalschnittim Kern des Quer-
schnitts bleibt. Die Last L ist hierbei das Gewicht der
Schiene in dem von einem Stlitzkdrper zum anderen rei-
chenden Gleisabschnitt und das anteilige Gewicht der
Schwelle mit den zugehorigen Gleisbefestigungsmit-
teln, wahrend die auf den Stiitzkérper wirkenden Krafte
P im wesentlichen von den Radlasten der lber den
Stltzpunkt auf der Schiene entlangrollenden Maschine
10 herriihren, die im Augenblick des Richtens einen Ma-
ximalwert erreichen.

[0063] Die Keile, die aus Hartholz, Metall, Kunststoff
oder kunststoffmodifiziertem Beton bestehen kénnen,
sind ebenso breit wie der Schienenfuls 32 und haben,
ebenso wie der Stitzkorper 30, rauhe Auflageflachen
34. Die auf ihnen ruhende Auflast reicht dann aus, um
das Gleis beim nachfolgenden Ausbetonieren auch in
Horizontalrichtung sicher festzuhalten.

[0064] Beidem inden Fig. 5 und 6 dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel besteht der Stltzkérper aus einem
massiven Beton- oder Kunststoffblock 50, dessen unte-
re Grundflache 35 etwas kleiner ist als seine obere Auf-
lageflache 31. AuRerdem sind die nach unten und innen
geneigten Seitenflachen 36 der Stiitzblocke 30 mit einer
haftungsmindernden Beschichtung 37 versehen. Dies
erleichtert den Ausbau der Stlitzkérper 30 nach dem Er-
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harten der VerguRmasse 17.

[0065] Man erkennt ferner aus den Fig. 5 und 6, dafl3
jeder Stltzblock 50 an seiner Unterseite 35 eine offene,
durchgehende Offnung 38 aufweist. In diesen Offnun-
gen liegen Bewehrungselemente 39, beispielsweise
Beton-Stahlstabe, die als Querbewehrung fir die erhar-
tende Masse 17 dienen, mit der der Zwischenraum zwi-
schen und unter den Tragelementen 20 ausgefillt wird
und welche die Tragelemente 20 mit der Tragplatte 13
verbindet.

[0066] Man erkennt, daf} die obere Auflageflache 33
der Stltzblécke 50 bei dem in den Fig. 5 und 6 darge-
stellten Ausflihrungsbeispiel eine Neigung 41 hat, die
der vorgeschriebenen Querneigung des Schienenfus-
ses 32 der Schiene 18 bzw. 19 angepasst ist, unter wel-
cher der Stitzkorper 30 angeordnetist. Die vorgeschrie-
bene Querneigung des Schienenfusses kann auch
durch entsprechende Ausgestaltung der Keile beriick-
sichtigt werden. Hierbei kénnen jedoch leicht Verwechs-
lungen vorkommen, weshalb es giinstiger ist, die Ober-
flache der Stutzblécke 50 mit der erforderlichen
Querneigung zu versehen.

[0067] Inden Fig. 7 und 8 ist eine etwas andere Aus-
fihrungsform der Stiitzkdrper und ihres Zubehérs ge-
zeigt. Bei dieser Ausfiihrungsform ist der Stiitzkdrper
kein massiver Stiitzblock, sondern wird von einem drei-
dimensionalen Rahmen 42 aus Kunststoff oder Metall
gebildet, der mehrere Pfosten 43 aufweist, die durch
Langswande 44 und durch Querwande 45 ausgesteift
sind. Die oberen Enden 46 der Pfosten 43 sind abge-
rundet und tragen eine Lagerplatte 47 fir die Keile 31,
von denen der oberste mit seiner Oberflache die vorge-
schriebene Querneigung des Schienenfusses 32 be-
rucksichtigt. Stattdessen kann auch die Lagerplatte 47
eine der Querneigung 41 des Schienenfusses entspre-
chende, abgeschragte Oberflache 51 aufweisen. Man
erkennt aus den Fig. 7 und 8, dafl die Querwande 45
des dreidimensionalen Rahmens 42 an ihrer Oberseite
Einsenkungen 49 haben, die im Rahmen oben offene
Offnungen bilden, in die in Querrichtung sich erstrek-
kende Bewehrungselemente 39 eingelegt werden koén-
nen.

[0068] Die nach Art eines dreidimensionalen Rah-
mens ausgebildeten Stutzkérper 30, die in den Fig. 7
und 8 dargestellt sind, verbleiben in der erhartenden
Masse 17, mit der der Zwischenraum zwischen den
Schwellen 20 und der Tragplatte 13 ausgefiillt wird.
[0069] Lediglich die Keile 31 und die Lagerplatte 47
werden nach dem Ausflillen der Schwellenfacher abge-
nommen, wobei nur noch die abgerundeten oberen En-
den 46 der einbetonierten Stutzkorper 20 aus der Ober-
flache des VerguBbetones 17 herausragen.

[0070] Bei dem weiter oben beschriebenen Herstel-
lungsverfahren wird das in der Tragplatte 13 verlegte
Gleis 11 mit der Gleis-MeR- und Richteinrichtung 10 zu-
nachst vorgerichtet, bevor der endgultige Richt- und He-
bevorgang erfolgt. Unmittelbar anschlieffend wird dann
das Gleis 11 mit den Stiitzkérpern 30 und deren Zube-
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hor in seiner richtigen Lage fixiert, wie dies weiter oben
beschrieben worden ist. Es ist dann zweckmaRig, so
schnell wie méglich die erhartende Masse 17 in die
Tragplatte 13 einzubringen, um das Gleis 11 endgiiltig
fest mit der Tragplatte zu verbinden, bevor durch Tem-
peraturanderungen oder andere dulere Einflisse die
genaue Ausrichtung des Gleises wieder gestort wird.
[0071] Beim endgiiltigen Verbinden des Gleises 11
mit der Tragplatte 13 wird die erhartende Masse zweck-
maRig in voller H6he und in einem einzigen Arbeitsgang
eingebracht. Sie kann aber auch in zwei Schichten 17a
und 17b eingebracht werden. Die Tragelemente 20 bin-
den dann schon in die erste, untere Schicht 17a ein und
fixieren das Gleis 11 mit dem Erharten dieser ersten
Schicht in seiner Lage. Danach werden bei der Auflih-
rungsform nach Fig. 7 und 8 nur die Keile 31 und die
Lagerplatte 47 der Stltzkorper entfernt, bei der Ausfiih-
rungsform nach Fig. 5 und 6 aulerdem noch die Stutz-
blécke 50. Hierfir kann zweckmaRigerweise wieder die
Gleis-MeR- und Richteinrichtung 10 verwendet werden,
die in ihrem Lager- und Arbeitsraum 26 die hierflr er-
forderlichen Hebezeuge und Geratschaften hat.
[0072] Danach wird die zweite, obere Schicht 17b der
erhartenden Masse 17 eingebracht, die bis wenig un-
terhalb der Oberseite der Lagerelemente 20 reicht und
mit der zugleich die Ausnehmungen der in der unteren,
ersten Schicht 17a ausgefillt werden, die durch den
Ausbau der Stiitzkérper 30 entstanden sind.

[0073] Die erhartende Masse 17 kann in voller Hohe
oder in beiden Schichten kontinuierlich eingebracht und
in Ublicher Weise mit Ruittelgeraten verdichtet und an
ihrer Oberflache geglattet werden.

[0074] Bei dem Bauverfahren mit Stitzkérpern 30
nach den Fig. 7 und 8, wird die erhartende Masse 17 in
einem einzigen Arbeitsgang eingebracht.

[0075] In den Fig. 9 bis 11 ist eine andere Ausflih-
rungsform einer festen Fahrbahn 12 gezeigt, bei der die
Schienen 18 und 19 nicht mit durchgehenden Schwel-
len zu einem Gleisrost verbunden, sondern durch Ein-
zelstutzelemente 52 mit der Tragplatte 13 verbunden
sind. Hierbei bilden diese Einzelstiitzelemente die Tra-
gelemente 20 fir die Schienen.

[0076] Bei der Ausfiihrungsform nach den Fig. 9 bis
11 werden die Schienen 18 und 19, wie weiter oben be-
schrieben, mit der Gleis-MeR- und Richteinrichtung in
ihre endglltige Lage gebracht, in der sie mit den Stitz-
korpern 30 unterstutzt werden. Die Stitzkdrper kdnnen,
wie zuvor beschrieben, massive Stutzblécke 50 oder
auch dreidimensionale Stiitzrahmen sein, auf denen
wieder Keile 31 angeordnet sind, mit denen die Héhe
der Stutzkorper veranderbar ist. Diese Keile liegen je-
doch nicht wie bei dem zuvor beschriebenen Ausfiih-
rungsbeispiel unmittelbar am Schienenful® an, sondern
es sind zusatzlich noch Tragerstiicke 53 vorgesehen,
die zwischen dem Schienenfuss 32 der Schienen 18
und 19 und den Keilen 31 der Stiitzkorper 30 angeord-
net sind und sich in Querrichtung von einer Schiene 18
zur anderen 19 erstrecken. Diese Tragerstiicke 53 die-
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nen als Abstandhalter und zur Spurweitensicherung des
Gleises beim Messen und Richten und werden mit den
Schienen 18 und 19 Iésbar verbunden. An ihrer Ober-
seite haben sie unter den Schienen 18 und 19 der Schie-
nenquerneigung entsprechende Auflagen 54, so daf}
die Schienen nicht nur seitlich und vertikal, sondern
auchinihrer gegenseitigen Querneigung durch die tem-
porare Stutzeinrichtung fixiert werden.

[0077] Nach dem endgultigen Ausrichten des Gleises
werden die Schienen zwischen den Einzelstltzelemen-
ten 52 durch die Tragersticke 53 verbunden, die mit
dem Schienenfuld verschraubt oder an ihm angeklemmt
werden. Dann werden die Stiitzkérper unter den Schie-
nen in Stitzstellung gebracht und mit Keilen 31 gegen
die Tragerstlicke 53 verspannt. Danach wird die erhar-
tende Masse 17 wieder zweckmaRig in einer oder zwei
Ubereinanderliegenden Schichten eingebracht, wobei
die Einzelstitzelemente 52 in die erhartende Masse 17
einbinden und die Schienen 18 und 19 in der Lage fixie-
ren, in die sie mit Hilfe der Richtmaschine 10 und den
Stitzkdrpern und Tragerstiicken gebracht worden sind.
[0078] Beim zweischichtigen Einbau kénnen nach
dem Erharten der ersten Schicht der erhartenden Mas-
se die Keile 31 gelockert und die Tragerstucke 53 und
anschlieend auch die Stitzkérper 30 ausgebaut wer-
den, bevor die zweite Schicht der erhartenden Masse
17. bis zur Oberkante des Troges der Tragplatte 13 ein-
gebracht wird und der fertige, in Fig. 11 dargestellte Zu-
stand erreicht ist.

[0079] Man erkennt, daB bei dieser Ausfiihrungsform
eine besondere Spurweitensicherung im fertig einge-
bauten Zustand des Gleises nicht erforderlich ist, son-
dern dal} die erhartende Masse 17 die Schienen des
Gleises auch in ihrem richtigen, gegenseitigen Abstand
voneinander halt.

[0080] In den Fig. 12 bis 17 sind weitere Vorrichtun-
gen 113 zum temporaren Abstiitzen der Schienen 111
dargestellt, die zwischen den Schwellen direkt unter den
Schienen angebracht werden. Sie werden auf Stlitzkor-
pern 114 in Stellung gebracht, die zwischen den
Schwellen unter den Schienen auf dem festen Gleisun-
terbau aufgestellt und mit dem Gleisunterbau verklebt
oder auf sonstige Weise gegen seitliche Verschiebung
gesichert werden. Die Stutzkdérper bestehen bei den
hier dargestellten Ausfiihrungsbeispielen aus kegel-
stumpfférmigen Betonklétzen mit einem etwa rechtek-
kigen Kopfteil 115, dessen obere Auflageflache 116 in
Schienenlangsrichtung abgerundet ist und zur Vergro-
Rerung der Reibung eine Gummiplatte 117 tragt. Die
Gummiplatte kann auch unter der Stltzvorrichtung an-
geordnet sein. Der Kopfteil 115 des Stitzkdrpers 114
ragt Gber die Oberflaiche des Fillbetons 112 heraus,
wenn dieser spater eingebracht ist und die hier nur in
strichierten Linien angedeuteten Schwellen 118 mit dem
Gleisunterbau verbindet. Die in Fig. 12 dargestellte
Stiutzvorrichtung 113 besteht im wesentlichen aus ei-
nem Stutzelement 109 und einer Hubvorrichtung 120.
Die Hubvorrichtung 120 hat eine Lagerplatte 121 mit ei-
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ner quer gewdlbten Unterflache 122 und einer ebenen
Oberflache 123 sowie einen einzelnen Keil 124, dessen
ebene Unterflache auf der ebenen Oberflache der La-
gerplatte 121 gleiten kann und dessen obere Keilflache
125 mit einer unteren, quer zur Schienenlangsrichtung
gerichteten Keilflache 126 des Stltzelementes 109 zu-
sammenwirkt. Das Stltzelement 109 tréagt den Schie-
nenful® 127 und hat eine Oberflache 128 in Form eines
Satteldaches, dessen Firstkante eine sich in Schienen-
langsrichtung erstreckende Lagerschneide 129 bildet,
auf der die Schiene 111 in ihrer Langsrichtung gleiten
und sich in Querrichtung begrenzt drehen und eine
Kippbewegung ausfiihren kann. Um das Gleiten der
Schienen inihrer Langsrichtung zu erleichtern, kann die
Oberflache 128 des Stiitzelementes 109 mit einem
Gleitmittel 130, beispielsweise mit einem Schmierfett
versehen sein oder ganz oder teilweise aus einem
selbstschmierenden Material, beispielsweise aus
Kunststoff oder Bronze, bestehen.

[0081] Am AuBenrand des SchienenfuRes 127 tragt
das Stitzelement 109 ein Halteelement 131, das im vor-
liegenden Fall von einer seitlichen Aufkantung des Stuat-
zelementes 109 gebildet wird.

[0082] Man erkennt, dak das Stlitzelement 109 durch
Eintreiben des Keiles 124 in Richtung des Pfeiles 132
leicht gehoben und unter den Schienenful® 127 ge-
spannt werden kann. Hierbei wird die Lagerplatte 121
durch die Gummiplatte 117 auf dem Stitzkorper 114
festgehalten und das Stlitzelement 109 stitzt sich mit
seinem Halteelement 131 an der AuRenkante des
Schienenfulles 127 ab, so daf} die Lagerschneide 129
immer genau in der Mitte des SchienenfuRes 127 bleibt.
Wenn der Keil 124 gel6st werden soll und entgegen der
Richtung des Pfeiles 132 herausgeschlagen wird, ver-
liert auch das Stutzelement 109 seinen Halt. Das Lésen
der Stltzvorrichtung 113 erfolgt jedoch erst dann, wenn
die Schwellen 118 mit den daran befestigten Schienen
111 bereits im Fuillbeton 112 einbetoniert sind und die
Schienen 111 in ihrer ausgerichteten Stellung festlie-
gen.

[0083] Bei der in den Fig. 13 und 14 dargestellten
Ausfihrungsform ist die Hubvorrichtung eine Keil-Hub-
vorrichtung 120a, die aus einem unteren Keil 133, ei-
nem oberen Keil 134 und einem mittleren Keil 35 be-
steht. Das Stitzelement 109 tragt ein Auflageelement
119, welches bei der Ausfihrungsform nach den Fig. 13
und 14 als Gleitleiste 137 ausgebildet ist. Die Gleitleiste
hat eine den Schienenful® 127 tragende, rauhe Oberfla-
che 138 und eine quer zur Schienenlangsrichtung ge-
wolbte, glatte Unterflache 139, mit der die Gleitleiste in
einer komplementar gewdlbten, sich in Schienenlangs-
richtung erstreckenden Gleitlagerflache 140 gleiten und
sich auch um eine in Schienenléngsrichtung sich er-
streckende Achse drehen kann. Die Lange der Gleitlei-
ste entspricht dem Weg, den die Schiene 111 bei einer
durch Temperatureinflisse hervorgerufenen Langenan-
derung auf der Stiitzvorrichtung zuriicklegen kann.
[0084] Ebenso wie bei dem zuvor beschriebenen
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Ausflhrungsbeispiel hat auch das Stltzelement 109 ein
Halteelement 131, an dem sich der AufRenrand des
SchienenfulRes 127 abstiitzen kann.

[0085] Bei dem in den Fig. 13 und 14 dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel sind der untere Keil 133 und der
obere Keil 134 durch ein Koppelelement 141 so mitein-
ander verbunden, dal} sie sich in Horizontalrichtung
nicht gegeneinander verschieben kénnen, dal® aber ei-
ne Vertikalbewegung des Keiles 133 und des als Stit-
zelement dienenden Keiles 134 gegeneinander méglich
ist. Um dies zu erreichen, ist das Koppelelement 141 als
zylindrischer Bolzen ausgebildet, der axial in vertikalen
Ausnehmungen 142 und 143 des unteren Keiles 133
und des oberen Keiles 34 verschieblich ist.

[0086] Deruntere Keil 133 hat eine untere, aulere La-
gerflache 144, mit der er auf der Gummiplatte 117 des
Stitzkdrpers 114 aufliegt, wahrend der als Stiitzelement
dienende obere Keil 135 eine dullere, obere Lagerfla-
che 145 hat, in der die Gleitlagerflache 140 flr die Gleit-
leiste angeordnet ist.

[0087] Zwischen der inneren Keilflache 146 des Stit-
zelementes und der inneren Keilflache 147 des unteren
Keiles 133 befindet sich der mit zwei Keilflachen verse-
hene mittlere Keil 135, der im Grundrif® im wesentlichen
U-férmig ausgebildet ist und in der Mitte einen Langs-
schlitz 148 aufweist, der von dem Koppelelement 141
durchsetzt wird. Der Keil 135 ist mit einer Gewindespin-
del 149 versehen, die sich im Langsschlitz 148 befindet
und in einer mit Gewinde 150 versehenen Querbohrung
151 des Koppelelementes 141 lauft. An ihrem hinteren
Betatigungsende 152 hat die Gewindespindel einen
Bund 153, mit dem sie drehbar, aber axial unverschieb-
lich in dem hinteren, massiven Stegteil 154 des Keiles
135 gelagert ist.

[0088] Man erkennt, daf® durch Drehen der Gewinde-
spindel 149 an ihrem aus dem Keil 135 herausstehen-
den Betatigungsende 152 der Keil 135 horizontal quer
zur Schiene zwischen den AulRenkeilen bewegt werden
kann, wobei bei einer Bewegung in Fig. 13 nach rechts
die AuBenkeile in Vertikalrichtung auseinander bewegt
und bei einem Zuruickziehen des Keiles 135 in Fig. 13
nach links vertikal gegeneinander nach innen bewegt
werden, ohne daf} eine Horizontalbewegung der ge-
samten Keil-Hubvorrichtung 120a gegeniiber der
Schiene 111 oder gegeniiber dem Stitzkorper 114 statt-
findet. Man erkennt auch, daR alle Keile 133, 134 und
135inihrer gegenseitigen Lage ohne Riicksicht aufihre
vertikale Belastung verharren, wenn die Gewindespin-
del 149 nicht gedreht wird. Die Gewindespindel 149 ar-
retiert also die Hubvorrichtung 120a in ihrer jeweils ein-
gestellten Héhenlage.

[0089] Damitdie Keile 133, 134 und 135 der Keil-Hub-
vorrichtung 120a immer eine Einheit bilden und auch
beim Einbau und Ausbau der Stiitzvorrichtung 113 nicht
auseinanderfallen, sind die Keile 133, 134, 135 durch
ineinandergreifende Teile, ndmlich schwalbenschwanz-
férmige Leisten 155 und Nuten 156 an ihren Seitenran-
dern miteinander verbunden (Fig. 14).
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[0090] InFig. 15isteine weitere Ausfiihrungsform der
Erfindung gezeigt, bei der die Hubvorrichtung eine Ge-
winde-Hubvorrichtung 120b ist. Diese Gewinde-Hub-
vorrichtung 120b ist mit einem zylindrischen Stuhl 157
auf dem Stutzkorper 114 gelagert. Der zylindrische
Stuhl 157 hat ein Aufengewinde 158, auf das ein mit
Innengewinde 159 versehener Topfring 160 aufge-
schraubt ist. Der obere Boden 161 des Topfringes 160
bildet das Stiitzelement 136 flr das Auflageelement
119, dessen glatte Unterflache als Kugelkalotte 139a
ausgebildet ist und sich in einer entsprechenden spha-
rischen Gleitlagerflache 140a drehen und kippen kann,
die im oberen Boden 161 des Topfringes 160 angeord-
net ist. Das vorzugsweise kreisrunde Auflageelement
119 hat an seinem AufRenrand diametral gegentiberlie-
gende Halteelemente 131 und in der Mitte seiner Kugel-
kalotte eine Ausnehmung 162, in der das eine Ende ei-
ner Zugfeder 163 befestigt ist. Im Bereich der sphéri-
schen Gleitlagerflache 140a hat der Topfboden 161 eine
durchgehende Offnung 164, durch welche die Zugfeder
163 hindurchgeht, die mit ihrem anderen Ende in einer
stirnseitigen Ausnehmung 165 an der Oberseite des zy-
lindrischen Stuhles 157 befestigt ist.

[0091] Man erkennt, dal die Zugfeder 163 das Lage-
relement 119 mit dem zylindrischen Stuhl 157 unverlier-
bar verbindet, jedoch weder die Hubbewegung des
Topfringes, noch seine Drehbewegung behindert.
[0092] Der Topfring 160 ist auf seiner dufleren Um-
fangsflache mit einem Zahnkranz 167 versehen, der als
Drehbetatigungsmittel dient, mit dessen Hilfe der Topf-
ring auf dem zylindrischen Gewindestuhl gedreht und
hierdurch in seiner H6he verstellt werden kann.

[0093] Bei der Ausfiihrungsform nach Fig. 16 ist das
Auflageelement 119 eine Gleitleiste, deren glatte Unter-
flache eine Teilzylinderflache 139b ist, die mit einer ent-
sprechend teilzylindrisch geformten Gleitlagerflache
140b zusammenwirkt. Diese Gleitlagerflache 140b be-
findet sich in einem Stlitzelement 136, das von dem Kol-
ben 168 eines hydraulischen Hubzylinders 169 gebildet
wird. Diese hydraulische Hubvorrichtung 120c ist auf
dem Stitzkorper 114 angeordnet und kann ebenso wie
die vorher beschriebenen Hubvorrichtungen zum Ein-
stellen und Fixieren der Héhenlage der Schienen be-
nutzt werden. Damit der Schienenful® 127 vom Halte-
element 119 nicht seitlich abgleiten kann, hat das Stut-
zelement 136 auch hier ein Halteelement 131.

[0094] Bei der in Fig. 17 dargestellten Ausfiihrungs-
form ist die Hubvorrichtung eine mechanisch betatigha-
re Scherengelenk-Hubvorrichtung 120d, die an den
oberen, hohenverstellbaren Scherenarmen 170 eine
Stltzplatte 171 tragt. Die Stitzplatte 171 ist an den
Scherenarmen 170 im Gelenk 172 gelenkig gelagert
und bildet das Auflageelement 119 fiir den Schienenful}
127 der Schiene 111, die auf der Stiitzplatte 171 in
Langsrichtung gleiten und zusammen mit der Stiitzplat-
te 171 um das Scherengelenk 172 kippen kann. Ein Hal-
teelement 131 verhindert ein seitliches Abgleiten der
Schiene.
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[0095] Ebenso wie die zuvor beschriebenen Ausfiih-
rungsformen kann die Scherengelenk-Hubvorrichtung
120d auf- und niedergefahren werden, wenn die Hub-
spindel 174 am nach aulRen vorragenden Betatigungs-
ende 173 gedreht wird. Der Fu 175 der Gelenksche-
ren-Hubvorrichtung 120d ruht auf der Oberflache des
Stiutzkdrpers 114, wobei eine zwischengelegte Gummi-
platte 117 eine seitliche Verschiebung der Hubvorrich-
tung 120 verhindert.

[0096] Die Erfindung ist nicht auf die beschriebenen
Verfahren und die dargestellten Vorrichtungen be-
schrankt, sondern es sind mehrere Anderungen und Er-
ganzungen mdglich, ohne den Rahmen der Erfindung
zu verlassen. Insbesondere kann das erfindungsgema-
Re Verfahren bei allen Konstruktionsvarianten einer fe-
sten Fahrbahn fur Schienenfahrzeuge angewandt wer-
den. Es ist nicht nur auf geraden Strecken, sondern
auch in Gleisbdgen mit Gleisliberhéhungen und beim
Einbau von Weichen und Schienenkreuzungen auf fe-
sten Fahrbahnen einsetzbar.

[0097] Bei festen Fahrbahnen, deren Tragplatte we-
niger druckfest ist, wie dies bei bestimmten bitumenge-
bundenen Massen der Fall sein kann, ist es auch mog-
lich, Tragerstiicke zu verwenden, die sich auf den Sei-
tenwanden des Troges oder auRerhalb der Tragplatte
aufder hyrdraulisch gebundenen Tragschicht zusatzlich
abstitzen. In solchen Fallen kann es zweckmaRig sein,
auch die Gleis-MeR- und Richteinrichtung auflerhalb
des Gleises auf der hydraulisch gebundenen Trag-
schicht fahren zu lassen oder wenigstens beim Richten
des Gleises mit abzustitzen.

[0098] Bei den Verstell- und Abstitzvorrichtungen
kdénnen die auleren Keile der Keil-Hubvorrichtung auch
durch mehrere Koppelelemente gegen Verschiebung
gesichert werden und es ist moglich, die Keile durch an-
dere Mittel, wie T-Nut-Fihrungen gegen Auseinander-
fallen zu sichern. Ferner kann die hydraulische Hubvor-
richtung auch so ausgebildet werden, da® das Auflage-
element auf einem sich hebenden Zylinder angeordnet
wird, wobei das Auflageelement auch mit einer Kugel-
kalotte in einer spharischen Ausnehmung des Zylinder-
bodens gelagert werden kann. Das Auflageelement
kann auch eine elastisch oder plastisch verformbare,
ebene Oberflache haben, die eine Querneigung der
Schiene gestattet.

[0099] Um Querfehler zu vermeiden, wenn sich die
Schiene infolge Temperaturanderungen auf den tempo-
raren Stltzvorrichtungen bewegt, sollten Gleitleisten
moglichst exakt parallel zur Schienenachse angeordnet
werden, wobei es sich empfiehlt, diese Gleitleisten be-
reits vor dem Einbringen der Hubvorrichtungen unter
den Schienen zu montieren.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Herstellen einer festen Fahrbahn fir
Schienenfahrzeuge, bei dem auf einem festen
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Gleisunterbau, z.B. auf einer hydraulisch gebunde-
nen Tragschicht (14) und gegebenenfalls einer auf
dieser angeordneten, im wesentlichen durchge-
henden Tragplatte (13) ein Gleis verlegt wird, des-
sen mit Tragelementen (20) versehene Schienen
mit einer auf dem Gleis fahrenden Gleis-MeR- und
Richteinrichtung auf dem Gleisunterbau ausgerich-
tet und fixiert werden und deren Tragelemente dann
mit dem Gleisunterbau durch eine erhartende Mas-
se verbunden werden, dadurch gekennzeichnet,
daR die Schienen (18,19,111) beim Einmessen und
Richten und beim Einbringen der erhartenden Mas-
se (17) in ihrer Flucht und zwischen ihren Tragele-
menten (20) auf dem Gleisunterbau mit Stltzkor-
pern (30,114) abgestiitzt werden, die in ihrer Ho6he
veranderbar sind und eine Auflageflache (33) auf-
weisen.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Stutzkorper (30) nach dem er-
sten Richten der Schienen (18,19) in Vertikal- und
Horizontalrichtung unmittelbar vor oder hinter ei-
nem Richtwagen (25) der Gleis-MefR- und Richtein-
richtung (10) in Stltzstellung gebracht werden.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Stutzkérper (30) und gege-
benenfalls ihr Zubehdr (31,47) von der Gleis-MeR-
und Richteinrichtung (10) aus in Stitzstellung ge-
bracht werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, da das Gleis (11) beim
Einbringen der Stutzkérper (30) in die Stitzstellung
von der Gleis-MeR und Richteinrichtung (10) seit-
lich exakt ausgerichtet und einige Millimeter unter-
halb seiner vorbestimmten, richtigen Hohenlage
gehalten wird und dann durch Veréndern der Héhe
der Stutzkérper (30) unter Spannung gesetzt und
auf seine richtige H6he gebracht wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, daB das Verandern der
Hohe der Stutzkérper (30) und das Hochspannen
des Gleises (11) von der Gleis-Mef3- und Richtein-
richtung (10) gesteuert wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, da die Ausrichtung der
Schienen (18, 19) vor dem Einbringen der erharten-
den Masse (17) zwischen dem Gleisunterbau und
den Tragelementen (20) mit Hilfe der Gber das Gleis
(11) fahrenden Gleis-MeR- und Richteinrichtung
(10) nachgemessen wird und die Schienen (18, 19)
und lhre Stitzkorper (30) gegebenenfalls nachge-
richtet bzw. nachgestellt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
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durch gekennzeichnet, daB die Stutzkdrper (30)
und/oder lhr Zubehdr (31,47) nach dem Einbringen
und Erharten mindestens eines Teiles (17a) der er-
hartenden Masse (17) ganz oder teilweise wieder
entfernt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, daB ein Teil der der Stiitz-
korper (39) in der erhartenden Masse (17) einge-
bettet wird und dort verbleibt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, daB der in der erharten-
den Masse (17) einzubettende Teil der Stitzkoérper
(30) auf dem Unterbau festgeklebt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, daB die beiden Schienen
(18,19) zur Spurweitensicherung des Gleises (10)
durch oberhalb der Stiitzkérper (30) angeordnete
Abstandhalter (53) miteinander verbunden werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, daB als Abstandhalter
Tragerstiicke (53) verwendet werden, die unter den
Schienen (18,19) angeordnet und mit diesen I6sbar
verbunden werden.

Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, daB Tragerstiicke (53) verwendet wer-
den, welche unter den Schienen der Schienen-
querneigung (41) entsprechende Auflagen (54) ha-
ben.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 12, da-
durch gekennzeichnet, daB zur Entlastung der
Schienen (18,19) und Stutzkérper (30) beim Ein-
messen und Richten die Gleis-Mef3- und Richtein-
richtung (10) auBerhalb des Gleises (11) auf der
Tragplatte (13) oder auf der hydraulisch gebunde-
nen Tragschicht (14) abgestitzt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 13, da-
durch gekennzeichnet, daB das Gleis (11) nach
dem Verlegen mit der Gleis-MeR- und Richteinrich-
tung (10) zunachst vorgerichtet wird, bevor der end-
gulltige Richt- und Hebevorgang und das anschlie-
Rende Fixieren des Gleises (11) mit den Stlitzkor-
pern (30) und deren Zubehor (31,47) erfolgt.

Stitzkorper zur voriibergehenden Abstltzung der
Schienen eines Gleises auf dem Gleisunterbau ei-
ner festen Fahrbahn, gekennzeichnet durch einen
Stiitzblock (50) der so geformt ist, daB die Resultie-
rende aller von einer Schiene (18,19) auf ihn Uber-
tragenen Lasten und Kréafte in jedem Horizontal-
schnitt im Kern des Querschnittes bleibt und ge-
kennzeichnet durch mindestens einen, zum Stitz-
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block (30) gehdrigen Keil (31), welcher der Auflast
(L+P) angepalite Auflageflachen (34) hat.

Stitzkdérper nach Anspruch 15, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Stltzblock (50) eine an seiner
Unterseite (35) und/oder an seiner Oberseite offene
durchgehende Offnung (38,48,49) zur Aufnahme
von Bewehrungselementen (39) aufweist.

Stitzkdérper nach Anspruch 15 oder 16, dadurch
gekennzeichnet, daB der Stitzblock (50) ein mas-
siver Beton- oder Kunststoffblock ist.

Stltzkoérper nach Anspruch 15 oder 16, dadurch
gekennzeichnet, daB der Stitzkorper (30) von ei-
nem dreidimensionalen Rahmen (42) aus Kunst-
stoff oder Metall gebildet wird, der mehrere Pfosten
(43) aufweist, die durch Langswande (44) und
Querwande (45) ausgesteift sind und mit ihren obe-
ren, Enden (46) ein Lager fir die Keile (31) tragen.

Stutzkdérper nach einem der Anspriiche 15 bis 18,
dadurch gekennzeichnet, daB die Oberflache
(33) des Stiitzblockes (30) oder die Oberflache (51)
der Lagerplatte (47) eine Neigung (41) hat, die der
vorgeschriebenen Querneigung des Schienenfus-
ses (32) der Schiene (18,19) entspricht, unter wel-
cher der Stutzkérper (30) angeordnet ist.

Stltzkdrper nach einem der Anspriiche 15 bis 19,
dadurch gekennzeichnet, daB die Auflageflachen
(34) der Keile (31) und die Oberflache (51) der La-
gerplatte (47) rauh ausgebildet sind und ebenso
breit sind wie der Schienenfuss (32).

Anwendung des Verfahrens nach einem der An-
spriiche 1 bis 14 und/oder Verwendung der Stiitz-
koérper nach einem der Anspriiche 15 bis 20 zum
Richten und temporéren Fixieren von Weichen oder
Schienenkreuzungen auf einer festen Fahrbahn.

Vorrichtung zum Hoéhenverstellen und temporéren
Abstiitzen von Schienen auf Stiitzkdrpern, die beim
Verlegen eines Gleises auf einem Gleisunterbau
angeordnet werden, gekennzeichnet durch ein
héhenverstellbares Stutzelement (109;136) fur den
Schienenfull (127), das auf einer Hubvorrichtung
(120) angeordnet ist und ein Gleiten der Schiene
(111) in Langsrichtung und ein begrenztes Drehen
der Schiene (111) um eine sich in Schienenlangs-
richtung erstreckende Achse gestattet.

Vorrichtung nach Anspruch 22, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Stltzeelement (109) eine sichin
Schienenlangsrichtung erstreckende Lagerschnei-
de (129) aufweist, auf der die Schiene (111) gleiten
und kippen kann.



24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

25

Vorrichtung nach Anspruch 22 oder 23, dadurch
gekennzeichnet, daB das Stiitzeelement (109) ei-
ne mit Gleitmitteln versehene Gleitlagerflache (130)
aufweist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 24,
dadurch gekennzeichnet, daB das fiir den Schie-
nenful (127) auf dem hdhenverstellbaren Stitzele-
ment (136) ein Auflagelement in Schienenléngs-
richtung verschieblich gelagert und um eine sich in
Schienenlangsrichtung erstreckende Achse dreh-
bar ist und ein Kippen der Schiene ermdglicht.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 25,
dadurch gekennzeichnet, daB das Auflage-
element (119) als Gleitleiste ausgebildet ist, die ei-
ne den Schienenful® (127) tragende haftfahige
Oberflache (138) und eine glatte Unterflache (139)
aufweist und quer zur Schienenlangsrichtung form-
schlissig mit einer sich in Schienenlangsrichtung
erstreckenden Gleitlagerflache (140) des Stutzele-
mentes (136) zusammenwirkt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 26,
dadurch gekennzeichnet, daB die Hubvorrichtung
als Keil-Hubvorrichtung (120a) ausgebildet ist, die
das Stiutzelement (136) fur das Auflageelement
(119), mindestens einen horizontal unverschiebli-
chen unteren Keil (133) und mindestens einen ho-
rizontal verschieblichen Keil (135) aufweist und wo-
bei das Stltzelement (136)und der horizontal un-
verschiebliche Keil (133) relativ zueinander hori-
zontal unverschieblich verbunden sind oder aus ei-
nem Stiick bestehen.

Vorrichtung nach Anspruch 27, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Keile (133, 135) miteinander und/
oder mit dem Stitzelement (136) durch ineinander-
greifende Teile (155, 156) unverlierbar verbunden
sind.

Vorrichtung zum Héhenverstellen und temporéaren
Abstlitzen von Schienen auf Stlitzkérpern, die beim
Verlegen eines Gleises auf einem Gleisunterbau
angeordnet werden, gekennzeichnet durch eine
Keil-Hubvorrichtung (120a), die einen unteren Keil
(133) und einen oberen Keil (134) aufweist, die
durch ein Koppelelement (141) horizontal unver-
schieblich miteinander verbunden sind und jeweils
eine untere bzw. obere aulere Lagerflache (144
bzw. 145) und innere Keilflachen (146, 147) aufwei-
sen, zwischen denen mindestens ein horizontal
verschieblicher, mittlerer Keil (135) angeordnet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 29,
dadurch gekennzeichnet, daB das Koppelele-
ment (141) in vertikalen Ausnehmungen (142, 143)
des oberen und unteren Keiles (133,134) angeord-
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net und vertikal verschieblich ist und einen Léngs-
schlitz (148) im mittleren Keil (135) durchsetzt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 30
dadurch gekennzeichnet, daB das Koppelele-
ment (141) eine Querbohrung (151) mit Gewinde
(150) aufweist, in der eine Gewindespindel (149)
lauft, die in einem mittleren Keil (135) drehbar, aber
unverschieblich gelagert ist und ein Betatigungsen-
de (152) aufweist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 31,
dadurch gekennzeichnet, daB an dem Stitzele-
ment (109,136) und/oder dem Koppelelement (141)
ein Halteelement (131) zum seitlichen Halten und
Flhren des SchienenfuRes (127) angeordnet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 32,
dadurch gekennzeichnet, daB die Gleitlagerfla-
chen (130,140) des Auflageelementes (119) und
des Stiutzelementes (136) Teilzylinderflachen sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 26,
dadurch gekennzeichnet, daf die Hubvorrichtung
eine Gewinde-Hubvorrichtung (120b) ist, die auf
dem Stutzkoérper (114) mit einem zylindrischen
Stuhl (157) gelagert ist, der ein AuRengewinde
(158) aufweist, auf das ein Topfring (160) aufge-
schraubt ist, der das Stltzelement (136) fir das
Auflageelement (119) bildet und an seinem AuRen-
umfang (166) Drehbetatigungsmittel (167) auf-
weist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 34,
dadurch gekennzeichnet, daR das Auflage-
element (119) eine Kugelkalotte (139a) aufweist,
mit der es in einer entsprechend spharisch geform-
ten Gleitlagerflache des Stiitzelementes gleitend
gelagert ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 34 und 35,
dadurch gekennzeichnet, daB der Boden (161)
des Topfringes (160) im Bereich seiner spharischen
Gleitlagerflaiche (140a) eine Offnung (164) auf-
weist, die von einer Zugfeder (163) durchquert wird,
welche das Auflageelement (119) am Stuhl (157)
der Hubvorrichtung (120b) unverlierbar verankert.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 34 bis 36,
dadurch gekennzeichnet, daB der Topfring (160)
als Drehbetatigungsmittel (167) an seinem Aulen-
umfang (166) eine Verzahnung oder andere An-
griffspunkte fir den formschlissigen Anschluf} ei-
nes Antriebs aufweist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 26,
gekennzeichnet durch eine hydraulische Hubvor-
richtung (120c), deren héhenverstellbarer Teil (168)



39.

40.

41.

42,

43.

27

das Stutzelement (136) fur das Auflageelement
(119) aufweist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 22 bis 26,
gekennzeichnet durch eine mechanisch betatig-
bare Scheren-Gelenk-Hubvorrichtung (120d), die
an hoéhenverstellbaren Teilen (170) eine Stitzplatte
(171) aufweist, die selbst als Auflageelement (119)
dient oder das Auflageelement (119) tragt.

Vorrichtung nach Anspruch 39, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Stitzplatte (171) an einem ho-
henverstellbaren Teil (170) der Hubvorrichtung
(120d) gelenkig gelagert ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 15 bis 40,
dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der obe-
ren Auflageflache (33;116) des Stiitzkdrpers
(30,114) und der Hubvorrichtung (31;120) eine die
Reibung vergréRernde Schicht angeordnet ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 15 bis 41,
dadurch gekennzeichnet, daB die die Reibung
vergroRernde Schicht eine Gummiauflage (117) ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 15 bis 42,
dadurch gekennzeichnet, daB die obere Auflage-
flache (116) des Stlitzkorpers (114) fir die Hubvor-
richtung (120) in Schienenquerrichtung abgerundet
ist.

Claims

Process of producing a fixed roadway for railbound
vehicles wherein track is placed on a fixed track
substructure, e.g., a hydraulically bonded base lay-
er (14) and, where appropriate, an essentially con-
tinuous bearing plate (13) arranged thereon, and
wherein the rails of said track, being provided with
carrier elements (20), are aligned and secured to
said track substructure by a track measuring and
alignment device travelling on the track, with said
carrier elements being sub-sequently joined to the
track substructure by means of a hardenable com-
pound, characterized in that the rails (18,19,111)
are supported on the track substructure with the aid
of supporting bodies (30,114) during the measuring
and alignment cycle and during introduction of the
hardenable compound (17), both in their alignment
and between their carrier elements (20), said sup-
porting bodies (30,114) being height-adjustable and
exhibiting a support surface (33).

Process according to claim 1, characterized in
that the supporting bodies (30) are brought into
their supporting position immediately before or be-
hind an alignment car (25) of the track measuring
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and alignment device (10) after the first alignment
of the rails (18,19) in their vertical and horizontal di-
rection.

Process according to claim 1 or 2, characterized
in that said supporting bodies (30) and, where ap-
plicable, their accessories (31,47), are moved out
of their sup-porting position by the track measuring
and alignment device (10).

Process according to any of claims 1 through 3,
characterized in that as the supporting bodies (30)
are brought into their supporting position, the track
(11) is exactly aligned laterally by the track meas-
uring and alignment device (10) but kept a few mil-
limetres below its predetermined correct height,
whereupon pressure is then exerted upon it by
changing the height of the supporting bodies (30)
so as to bring it up to the correct height.

Process according to any of claims 1 through 4,
characterized in that the step of changing the
height of the supporting bodies (30) and of raising
the track (11) by exercising pressure thereon is con-
trolled by the track measuring and align-ment de-
vice (10).

Process according to any of claims 1 through 5,
characterized in that the alignment of the rails
(18,19) is measured again by the track measuring
and alignment device (10) travelling on the track
(11) before the hardenable compound (17) is intro-
duced between the track substructure and the car-
rier elements (20), with the rails (18,19) and their
supporting bodies (30) being re-aligned and/or re-
adjusted, respectively, as required.

Process according to any of claims 1 through 6,
characterized in that the supporting bodies (30)
and/or their accessories (31,47) are removed whol-
ly orin part when at least a portion (17a) of the hard-
enable compound (17) has been introduced and
hardened.

Process according to any of claims 1 through 6,
characterized in that a part of the supporting bod-
ies (39) is embedded in the hardenable compound
(17) and remains therein.

Process according to any of claims 1 through 8,
characterized in that the portion of the supporting
bodies (30) which is designed to be imbedded in the
hardenable compound (17) is secured to the sub-
structure by adhesive bonding.

Process according to any of claims 1 through 9,
characterized in that the two rails (18,19) are in-
terconnected by spacers (53) arranged above the
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level of the supporting bodies (30) to ensure the
proper gauge of the track (10).

Process according to any of claims 1 through 10,
characterized in that said spacers are in the form
of beam sections (53) arranged under the rails
(18,19) and disconnectably secured thereto.

Process according to claim 11, characterized in
that said beam sections (53) comprise supports
(54) underneath the rails, said supports corre-
sponding to the transverse inclination (41) of the
rails.

Process according to any of claims 1 through 12,
characterized in that during the track measuring
and alignment process, the track measuring and
alignment device (10) is supported on the bearing
plate (13) or on the hydraulically bonded base layer
(14) outside the track in order to take the load off
the rails (18,19) and the supporting bodies (30).

Process according to any of claims 1 through 13,
characterized in that the track (11), after being po-
sitioned by the track measuring and alignment de-
vice (10), is initially pre-aligned before the final
alignment and raising step and the subsequent step
of fixing the track (11) with the supporting bodies
(30) and their accessories (31,47) is performed.

Supporting body for temporarily supporting the rails
of a track on the track substructure of a fixed road-
way, characterized in that there is provided a sup-
porting block (50) shaped such that the resultant of
all loads and forces exerted thereupon by a rail (18,
19) remains within the core of its cross-section, and
that there is associated with said supporting block
(30) at least one wedge (31) which exhibits support-
ing surfaces (34) adapted to the load (L+P) acting
upon it.

Supporting body according to claim 15, character-
ized in that the supporting block (50) comprises a
through-hole (38,48,49) open on its underside and/
or its top side to receive reinforcing elements (39).

Supporting body according to claim 15 or 16, char-
acterized in that said supporting block (50) is a sol-
id concrete or plastic block.

Supporting body according to claim 15 or 16, char-
acterized in that said supporting block (30) is
formed by a three-dimensional plastic or metal
frame (42) comprising several posts (43) which are
stiffened with longitudinal walls (44) and transverse
walls (45) and carry a bearing for the wedges (31)
at their top ends (46)
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Supporting body according to any of claims 15
through 18, characterized in that the surface (33)
of the supporting block (30) or the surface (47) of
the bearing plate (47) exhibits an inclination corre-
sponding to the specified trans-verse inclination of
the rail foot (32) of the rail (18,19) under which said
supporting body (30) is placed.

Supporting body according to any of claims 15
through 19, characterized in that the supporting
surfaces (34) of the wedges (31) and the surface
(51) of the bearing plate (47) exhibit a rough finish
and are of the same width as the rail foot (32).

Application of the process according to any of
claims 1 through 14 and/or use of the supporting
bodies according to any of claims 15 through 20 for
the purpose of aligning and temporarily securing
switches or rail crossings on a fixed roadway.

Device for height-adjusting and temporarily sup-
porting rails on supporting bodies placed on the
track substructure while the track is being laid,
characterized in that it comprises a height-adjust-
able supporting element (109; 136) for the rail foot
(127), said supporting element being arranged on
a lifting device (120) and permitting the rail (111) to
slide longitudinally and to perform a limited amount
of rotation about an axis extending in the longitudi-
nal rail direction.

Device according to claim 22, characterized in
that said supporting element (109) exhibits a bear-
ing blade (129) extending in the longitudinal rail di-
rection and allowing the rail (111) to slide and tilt
thereon.

Device according to claim 22 or 23, characterized
in that the supporting element (109) exhibits a slid-
ing bearing surface (130) on which sliding or lubri-
cating means are provided.

Device according to any of claims 22 through 24,
characterized in that a load-bearing element for
the rail foot (127) is supported slideably in the lon-
gitudinal rail direction on the high-adjustable sup-
porting element (136) and can be rotated about an
axis extending in the longitudinal rail direction, al-
lowing the rail to tilt.

Device according to any of claims 22 through 25,
characterized in that said load-bearing element
(119) is configured as a sliding strip which compris-
es a top surface (138) susceptible to adhesion and
carrying said rail foot (127) as well as a smooth bot-
tom surface (139), and which cooperates by form-
fit engagement in the cross-rail direction with a slid-
ing bearing surface (140) of the supporting element
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(136), said bearing surface extending in the longi-
tudinal rail direction.

Device according to any of claims 22 through 26,
characterized in that the lifting device is config-
ured as a wedge-type lifting device (120a) compris-
ing the supporting element (136) for the load-bear-
ing element (119), at least one hori-zontally non-dis-
placeable bottom wedge (133) and at least one hor-
izontally dis-placeable wedge (135), with said sup-
porting element (136) and the horizontally non-dis-
placeable wedge (133) being joined in a manner
preventing their hori-zontal displacement relative to
each other, or being made in one piece altogether.

Device according to claim 27, characterized in
that the wedges (133, 135) are captively connected
to each other and/or to the supporting element (136)
by means of inter-engaging components (155,
156).

Device for height-adjusting and temporarily sup-
porting rails on supporting bodies that are placed
on the track substructure while the track is being
laid, characterized in that it comprises a wedge-
type lifting device (120a) exhibiting a bottom wedge
(133) and a top wedge (134) which are intercon-
nected in a hori- zontally non-displaceable manner
by coupling means (141) and each exhibit a bottom
or top bearing surface, respectively (144 or 145, re-
spectively), as well as inner wedge surfaces (146,
147) between which at least one horizontally dis-
placeable middle wedge (135) is arranged.

Device according to any of claims 22 through 29,
characterized in that said coupling means (141) is
arranged in a vertically displaceable manner in ver-
tical recesses (142, 143) of the top and bottom
wedge (133, 134) and passes through a longitudinal
slot (148) in the middle wedge (135).

Device according to any of claims 22 through 30,
characterized in that said coupling means (141)
comprises a transverse bored hole (141) with fe-
male thread (150) in which a threaded spindle (149)
runs, said spindle being supported in a rotatable but
not slideably displaceable manner in a middle
wedge (135) and exhibiting an actuating end (152).

Device according to any of claims 22 through 31,
characterized in that there is provided on said sup-
porting element (109, 136) and/or on said coupling
means (141) a holding element (131) for laterally
retaining and guiding the rail foot (127).

Device according to any of claims 22 through 32,
characterized in that the sliding bearing surfaces
(130, 140) of the load-bearing element (119) and of
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the supporting element (136) are in the form of cyl-
inder segments.

Device according to any of claims 22 through 26,
characterized in that the lifting device is a screw-
type lifting device (120b) supported on the support-
ing body (114) via a cylindrical saddle (157) with
male thread (158) to which a cup ring (160) is screw-
connected, said cup ring (160) forming the support-
ing element (136) for the load-bearing element
(119) and exhibiting rotary actuating means (167)
on its exterior circumference (166).

Device according to any of claims 22 through 34,
characterized in that the load-bearing element
(119) comprises a spherical projection (139a)
whereby it is slideably supported in a mating spher-
ically shaped sliding bearing surface of the support-
ing element.

Device according to any of claims 34 and 35, char-
acterized in that the bottom (161) of the cup ring
(160) exhibits an opening (164) in the area of its
spherical sliding bearing surface (140a), with a ten-
sion spring (163) passing therethrough so as to cap-
tively secure the load-bearing element (119) to the
saddle (157) of the lifting device.

Device according to any of claims 34 through 36,
characterized in that the cup ring (160), by way of
actuating means (167), is provided on its outer cir-
cum-ference with teeth or other engagement points
for form-fit connection to a drive means.

Device according to any of claims 22 through 26,
characterized in that that there is provided a hy-
draulic lifting device (120c) whose height-adjusta-
ble portion (168) comprises the supporting element
(136) for the load-bearing element (119).

Device according to any of claims 22 through 26,
characterized in that there is provided a hydrauli-
cally operable scissors-joint lifting device (120d)
com-prising, on a plurality of height-adjustable
members (170), a support plate (171) which either
serves as the load-bearing element (119) itself or
else carries said load-bearing element (119).

Device according to claim 39, characterized in
that the support plate (171) is mounted to a height-
adjustable member (170) of the lifting device (120d)
via an articulated joint.

Device according to any of claims 15 through 40,
characterized in that between the upper support
surface (33;116) of the supporting body (30, 114)
and the lifting device (31;120), there is provided an
adhesion-increasing layer.
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Device according to any of claims 15 through 41,
characterized in that said adhesion-increasing
layer is a rubber pad (117).

Device according to any of claims 15 through 42,
characterized in that the upper support surface
(116) of the supporting body (114) for the lifting de-
vice (120) is rounded off in the cross-rail direction.

Revendications

Procédé de réalisation d'une voie de circulation sta-
ble pour véhicules sur rails par lequel est posée sur
un soubassement de voie stable, p. ex. surune cou-
che portante liée par une méthode hydraulique (14)
et, le cas échéant, sur une dalle portante essentiel-
lement continue (13) agencée sur cette couche,
une voie ferrée dont les rails dotés d'éléments por-
teurs (20) sont alignés et fixés sur le soubassement
de voie au moyen d'un dispositif de mesure et
d'ajustage de voie roulant sur la voie et dont les élé-
ments porteurs (20) sont ensuite raccordés au sou-
bassement de voie par une masse durcissante, ca-
ractérisé par le fait que lors du mesurage et de
I'ajustage ainsi que lors de I'apport de la masse dur-
cissante (17), les rails (18, 19, 111) sont étayés sur
le soubassement de voie, dans leur alignement et
entre leurs éléments porteurs (20), par des sup-
ports (30, 114) dont la hauteur est modifiable et qui
présentent une surface d'appui (33).

Procédé selon la revendication 1, caractérisé par
le fait qu'aprés le premier ajustage des rails (18,
19) dans le sens vertical et le sens horizontal, les
supports (30) sont amenés en position de soutien
immédiatement devant ou derriére une voiture
d'ajustage (25) du dispositif de mesure et d'ajusta-
ge de voie (10).

Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
par le fait que les supports (30) et éventuellement
leurs accessoires (31, 47) sont amenés en position
de soutien a partir du dispositif de mesure et d'ajus-
tage de voie (10).

Procédé selon les revendications 1 a 3, caractérisé
par le fait que lors de la mise en place des supports
(30) dans la position de soutien, la voie (11) est
exactement alignée latéralement par le dispositif de
mesure et d'ajustage de voie (10) et maintenue
quelques millimétres en dessous de sa position en
hauteur correcte prédéterminée, pour ensuite étre
mise sous contrainte et amenée a sa hauteur cor-
recte par modification de la hauteur des supports
(30).

Procédé selon une des revendications 1 a 4, carac-
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térisé par le fait que la modification de la hauteur
des supports (30) et la contrainte de la voie (11) sont
commandées par le dispositif de mesure et d'ajus-
tage de voie (10).

Procédé selon une des revendications 1 a 5, carac-
térisé par le fait qu'avant I'apport de la masse dur-
cissante (17) entre le soubassement de voie et les
éléments porteurs (20), I'alignement des rails (18,
19) est remesuré a I'aide du dispositif de mesure et
d'ajustage de voie (10) roulant sur la voie et que les
rails (18, 19) et leurs supports (30) sont réalignés
et réajustés le cas échéant.

Procédé selon une des revendications 1 a 6, carac-
térisé par le fait que les supports (30) et/ou leurs
accessoires (31, 47) sont de nouveau enlevés en-
tierement ou en partie apres I'apport et le durcisse-
ment d'une partie au moins (17a) de la masse dur-
cissante (17).

Procédé selon une des revendications 1 a 6, carac-
térisé par le fait qu'une partie des supports (39)
est enrobée dans la masse durcissante (17) et y
reste.

Procédé selon une des revendications 1 a 8, carac-
térisé par le fait que la partie des supports (30) a
enrober dans la masse durcissante (17) est collée
sur le soubassement.

Procédé selon une des revendications 1 a 9, carac-
térisé par le fait que les deux rails (18, 19) sont
raccordés entre eux par des entretoises (53) agen-
cées au-dessus des supports (30) afin de garantir
I'écartement de la voie (10).

Procédé selon une des revendications 1 a 10, ca-
ractérisé par le fait que des poutrelles détacha-
bles (53), qui sont disposées sous les rails (18, 19)
et raccordées a eux, sont utilisées comme entretoi-
ses.

Procédé selon la revendication 11, caractérisé par
le fait que sont utilisées des poutrelles (53) qui ont,
sous les rails, des appuis (54) adaptés a la pente
transversale de ceux-ci (41).

Procédé selon une des revendications 1 a 12, ca-
ractérisé par le fait que pour décharger les rails
(18, 19) et les supports (30) lors du mesurage et de
I'ajustage, le dispositif de mesure et d'ajustage de
voie (10) est étayé a l'extérieur de la voie (11) sur
la dalle portante (13) ou sur la couche portante liée
par une méthode hydraulique (14).

Procédé selon une des revendications 1 a 13, ca-
ractérisé par le fait qu'aprés la pose au moyen du
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dispositif de mesure et d'ajustage de voie, la voie
(11) est d'abord préajustée avant I'opération défini-
tive d'ajustage et de soulévement suivie de la fixa-
tion de la voie (11) au moyen des supports (30) et
de leurs accessoires (31, 47).

Support pour I'étaiement provisoire des rails d'une
voie sur le soubassement de voie d'une voie de cir-
culation stable, caractérisé par un bloc de soutien
(50) ayant une forme telle que la résultante de tou-
tes les charges et forces qui lui sont transmises par
un rail (18, 19) reste dans le noyau de la section,
dans chaque section horizontale, et caractérisé
par au moins une clavette (31) allant avec le bloc
de soutien (30) et dotée de surfaces d'appui (34)
adaptées a la charge (L+P).

Support selon la revendication 15, caractérisé par
le fait que le bloc de soutien (50) présente sur sa
face inférieure (35) et/ou sur sa face supérieure une
ouverture de part en part (38, 48, 49) destinée a
recevoir des éléments d'armature (39).

Support selon la revendication 15 ou 16, caracté-
risé par le fait que le bloc de soutien (50) est un
bloc massif en béton ou en matiére synthétique.

Support selon la revendication 15 ou 16, caracté-
risé par le fait que le support (30) est constitué d'un
cadre tridimensionnel en matiere synthétique ou en
métal (42) présentant plusieurs montants (43) qui
sont raidis par des parois longitudinales (44) et des
parois transversales (45) et supportent avec leurs
extrémités supérieures (46) un logement pour les
clavettes (31).

Support selon une des revendications 15 a 18, ca-
ractérisé par le fait que la surface (33) du bloc de
soutien (30) ou la surface (51) de la plaque de lo-
gement (47) a une inclinaison (41) qui correspond
a la pente transversale prescrite du patin (32) du
rail (18, 19) sous lequel le support (30) est agencé.

Support selon une des revendications 15 a 18, ca-
ractérisé par le fait que les surfaces d'appui (34)
des clavettes (31) et la surface (51) de la plaque de
logement (47) sont rugueuses et aussi larges que
le patin du rail (32).

Mise en oeuvre du procédé selon une des revendi-
cations 1 a 14 et/ou utilisation des supports selon
une des revendications 15 a 20 pour ajuster et fixer
temporairement des aiguillages ou des croise-
ments sur une voie de circulation stable.

Dispositif pour le réglage en hauteur et I'étaiement
temporaire de rails sur des supports qui sont agen-
cés sur un soubassement de voie lors de la pose
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d'une voie, caractérisé par un élément de soutien
(109, 136) réglable en hauteur pour le patin du rail
(127), qui est agencé sur un dispositif élévateur
(120) et permet un glissement du rail (111) dans le
sens longitudinal ainsi qu'une rotation limitée du rail
(111) autour d'un axe orienté dans le sens longitu-
dinal de ce dernier.

Dispositif selon la revendication 22, caractérisé
par le fait que I'élément de soutien (109) présente
une aréte de logement (129) orientée dans le sens
longitudinal du rail (111) et sur laquelle celui-ci peut
glisser et basculer.

Dispositif selon la revendication 22 ou 23, caracté-
risé par le fait que I'élément de soutien (109) pré-
sente une surface de logement lisse (130) dotée de
moyens de glissement.

Dispositif selon une des revendications 22 a 24, ca-
ractérisé par le fait que pour le patin du rail (127),
un élément d'appui déplacable dans le sens longi-
tudinal du rail est logé sur I'élément de soutien ré-
glable en hauteur (136) et peut pivoter autour d'un
axe orienté dans le sens longitudinal du rail de ma-
niere a permettre un basculement de celui-ci.

Dispositif selon une des revendications 22 a 25, ca-
ractérisé par le fait que I'élément d'appui (119) est
configuré comme une barre de glissement qui pré-
sente une surface supérieure adhérente (138) sup-
portant le patin du rail (127) et une surface inférieu-
re lisse (139) et qui agit perpendiculairement au
sens longitudinal du rail, conjointement avec une
surface de logement lisse (140) de I'élément de
soutien (136) orientée dans le sens longitudinal du
rail.

Dispositif selon une des revendications 22 a 26, ca-
ractérisé par le fait que le dispositif élévateur est
configuré comme un dispositif élévateur a clavettes
(120a), qui présente I'élément de soutien (136) pour
I'élément d'appui (119), au moins une clavette infé-
rieure non déplagable horizontalement (133) et au
moins une clavette déplagable horizontalement
(135), I'élément de soutien (136) et la clavette non
déplagable horizontalement (133) étant raccordés
entre eux de maniére relative et non déplagable ho-
rizontalement ou étant d'un seul tenant.

Dispositif selon la revendication 27, caractérisé
par le fait que les clavettes (133, 135) sont raccor-
dées entre elles et/ou avec I'élément de soutien
(136) par des piéces imbriquées I'une dans l'autre
(155, 156) de maniére imperdable.

Dispositif destiné au réglage en hauteur et a I'étaie-
ment temporaire de rails sur des supports qui sont
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35.
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agenceés sur un soubassement de voie lors de la
pose d'une voie, caractérisé par un dispositif élé-
vateur a clavettes (120a) doté d'une clavette infé-
rieure (133) et d'une clavette supérieure (134) qui
sont raccordées entre elles de maniére non dépla-
¢able horizontalement par un élément d'accouple-
ment (141) et présentent respectivement une sur-
face de logement extérieure inférieure ou supérieu-
re (144 ou 145) et des surfaces intérieures cunéi-
formes (146, 147) entre lesquelles est agencée au
moins une clavette centrale déplagable horizonta-
lement (135).

Dispositif selon une des revendications 22 a 29, ca-
ractérisé par le fait que I'élément d'accouplement
(141) est agencé dans des creux verticaux (142,
143) des clavettes supérieure et inférieure (133,
134) et déplagable verticalement et qu'il traverse
une fente longitudinale (148) ménagée dans la cla-
vette centrale (135).

Dispositif selon une des revendications 22 a 30, ca-
ractérisé par le fait que I'élément d'accouplement
(141) présente une percée transversale (151) avec
filet (150) dans laquelle passe une broche filetée
(149) qui est logée dans une clavette centrale (135)
de maniére orientable mais non déplagable et pré-
sente une extrémité de manoeuvre (152).

Dispositif selon une des revendications 22 a 31, ca-
ractérisé par le fait qu'un élément de maintien
(131) destiné a maintenir latéralement et a guider
le patin du rail (127) est agencé sur I'élément de
soutien (109, 136) et/ou I'élément d'accouplement
(141).

Dispositif selon une des revendications 22 a 31, ca-
ractérisé par le fait que les surfaces de logement
lisses (130, 140) de I'élément d'appui (119) et de
I'élément de soutien (136) ont la forme d'un cylindre
primitif.

Dispositif selon une des revendications 22 a 26, ca-
ractérisé par le fait que le dispositif élévateur est
un dispositif élévateur fileté (120a) qui est logé sur
le support (114) au moyen d'un coussinet cylindri-
que (157) présentant un filet extérieur (158) sur le-
quel est vissé un anneau a boisseau (160) qui cons-
titue I'élément de soutien (136) pour I'élément d'ap-
pui (119) et présente sur sa circonférence extérieu-
re (166) des moyens de pivotement (167).

Dispositif selon une des revendications 22 a 34, ca-
ractérisé par le fait que I'élément d'appui (119)
présente une calotte sphérique (139a) par laquelle
il est logé dans une surface de logement lisse de
forme sphérique correspondante de I'élément de
soutien, de maniére a pouvoir glisser.
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39.

40.
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42.

43.

38

Dispositif selon une des revendications 34 et 35,
caractérisé par le fait que le fond (161) de I'an-
neau a boisseau (160) présente, dans la partie de
sa surface de logement lisse sphérique (140a) un
orifice (164) traversé par un ressort de traction
(163) qui ancre I'élément d'appui (119) dans le
coussinet (157) du dispositif élévateur (120b) de
maniére imperdable.

Dispositif selon une des revendications 34 a 36, ca-
ractérisé par le fait que I'anneau a boisseau (160)
présente sur sa circonférence extérieure (166),
comme moyen de pivotement (167), une denture
ou d'autres points d'attaque pour le raccordement
craboté d'un entrainement.

Dispositif selon une des revendications 22 a 26, ca-
ractérisé par un dispositif élévateur hydraulique
(120c) dont la partie réglable en hauteur présente
I'élément de soutien (136) pour I'élément d'appui
(119).

Dispositif selon une des revendications 22 a 26, ca-
ractérisé par un dispositif élévateur a compas ac-
tionnable mécaniquement (120d) présentant sur
ses parties réglables en hauteur (170) une plaque
de soutien (171) qui sert elle-méme d'élément d'ap-
pui (119) ou supporte I'élément d'appui (119).

Dispositif selon la revendication 39, caractérisé
par le fait que la plaque de soutien (171) est arti-
culée sur une partie réglable en hauteur (170) du
dispositif élévateur (120d).

Dispositif selon une des revendications 15 a 40, ca-
ractérisé par le fait qu'entre la surface d'appui su-
périeure (33, 116) du support (30, 114) et le dispo-
sitif élévateur (31, 120) est agencée une couche
augmentant la friction.

Dispositif selon une des revendications 15 a 41, ca-
ractérisé par le fait que la couche augmentant la
friction est une garniture en caoutchouc (117).

Dispositif selon une des revendications 15 a 42, ca-
ractérisé par le fait que la surface d'appui supé-
rieure (116) du support (114) pour le dispositif élé-
vateur (120) est arrondie dans le sens perpendicu-
laire au rail.
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