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(57)  Gleiskonstruktion (10) sowie Fahrschiene (12),
wobei die Fahrschiene (12) mit einen Schienenkopf (18)
zum Befahren mit einem Schienenfahrzeug und einem
Schienenfull (26) zum Befestigen im Rahmen einer

FAHRSCHIENE UND GLEISKONSTRUKTION MIT DER FAHRSCHIENE

Gleiskonstruktion (10) versehen ist, wobei die Breite (BF)
des Schienenfulles (26) héchstens identisch der Breite
(BK) des Schienenkopfes (18) ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahr-
schiene nach dem Oberbegriff von Anspruch 1 und eine
Gleiskonstruktion nach dem Oberbegriff von Anspruch 6.
[0002] Solche Gleiskonstruktionen dienen der Befes-
tigung von Gleisen - im Folgenden auch Fahrschienen
fur Schienenfahrzeuge genannt - auf einem Untergrund,
wobei vorliegend der Fall einer Einbindung in eine Ein-
deckung, beispielsweise fiur Fahrbahnen des Strafen-
verkehrs, betrachtet wird.

[0003] Im Bereich von StraRenbahnschienen werden
in der Regel Rillenschienengleise verwendet, die mit
Schienenprofilen ausgeflhrt sind, die Gber einen Schie-
nenkopf, einen diinnen Schienensteg und einen Schie-
nenfull mit gréRerer Breite als der Schienenkopf verfi-
gen. lhre Zuordnung und Befestigung in einer Gleiskon-
struktion erfolgt dabei meist mittels Spurhaltern, Schwel-
len oder einer direkten Befestigung auf einer monolithi-
schen Unterkonstruktion. Die Befestigungen der Fahr-
schienen werden dabei durch eine nachtraglich aufge-
brachte Fahrbahnkonstruktion der StralRe Uberbaut und
damit so verdeckt, dass fir einen spateren Austausch
der Fahrschienen die Fahrbahnkonstruktion soweit zer-
stort werden muss, bis die Schienenbefestigungsmittel
zum Ldsen erreichbar und damit die Fahrschienen aus-
baubar sind. Dies ist beispielsweise in der DE 198 49
266 A1 gezeigt. Teilweise werden dabei auch die darun-
ter befindlichen Unterkonstruktionen zerstort.

[0004] Die heute als Regelschiene zum Einsatz kom-
menden Profilformen sind in ihrer geometrischen Aus-
fuhrung noch stark an die Erfordernisse von Fahrschie-
nen mitungebundenem Unterbau (wie es bei Pferdestra-
Renbahnen der Fall war) orientiert. Dadurch sind aber
Tragverhalten und Bauhodhe dieser Fahrschienen auf
den heute Ublichen Tragkonstruktionen nicht mehr wirt-
schaftlich.

[0005] Um hier eine Verbesserung zu erzielen, wurde
die "Budapester oder Nikex-Bauweise" entwickelt, bei
der in Schienenkanélen, die in Betonplatten ausgefiihrt
sind, sogenannte Rillenblockschienen vorgesehen sind,
die fir den Sondereinsatz in Gleisabschnitten mit be-
grenzter Bauhdhe in Tunneln oder auf Briicken entwi-
ckeltworden sind. Diese Rillenblockschienenwurden nur
formschlissig mittels Gummistrangprofilen in den Schie-
nenkanalen verklemmt, was sich allerdings als nicht si-
cher genug erwies.

[0006] Um die Sicherheit zu verbessern, wurden flr
den Spezialeinsatz auf Briicken mit begrenzter Bauhdhe
und Tragfahigkeit die Losungen der DD 252 018 A1 und
DD 258 035 A1 abgeleitet, mit denen diese Rillenblock-
schienen l6sbar und sicher verspannt angeordnet sind.
Dabeiist allerdings eine fur Fahrbahngleise im Regelein-
satz zu grole Breite erforderlich und die Ausfiihrung von
Gleisbdgen ist nicht méglich. AulRerdem erweist sich die
Notwendigkeit der Ausfiihrung eines stahlernen Schie-
nenkanals, der fur die Schienenbefestigung bendtigt und
fur die Abgrenzung zur Stralenfahrbahn benutzt wird,
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als nachteilig fiir die Ausfiihrung von Gleisbogen, in Kup-
pen und Wannen, so dass eine freie Trassierung nicht
moglich ist. Die unvermeidbare Korrosion an diesen
Schienenkanalen lasst zudem deren Nachnutzung bei
einem Schienenaustausch nicht zu, so dass diese zur
"Einweg"-Konstruktion werden und in der Praxis ein rei-
ner Schienentausch nicht mehr moglich ist.

[0007] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung be-
steht somit darin, eine Gleiskonstruktion anzugeben, die
einen einfachen Austausch der Fahrschienen ermdg-
licht, ohne dass dazu die Eindeckung zerstort werden
muss. Insbesondere soll dabei Tragverhalten und Bau-
héhe der Fahrschienen wirtschaftlich sein. Vorzugswei-
se gilt es, die Fahrschienen so in der Gleiskonstruktion
auszufiihren und anzuordnen, dass die bisher Ublichen
horizontalen Bewegungen des Schienenkopfes infolge
Temperaturbelastung und Fahrzeugbelastung als Bean-
spruchung der Anschlussfugen der Gleiskonstruktion an
die StraRenfahrbahn vermieden werden.

[0008] Diese Aufgabe wird gelost mit der erfindungs-
gemalen Fahrschiene nach Anspruch 1 und der erfin-
dungsgemalen Gleiskonstruktion nach Anspruch 6. Vor-
teilhafte Weiterbildungen sind in den abhangigen Unter-
anspriichen und der Beschreibung angegeben.

[0009] Die Erfinder haben erkannt, dass die gestellte
Aufgabe in Uberraschender Art und Weise dadurch be-
sonders einfach gelést werden kann, wenn die Breite des
SchienenfuBes hdchstens identisch der Breite des
Schienenkopfes ist, weil dadurch der Fugenbereich in
einer Gleiskonstruktion sehr schmal gehalten werden
kann.

[0010] Die erfindungsgemafle Fahrschiene, die auch
als "Compact Rail" bezeichnet wird, weist einen Schie-
nenkopf und einen Schienenfull zum Befestigen im Rah-
men einer Gleiskonstruktion auf und zeichnet sich da-
durch aus, dass die Breite des SchienenfuRes hochstens
identisch der Breite des Schienenkopfes ist, bevorzugt
der Schienenful} eine geringere Breite als der Schienen-
kopf aufweist.

[0011] In der vorteilhaftesten Weiterbildung weist der
Schienenfull beidseits angeordnete Schienenfuldvor-
spriinge aufweist, wobei keiner der SchienenfulRvor-
spriinge horizontal gegenliber dem Schienenkopf tiber-
stehen. Dabei ist die innere Stabilitat des Schienenpro-
files grofd genug fiir seine Standfestigkeit und die Fugen-
breite ist minimal.

[0012] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Fahrschiene keine Schienenkammer auf-
weist. Als "Schienenkammern" werden dabei die rdum-
lichen Bereiche bezeichnet, welche zwischen klar abge-
setzten Schienenkdpfen und SchienenfiiRen beidseitig
des Schienensteges entstehen. Bevorzugt weist die
Fahrschiene einen im Wesentlichen rechteckigen Quer-
schnitt auf, der insbesondere nur durch eine Spurfiih-
rungsrille und zwei beidseitige, kontinuierlich oder dis-
kontinuierlich vorgesehene Ausnehmungen zur Ausbil-
dung von Schienenfuldvorspriinge unterbrochen wird.
Dadurch sind keine Kammersteine erforderlich und die
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Fuge kann sehr einfach gefillt und wieder gedffnet wer-
den. "Kontinuierlich" bedeutet in diesem Zusammen-
hang, dass die Ausnehmung vollstandig tiber die gesam-
te Langserstreckung der Fahrschiene besteht, wahrend
"diskontinuierlich" bedeutet, dass die Ausnehmung nicht
vollstandig Uber die gesamte Langserstreckung der
Fahrschiene besteht. Im Fall der diskontinuierlichen An-
ordnung sind die Ausnehmungen bevorzugt nur im Be-
reich vorgesehener Befestigungspunkte im Rahmen ei-
ner Gleiskonstruktion vorgesehen. Diese diskontinuier-
lichen Ausnehmungen kénnen beispielsweise nachtrag-
lich in das Schienenprofil eingefrast oder bereits beim
Walzen mit einer speziellen Walztechnik eingefligt wer-
den, wahrend kontinuierliche Ausnehmungen vorzugs-
weise in das Schienenprofil eingewalzt werden.

[0013] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Fahrschiene keinen Schienensteg auf-
weist. Auch dadurch ist die Fahrschiene besonders kom-
pakt und stabil aufgebaut. Dadurch bestehen definitions-
gemal auch keine Schienenkammern.

[0014] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass der Schienenful? symmetrisch ausgebildet ist.
Dadurch ist die Lastverteilung in der Fahrschiene beson-
ders glinstig. Diese symmetrische Ausbildung kann da-
bei entweder kontinuierlich oder diskontinuierlich
und/oder der Schienenful® selbst kann entweder konti-
nuierlich oder diskontinuierlich vorliegen. Bei einer kon-
tinuierlichen Symmetrie des SchienenfulRes bzw. konti-
nuierlichen Vorliegen des SchienenfuBes besteht die
Symmetrie Uber die gesamte Langserstreckung der
Fahrschiene. Bei einer diskontinuierlichen Symmetrie
des SchienenfuRes besteht die Symmetrie dagegen
nicht Giber die gesamte Langserstreckung der Fahrschie-
ne, sondern nur an bestimmten Stellen, bevorzugt an
den Stellen der Befestigungsmittel, wahrend in den tb-
rigen Bereichen entweder kein Schienenful® herausge-
arbeitet ist oder der Schienenful® nicht symmetrisch vor-
liegt. Diese diskontinuierliche Symmetrie bzw. das Nicht-
bestehen des Schienenfulies kann beispielsweise durch
Walzen oder Frasen erzeugt werden.

[0015] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Hohe der Fahrschiene hochstens der Brei-
te der Fahrschiene entspricht, wobei die Hohe bevorzugt
50% bis 90%, insbesondere 60% bis 80% der Breite be-
tragt. Dadurch ist die Fahrschiene im Querschnitt sehr
kompakt, wobei sie nur eine geringe Bauhhe bei hohem
Tragvermdgen aufweist.

[0016] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass der Massenschwerpunkt der Fahrschiene in
Bezug auf Ihren Querschnitt innerhalb der Fahrschiene
liegt, wobei der Massenschwerpunkt bevorzugt vom
Schienenfull aus gesehen maximal auf Héhe des Bo-
dens der Spurfiihrungsrille liegt und insbesondere zwi-
schen Schienenful und Boden der Spurfiihrungsrille
liegt. Damit werden die Kippneigung der Schiene und
auch die Fugenbeanspruchung bei horizontaler Belas-
tung verringert.

[0017] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
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hen, dass in Bezug auf den Querschnitt der Fahrscheine
die horizontale Massenverteilung groRer ist als die ver-
tikale Massenverteilung, wobei die horizontale Massen-
verteilung bevorzugt 25% bis 65%, insbesondere 35%
bis 50% groRer ist als die vertikale Massenverteilung.
Dadurch wird insbesondere der bei den bisherigen Re-
gelschienenprofilen auftretende horizontale Bewe-
gungsdrang infolge der verhinderten Temperaturbewe-
gung aus ihrem liickenlosen Verschweil3en in die Verti-
kale umgelenkt, wo er mittels geeigneter Befestigungen
problemlos aufgenommen werden kann.

[0018] "Masseverteilung" meintin diesem Zusammen-
hang die Summe der Produkte aus Masse und Abstand
von der horizontalen Achse durch den Massenmittelunkt
(vertikale Massenverteilung) bzw. die Summe der Pro-
dukte aus Masse und Abstand von der vertikalen Achse
durch den Massenmittelunkt (horizontale Massenvertei-
lung). Diese Massenverteilung ist eine Entsprechung zur
Steifigkeit, also die Belastbarkeit hinsichtlich Verdre-
hung, Verschiebung und der Aufnahme von Kraften. Je
gréRer diese Massenverteilung, desto groRer istdie Stei-
figkeit entlang der entsprechenden Querschnittsachse,
wobei also eine héhere vertikale Massenverteilung fiir
eine hohere Steifigkeit um die vertikale Schienenachse
(vertikale Achse durch den Massenmittelpunkt) sorgtund
eine héhere horizontale Massenverteilung fiir eine ho-
here Steifigkeit um die horizontale Schienenachse (ho-
rizontale Achse durch den Massenmittelpunkt) sorgt.
Wahrend beispielsweise bei bisher gelaufigen Rillen-
schienen die vertikale Steifigkeit, also die vertikale Schie-
nenachse die tragfahigere war, soll nun erfindungsge-
manR die horizontale Steifigkeit groRRer sein, also die ho-
rizontale Schienenachse die tragfahigere. Dadurch wird
insbesondere der bei den bisherigen Regelschienenpro-
filen auftretende horizontale Bewegungsdrang infolge
der verhinderten Temperaturbewegung aus ihrem |U-
ckenlosen Verschweilien in die Vertikale umgelenkt, wo
er mittels geeigneter Befestigungen problemlos aufge-
nommen werden kann.

[0019] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Fahrschiene im Querschnitt so ausgebildet
ist, dass die aus dem Schienenverkehr einwirkende Be-
lastungslinie die Niveaulinie der SchienenfulBunterseite
innerhalb der Fahrschiene und bevorzugt méglichstnahe
an der durch den Schwerpunkt des Fahrschienenquer-
schnitts gehenden Senkrechten durchstolt, wobei der
Winkel zur Vertikalen maximal 30%, bevorzugt maximal
20% betragt. Dadurch werden die Kippneigung der Fahr-
schiene und auch die Fugenbelastung weiter vermindert.
[0020] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass Fahrschiene eine Rillenschiene, bevorzugt ei-
ne StraRenbahnschiene ist, wobei die Fahrschiene ins-
besondere eine Spurfihrungsrille aufweist, deren Tiefe
bevorzugt 40% bis 70%, insbesondere 50% bis 60% der
Hoéhe der Fahrschiene betragt. Dadurch ist eine effiziente
Ausnutzung des Schienenprofiles bei Verschleil? gege-
ben.

[0021] Unabhangiger Schutz wird beansprucht fir die
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erfindungsgemaRe Gleiskonstruktion, bei der zwischen
Eindeckung und der erfindungsgemafRen Fahrschiene
eine Fuge angeordnet ist, die die Befestigungsmittel der
Fahrschiene abdeckt. Dann muss beim Tausch der Fahr-
schiene nur die Fuge entfernt, aber nicht die Eindeckung
und damit ggf. die Fahrbahn des Stral’enverkehrs ent-
fernt bzw. beschadigt werden. Die Befestigungsmittel
kénnen also unter der Fuge oder alternativ oder zusatz-
lich in der Fuge angeordnet sein.

[0022] Die erfindungsgemale Gleiskonstruktion, die
auch als "Compact Track" bezeichnet wird, mit zumin-
dest zwei Fahrschienen fir ein Schienenfahrzeug, die
auf einer Tragkonstruktion mittels Befestigungsmitteln
lI6sbar angeordnet sind, wobei die Tragkonstruktion mit
einer Eindeckung abgedeckt ist, die durch eine Fuge von
der Fahrzeugschiene getrennt ist, zeichnet sich dadurch
aus, dass die Elemente der Befestigungsmittel, die zur
Lésung der Fahrschiene betatigt werden mussen, unter
und/oder in der Fuge angeordnet sind.

[0023] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Fuge mit einem Fugenverguss abgedichtet
ist, wobei zwischen Fugenverguss und den Elementen
der Befestigungsmittel, die zur Losung der Fahrschiene
betatigt werden missen, kein Verfillmaterial, insbeson-
dere keine Kammerfiillung angeordnet ist, so dass die
Befestigungsmittel nach Entfernung des Fugenvergus-
ses leicht zuganglich sind. Es kdnnen allerdings zwi-
schen den Elementen der Befestigungsmittel, die zur L6-
sung der Fahrschiene betatigt werden miissen, und dem
Fugenverguss Trennelemente, beispielsweise eine
Trennfolie, vorgesehen sein oder Abdeckelemente, wie
Abdeckkappen, die die Elemente der Befestigungsmittel,
die zur L6sung der Fahrschiene betatigt werden missen,
abdecken.

[0024] "Fugenverguss" ist im Rahmen der vorliegen-
den Erfindung derjenige Bereich der verfiillten Fuge, der
die Fuge gegentber einem Eindringen von Feuchtigkeit
und Wasser abdichtet. Der Fugenverguss befindet sich
oben auf der Fuge und ist der Witterung direkt ausge-
setzt. Die gemal dem Stand der Technik eingesetzte
"Verflllung" ist dagegen unter dem Fugenverguss zum
Fillen der Fuge vorgesehen. Diese Verfillung besteht
Ublicherweise aus Kammerelementen, einer Schittung
oder dgl.

[0025] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Breite der gesamten Fuge links und rechts
am Schienenkopf héchstens so grof} ist wie die Breite
des Schienenkopfes.

[0026] Dadurchistdie Gleiskonstruktion sehr kompakt
gehalten und ist relativ unanfallig gegeniber Witterungs-
einflissen.

[0027] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Fuge mit einem Fugenverguss abgedichtet
ist, wobei die Breite des Fugenvergusses links des Schie-
nenkopfes und die Breite des Fugenvergusses rechts
des Schienenkopfes jeweils hdchstens 50% groRer ist
als die vertikale Tiefe des jeweiligen Fugenvergusses.
Dadurch ist die Gleiskonstruktion sehr wirksam gegen
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Witterungseinflisse abgedichtet.

[0028] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass zwischen Fahrschiene und Tragkonstruktion
ein den Schienenful® umgreifendes elastisches Fuliele-
ment angeordnet ist, das bevorzugt allseitig eine unpro-
filierte und ohne offene Poren ausgebildete Oberflache
aufweist. Dann wird der Fahrkomfort beim Benutzten der
Fahrschiene deutlich verbessert, wobei aufgrund der
fehlenden Profilierung bzw. der fehlenden Poren die
Dauerhaftigkeit der Fahrschiene durch weniger Witte-
rungseintrag erhéht wird. AuBerdem wird durch die Ober-
flachenausbildung der Alterung des FuRelements, das
beispielsweise als Elastomerelement ausgebildetist, so-
wie dem ungewiinschten Zutritt von Feuchtigkeit und
Schmutz ins Innere des Fullelementes am wirksamsten
begegnet.

[0029] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die den Schienenfuld umgreifenden Teile des
FuRelements eine Neigung gegentiber der Senkrechten
aufweisen, die bevorzugt im Bereich 0,01° bis 1° liegt,
weil dadurch Toleranzungenauigkeiten der Schienen-
fuBbreite bei dennoch optimaler Anlage des Fulele-
ments am Schienenfull ausgeglichen werden kénnen
[0030] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass eine kontinuierliche Lagerung der Fahrschiene
besteht, wobei bevorzugt vorgesehen ist, dass das Fu-
Relement sich nicht nur im Bereich der Befestigungsmit-
tel, sondern entlang der Langserstreckung der Fahr-
schiene auch zwischen zwei Befestigungsmitteln er-
streckt. "Kontinuierliche Lagerung" bedeutet, dass ent-
lang der Langserstreckung der Fahrschiene die Fahr-
schiene kontinuierlich gleichbleibend abgestiitzt wird.
Der Unterbau weist somit Giber die gesamte Langserstre-
ckung der Fahrscheine eine gleichbleibende Steifigkeit
auf. Dabei kénnen sich Bereiche ohne Befestigungsmit-
tel mit Bereichen mit Befestigungsmitteln abwechseln
und zwischen Unterbau und Fahrschiene sowie Befesti-
gungsmitteln und Fahrschiene kann das Fuflelement
oder eine andere elastische Zwischenlage angeordnet
sein, wodurch ebenfalls eine gleichbleibende Abstiitzung
entlang der Langserstreckung der Fahrschiene sicher-
gestellt ist.

[0031] Ineiner vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Tragkonstruktion eine Schienenauflage-
platte aufweist, die bevorzugt gegeniber einer Unterkon-
struktion hdhenverstellbar angeordnet ist, wobei zur H6-
henverstellbarkeit insbesondere Auflagekeile oder ho-
henverstellbarer FliRe bestehen. Dadurch kann eine ein-
fache, aber sehr genaue Nivellierung der Gleiskonstruk-
tion vorgenommen werden. Die Auflagekeile kénnten
sich auf einer Unterkonstruktion abstiitzen und quer zur
Fahrschiene einschiebbar sein. Beispielsweise kénnten
die Auflagekeile und deren Auflageflachen miteiner Ras-
terung und Verzahnung versehen sein, so dass die Ni-
vellierung schnell mit hoher Prazision erfolgen kann. Es
kénnen auch mehrere Auflagekeile untereinander oder
zumindest ein Auflagekeil mit dessen Auflageflache ver-
schrankt ausgebildet sein. Auerdem kdénnten auch hé-
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henverstellbare DibelfiRe bestehen.

[0032] "Schienenauflageplatte" bedeutet nicht, dass
es sich um einen Vollkérper mit planparallelen GroRfla-
chen handeln muss. Es kénnen innerhalb der Platte auch
Hohlrdume bestehen. AuBerdem kann die der Schienen-
auflage dienenden Grol¥flache abgewandte Seite der
Schienenauflageplatte auch nichteben, sondern bei-
spielsweise mit einer Dachform oder dgl. ausgebildet
sein.

[0033] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Tragkonstruktion eine Verschraubung auf-
weist, wobei die Verschraubung bevorzugt in einem Dii-
bel angeordnet ist, wobei der Dlbel unterhalb der Schie-
nenauflageplatte angeordnet, insbesondere fixiert ist.
Dadurch ist die Befestigung besonders einfach mdglich.
Der Dubel kdnnte an der Unterseite der Schienenaufla-
geplatte formschlissig befestigt sein. Vorzugsweise ist
der Dibel mehrteilig zur Héhenanpassung ausgebildet
ist.

[0034] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass eine Keilklemme zur Klemmung des Schie-
nenfuBes an der Tragkonstruktion besteht, wobei die
Schienenauflageplatte bevorzugt einen seitlich vertikal
hochgezogenen Bereich aufweist, der ein Widerlager fir
die Keilklemme bildet. Insbesondere ist das Widerlager
in Bezug auf die Schiene schrag ausgerichtet, ein gegen
das Widerlager wirkender Teil der Keilklemme weist eine
komplementare Schrage aufund der die Schiene wirken-
de Teil der Keilklemme ist parallel zur Schiene ausge-
richtet. Dadurch kann auf einfache und kostengiinstige
Artund Weise eine seitliche Justierbarkeit der Schienen-
befestigung integriert werden.

[0035] Anstelle einer Schienenauflageplatte kénnen
auch andere geeignete Elemente der Unterkonstruktion
der Gleiskonstruktion bestehen, die die Fahrschienen
abstitzen, beispielsweise Schwellen, Balken oder der-
gleichen, aber auch punktférmige Abstitzungen wie
Pfosten und dergleichen. Diese Elemente bzw. die
Schienenauflageplatte besteht bevorzugt aus einem Me-
tallmaterial oder einem Kunststoffmaterial, wobei ein
Kunststoffmaterial bevorzugt wird, weil dieses wesent-
lich witterungsunanfalliger ist.

[0036] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass eine Schienenklemme zur Klemmung des
SchienenfulBes an der Tragkonstruktion besteht, die mit
zumindest einem Exzenter zusammenwirkt, wobei der
Exzenter bevorzugt Mittel zu seiner Justierung aufweist
und insbesondere Mittel zur Anzeige seiner Stellung auf-
weist. Dadurch kann auf einfache und kostengiinstige
Artund Weise eine seitliche Justierbarkeit der Schienen-
befestigung integriert werden, wobei diese Justierbarkeit
nur einen sehr geringen Bauraum bendtigt. Die Schie-
nenklemme weist vorzugsweise einen Teil, der gegen
die Schiene wirkt auf, der in Bezug auf die Langserstre-
ckung der Schiene langer ausgebildet ist als der Teil, der
mit dem Exzenter zusammenwirkt. Dadurch ist die Be-
festigung besonders kompakt und dennoch wirksam. Au-
Rerdem st es vorteilhaft, wenn die Schienenklemme eine
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Aussparung besitzt, in die der Exzenter bei Klemmung
der Schiene eingepresst wird, weil dadurch eine Selbst-
hemmung besteht. Wenn der Exzenter Betatigungsmittel
zur Justierung der Ausrichtung des Exzenters, insbeson-
dere in Form eines Exzenterantriebs, beispielsweise in
Form eines Sechskantantriebs, aufweist, dann lasst sich
die Justierung besonders einfach vornehmen. Zusatzlich
kann auch eine Markierung bestehen, die die Justierung
anzeigt. Bevorzugt ist ein zur Schienenklemmung ver-
wendeter Schraubenkopf oder eine Mutter kleiner als die
Betatigungsmittel, so dass die Betatigungsmittel auch
bei angezogener Schraube bzw. Mutter justiert werden
kénnen.

[0037] Es koénnen die Schienenklemmen in Bezug auf
die Langserstreckung der Fahrschiene benachbarter Be-
festigungspunkte auf Licke, beispielsweise mit einem
Abstand von minimal 200 mm, bevorzugt 500 mm, oder
auch liickenlos angeordnet sein. Bei einer liickenlosen
Anordnung ergibt sich eine vollstandige Abstiitzung der
Fahrschiene. Es kdnnen auch die Exzenter mehrerer, in
Bezug auf die Langserstreckung der Fahrschiene be-
nachbarter Befestigungspunkte mit einer Schienenklem-
me zusammenwirken.

[0038] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass eine Pressklemme mit einer Pressklemmbasis
und einem Pressklemmstiick besteht, wobei die Press-
klemmbasis eine erste Keilfliche aufweist, gegentiber
der sich eine an dem Pressklemmstiick angeordnete
zweite Keilflache abstiitzt, wobei die Pressklemmbasis
ein Langloch fiir ein Befestigungsmittel aufweist, das das
Pressklemmstilick auf der Pressklemmbasis presst und
die Pressklemmbasis gegentiber der Tragkonstruktion
fixiert, wobei die Schienenauflageplatte oder dergleichen
bevorzugt einen seitlich vertikal hochgezogenen Bereich
aufweist, der ein Widerlager fir das Pressklemmstiick
bildet. Dadurch ist die Befestigung der Fahrschiene
ebenfalls sehr einfach bei sehr genauer seitlicher Justie-
rung moglich.

[0039] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Fuge einen druckfesten Fullkérper (z.B.
aus Recycling-Gummi oder -Kunststoff), einen Verful-
lungsunterguss oder ein nichtgebundenes Fullmaterial
(z.B. Sand oder Splitt) aufweist, und bevorzugt dariiber
ein Vergussmaterial (Fugenverguss) zur Abdichtung ge-
genuber Witterungseinflissen angeordnetist. Dann lasst
sich die Fuge besonders einfach fiillen und wieder 6ff-
nen, wobei auch eine sehr gute mechanische, thermi-
sche, elektrische und akustische Trennung von der Ein-
deckung besteht.

[0040] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass an der Tragkonstruktion ein vertikal aufstre-
bendes Plattenelement angeordnetist zur Trennung von
Fuge und Eindeckung, wobei das Plattenelement bevor-
zugt l6sbar und insbesondere an dem seitlich vertikal
hochgezogenen Bereich der Schienenauflageplatte an-
geordnet und befestigt ist. Somit dient das Plattenele-
ment als temporare Schalung fur die Herstellung der
StraRenfahrbahn oder als dauerhaftes Element zur che-
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mischen Trennung oder Verbindung von Strafenfahr-
bahn und Fugenvergussstoff. Dadurch Iasst sich die Ein-
deckung besonders einfach herstellen und anschliel3end
die Fuge erzeugen ohne, dass es weiterer Hilfselemente
bedarf. Dieses Plattenelement kann sich dabei bis zur
Hoéhe der Eindeckung erstrecken, eine grofiere Hohe be-
sitzen oder schon darunter enden.

[0041] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass an der zur Fuge weisenden Seite des Platten-
elements zumindest ein Vorsprung angeordnetist. Damit
wird das Fugenmaterial in der Fuge besonders gut ge-
halten und/oder der Vorsprung dientder Bautechnologie.
[0042] In einervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das Plattenelement und/oder der Vorsprung
aus einem Material gefertigt sind, das durch das Material
des Fugenvergusses chemisch und/oder thermisch an-
geldst wird, so dass eine integrale Verbindung von Fu-
genverguss und Plattenelement bzw. Vorsprung ent-
steht. Dadurch ist die Gleiskonstruktion besonders halt-
bar und witterungsunanfallig.

[0043] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass zwischen Plattenelement und Eindeckung ei-
ne Abdichtung besteht, wodurch die Gleiskonstruktion
besonders haltbar und witterungsunanfallig ist.

[0044] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Eindeckung als Stralenbelag und/oder be-
grunt ausgebildet ist. Dadurch lasst sich die Gleiskonst-
ruktion in stadtische Infrastruktur einbinden.

[0045] SchlieBlich wird selbstdndiger Schutz bean-
sprucht fir die erfindungsgemafen Verfahren zur Her-
stellung der erfindungsgemaRen Fahrschiene, wobei die
Fahrschiene aus einem Strangprofil herausgearbeitet
wird, und zur Herstellung der erfindungsgemafen Gleis-
konstruktion, wobei die erfindungsgemafie Fahrschiene
gemal der erfindungsgemaflen Gleiskonstruktion be-
festigt wird.

[0046] Die Kennzeichen und weitere Vorteile der vor-
liegenden Erfindung werden im Folgenden anhand der
Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele im Zu-
sammenhang mit den Figuren deutlich werden. Dabei
zeigen rein schematisch:

Fig. 1 die erfindungsgemafle Gleiskonstruktion
nach einer ersten bevorzugten Ausgestaltung
in einer Schnittansicht,

die erfindungsgemafle Gleiskonstruktion
nach Fig. 1in einer alternativen Ausgestaltung
hinsichtlich der kontinuierlichen Lagerung der
Fahrschiene,

die Keilklemme der Gleiskonstruktion nach
Fig. 1a in einer Detailansicht,

die Unterkonstruktion der Gleiskonstruktion
nach Fig. 1,

die erfindungsgemafle Gleiskonstruktion
nach einer zweiten bevorzugten Ausgestal-
tung in einer Schnittansicht,

die erfindungsgemafle Gleiskonstruktion
nach einer dritten bevorzugten Ausgestaltung

Fig. 1a

Fig. 2
Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5
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in einer Schnittansicht,

die erfindungsgemafle Fahrschiene in einer
Detailansicht,

die erfindungsgemalRe Gleiskonstruktion
nach einer vierten bevorzugten Ausgestaltung
in einer Schnittansicht,

die erfindungsgemalRe Gleiskonstruktion
nach Fig. 6 in einer Draufsicht,

die erfindungsgemalRe Gleiskonstruktion
nach einer fiinften bevorzugten Ausgestal-
tung in einer Schnittansicht und

die erfindungsgemalRe Gleiskonstruktion
nach einer sechsten bevorzugten Ausgestal-
tung in einer teilweisen Schnittansicht.

Fig. 6

Fig. 7

Fig. 8

Fig. 9

Fig. 10

[0047] Die Fig. 1 bis 3 zeigen eine erste bevorzugte
Ausgestaltung der erfindungsgemafRen Gleiskonstrukti-
on 10 in verschiedenen Ansichten.

[0048] Esistzuerkennen, dass diese erste Ausgestal-
tung der erfindungsgemafen Gleiskonstruktion 10 eine
Fahrschiene 12 aufweist, die als kompakte Rillenschiene
("Compact Rail") aus einem hochfesten Stahl ausgebil-
detist. Diese Rillenschiene 12 ist auf einer Schienenauf-
lageplatte 14 befestigt, wobei die Schienenauflageplatte
14 mit einem Ublichen Unterbau 16 aus beispielsweise
Beton verbunden ist. Anstelle der Schienenauflageplatte
14 kénnen auch andere geeignete Auflageelemente ver-
wendet werden.

[0049] Dabeiistin Fig. 1 links von der Vertikalen S ein
Schnitt durch die Keilklemme 50 und rechts ein Schnitt
zwischen zwei Keilklemmen 50 gezeigt.

[0050] Bis zur Hohe 34 des Schienenkopfes 18 der
Fahrschiene 12 erstreckt sich beidseits der Fahrschiene
12 eine Eindeckung 20, die vorliegend als Strallenbelag
fur StralRenfahrzeuge ausgebildet ist und hierzu einen
nicht ndher dargestellten mehrschichtigen Aufbau in ib-
licher Art und Weise aufweist. Diese Eindeckung 20 ist
von der Fahrschiene 12 durch eine Fuge 22 getrennt.
[0051] Die erfindungsgemafle Fahrschiene 12 weist
neben dem Schienenkopf 18 einen sehr kurzen Schie-
nensteg 24 und einen Schienenful’ 26 auf, der zwei ge-
genuber liegende Schienenfuvorspriinge 28 besitzt.
Die SchienenfuRvorspriinge 28 korrespondieren zu Aus-
nehmungen 30 im Bereich des Schienensteges 24.
[0052] Weiterhin besitzt die Fahrschiene 12 eine Spur-
fuhrungsrille 32, die sich vom oberen Niveau 34 des
Schienenkopfes 18 bis zu einer Hohenebene 36 des Ril-
lenbodens 37 erstreckt.

[0053] Es ist zu erkennen, dass die Fahrschiene 12
einen im Wesentlichen rechteckigen Querschnitt auf-
weist, wobei nur die Ausnehmungen 30 und die Spurfiih-
rungsrille 32 sowie eine ggf. vorhandene leichte Run-
dung des Fahrbereichs 38 des Schienenkopfes 18 Ab-
weichungen von dieser Rechteckform bilden. Es sind so-
mit die sonst tiblichen Schienenkammern im Bereich des
Schienensteges 24 nicht erforderlich.

[0054] Dabei sind die Breite BK des Schienenkopfes
18 und Breite BF des SchienenfulRes 26 identisch aus-
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gebildet und die Hohe H der Fahrschiene 12 betragt 60%
bis 80% der Breite BF. Die Fahrschienenhéhe H betragt
dabei zumindest 80 mm und die Tiefe T der Spurfiih-
rungsrille 32 betragt 50% bis 60% der Fahrschienenhdhe
H. Der Massenschwerpunkt M der Fahrschiene 12 liegt
innerhalb des Querschnitts 40 der Fahrschiene 12 und
zwar auf der Héhenebene 36 des Rillenbodens 37.
[0055] DerFahrbereich 38 des Schienenkopfes 18 und
der Bereich der SchienenfulRvorspriinge 28 ist mit einer
hohen Toleranzgenauigkeit gefertigt, wahrend vor allem
der Bereich 42 der Ausnehmungen 30 nur mit einer ge-
ringen Toleranzgenauigkeit gefertigt sein muss, was die
Herstellung der Fahrschiene 12 bedeutend vereinfacht.
[0056] Dersymmetrisch ausgebildete Schienenful’ 26
derFahrschiene 12 ist miteinem elastischen Fufelement
44 ummantelt, wobei das FuRelement 44 aus einem ge-
schaumten oder ungeschaumten Material (beispielswei-
se Gummi oder Kunststoff) mit einer unprofilierten Ober-
flache, die keine offenen Poren aufweist, ausgefihrt ist.
Die Seitenwangen 45 des FulRelements 44 weisen im
Grundzustand, also ohne Anordnung am Schienenful}
26, eine geringe Neigung von 0,1° bis 1° zur vertikalen
S auf, wodurch auch bei Toleranzen an den Schienen-
fuBen 26 die AuBenseiten der angeklemmten FuRele-
mente 44 nahezu senkrechte Auflenflachen besitzen
und dadurch sehr gut am Schienenful® 26 anliegen.
[0057] Die auseinem Metall (beispielsweise Baustahl)
oder Kunststoff gefertigte Schienenauflageplatte 14 ist
wannenférmig ausgebildet mit zwei seitlich angeordne-
ten, vertikal hochgezogenen Seitenwangen 46, die Aus-
sparungen 47 zum ldsbaren Einstecken von vertikal auf-
strebenden Plattenelementen 48 aus Kunststoff aufwei-
sen.

[0058] Die Seitenwangen 46 bilden zugleich das
schrage Widerlager fur Keilklemmen 50 (vgl. auch Fig.
2). Diese Keilklemmen 50 dienen der Iésbaren kraft-
schliissigen und in horizontaler Richtung stufenlos jus-
tierbaren Befestigung der Fahrschiene 12.

[0059] Die Keilklemmen 50 weisen eine zentrale
Durchbrechung 51 auf, die mit einer Durchbrechung 52
in der Schienenauflageplatte 14 korrespondiert. Durch
die zentrale Durchbrechung 51 ist eine Schraube 54 ge-
fuhrt mit einer zwischengelagerten Unterlegscheibe 56,
wobei die Schraube 54 in einen Diibel 58 eingeschraubt
ist, der formschlissig in der Aufnahme 60 gehalten ist.
Die Aufnahme 60 ist an der Schienenauflageplatte 14
angeschweil’t. AuBerdem bestehtein FuR 61,indemder
Dubel 58 héhenverstellbar aufgenommen ist, wozu so-
wohl der Full 61 als auch der Diibel 58 entsprechende
Gewinde aufweisen (vgl. auch Fig. 3). Der Ful® 61 stiitzt
sich auf einem nicht gezeigten Untergrund der Unterkon-
struktion 62 ab.

[0060] Die Diibel 58 bilden somit im Zusammenhang
mit den Aufnahmen 60 und den FiiRen 61 die Unterkon-
struktion 62 der Schienenauflageplatte 14, wodurch die-
se in ihrem Hohenniveau genau ausgerichtet werden
kann.

[0061] Die Keilklemmen 50 besitzen Vorspriinge 64,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

die die Schienenfuldvorspriinge 28 zusammen mit den
Seitenwangen 46 der Schienenauflageplatte 14 umgrei-
fen und dadurch fixieren.

[0062] Die Seitenwangen 46 sind dabei zur Bildung
des schragen Widerlagers (vgl. Fig. 2) mit einer Uber ei-
nen bestimmten Bereich sich erstreckenden horizonta-
len Schrage 65 ausgebildet, an der die Keilklemmen 50
anliegen. Diese Schrage 65 ist entlang der Fahrschiene
12 wiederkehrend, beispielsweise in Form eines Sage-
zahnprofils ausgebildet, wobei die Schrage 65 und die
Keilklemme 50 so ausgebildet sind, dass die Vorspriinge
64 sich parallel zur Fahrschiene 12 erstrecken.

[0063] Die Fuge 22 ist zumindest zwischen den Keil-
klemmen 50 oder auch durchgangig beiderseits der
Schiene 12 (im Bereich der Keilklemmen 50) mit einem
nichtgebundenen Fillmaterial 66 oder einem vorgefer-
tigten Fullkoérper (nicht gezeigt) ausgefillt, das den Un-
terbau fiir das eigentliche Vergussmaterial 68 (Fugen-
verguss), beispielsweise in Form von Bitumen oder
Kunststoff, der Fuge 22 bildet.

[0064] Die Fuge 22 besteht hier also faktisch aus ei-
nem unteren Teil 66 (Fugenunterbau) im Bereich der
Keilklemmen 50, der mit einem ungebundenen Material
oder einem vorgefertigten Fullkérper ausgebildet ist,
aber auch z.B. in einer ersten Lage mit Vergussstoff ver-
fullt werden kann. Auf diesem unteren Bereich 66 jedwe-
der Ausfuihrungsform wird der obere Bereich 68 (Fuge-
noberbau) mit Vergussstoff 68 durchgangig vergossen.
Dabei besteht eine Trennfolie 69, die direkt auf dem
Schraubenkopf 54 der Befestigungsmittel 50 aufliegt.
Zwischen Schraubenkopf 54 und Fugenverguss 68 liegt
somit kein Fillmaterial 66 vor. Dadurch besteht eine
Trennung zwischen dem Fugenverguss 68 und dem Fu-
genunterbau 66, so dass der Fugenverguss 68 beson-
ders leicht entfernt werden kann, wonach sofort die
Schraubenkdpfe 54 zum Losen der Befestigung erreich-
bar sind.

[0065] InFig. 3istzu erkennen, dass die gesamte Fu-
genbreite am Schienenkopf, also die Summe der Fugen-
breiten Bv1 und Bv2 kleiner ist als die Breite Bk des
Schienenkopfes, wodurch die Gleiskonstruktion 10 sehr
kompakt und witterungsunanfallig ist. AuBerdem ist sind
die Fugenbreiten Bv1, Bv2 jeweils hdchstens 50% gréRer
als die Fugentiefe Tv bis zum Befestigungselement 54,
wodurch die Gleiskonstruktion 10 besonders haltbar und
witterungsunanfallig ist.

[0066] Die Plattenelemente 48 erstrecken sich bis auf
das Niveau 34 des Schienenkopfes 18 zwischen der Ein-
deckung 20 und der Fuge 22, wobei in Bereichen zwi-
schen Keilklemmen 50 in die Fuge 22 weisende Vor-
spriinge 70 an den Plattenelementen 48 angeordnet
sind, um das Vergussmaterial 68 optimal zu halten.
[0067] Die Plattenelemente 48 mit den Vorspriingen
70 bestehen dabei aus einem Material, dass durch das
Material des Fugenvergusses 68 bei der Herstellung des
Fugenvergusses 68 chemisch und/oder thermisch ange-
I6st wird, so dass sich noch der Verfestigung des Fugen-
vergusses 68 ein intergraler Verbund zwischen Platten-



13 EP 3 617 404 A1 14

element 48 sowie Vorsprung 70 und Fugenverguss 68
ergibt, wodurch eine besonders gute Haltbarkeit und Ab-
dichtungswirkung entsteht.

[0068] Die Schienenauflageplatte 14 entsprechend
der Fig. 1 ist in Bezug auf die Langserstreckung LE der
Fahrschiene 12 ein durchgehendes Element, so dass
dadurch eine kontinuierliche Lagerung der Fahrschiene
12 besteht. Es kdnnte allerdings auch eine Schienenauf-
lageplatte bestehen, die nur im Bereich der Befestigung
der Fahrschiene 12 vorliegt und nicht dazwischen. Dann
weist der Unterbau im Bereich der Schienenauflageplat-
te entsprechende Ausnehmungen auf, so dass die Fahr-
schiene im Bereich der Befestigung auf der Schienen-
auflageplatte und dazwischen aufdem Unterbau aufliegt,
wobei zur Dampfung wiederum der Schienenful® mitdem
elastischen Element durchgangig in Bezug auf die
Langserstreckung LE ummantelt ist, wie im Zusammen-
hang mit Fig. 1a und Fig. 2 deutlich wird. Auch dann liegt
eine kontinuierliche Lagerung der Fahrschiene vor, weil
die Fahrschiene Gber Ihre gesamte Langserstreckung LE
gleichermalen abgestiitzt wird. Dazu missen die Schie-
nenauflagepatte und der Unterbau entsprechend ange-
passte Steifigkeiten aufweisen.

[0069] Ebenso kénnte die Fahrschiene 12 anstelle ei-
nes durchgehenden symmetrisch ausgebildeten Schie-
nenfulBes 26 keinen durchgehenden symmetrisch aus-
gebildeten Schienenful 26 aufweisen, sondern bei-
spielsweise in den Bereich auflerhalb der Befestigung
bevorzugt gar nicht ausgebildet oder nichtsymmetrisch
ausgebildet sein. Diese diskontinuierliche Ausbildung
kann durch spezielle Herstellungsverfahren direkt beider
Herstellung der Fahrschiene 12 oder Nachtraglich er-
zeugt werden, beispielweise durch selektives Frasen
entlang der Langserstreckung LE der Fahrschiene 12
oder durch selektives Walzen, zum Beispiel mit zusatz-
lich angeordneten Nocken auf der Walze zum Erzeugen
der Ausnehmungen 30 und der Schienenfufvorspriinge
28.

[0070] In der in Fig. 4 gezeigten zweiten bevorzugten
Ausgestaltung der erfindungsgeméafien Gleiskonstrukti-
on 100 bestehen keine hdohenverstellbaren Dibel 58,
sondern die Schienenauflageplatte 102 ist mit einer
Schrage 104 in Bezug auf die Vertikale S ausgebildet,
an der ein Auflagekeil 106 anliegt. Durch einschieben
dieses Auflagekeils 106 unter die Schrage 104 kann die
Hoéhe der Schienenauflageplatte 102 gegeniiber dem
Untergrund 108 eingestellt werden. Zusatzlich kann eine
Rasterung oder Verzahnung (nicht gezeigt) zwischen
dem Auflagekeil 106 und der Schrage 104 bestehen, so
dass die Hohe definiert eingestellt werden kann und ge-
sichert ist.

[0071] In der in Fig. 5 gezeigten dritten bevorzugten
Ausgestaltung der erfindungsgeméafien Gleiskonstrukti-
on 200 bestehen im Gegensatz zur Gleiskonstruktion
100 nach Fig. 4 nicht ein Auflagekeil 106, sondern zwei
gegenuberliegende einschiebbare Auflagekeile 202a,
202b, die an korrespondierend angeordneten Schragen
204a, 204b der Schienenauflageplatte 206 anliegen. Da-
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durch kann nicht nur eine Héhenanpassungen, sondern
auch eine Nivellierung der Schienenauflageplatte 206
gegeniiber dem Untergrund 208 vorgenommen werden.
Auch hier kénnte wiederum eine Rasterung oder Verzah-
nung bestehen.

[0072] InFig. 6 istdie erfindungsgemafe Fahrschiene
12 im Detail in einer Schnittansicht gezeigt.

[0073] Es ist zu erkennen, dass die Fahrschiene 12,
die eine StraRenbahn-Rillenschiene ist, im Querschnitt
so ausgebildet ist, dass die aus dem Schienenverkehr
einwirkende Belastungslinie L die Niveaulinie N der Un-
terseite des Schienenfulies 26 innerhalb der Fahrschie-
ne 12 und zwar nicht nur méglichst nahe, sondern hier
an derdurch den Schwerpunkt M des Fahrschienenquer-
schnitts gehenden Senkrechten S durchstéRt, wobei der
Winkel o zur Vertikalen S maximal 30%, bevorzugt ma-
ximal 20% betragt. Dadurch werden die Kippneigung der
Fahrschiene 12 und auch die Fugenbelastung vermin-
dert.

[0074] Dabei liegt der Massenschwerpunkt M des
Fahrschienenquerschnitts innerhalb des Querschnitts
der Fahrschiene 12 liegt. Genauer gesagt liegt der Mas-
senschwerpunkt M zwischen Schienenfull 26 und Boden
37 der Spurfuihrungsrille 32. Damit werden die Kippnei-
gung der Fahrschiene 12 und auch die Fugenbeanspru-
chung bei horizontaler Belastung verringert.

[0075] AuBerdem ist zu erkennen, dass in Bezug auf
den Querschnitt der Fahrscheine 12 die horizontale Mas-
severteilung groRer ist als die vertikale Masseverteilung,
wobei die horizontale Masseverteilung IH bevorzugt 25%
bis 65%, insbesondere 35% bis 50% groRer ist als die
vertikale Masseverteilung. Damit ist die horizontale
Schienenachse IH tragfahiger als die vertikale Schienen-
achse IV, wodurch insbesondere der bei den bisherigen
Regelschienenprofilen auftretende horizontale Bewe-
gungsdrang infolge der verhinderten Temperaturbewe-
gung aus ihrem liickenlosen Verschweil3en in die Verti-
kale S umgelenkt wird, wo er mittels geeigneter Befesti-
gungen problemlos aufgenommen werden kann.
[0076] SchlieRlichistzu erkennen, dassdie Fahrschie-
ne 12 einen symmetrisch ausgebildeten Schienenful} 26
aufweist, dessen Breite BF identisch der Breite BK des
Schienenkopfes 18 ist. Dabei steht keiner der Schienen-
fuBvorspriinge 28 horizontal gegeniiber dem Schienen-
kopf 18 vor, so dass die Fahrschiene 12 sehr kompakt
ausgebildet ist.

[0077] Die Fig. 7 und 8 zeigen die erfindungsgemalfie
Gleiskonstruktion 250 nach einer vierten bevorzugten
Ausgestaltung verschiedenen Ansichten.

[0078] Es istzu erkennen, dass sich diese Gleiskons-
truktion 250 nur dadurch von der Gleiskonstruktion 10
nach den Fig. 1 bis 3 unterscheidet, dass nun keine Keil-
klemmen 50 verwendet werden, sondern Exzenter 252.
Dadurch ist diese Befestigung relativ kompakt gehalten,
wie sich insbesondere aus dem Vergleich der Draufsich-
ten in Fig. 2 und 8 zeigt.

[0079] Genauer gesagt besteht hier eine Exzenterhil-
se 252, die eine rotationssymmetrische AuRenhiille 254
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aufweist und eine dazu exzentrisch angeordnete Durch-
gangsbohrung 256 fiir die Schraube 54. Beispielsweise
ist die Achse der Durchgangsbohrung 256 10 mm ver-
setzt zur Achse der AulRenhlille 254 angeordnet, um ei-
nen seitlichen Verstellweg von bis zum 10 mm zu ermdg-
lichen.

[0080] Die Schienenklemme 258 selbst weist in der
Draufsicht eine trapezférmige Gestalt (vgl. Fig. 8) auf,
wodurch die Lange des Vorsprungs 260 der Schienen-
klemme 258, der den SchienenfulRvorsprung 28 klemmt,
entlang der Schiene 12 wesentlich groRer ist als die Brei-
te des den Exzenter aufnehmenden Teils 262 der Schie-
nenklemme 258. Dadurch kénnen relativ kleine Schie-
nenklemmen 258 und Exzenter 252 verwendet werden,
wobei dennoch eine ausreichende Klemmkraft fir die
Schiene 12 Uibertragen wird.

[0081] Alternativ kdnnte die Schienenklemme 258
auch eine irgendwie gebogene bzw. gebauchte Kontur
in der Draufsicht aufweisen, solange die Lange des Vor-
sprungs 260 grofRer ist als die Breite des Teils 262. Es
ist aber auch eine Rechteckkonturin der Draufsicht mog-
lich, wenn man auf die Materialvorteile verzichten kann.
[0082] Die Schienenklemme 258 weist gegenuber der
vertikal hochgezogenen Seitenwange 46 der Schienen-
auflageplatte 14 einen gezielt einstellbaren Abstand A
auf, der so bemessen ist, dass im Fall der maximalen
Verschiebung der Schienenklemme 258 nach links die
Schienenklemme 258 zur Anlage mit der Seitenwange
46 kommt und im Fall der maximalen Verschiebung nach
rechts ein Abstand von 10 mm besteht.

[0083] Der Exzenter 252 weist einen Exzenterantrieb
264 mit einer Sechskantkontur auf, wodurch erinnerhalb
der Schienenklemme 258 justiert werden kann.

[0084] Zwischen Exzenter 252 und Schraubenkopf
266 ist eine Unterlegscheibe (nicht gezeigt) angeordnet,
um den Exzenter 252 beim Anziehen der Schraube 54
nicht zu verstellen. AuRerdem weist der Schraubenkopf
266 einen etwas geringeren Umfang auf als der Exzen-
terantrieb 264 auf, um den Exzenter 252 auch bei etwas
angezogener Schraube 54 miteinem Maulschlissel oder
Steckschlissel justieren zu kdnnen.

[0085] Schienenklemme 258 und Exzenter 252 kon-
nen aus Metall gefertigt sein, bevorzugt ist jedoch die
Schienenklemme 258 aus Metall und der Exzenter 252
aus Kunststoff hergestellt.

[0086] ZurBefestigung der Schiene 12 werden die Ex-
zenter 252 in die Schienenklemmen 258 eingesetzt und
mit den Schrauben 54 gegeniber der Schienenauflage-
platte 268 leicht angezogen. Dann wird mit einem geeig-
neten Steckschlissel (nicht gezeigt), der den Exzenter-
antrieb 264 umfasst, der Exzenter 252 so justiert, dass
die Schienenklemme 258 optimal gegenilber der Schie-
ne 12 ausgerichtet ist. AnschlielRend wird der Steck-
schlussel wieder entfernt und die Schraube 54 mit einem
geeigneten Werkzeug (nicht gezeigt) vollstandig ange-
zogen. Dadurch wird der Exzenter 252 in die Schienen-
klemme 258 eingepresst, wodurch eine Selbsthemmung
besteht, so dass sich die Schienenklemmung weder 16-
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sen noch verstellen kann. Auch wahrend des Anziehens
der Schraube 54 wird aufgrund der Selbsthemmung kei-
ne Verstellung der Justierung des Exzenters 252 erfol-
gen.

[0087] Alternativ zu einem Exzenterantrieb 264 kon-
nen auch andere geeignete Angriffspunkte fir Werkzeu-
ge zur Justierung des Exzenters 252 in der Schienen-
klemme 258 bestehen. Auflerdem kdnnen auch geeig-
nete Anzeigemittel (beispielsweise Pfeile, Punkte oder
dgl.) am Exzenter 252 bestehen, die die Stellung des
Exzenters 252 in der Schienenklemme 258 anzeigen.

[0088] In Fig. 9 ist eine flinfte bevorzugte Ausgestal-
tung der erfindungsgemaRen Gleiskonstruktion 300 ge-
zeigt.

[0089] Esistzu erkennen, dass sich diese Lésung von

der in den Fig. 7 und 8 gezeigten Exzenterlésung 250
dadurch unterscheidet, dass eine Pressklemmung 302
besteht, die eine Pressklemmbasis 304 und ein Press-
klemmstiick 306 aufweist. Die Pressklemmbasis 304
weist eine Schienenklemme 308, ein Langloch 310 fiir
die Schraube 54 und eine erste Keilflache 312 auf. Das
Pressklemmstlick 306 wiederum weist eine zweite Keil-
flache 314 auf, die sich gegenuber der ersten Keilflache
312 abstitzt.

[0090] Beim Anziehender Schraube 54 gegentiberder
Schienenauflageplatte 268 kommt die zweite Keilflache
314 an der ersten Keilflache 312 zur Anlage. Zugleich
stutzt sich die zur zweiten Keilflache 314 gegeniiberlie-
gende Flache 316 des Pressklemmstiicks 306 an den
hochgezogenen Seitenwangen 318 der Schienenaufla-
geplatte 268, die dadurch ein Widerlager bilden, ab. Die
Pressklemmbasis 304 kann aufgrund des Langlochs 310
frei gegenuber der Schraube 54 sich in der Blattebene
bewegen, wodurch beim Anziehen der Schraube 54 zu-
gleich ein Anpressen der Pressklemmbasis 304 gegen-
Uber dem Schienenful? 26 als auch ein Klemmen des
SchienenfulBes 26 gegeniber der Schienenauflageplat-
te 268 erfolgt.

[0091] In Fig. 10 ist eine sechste bevorzugte Ausge-
staltung der erfindungsgemaRen Gleiskonstruktion 350
gezeigt. Dabei ist allerdings nur der Unterbau 352 aus
Beton mitder Schienenauflageplatte 354 gezeigt, um die
Unterschiede zu den anderen Ausgestaltungen 10, 100,
200, 250, 300 deutlich werden zu lassen.

[0092] Es ist zu erkennen, dass hier der Dibel 356
zweiteilig ausgebildet mit einem ersten Dubelstlick 358,
das direkt an der Schienenauflageplatte 354 fixiert ist,
und einem zweiten Dibelstlick 360, das eine Hohenein-
stellbarkeit zwischen ersten Dibelstiick 358 und Ful} 61
ermdglicht.

[0093] Aus der vorstehenden Darstellung ist deutlich
geworden, dass mit der vorliegenden Erfindung eine
Gleiskonstruktion 10, 100, 200, 250, 300, 350 und eine
Fahrschiene 12 bereitgestellt werden, durch die ein ein-
facher Austausch der Fahrschienen 12 in der Gleiskon-
struktion 10, 100, 200, 250, 300, 350 ermdglicht wird,
ohne dass dazu die Eindeckung 20 zerstért werden
muss. Dabei sind auch das Tragverhalten und die Bau-
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hdéhe der Fahrschiene 12 besonders wirtschaftlich. Wei-
terhin ist die Fahrschiene 12 so in der Gleiskonstruktion
10, 100, 200, 250, 300, 350 angeordnet, dass die bisher
Ublichen horizontalen Bewegungen des Schienenkopfes
18 infolge Temperaturbelastung und Fahrzeugbelastung
als Beanspruchungder Anschlussfugen 22 der Gleiskon-
struktion 10, 100, 200, 250, 300, 350 an die StralRenfahr-
bahn 20 vermieden werden.

[0094] Soweit nichts anders angegeben ist, kénnen
samtliche Merkmale der vorliegenden Erfindung frei mit-
einander kombiniert werden. Auch die in der Figurenbe-
schreibung beschriebenen Merkmale koénnen, soweit
nichts anderes angegeben ist, als Merkmale der Erfin-
dung frei mit den tbrigen Merkmalen kombiniert werden.
Eine Beschrankung einzelner Merkmale des Ausflh-
rungsbeispiels auf die Kombination mit anderen Merk-
malen des Ausfuhrungsbeispiels ist dabei ausdriicklich
nicht vorgesehen. AulRerdem kdénnen gegenstandliche
Merkmale der Vorrichtung umformuliert auch als Verfah-
rensmerkmale Verwendung finden und Verfahrensmerk-
male umformuliert als gegenstandliche Merkmale der
Vorrichtung. Eine solche Umformulierung ist somit auto-
matisch mit offenbart.

Bezugszeichenliste

[0095]

10 erfindungsgemalle Gleiskonstruktion
("Compact Track")

12 erfindungsgemaRe Fahrschiene, Rillen-
schiene ("Compact Rail")

14 Schienenauflageplatte, Tragkonstruktion

16 Unterbau

18 Schienenkopf

20 Eindeckung, Stral’enbelag fir StralRen-
fahrzeuge

22 Fuge

24 Schienensteg

26 Schienenfuly

28 Schienenfullvorspriinge

30 Ausnehmungen im Bereich des Schie-
nensteges 24

32 Spurfihrungsrille

34 oberes Niveau des Schienenkopfes 18

36 Hohenebene des Rillenbodens 37

37 Rillenboden

38 Fahrbereich des Schienenkopfes 18

40 Querschnitt der Fahrschiene 12

42 Bereich der Ausnehmungen 30

44 elastisches FuRelement

45 Seitenwangen des FulRelements 44

46 vertikal hochgezogene Seitenwangen
der Schienenauflageplatte 14

47 Aussparungen in den Seitenwangen 46

48 Plattenelementen

50 Keilklemmen

51 zentrale Durchbrechung in Keilklemme
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10

52

54
56
58
60
61

62

64
65

66

68
69

70
100

102
104

106
108
200

202a, 202b
204a, 204b

208
250

252
254

256
258
260
262

264
266
268
300

302
304
306
308
310
312
314
316

18

50

Durchbrechung in Schienenauflageplatte
14

Schraube

Unterlegscheibe

Dubel

Aufnahme fir Diibel 58

FuR zur héhenverstellbaren Aufnahme
des Dubels 58

Unterkonstruktion der Schienenauflage-
platte 14

Vorspriinge der Keilklemmen 50
horizontale Schrage der Seitenwangen
46

nichtgebundenes Fillmaterial oder vor-
gefertigtes Fullelement

Vergussmaterial

Trennfolie zwischen Fugenverguss 68
und Befestigungselement 54
Vorspriinge an den Plattenelementen 48
zweite bevorzugte Ausgestaltung der er-
findungsgemaRen Gleiskonstruktion
Schienenauflageplatte

vertikale Schrage der Schienenauflage-
platte 102

Auflagekeil

Untergrund

dritte bevorzugte Ausgestaltung der erfin-
dungsgemafRen Gleiskonstruktion
Auflagekeile

vertikale Schragen der Schienenauflage-
platte 206

Untergrund

vierte bevorzugte Ausgestaltung der er-
findungsgemaRen Gleiskonstruktion
Exzenter

rotationssymmetrische Aufenhille des
Exzenters 252

Durchgangsbohrung des Exzenters 252
Schienenklemme

Vorsprung der Schienenklemme 258
den Exzenter aufnehmender Teils der
Schienenklemme 258

Exzenterantrieb mit Sechskantkontur
Schraubenkopf

Schienenauflageplatte

funfte bevorzugte Ausgestaltung der er-
findungsgemaRen Gleiskonstruktion
Pressklemmung

Pressklemmbasis

Pressklemmstulick

Schienenklemme

Langloch

erste Keilflache

zweite Keilflache

zur zweiten Keilflache 314 gegeniberlie-
gende Flache des Pressklemmstiicks
306
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318 hochgezogenen Seitenwangen der
Schienenauflageplatte 268

350 sechste bevorzugte Ausgestaltung der
erfindungsgemafRen Gleiskonstruktion

352 Unterbau

354 Schienenauflageplatte

356 Dibel

358 erstes Dubelstiick

360 zweites Dubelstiick

A Abstand der Schienenklemme 258 ge-
genuber der vertikal hochgezogenen Sei-
tenwange 46 der Schienenauflageplatte
14

o Winkel unter dem die Belastungslinie L
die Senkrechte S durchstof3t

BF Breite des Schienenfulles 26

BK Breite des Schienenkopfes 18

Bv1, Bv2 Fugenbreiten

H Hohe der Fahrschiene 12

IH horizontale Schienenachse der Fahr-
schiene 12

1\ vertikale Schienenachse der Fahrschie-
ne 12

L aus dem Schienenverkehr einwirkende
Belastungslinie auf den Schienenkopf 18

LE Langserstreckung der Fahrschiene 12

M Massenschwerpunkt der Fahrschiene 12

N Niveaulinie der Unterseite des Schienen-
fuBes 26

S Vertikale

T Tiefe der Spurfiihrungsrille 32

Tv Tiefe der Fuge bis zum Befestigungsele-
ment 54

Patentanspriiche

1. Fahrschiene (12) mit einen Schienenkopf (18) zum

Befahren mit einem Schienenfahrzeug und einem
Schienenful} (26) zum Befestigen im Rahmen einer
Gleiskonstruktion (10), dadurch gekennzeichnet,
dass die Breite (BF) des Schienenfulies (26) héchs-
tens identisch der Breite (BK) des Schienenkopfes
(18) ist.

Fahrschiene (12) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet,

dass der Schienenfull (26) beidseits angeordnete
SchienenfuBvorspriinge (28) aufweist, wobei keiner
der Schienenfuvorspriinge 28 horizontal gegeni-
ber dem Schienenkopf (18) Gibersteht und/oder
dass der Schienenful? (26) eine geringere Breite als
der Schienenkopf (18) aufweist.

Fahrschiene (12) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet,

dass die Fahrschiene (12) keine Schienenkammern
aufweist, wobei die Fahrschiene (12) bevorzugt ei-
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nen im Wesentlichen rechteckigen Querschnitt auf-
weist, der insbesondere nur durch eine Spurfiih-
rungsrille (32) und zwei in Bezug auf die Langser-
streckung der Fahrscheine (12) kontinuierlich oder
diskontinuierlich vorgesehene Ausnehmungen (30)
im Bereich des Schienensteges (24) zur Ausbildung
der Schienenfuvorspriinge (28) unterbrochen wird
und/oder

dass die Fahrschiene (12) keinen Schienensteg auf-
weist und/oder

dass der Schienenful? symmetrisch ausgebildet ist.

Fahrschiene (12) nach einem der vorherigen An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Hohe
(H) der Fahrschiene (12) héchstens der Breite (BK)
der Fahrschiene (12) entspricht, wobei die Hohe (H)
bevorzugt 50% bis 90%, insbesondere 60% bis 80%
der Breite (BK) betragt und/oder

dass der Massenschwerpunkt (M) des Fahrschie-
nenquerschnitts innerhalb des Querschnitts der
Fahrschiene (12) liegt, wobei der Massenschwer-
punkt (M) bevorzugt vom Schienenful® (26) aus ge-
sehen maximal auf Héhe des Bodens (37) der Spur-
fuhrungsrille (32) liegt und insbesondere zwischen
Schienenful® (26) und Boden (37) der Spurfiihrungs-
rille (32) liegt und/oder

dass in Bezug auf den Querschnitt der Fahrscheine
(12) die horizontale Massenverteilung groRer ist als
die vertikale Massenverteilung, wobei die horizonta-
le Massenverteilung bevorzugt 25% bis 65%, insbe-
sondere 35% bis 50% groRer ist als die vertikale
Massenverteilung und/oder

dass die Fahrschiene (12) im Querschnitt so ausge-
bildet ist, dass die aus dem Schienenverkehr einwir-
kende Belastungslinie (L) die Niveaulinie (N) der
SchienenfuBunterseite innerhalb der Fahrschiene
(12) und bevorzugt méglichst nahe an der durch den
Massenschwerpunkt (M) des Fahrschienenquer-
schnitts gehenden Senkrechten (S) durchstéRt, wo-
bei der Winkel (o) zur Vertikalen (S) maximal 30%,
bevorzugt maximal 20% betragt.

Fahrschiene (12) nach einem der vorherigen An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahr-
schiene (12) eine Rillenschiene, bevorzugt eine
StralRenbahnschiene ist, wobei die Fahrschiene (12)
insbesondere eine Spurfiihrungsrille (32) aufweist,
deren Tiefe (T) bevorzugt 40% bis 70%, insbeson-
dere 50% bis 60% der Hohe (H) der Fahrschiene
(12) betragt.

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) mit zumindest
zwei Fahrschienen (12) fur ein Schienenfahrzeug,
die auf einer Tragkonstruktion (14, 16) mittels Be-
festigungsmitteln (50) I6sbar angeordnet sind, wobei
die Tragkonstruktion (14, 16) mit einer Eindeckung
(20) abgedeckt ist, die durch eine Fuge (22) von der
Fahrzeugschiene (12) getrennt ist, dadurch ge-
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kennzeichnet, dass die Fahrschienen (12) entspre-
chend einem der Anspriiche 1 bis 5 ausgebildet sind,
wobei die Elemente (54) der Befestigungsmittel (50),
die zur L6sung der Fahrschiene (12) betatigt werden
mussen, unter und/oder in der Fuge (22) angeordnet
sind.

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) nach Anspruch
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Fuge (22)
mit einem Fugenverguss (68) abgedichtet ist, wobei
zwischen Fugenverguss (68) und den Elementen
(54) der Befestigungsmittel (50), die zur Lésung der
Fahrschiene (12) betatigt werden missen, kein Ver-
fullmaterial, insbesondere keine Kammerfillung an-
geordnet ist, so dass die Befestigungsmittel (50)
nach Entfernung des Fugenvergusses (68) leicht zu-
ganglich sind und/oder

dass die Breite (Bv1, Bv2) der gesamten Fuge (22)
links und rechts am Schienenkopf (18) h6chstens so
groB ist wie die Breite (BK) des Schienenkopfes (18)
und/oder dass die Fuge (22) mit einem Fugenver-
guss (68) abgedichtet ist, wobei die Breite (Bv1) des
Fugenvergusses (68) links des Schienenkopfes (18)
und die Breite (Bv2)des Fugenvergusses (68) rechts
des Schienenkopfes (18) jeweils hdchstens 50%
groRer ist als die vertikale Tiefe (Tv) des jeweiligen
Fugenvergusses (68).

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) nach einem
der Anspriiche 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen Fahrschiene (12) und Tragkonstruk-
tion (14, 16) ein den Schienenful? (26) umgreifendes
elastisches FuRelement (44) angeordnet ist, das be-
vorzugt eine allseits unprofilierte und ohne offene
Poren ausgebildete Oberflache aufweist, wobei ins-
besondere vorgesehen ist, dass die den Schienen-
ful (26) umgreifenden Teile (45) des FuRelements
(44) eine Neigung gegenuber der Senkrechten (S)
aufweisen, die vorzugsweise im Bereich 0,01° bis 1°
liegt.

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) nach einem
der Anspriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
dass eine kontinuierliche Lagerung der Fahrschiene
(12) besteht, wobei bevorzugt vorgesehen ist, dass
das FuRelement (44) nach Anspruch 8 sich nicht nur
im Bereich der Befestigungsmittel (50), sondern ent-
lang der Langserstreckung der Fahrschiene (12)
auch zwischen zwei Befestigungsmitteln (50) er-
streckt.

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) nach einem
der Anspriiche 6 bis 9, dadurch gekennzeichnet,
dass die Tragkonstruktion (14, 16) eine Schienen-
auflageplatte (14) oder dergleichen aufweist, die be-
vorzugt gegeniiber einer Unterkonstruktion (62) ho-
henverstellbar angeordnet ist, wobei zur Héhenver-
stellbarkeit insbesondere Auflagekeile (106; 202a,

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12

1.

12.

13.

14.

22
202b) oder hdhenverstellbare FiiRe (61) bestehen.

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) nach einem
der Anspriiche 6 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass die Tragkonstruktion (14, 16) eine Verschrau-
bung (54) aufweist, wobei die Verschraubung (54)
bevorzugtin einem Diibel (58) angeordnet ist, wobei
der Dubel (58) unterhalb der Schienenauflageplatte
(14) oder dergleichen angeordnet, insbesondere fi-
xiert ist, wobei der Diibel vorzugsweise mehrteilig
zur Héhenanpassung ausgebildet ist.

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) nach einem
der Anspriche 6 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
dass eine Keilklemme (50) zur Klemmung des
SchienenfulRes (26) an der Tragkonstruktion (14, 16)
besteht, wobei die Schienenauflageplatte (14) oder
dergleichen bevorzugt einen seitlich vertikal hoch-
gezogenen Bereich (46) aufweist, derein Widerlager
fur die Keilklemme (50) bildet und/oder

dass eine Schienenklemme (258) zur Klemmung
des Schienenful’es (26) an der Tragkonstruktion
(14)besteht, die mitzumindesteinem Exzenter (252)
zusammenwirkt, wobei der Exzenter (252) bevor-
zugt Mittel (264) zu seiner Justierung aufweist und
insbesondere Mittel zur Anzeige seiner Stellung auf-
weist und/oder

dass eine Pressklemme (302) mit einer Press-
klemmbasis (304) und einem Pressklemmstiick
(306) besteht, wobei die Pressklemmbasis (304) ei-
ne erste Keilflache (312) aufweist, gegentber der
sich eine an dem Pressklemmstiick (306) angeord-
nete zweite Keilflache (314) abstitzt, wobei die
Pressklemmbasis (304) ein Langloch (310) fir ein
Befestigungsmittel (54) aufweist, das das Press-
klemmstiick (306) auf der Pressklemmbasis (304)
presst und die Pressklemmbasis (304) gegeniiber
der Tragkonstruktion (14, 16) fixiert, wobei die Schie-
nenauflageplatte (14) oder dergleichen bevorzugtei-
nen seitlich vertikal hochgezogenen Bereich (318)
aufweist, der ein Widerlager fir das Pressklemm-
stiick (306) bildet.

Gleiskonstruktion (10; 100;200; 250) nach Anspruch
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen-
klemme (258) eine erste Seite (260) zur Anlage an
dem Schienenful} (26) und eine zweite Seite (262)
zur Zusammenwirkung mit dem Exzenter (252) auf-
weist, wobei die Lange der ersten Seite (260) grofRer
ist als die Léange der zweiten Seite (262) und/oder
dass in Bezug auf die Langserstreckung (LE) der
Fahrschiene (12) benachbart angeordnete Schie-
nenklemmen (258) auf Liicke oder liickenlos ange-
ordnet sind.

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) nach einem
der Anspriche 6 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
dass die Fuge (22) einen druckfesten Fiillkorper, ei-
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nen Verfillungsunterguss oder ein nichtgebunde-
nes Flllmaterial (66) aufweist, und bevorzugt dari-
ber ein Vergussmaterial (68) angeordnet ist
und/oder

dass an der Tragkonstruktion (14) ein vertikal auf-
strebendes Plattenelement (48) angeordnet ist zur
Trennung von Fuge (22) und Eindeckung (20), wobei
das Plattenelement (48) bevorzugt I6sbar und ins-
besondere an dem seitlich vertikal hochgezogenen
Bereich (46) der Schienenauflageplatte (14) ange-
ordnet ist.

Gleiskonstruktion (10; 100; 200; 250) nach einem
der Anspriiche 6 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
dass an der zur Fuge (22) weisenden Seite des Plat-
tenelements (48) zumindest ein Vorsprung (70) an-
geordnet ist und/oder

dass das Plattenelement (48) und/oder der Vor-
sprung (70) aus einem Material gefertigt sind, das
durch das Material des Fugenvergusses (68) che-
misch und/oder thermisch angeldst wird, so dass ei-
ne integrale Verbindung von Fugenverguss (68) und
Plattenelement (48) bzw. Vorsprung (70) entsteht
und/oder

dass die Eindeckung (20) als StraBenbelag
und/oder begriint ausgebildet ist.
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