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Fahrstrasse mit spurkranzloser Seitenfiihrung fiir Radfahrzeuge.

@ Die Fahrstrasse eignet sich als Fahrbahnoberbau fiir

solche Fahrzeuge in denjenigen Bereichen, in denen
die Fahrzeuge eine eigene Trasse mit Seitenfiihrung bend-
tigen, bspw. bei Hochbahn- und Tunnelstrecken. Die
Fahrstrasse soll schnell und einfach hergestellt, justiert
und spiter auch hdhenreguliert und repariert werden
konnen. Demgemiss besteht die Betonfahrbahn der Fahr-
strasse aus Stahlbeton-Fertigteilen (3), die an ihren Stoss-
stellen (20) lésbar miteinander verbunden und mittels
Auflager (5) hohenregulierbar auf dem Unterbau (10)
einer Tragkonstruktion befestigt sind.
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PATENTANSPRUCHE

1. Fahrstrasse mit spurkranzloser Seitenfiihrung fiir
Radfahrzeuge, insbesondere Leitflankenfahrzeuge, bestehend
aus einer Tragkonstruktion mit Unterbau und Betonfahrbahn,
dadurch gekennzeichnet, dass die Betonfahrbahn aus Stahlbe-
ton-Fertigteilen besteht, die an ihren Stossstellen 16sbar mit-
einander verbunden und mittels Auflagern héhenregulierbar
auf dem Unterbau befestigt sind.

2. Fahrstrasse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stahlbeton-Fertigteile (3) im Querschnitt U-férmig
ausgebildet sind.

3. Fahrstrasse nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stege der U-férmigen Stahlbeton-Fertigteile durch
Aussparungen (19a) unterbrochen sind (Fig. 8).

4. Fahrstrasse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stahlbeton-Fertigteile (3b) einen zu ihrer horizontalen
Mittelebene (IV-IV) symmetrischen Querschnitt haben
(Fig. 9).

5. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Léngsrénder der Stahlbeton-Fertig-
teile (3) von Stahlprofilen (1) eingefasst sind.

6. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stablbeton-Fertigteile (3) auf elasti-
schen Platten (2) aus Gummi und/oder Kunststoff gelagert
sind.

7. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stahlbeton-Fertigteile (3) an den
Stossstellen (20) gelenkig verbunden sind (Fig. 7).

8. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Rinder (14a) der Stahlbeton-Fertig-
teile (13) an den Stossfugen schrig zur Fertigteil-Lingsrich-
tung verlaufen.

9. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Riander (14a) der Stahlbeton-Fertig-
teile (13) an den Stossfugen kreisbogenformig verlaufen.

10. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Oberfldche der Stahlbeton-Fertigteile
(3) verschleissfest ausgebildet ist.

11. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass der Stahlbeton im Bereich der Fertigteil-
oberfliche Zuschlige zur Erh6hung der Abriebfestigkeit
enthalt.

12. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch
gekennzeichnet, dass die Oberfliche der Stahlbeton-Fertigteile
strukturiert ist.

13. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dass auf den Stahlbeton-Fertigteilen eine
Verschleissschicht aufgebracht ist.

14. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch

gekennzeichnet, dass die Stahlbeton-Fertigteile (3) Heizleitun- so

gen (23a) enthalten.

15. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch
gekennzeichnet, dass in den Stahlbeton-Fertigteilen (3) Kanile
fiir Leitungen ausgespart sind.

16. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch 55

gekennzeichnet, dass die Stahlbeton-Fertigteile Zusatzan-
schliisse fiir Heizleitungen aufweisen.

17. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 16, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stahlbeton-Fertigteile (3a) an ihrer
dem Unterbau (10) zugekehrten Seite teilweise von einer
wirmeisolierenden Schicht (27) abgedeckt sind (Fig. 6).

18. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 17, dadurch
gekennzeichnet, dass in den Stahlbeton-Fertigteilen (3) im
Bereich der Stossstellen (20) Langlcher (8) vorgesehen sind,
die von Verbindungsbolzen (11) durchsetzt sind (Fig. 7).

19. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 18, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stahlbeton-Fertigteile an Ort herge-
stellt sind.

th

10

15

20

25

30

35

40

45

60

65

20. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 19, dadurch
gekennzeichnet, dass an den Stahibeton-Fertigteilen Befesti-
gungsvorrichtungen vorhanden sind.

21. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 20, dadurch
gekennzeichnet, dass die Seitenfiihrung (28) der Leitflanken-
fahrzeuge aus mit dem Fertigteil monolithisch hergestelltem
Stahlbeton besteht.

22. Fahrstrasse nach einem der Anspriiche 1 bis 20, dadurch
gekennzeichnet, dass die Seitenfiihrung (29) der Leitflanken-
fahrzeuge aus Stahlbeton-Fertigteilen besteht.

23. Fahrstrasse nach Anspruch 21 oder 22, dadurch gekenn-
zeichnet, dass an der Seitenfiihrung justierbar und auswechsel-
bar Stahlprofile (31) angebracht sind, die sich in Fahrbahn-
langsrichtung erstrecken.

Die Erfindung betrifft eine Fahrstrasse fiir Radfahrzeuge
nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1. Diese Fahr-
strasse ist insbesondere fiir sogenannte Universalfahrzeuge
vorgesehen, welche einerseits die Vorteile frei lenkbarer Stras-
senfahrzeuge und andererseits die Spurhaltung von querge-
fiibrten Fahrzeugen aufweisen.

Sie ist als Fahrbahnoberbau fiir solche Fahrzeuge in denje-
nigen Bereichen geeignet, in denen die Fahrzeuge eine eigene
Trasse mit Seitenfiihrung benotigen, beispielsweise bei Hoch-
bahn- und Tunnelstrecken.

Fahrstrassen aus Beton sind seit langer Zeit allgemein
bekannt. Beispiele solcher Betonfahrstrassen sind Autobahnen
und viele andere Strassen. Auch als Start- und Landebahnen
fiir Flugzeuge werden oft Betonrollbahnen gebaut. Es ist auch
bekannt, die Tragbalken fiir Balkenbahnfahrzeuge, beispiels-
weise fiir die gummibereiften Leitflankenfahrzeuge der Pariser
Verkehrsbetriebe oder fiir die gummibereiften Fahrzeuge der
Alwegbahnen, als Betonldngsbalken auszubilden.

Bei diesen Fahrstrassen ergeben sich jedoch Schwierigkeiten
infolge von Hohenverschiebungen der Fahrbahnoberfldche, die
nach Fertigstellung der Fahrstrasse eintreten. Ursachen solcher
Hohenverschiebungen sind Kriechen und Schwinden der
Betonkonstruktion und Setzungen des tragenden Erdkdrpers,
die wegen der vielen Lastiibergéinge und der hohen Schwing-
belastungen praktisch unvermeidlich sind. Dadurch wird der
geforderte und anfinglich auch vorhandene Hohenverlauf der
Fahrbahnoberfliche so stark veréindert, dass die im Hinblick
auf den Fahrkomfort einzuhaltenden Toleranzen iiberschritten
werden und auch durch die iiblichen Verfahren und Massnah-
men zur Hohenregulierung nicht wieder eingestellt werden
konnen.

Diese Abweichungen von der Soligradiente beeinflussen die
Laufeigenschaften der Fahrzeuge sehr ungiinstig; die Fahr-
zeuge weisen daher ein sehr unruhiges Fahrverhalten auf und
wecken daher beim Benutzer leicht ein Gefiihl des Unwohl-
seins und der Unsicherheit.

Beispiele fiir solche nachtréglich eingetretenen Unebenhei-
ten in der Fahrbahnoberfliche sind die mit Betonfahrbahnen
ausgestatteten Autobahnen, die nach lingerer Betriebsdauer
an den Fahrbahnfugen Setzungsunterschiede erleiden, welche
beim Befahren der Strasse deutlich durch Stdsse spiirbar sind.

Bei den eingangs genannten Fahrstrassen tritt ausserdem die
Schwierigkeit auf, dass einzelne abgenutzte und beschédigte
Fahrstrassenteile in Verkehrspausen nicht oder nicht schnell
genug ausgewechselt werden kénnen.

Der Erfindung Liegt die Aufgabe zugrunde, den Fahrbahn-
oberbau fiir Radfahrzeuge mit Seitenfithrung so auszubilden,



dass die Fahrstrasse schnell und einfach hergestelit, justiert,
spiter héhenreguliert und repariert werden kann.

Diese Aufgabe wird nach den kennzeichnenden Merkmalen
des Patentanspruches 1 gelost.

Der Aufbau der Betonfahrbahn beispielsweise aus indu- 5
striell vorgefertigten Stahlbeton-Fertigteilen, die an ihren )
Auflagern hohenregulierbar sind, ermdglicht eine einfache und
schnelle Montage bei genauer Hoheneinstellung. Zur Hohen-
regulierung sind verschiedene Massnahmen geeignet, beispiels-
weise Einschieben oder Entnehmen von Futterplatten, Eintrei- 10
ben von Keilen, Nachstellen von Justiermuttern oder Stell-
schrauben. Auch kann die Fahrbahn stellenweise durch Unter-
stopfen oder Injektion eines Zement- oder Kunstharzmértels
angehoben werden. Diese Regulierbarkeit der Betonfahrbahn
macht es méglich, die Stahlbeton-Fertigteile nach aufgetrete-
nen Unterbauverformungen ohne Einschrénkung des fahrplan-
missigen Verkehrs wieder auf Sollhdhe einzustellen, so dass
die Fahrzeuge immer eine ebene Fahrbahnoberfliche vorfin-
den und eine entsprechend gute und gleichméissige Laufruhe
aufweisen. Um den Einfluss der Eigenverformung der Fertig-
teile vernachlissigen zu kénnen und um die Toleranzen in den
zuldissigen Grenzen zu halten, sollten die Auflager in Abstén-
den zwischen etwa 2,00 m und 5,00 m angeordnet sein.

Da die quergefiihrten Fahrzeuge iiblicherweise nach Fahr-
plan regelmissig und meist in kurzen Abstéinden verkehren,
wird die Tragkonstruktion sehr hohen Brems-, Anfahr- und
Schwingbelastungen unterworfen, so dass drtlich grossere
Verformungen und ein starker Abrieb der Oberfliche zu
erwarten sind.

Aus diesem Grund konnen die Stahlbeton-Fertigteile derart 30
16sbar miteinander verbunden werden, dass die Fertigteile in
Verkehrspausen schnell und einfach ausgewechselt und justiert
werden kénnen.

Weitere Ausbildungsarten der Erfindung ergeben sich aus
den abhéngien Patentanspriichen.

Bei U-formigem Querschnitt der Fertigteile ist unter der
Betonfahrbahn ein geschiitzter Hohlraum vorhanden, in dem
notwendige Versorgungsleitungen, insbesondere auch Heizlei-
tungen und Leitungen fiir eine eventuelle elektronische Spur-
fithrung der Fahrzeuge untergebracht werden konnen. Bei
langen U-formigen Fertigteilen kann es aus Griinden der
notwendigen Verformbarkeit und der Anpassung an die gefor-
derte Gradiente von Vorteil sein, in den Stegen der Fertigteile
Ausnehmungen vorzusehen, die zweckméssig neben den Auf-
lagern vorhanden sein sollen.

Der Querschnitt der Fertigteile kann symmetrisch zur hori-
zontalen Mittelebene ausgebildet sein, so dass ein solches
Fertigteil in zwei um 180° gegeneinander gedrehten Lagen
eingesetzt werden kann, was insbesondere zu Reparaturzwek-
ken nach Beschiidigung oder Verschleiss eines Fahrbahnteiles 50
vorteilhaft ist, da auf diese Weise die doppelte Lebensdauer
der Fahrbahn erzielt werden kann.

Bei Finfassung der Fertigteile mit Stahlprofilen ergibt sich
der Vorteil, dass die Stahlbetonplatte zwischen den Stahlprofi-
len so diinn sein kann, dass dieselbe ohne Schaden die gleichen 55
elastischen Verformungen wie die Stahlprofilteile erleiden
kann. Durch die geringe Dicke der Stahlbetonplatte ergibt sich
ausserdem ein geringes Gewicht. Das geringe Gewicht der
Fertigteile ist wichtig fiir den Transport und die Handlichkeit
bei der Montage. Die Stahlprofile bieten zusitzlich noch die
Moglichkeit, Befestigungseinrichtungen und Zusatzeinrichtun-
gen am Fertigteil an beliebiger Stelle auch nachtréglich anzu-
ordnen.

Durch Lagerung der Fertigteile auf viskoelastischen
Gummi- oder Kunststoffplatten ergibt sich eine Minderung der 65
Fahrgeriusche, so dass die Lirmbeldstigungen geringer sind;
ausserdem bewirken die Platten, dass die dynamischen Bela-
stungen der Fertigteile, der Befestigungen und des Unterbaus,
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die erheblich grosser sind als die statischen Belastungen,
bedeutend geringer werden; diese Lagerungsart gestattet auch
kleine Winkelidnderungen zwischen den Fertigteilen, so dass
Neigungsidnderungen erreicht und Toleranzen ausgeglichen
werden kdnnen.

Die Fertigteile werden zweckmissig gelenkig miteinander
verbunden, damit die Ubergangsstellen zwischen je zwei Fer-
tigteilen keine Hohenunterschiede in der Oberflédche aufweisen
und die Montage eines neuen Fertigteiles an der Fuge zum
bereits verlegten Fertigteil keine neue Justierung erfordert.

Mit Hilfe einer im Grundriss trapezférmigen Ausbildung der
Fertigteile gelingt es, mit sehr wenigen Fertigteiltypen und den
zulidssigen Fugenbreiten Kurzen in der Linienfiihrung nachzu-
vollziehen.

Wenn die Stossfugen der Fertigteile kreisbogenformig aus-
gebildet werden, ist es moglich, mit einem einzigen Fertigteil-
typ Kurven in der Linienfiihrung auszubilden; hierfiir
geniigt ein einfaches Verdrehen der Fertigteile gegeneinander
entlang der Fuge.

Zusitzlich hat die beschriebene Fahrstrasse den Vorteil,
dass die Oberfldche der Fertigteile direkt als Fahrbahn ver-
wendet werden kann, weil die industrielle Vorfertigung der
Fertigteile eine saubere, gleichméssige und ebene Oberfliche
gewihrleistet. Die Fahrstrasse hat ausserdem alle bekannten
Vorziige von Betonfahrbahnen, beispielsweise gute Reibungs-
beiwerte und die hohe Abriebsfestigkeit, die bei Beton héher
liegen als bei anderen Baustoffen. Durch eine besondere
Strukturierung der Fertigteilschalung und damit der Fertigteil-
oberfliche kann der Reibungswert noch verbessert werden.
Die Strukturierung sollte so gestaltet sein, dass sie eine Drai-
nage fiir das Oberfldchenwasser bildet, so dass auch bei
Bodenniisse eine einwandfreie Haftung der Fahrzeugrider
gewihrleistet ist. Die Abriebfestigkeit kann durch Einstreuen
eines besonders harten Korns bei der Fertigung der Fertigteile
gesteigert werden. Die Fertigteile konnen mit einer zusitz-
lichen Verschliessschicht versehen werden, wenn dies ortliche
Gegebenheiten verlangen. Diese Verschleissschicht kann vor
Herstellung der Fertigteile in die Schalung eingebracht wer-
den.

In den Trassenbereichen auf Briicken und auf der Erde ist
es fiir die sichere Spurfiihrung und den Antrieb notwendig,
dass zwischen Rad und Fahrbahn Kraftschluss herrscht. Diese
Streckenbereiche sollten daher heizbar sein. Aus diesem
Grund konnen die Fertigteile mit Kanilen fiir Heizleitungen
versehen sein oder Heizleitungen enthalten.

Dabei ist es vorteilhaft, wenn jedes Fertigteil einen zusétz-
lichen Anschluss fiir die Heizung erhilt, so dass einzelne Fer-
tigteile auch getrennt beheizt bzw. von der Heizung abgeschal-
tet werden konnen. Dies ist zweckmissig fiir den Fall, dass
beim Auswechseln einzelner Fertigteile die Heizung der ibri-
gen Teile nicht unterbrochen werden soll. Die Heizleitungen
der beiden neben dem auszuwechselnden Fertigteil liegenden
Fertigteile konnen dann iiber die Zusatzanschliisse miteinan-
der verbunden werden. Es kann auch vorteilhaft sein, Heizlei-
tungen unter den Fertigteilen, aber unabhéngig von diesen zu
verlegen. Von einem eventuellen Auswechseln der Fertigteile
bleiben dann die Heizleitungen unberiihrt.

Zweckmdssig sind im Bereich der Stossstellen in den Fertig-
teilen Langlécher vorgesehen, so dass Toleranzen ausgeglichen
werden konnen und die Fertigteile in ihrer Ebene, z.B. zur
Herstellung grosser Bogen, etwas gegeneinander verdreht
werden konnen.

Da die Fertigteile iiber bestimmte Abstéinde hinweg frei
tragen, kann der Unterbau stellenweise unterbrochen sein; die
Fahrstrasse eignet sich daher besonders fiir Tunnel- und Hoch-
strecken, bei denen es bisher sehr teuer war, eine ununterbro-
chene Auflagerfliche fiir die Fahrbahn zur Verfiigung zu
stellen.
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Ausfiihrungsbeispiele der erfindungsgemissen Fahrstrasse
und der hierfiir verwendeten Stahlbeton-Fertigteile werden im
folgenden anhand der Zeichnungen niher erliutert. Es zeigen:

Fig. 1 einen quer zur Fahrwegachse gefiihrten Schnitt durch
ein Stahlbeton-Fertigteil mit Stahlprofilen als Lingsréinder;

Fig. 2 einen Léngsschnitt entlang der Linie I-I nach Fig. 1;

Fig. 3 einen Schnitt entlang der Linie III-III nach Fig. 2;

Fig. 4 einen quer zur Fahrwegachse gefithrten Schnitt durch
die Fahrstrasse; 1

Fig. 5a bis Se schematische Darstellungen von Bogenkon-
struktionen;

Fig. 6 eine andere Ausfithrungsform des Stahlbeton-Fertig-
teils im Schnitt entsprechend Fig. 1;

Fig. 7 einen Léngsschnitt entlang der Linie VII-VIInach 15

Fig. 6; '

Fig. 8 einen Lingsschnitt durch drei Stahlbeton-Fertigteile,
in schematischer Darstellung;

Fig. 9 einen Schnitt quer zur Fahrwegachse durch ein zur

Achse IV-IV symmetrisches Fertigteil; 20

Fig. 10 einen Schnitt quer zur Fahrwegachse durch ein
Fertigteil mit monolithisch verbundener Seitenfithrung aus
Stahlbeton;

Fig. 11 einen Schnitt quer zur Fahrwegachse durch ein

Fertigteil mit einer Seitenfiihrung aus Stahlbeton-Fertigteilen; 25

Fig. 12 einen Schnitt quer zur Fahrwegachse durch ein
Fertigteil mit einer Seitenfithrung aus Stahlbeton und Stahl-
profilen.

In Fig. 1 ist im Querschnitt ein Stahlbeton-Fertigteil 3 dar- 30

gestellt, das Bestandteil einer Balken-Fahrstrasse gemss

Fig. 4 ist, die beispielsweise fiir einen Leitflanken-Omnibus 22
einen Fahrbahnoberbau bildet. Der Oberbau besteht aus zwei
im Abstand der Spurweite des Busses parallel nebeneinander

angeordneten Tragbalken, die aus den mit Stahlprofilen 1 35

eingefassten Stahlbeton-Fertigteilen zusammengesetzt sind.

Die I-Stahlprofile 1 sind mit ihren unteren Horizontalschen-
keln jeweils auf einem Sockel aufgelagert, der aus zwei elasti-
schen Platten 2 aus Gummi bzw. Kunststoff und zwischen
diesen Platten liegenden Justierplatten 4 besteht. Mit Hilfe von
in den Unterbau 10 einbetonierten Gewindebolzen 5, Klemm-
stiicken 6 und Muttern 7 werden die Stahlbeton-Fertigteile 3
unter Einfiigung der Sockel 2, 4 auf den Unterbau gespannt,
wobei die Muttern 7 mit einem Drehmomentenschliissel fest-
gezogen werden (Fig. 1 und 2).

Durch Einlegen der Gummi- und Kunststoffplatten 2 wird
eine Schall- und Schwingungsdidmpfung erreicht; ausserdem
werden durch die unteren Platten Unebenheiten im Unterbau

ausgeglichen. 50

Als Justierplatten 4 werden Stahlplatten unterschiedlicher
Dicke verwendet. Bei der Herstellung der Betonfahrbahn
werden zunéichst eine oder mehrere Justierplatten geeigneter
Dicke auf die Gewindebolzen 5 gesteckt und mit Hilfe eines

Nivelliergerates auf die richtige Héhe gebracht, so dass die 55

Beton-Fertigteile anschliessend ohne weitere Messungen ver-
legt werden konnen.

Nachtréglich eintretende Hohenverschiebungen der Fahr-
bahn konnen durch Einlegen, Herausnehmen oder Ersetzen

von Justierplatten 4 reguliert werden. 60

Wie die Fig. 2 und 3 zeigen, sind an den die Lingsrinder
der Fertigteile 3 einfassenden Profilen 1 stegartige Laschen 9
bzw. 9a angeschweisst, die zur Verbindung der Fertigteile an
den Stossstellen 20 dienen. Ein neu zu verlegendes oder ausge-

wechseltes Fertigteil wird mit der Steglasche 9a an der Lasche 65

9 des schon verlegten Fertigteils unter Zwischenlage einer
Gummi- oder Kunststoffplatte 12 befestigt. Hierfiir ist in jeder
Lasche ein Langloch 8 vorgesehen. Durch die Langlécher 8

5
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45

der beiden Laschen 9 und 9a wird eine Passschraube 11
gesteckt und mit einer Mutter 11a verschraubt.

In Fig. 4 sind senkrechte Stege 21 dargestellt, die in geeig-
neten Absténden auf den Léngsrindern der aussen liegenden
Stahlprofile 1 aufsitzen und mit vertikalen Rippen 21a versteift
sind, die Befestigungsflansche zur Verbindung mit den Flan-
schen der Profile 1 aufweisen. In der Nihe der Befestigungs-
stellen sind an den Profilen 1 ebenfalls Versteifungsrippen 1a
angebracht, die mit den Rippen 21a der Stege 21 fluchten. Die
Stege 21 tragen Leitflanken 25, an denen Leitriider 26 des
Fahrzeugs 22 gefiihrt werden.

Unter dem Stahlbeton-Fertigteil 3 liegen Versorgungsleitun-
gen 23, beispielsweise Heizleitungen, und eine elektronische
Spurfiihrung 24 (Fig. 4).

In den Fig. 5a bis 5c¢ sind schematisch Stahlbeton-Fertigteile
13 dargestellt, die im Grundriss trapezférmig ausgebildet sind.
Die schriig zur Fahrtrichtung leitenden Stirnfléichen 14 dieser
Fertigteile erméglichen in Verbindung mit Querfugen 14a
Konstruktionen mit verschiedenem Kriimmungsradius des
Fahrbahnverlaufs, wie durch die Bogenlinien 13a angedeutet
ist. Da fiir die Betonfahrbahn Fugen zwischen den Fertigteilen
bis zu einer vorgegebenen Breite zuliissig sind, kann der
Kriimmungsradius auch bei gleich ausgebildeten Fertigteilen
variiert und damit den ortlichen Gegebenheiten angepasst
werden. Auch diese Stahlbeton-Fertigteile werden an den
Stossstellen gelenkig verbunden.

In den Fig. 5d bis 5e sind schematisch Stahlbeton-Fertigteile
im Grundriss dargestellt, deren Rénder an den Querfugen 14a
kreisbogenformig gekriimmt sind, so dass sie gegeneinander
gedreht und anschliessend gelenkig verbunden werden konnen
und bei konstanter Fugenbreite Kriimmungen mit unterschied-
lichem Radius erzielbar sind.

Die Fertigteile konnen auch im Lingsschnitt so ausgebildet
sein, dass ihre die Fugen begrenzenden Stirnflichen bogenfor-
mig oder schrig zur Fahrbahnebene verlaufen, so dass sie
analog zu der Darstellung in den Fig. 5a bis Se gegeneinander
héhenverschwenkt werden kénnen und dadurch Bogenkon-
struktionen mit unterschiedlicher Steigung méglich sind.

* Bei der in den Fig. 6 und 7 dargesteliten Ausfiithrungsform

40 sind die Stahlbeton-Fertigteile 3a nicht mit Stahlprofilen ein-

gefasst. Die Fertigteile haben U-férmigen Querschnitt, und die
an den Léngsrindern liegenden Schenkel 3b dieser Fertigteile

. sind stirnseitig derart abgesetzt, dass jeweils der vorragende

obere Teil 19 iiber dem dariiber befindlichen Teil 18 liegt und
die so ineinandergreifenden Stirnenden zusammen mit dem
Bolzen 5 ein Gelenk an der Stossstelle 20 bilden. Der Gewin-
debolzen 5 dient bei dieser Ausfithrungsform sowohl zur Auf-
lagerung der Stahlbeton-Fertigteile auf dem Unterbau als auch
zur gelenkigen Verbindung der Fertigteile untereinander.

Zur Hohenjustierung ist eine Mutter 15 vorgesehen, die mit
einer Kontermutter 16 auf dem Gewindebolzen 5 fixiert wird.
Auf das obere Ende des Gewindebolzens 5 wird eine Spann-
mutter 17 aufgesetzt. Durch Anziehen der Mutter 17 werden
die Stahlbeton-Fertigteile 3 endgiiltig in ihrer Lage festgelegt.

Mit Hilfe der Muttern 15, 16 und 17 kann die Hohe der
Fahrbahn sehr einfach nachtréglich veréindert oder nachjustiert
werden.

Zusitzlich zeigt Fig. 6 im Hohlraum der U-formigen Fertig-
teile untergebrachte Heizleitungen 23a, die nach unten durch
eine Wirmeisolierung 27 geschiitzt werden.

Fig. 8 zeigt Stahlbeton-Fertigteile 3c, 3d, 3a ohne Stahlpro-
fil-Rénder. Die Stege jedes Fertigteiles sind an zwei Stellen
geschlitzt. Durch diese Unterbrechungen 192 wird eine gewisse
Weichheit der Fertigteile erreicht, so dass gekriimmte Verfor-
mungen der Fertigteile méglich sind.

In Fig. 9 ist ein zu seiner Mittelebene IV-IV symmetrisches
Fertigteil 3b dargestellt, das daher zwei als Fahrbahn geeignete
Oberflachen hat.
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Bei der in Fig. 10 dargestellten Ausfilhrungsform der Fertig-  ist.

teile wird die Seitenfithrung 28 zusammen mit dem Fertigteil In Fig. 12 ist ein Fertigteil dargestellt, das eine Seitenfiih-
hergestellt. rung besitzt, die aus einem auf einer Stahibeton-Aufkantung
Fig. 11 zeigt ein Fertigteil, auf dem zusétzlich ein anderes 30 justierbar und auswechselbar befestigten Stahlprofil 31

Stahlbeton-Fertigteil 29, das als Seitenfiihrung dient, befestigt 5 besteht.

? 5 Blatt Zeichnungen
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