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Beschreibung

�[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine feste
Fahrbahn auf einem Brückenbauwerk, bei welcher zum
Lagern einer Schiene für ein schienengeführtes Fahr-
zeug eine Betonplatte auf einem Brückenträger ange-
ordnet ist .
�[0002] Eine Fahrbahn dieser Act ist aus der DE 30 / Z
867 A1 bekannt.
�[0003] Feste Fahrbahnen werden üblicherweise für
Hochgeschwindigkeitsstrecken im Eisenbahnverkehr
eingesetzt. Hierbei wird ein Betonband gebildet, welches
entweder aus miteinander verbundenen Betonfertigteil-
platten oder aus einzelnen Schwellen, welche mit Ortbe-
ton verbunden werden, besteht. Die feste Fahrbahn ist
dabei auf einer hydraulisch gebundenen Tragschicht ju-
stiert und befestigt. Sie bildet ein nahezu endloses durch-
gehendes Betonband, auf welchem die Schienen für das
Gleis verlegt werden. Im Bereich von Brücken wird die-
ses Band allerdings unterbrochen, um Relativbewegun-
gen der Brückenträger in Bezug auf die Betonplatten der
festen Fahrbahn zu vermeiden. Es werden in diesem Fal-
le die Betonplatten entsprechend der Länge der Brücken-
träger verlegt. An der Schnittstelle zweier Brückenträger
wird auch dieses Betonband unterbrochen, so dass die
Dehnungen des Brückenträgers direkt auf die Betonplat-
ten der festen Fahrbahn übertragen werden können und
dabei unzulässige Verspannungen des Verbundsystems
Brückenträger-�Betonplatte vermieden werden. Nachtei-
lig bei dieser Art der Verlegung der festen Fahrbahn auf
einem Brückenbauwerk ist, dass die Betonplatten in ihrer
Länge mit der Länge des Brückenträgers übereinstim-
men müssen. Es ist daher insbesondere bei der Verwen-
dung von Betonfertigteilplatten erforderlich, dass Son-
derlängen der Betonfertigteilplatten gefertigt werden, um
sie der Länge des Brückenträgers anpassen zu können.
Darüber hinaus ist es nachteilig, dass in der festen Fahr-
bahn ebenso wie an den Brückenträgern Dehnungsfu-
gen vorgesehen sind, welche eine aufwendige Schie-
nenkonstruktion erforderlich machen können.
�[0004] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es da-
her, eine feste Fahrbahn auf einem Brückenbauwerk zu
schaffen welche unabhängig von der Länge der einzel-
nen Brückenträger ist und darüber hinaus kostengünstig
herstellbar ist.
�[0005] Die vorliegende Erfindung wird gelöst mit einer
festen Fahrbahn auf einem Brückenbauwerk mit den
Merkmalen des Anspruchs 1.
�[0006] Erfindungsgemäß bildet die Betonplatte der fe-
sten Fahrbahn ein über mindestens zwei Brückenträger
durchgehend verlaufendes Band. Die Dehnungsfuge
zwischen den beiden Brückenträgern bleibt somit unbe-
rücksichtigt für den Verlauf des Betonbandes. Nachdem
aufgrund der hohen Masse des Brückenträgers im Ver-
gleich zur Betonplatte und aufgrund der Richtung der
Wärmeeinstrahlung die Betonplatte sehr viel höheren
Wärmedehnungen ausgesetzt ist als der Brückenträger
selbst, und der Brückenträger in seiner Wärmeausdeh-

nung wesentlich träger als die Betonplatte ist, wurde ein
erfindungsgemäßer Aufbau geschaffen, welcher die
Brückenträger unabhängig von dem Betonplattenband
macht. Dieser Aufbau beinhaltet eine Profilbetonschicht
zwischen der Betonplatte und dem Brückenträger. Die
Profilbetonschicht ist ebenso wie das Betonplattenband
durchgehend ausgebildet. Zwischen der Profilbeton-
schicht und dem Brückenträger ist eine Gleitschicht an-
geordnet, während die Profilbetonschicht mit der Beton-
platte der festen Fahrbahn fest verbunden ist. Auf diese
Weise ist es der Betonplatte und der Profilbetonschicht
ermöglicht, auf dem Brückenträger zu gleiten. Die Wär-
medehnungen können somit weitgehend unabhängig
voneinander stattfinden. Die Profilbetonschicht über-
nimmt die Funktion der herkömmlichen hydraulisch ge-
bundenen Tragschicht, auf welcher die Betonplatte auf-
gebaut wird. Während jedoch die hydraulisch gebundene
Tragschicht fest mit dem Untergrund verbunden ist, ist
die Profilbetonschicht auf den Brückenträgern gleitend
angeordnet und überbrückt die Dehnungsfugen der ein-
zelnen Brückenträger. Es wird somit eine feste Fahrbahn
geschaffen, welche auch im Bereich von Brücken ohne
Unterbrechung durchgehend gebaut werden kann. Ein
Schienenausgleich zur Überbrückung von Fugen ist
nicht mehr erforderlich. Hierdurch wird die feste Fahr-
bahn kostengünstig herstellbar und zudem im Fahrbe-
trieb noch komfortabler als bisher.
�[0007] In einer bevorzugten Ausbildung der erfin-
dungsgemäßen festen Fahrbahn ist der Brückenträger
auf einem Festlager und einem Loslager abgestützt und
die Profilbetonschicht im Bereich des Festlagers des
Brückenträgers fest mit diesem verbunden. Hierdurch
werden in vorteilhafter Weise die unterschiedlichen Aus-
dehnungen von fester Fahrbahn und Profilbetonschicht
in Bezug auf den Brückenträger dahingehend beein-
flusst, dass die Ausdehnungen grundsätzlich im wesent-
lichen in der selben Richtung erfolgen. Die Relativbewe-
gungen der beiden Einheiten zueinander bleiben damit
relativ gering.
�[0008] Besonders vorteilhaft wird die feste Verbindung
von Brückenträger und Profilbetonschicht mit Verbin-
dungselementen wie Anker, insbesondere Einschrau-
banker, Bügelbewehrung oder Dübel geschaffen, welche
beispielsweise aus dem Brückenträger herausragen und
auf welche die Profilbetonschicht betoniert wird. Beson-
ders vorteilhaft ist es dabei, wenn die Anker Einschrau-
banker sind und damit erst unmittelbar vor dem Betonie-
ren der Profilbetonschicht in den Brückenträger einge-
schraubt werden. Es ist damit möglich, dass der Brücken-
träger bevor die Profilbetonschicht betoniert wird mit
Baufahrzeugen befahren werden kann, ohne dass die
Anker beschädigt werden.
�[0009] Einen besonderen Vorteil bringt die Verwen-
dung einer nachgiebigen Schicht, beispielsweise einer
Hartschaumschicht oder einer Elastomerschicht im Be-
reich von Stößen zweier Brückenträger, welche zwi-
schen den Brückenträgern und der Profilbetonschicht
angeordnet ist. Nachdem die einzelnen Brückenträger
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unabhängig voneinander sind und im Gegensatz dazu
die Profilbetonschicht und die Betonplatte als ein durch-
gehendes Band auch über die Dehnungsfugen der
Brückenträger hinaus verläuft, entstehen unterschiedli-
che Biegelinien der beiden Einheiten. Die Brückenträger
werden sich jeweils bogenförmig durchbiegen, während
Betonplatte und Profilbetonschicht wellenförmig über die
einzelnen Brückenträger verlaufen. Um hier zu große
Spannungen im Bereich zwischen zwei Brückenträgern
zu vermeiden, ist die Hartschaumschicht vorgesehen.
Die Enden der Brückenträger können sich im Extremfall
in die nachgiebige Schicht hinein- und herausbewegen,
ohne eine unzulässige Druckkraft auf die Profilbeton-
schicht und Betonplatte auszuüben. Die Belastung auf
das durchgehende Band wird hierdurch reduziert. Die
nachgiebige Schicht bildet somit ein besonders vorteil-
haftes Element bei der vorliegenden Bauausführung. Die
nachgiebige Schicht kann beispielsweise eine Hart-
schaumschicht sein, welche in Form von Hartschaum-
platten auf die Brückenträger vor dem Betonieren der
Profilbetonschicht aufgelegt wird. Es wird damit gleich-
zeitig eine Schalung für die Profilbetonschicht im Bereich
der voneinander beabstandeten Stöße zweier benach-
barter Brückenträger erhalten.
�[0010] Ist auf der nachgiebigen Schicht zur Profilbe-
tonschicht hin eine Stützplatte angeordnet, so kann auf
dieser Stützplatte vorteilhafterweise die Bewehrung für
die Profilbetonschicht vor und während des Betonierens
abgelegt werden ohne die nachgiebige Schicht zu be-
schädigen oder undefiniert in der Profilbetonschicht ein-
betoniert zu werden.
�[0011] Ist in dem Brückenträger eine Vertiefung ange-
ordnet zur teilweisen Aufnahme der nachgiebigen
Schicht, so wird einerseits die Lage der Hartschaum-
schicht auf dem Brückenträger definiert und andererseits
wird die Profilbetonschicht im Bereich der nachgiebigen
Schicht nicht sonderlich geschwächt. Die Bauhöhe der
Profilbetonschicht ist somit im Bereich des Übergangs
zweier Brückenträger nahezu gleich der Dicke im übrigen
Verlauf der Profilbetonschicht.
�[0012] Obwohl die Betonplatte der festen Fahrbahn
mit der Profilbetonschicht weitgehend fest, üblicherweise
mittels Kraftschuss, verbunden ist, so wird eine beson-
ders hohe Stabilität erreicht, wenn im Bereich von Stößen
zweier Brückenträger die Betonplatte der festen Fahr-
bahn mit der Profilbetonschicht formschlüssig verbunden
ist. Diese formschlüssige Verbindung kann besonders
einfach durch eine Verschraubung der Betonplatte mit
der Profilbetonschicht erfolgen. Es sind hierfür aber auch
Einschraubanker, Bügelbewehrungen oder nachträglich
gebohrte und vergossene Dübel möglich.
�[0013] Die Gleitschicht zwischen Profilbetonschicht
und Brückenträger wird vorteilhafterweise aus einer Folie
und/ �oder einem Geotextil hergestellt. Auch die Verwen-
dung von zwei Folien, welche aufeinanderliegen und da-
mit definiert aneinander gleiten können, ist vorteilhaft.
Das Geotextil hat den Vorteil, dass es von dem Beton
zumindest teilweise getränkt wird und sich damit sehr

gut mit dem Beton verbindet. Unebenheiten des
Brückenträgers können mit dem Geotextil, welches eine
Dicke von 2-10 mm aufweisen kann, ausgeglichen wer-
den. Das Gleiten der Profilbetonschicht auf dem
Brückenträger wird hierdurch wesentlich erleichtert. Ver-
spannungen können damit weitgehend vermieden wer-
den. Eine Geotextilschicht kann hierzu auf dem Brücken-
träger und/�oder auf der dem Brückenträger zugewandten
Seite der Profilbetonschicht angeordnet sein und dazwi-
schen eine oder zwei Folien, beispielsweise PE-�Folien
mit einer Stärke von etwa 0,3 - 0,5 mm aufweisen.
�[0014] Besonders vorteilhaft für die Erfindung ist es,
wenn die Betonplatte aus einzelnen Betonfertigteilplat-
ten besteht, welche miteinander zu einem durchgehen-
den Band verbunden sind. Dies kann beispielsweise in
herkömmlicher Weise geschehen, wie es von dem Sy-
stem "Feste Fahrbahn - Bögl" bekannt ist. Alternativ ist
die Erfindung natürlich auch einsetzbar für eine feste
Fahrbahn, welche aus ungekoppelten Fertigteilplatten
oder aus in Ortbeton eingegossenen Schwellen besteht.
�[0015] Die Betonfertigteilplatten können in besonders
vorteilhafter Ausführung Standardteile mit üblicher Län-
ge sein, die ohne Berücksichtigung der Stöße der
Brückenträger verlegt sind. Nachdem die Betonfertigteil-
platten auf der Profilbetonschicht verlegt sind, welche ein
durchgehendes Band bildet, muss auf die Stöße der
Brückenträger bei der Verlegung der Betonfertigteilplat-
ten keine Rücksicht genommen werden. Das durchge-
hende Band der Profilbetonschicht gleitet auf den
Brückenträgern zusammen mit dem Band aus Betonfer-
tigteilplatten der festen Fahrbahn.
�[0016] Die Profilbetonschicht weist neben den oben
genannten Vorteilen weiterhin den Vorteil auf, dass die
Streckenführung der festen Fahrbahn mit der Profilbe-
tonschicht ausgeführt werden kann. Insbesondere eine
Überhöhung der Streckenführung, beispielsweise in Kur-
venabschnitten, wird mit Hilfe der Profilbetonschicht ge-
formt. Die Betonplatten, insbesondere die Betonfertig-
teilplatten, können dabei in stets gleicher Ausführung
verlegt werden. Sondermaße der Betonfertigteilplatten
sind in den meisten Fällen nicht erforderlich.
�[0017] Um eine stabile Profilbetonschicht zu erhalten,
welche Druck- und Zugspannungen aus Wärmedehnun-
gen, aber auch aus Beschleunigungskräften der Schie-
nenfahrzeuge aufnehmen kann, ist die Profilbeton-
schicht bewehrt ausgeführt.
�[0018] Insbesondere um ein seitliches Ausbrechen der
Profilbetonschicht und der festen Fahrbahn zu vermei-
den, sind an dem Brückenträger Stopper zur seitlichen
Führung der Profilbetonschicht und/�oder der Betonplatte
der festen Fahrbahn angeordnet. Die Stopper erlauben
eine Relativbewegung der Profilbetonschicht und/�oder
der Betonplatte in Längsrichtung der Schienen. Eine seit-
liche Bewegung der Profilbetonschicht und/�oder der Be-
tonplatte auf den Brückenträgern wird durch die Stopper,
welche beiderseits der Profilbetonschicht und/�oder der
Betonplatte angeordnet sind, vermieden.
�[0019] Weitere Vorteile der Erfindung sind in den nach-
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folgenden Ausführungsbeispielen beschrieben. Es zeigt:�

Figur 1 einen Längsschnitt durch eine feste Fahr-
bahn auf einem Brückenbauwerk im Bereich
eines Stoßes zweier Brückenträger;

Figur 2 eine Draufsicht auf eine feste Fahrbahn in ei-
nem Bereich wie in Figur 1;

Figur 3 einen Querschnitt durch einen Brückenträger
und

Figur 4 einen Ausschnitt mit einer Detailansicht der
Gleitschicht.

�[0020] Figur 1 zeigt eine Längsschnitt durch eine feste
Fahrbahn 1 im Bereich eines Stoßes 12 zweier Brücken-
träger 2. Die feste Fahrbahn ist in dem vorliegenden Aus-
führungsbeispiel aus Betonplatten 3 gebildet, welche an
ihren Stößen 4 fest miteinander verbunden sind und da-
mit ein durchgehendes Band bilden. Die Verbindung des
einzelnen Betonplatten 3 in den Stößen 4 können her-
kömmlicherweise durch eine Verbindung einer Spann-
bewehrung und Verguss der Fugen in den Stößen 4 mit
Beton erfolgen. Auf der festen Fahrbahn 1 sind auf Schie-
nenstützpunkten 5 Schienen 6 verlegt.
�[0021] Die Betonplatten 3 sind auf einer Profilbeton-
schicht 7 angeordnet. Dies kann beispielsweise dadurch
geschehen, dass die Betonplatten 3 mittels Spindeln auf
der Profilbetonschicht 7 justiert werden und anschlie-
ßend mit einem Unterguss zwischen der Betonplatte 3
und der Profilbetonschicht 7 fixiert werden. Die Profilbe-
tonschicht 7 bildet somit für die Betonplatten 3 einen fe-
sten und in ihrer Lage gleichbleibenden Untergrund zur
dauerhaften Verlegung der festen Fahrbahn 1.
�[0022] Zwischen der Profilbetonschicht 7 und der
Oberseite des Brückenträgers 2 ist eine Gleitschicht 10
angeordnet. Um unterschiedliche Ausdehnungen, wel-
che insbesondere durch Sonneneinstrahlung und die un-
terschiedlichen Massen des Brückenträgers 2 und der
festen Fahrbahn 1 mit der Profilbetonschicht 7 eintreten,
ist es besonders vorteilhaft, wenn die feste Fahrbahn 1
und die Profilbetonschicht 7 auf dem Brückenträger 2
gleiten können. Es werden hierdurch unzulässige Ver-
spannungen vermieden und es entsteht ein, insbeson-
dere im Bereich der festen Fahrbahn 1, sehr gleichblei-
bendes Bauwerk, welches den Fahrkomfort des Schie-
nendfahrzeuges deutlich erhöht und andererseits relativ
kostengünstig in der Herstellung ist. Die Stöße 4 der fe-
sten Fahrbahn 1 müssen bei diesem Bauwerk nicht mehr
wie bisher mit den Stößen 12 der Brückenträger korre-
spondieren. Die feste Fahrbahn 1 läuft über die Stöße
12 der Brückenträger 2 ohne Unterbrechung hinweg. Die
Fertigung der einzelnen Betonplatten 3 kann daher in
herkömmlicher standardisierter Weise erfolgen. Es muss
nicht auf die jeweiligen Längen der einzelnen Brücken-
träger 2 Rücksicht genommen werden. Insbesondere bei
Strecken, welche durch eine Vielzahl von Brücken ge-

kennzeichnet sind, ist diese Bauweise von besonders
großem Vorteil gegenüber dem Stand der Technik, da
bei einer herkömmlichen Bauweise eine Vielzahl von
Sonderlängen der Betonplatten 3 benötigt werden wür-
den.
�[0023] Die Brückenträger 2 sind bei dem hier darge-
stellten Ausschnitt auf einem Pfeiler 14 angeordnet. Sie
sind jeweils auf einem Festlager 15 und einem Loslager
16 abgestützt. Hierdurch wird die Längsausdehnung des
Brückenträgers 2 von dem Festlager 15 ausgehend in
Richtung auf das Loslager 16 des selben Brückenträgers
2 erfolgen. Der Spalt in dem Stoß 12 wird hierdurch je
nach Längenausdehnung des Brückenträgers 2 kleiner
oder größer.�
Um Schubkräfte aus der festen Fahrbahn 1 und der Pro-
filbetonschicht 7 auf den Brückenträger 2 übertragen zu
können, sind Anker 18 im Bereich des Festlagers 15 des
Brückenträgers 2 angeordnet, welche die Profilbeton-
schicht 7 mit dem Betonträger 2 verbinden. Wärmeaus-
dehnungen der Einheiten Profilbetonschicht 7 und Be-
tonplatten 3 sowie Brückenträger 2 werden hierdurch
auch in ihrer Richtung gleichgerichtet, so dass eine ge-
ringere Relativbewegung der beiden Einheiten zu erwar-
ten ist.
�[0024] Die Anker 18 sind vorteilhafterweise Einschrau-
banker. Dies bedeutet, dass an der Oberseite der
Brückenträger 2 Einschraubhülsen einbetoniert sind, in
welche die Anker 18 erst kurz vor dem Betonieren der
Profilbetonschicht 7 eingeschraubt werden. Dies hat den
Vorteil, dass die Oberseite der Brückenträger 2 während
der Herstellung des Bauwerkes als Fahrweg für Baufahr-
zeuge genutzt werden kann, ohne dass die Anker 18,
welche ansonsten aus der Oberseite des Brückenträgers
2 herausragen würden, beschädigt werden.
�[0025] Nachdem die Brückenträger 2 nicht miteinan-
der verbunden sind, werden sie sich bei einer Belastung
jeweils bogenförmig durchbiegen. Im Gegensatz hierzu
wird die Bewegung des durchgehenden Bandes der Pro-
filbetonschicht 7 und der festen Fahrbahn 1 eher wellen-
förmig erfolgen. Um einen unzulässigen Knick des durch-
gehenden Bandes im Bereich des Stoßes 12 zu vermei-
den, ist eine Hartschaumschicht 20 im Bereich des Sto-
ßes 12 auf den Brückenträgern 2 und unter der Profilbe-
tonschicht 7 angeordnet. Ein gegebenenfalls auftreten-
der Knick zwischen zwei Brückenträgern 2 im Bereich
des Stoßes 12 drückt somit nicht gegen die Profilbeton-
schicht 7, sondern bewegt sich in die Hartschaumschicht
20 hinein und komprimiert den Hartschaum ohne auf die
Profilbetonschicht 7 eine unzulässige Druckkraft auszu-
üben. Die Hartschaumschicht 20 kann aus Hartschaum-
platten bestehen, welche in eine dafür vorgesehene Ver-
tiefung des Brückenträgers eingelegt sind. Eine Dicke
der Hartschaumschicht 20 von wenigen Zentimetern ist
üblicherweise ausreichend. Ebenso ist eine Überlap-
pung des Stoßes 12 auf einer Länge von 1-2 m ebenfalls
ausreichend, um die zu erwartenden Relativbewegun-
gen von Profilbetonschicht 7 und Brückenträger 2 in ver-
tikaler Richtung ausgleichen zu können. Die Vertiefung
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in der Oberseite des Brückenträgers 2 zur Aufnahme der
Hartschaumschicht 20 ist zwar vorteilhaft für die Herstel-
lung, da die Position der Hartschaumschicht 20 beim Be-
tonieren der Profilbetonschicht 7 sicher beibehalten wird,
sie ist aber für die Funktion nicht notwendigerweise er-
forderlich.
�[0026] Um beim Betonieren der Profilbetonschicht 7
die Position der darin befindlichen Bewehrung sicherstel-
len zu können, ist es vorteilhaft, wenn auf der Hart-
schaumschicht 20 eine Stützplatte 21 angeordnet ist. Die
Stützplatte 21 stellt sicher, dass die Bewehrung nicht auf
die Hartschaumschicht 20 beim Betonieren sinkt, son-
dern einen vorbestimmten Abstand hierzu einhält. Die
Bewehrung kann sich dementsprechend auf der Stütz-
platte 21, beispielsweise mit daran angeordneten Füs-
sen, abstützen.
�[0027] Um eine feste Verbindung zwischen den Be-
tonplatten 3 der festen Fahrbahn 1 und der Profilbeton-
schicht 7 im Bereich des Stoßes 12 sicherzustellen, sind
Dübel 22 vorgesehen. Sie werden nach der Verlegung
der festen Fahrbahn 1 in die feste Fahrbahn 1 und die
Profilbetonschicht 7 eingebracht und sorgen für eine zu-
sätzliche Sicherheit für die Verbindung der festen Fahr-
bahn 1 mit der Profilbetonschicht 7, insbesondere im Be-
reich des Stoßes 12.
�[0028] Figur 2 zeigt eine Draufsicht auf eine feste Fahr-
bahn 1 auf Brückenträgern 2 im Bereich des Stoßes 12
zweier Brückenträger 2. Es ist daraus ersichtlich,� dass
die feste Fahrbahn 1 ebenso wie die Profilbetonschicht
7 ein durchgehendes Band bildet, welches über den Stoß
12 zweier Brückenträger 2 hinwegläuft. Im Bereich des
Stoßes 12 sind die Hartschaumschicht 20 und die Stütz-
platte 21 eingearbeitet. Ebenso sind in diesem Bereich
die Anker 18 und die Dübel 22 vorgesehen, um eine Ver-
bindung der Profilbetonschicht 7 mit dem Brückenträger
2 bzw. mit der festen Fahrbahn 1 zu schaffen. Die Schie-
nen 6 des Gleises für das schienengeführte Fahrzeug
sind auf einer Vielzahl von Schienenstützpunkten 5 ver-
legt. Je nach System der Schienenverlegung kann dies
aber auch anders ausgeführt sein. So kann anstelle der
diskontinuierlichen Schienenabstützung auch eine kon-
tinuierliche Abstützung erfolgen. Auch ist es möglich,
dass die feste Fahrbahn 1 nicht aus Betonfertigteilplatten
oder einem Plattenrost hergestellt ist, sondern aus ein-
zelnen Schwellen, welche beide Schienen 6 tragen und
untereinander mit Beton und Bewehrung verbunden
sind. Wesentlich ist jedenfalls, dass ein durchgehendes
Band der festen Fahrbahn 1 entsteht, welches unabhän-
gig von dem Stoß 12 fortlaufend ausgebildet ist.
�[0029] Zur Sicherstellung einer gleichbleibenden Po-
sition der festen Fahrbahn 1 in Bezug auf die Queraus-
richtung zum Brückenträger 2 sind Stopper 24 vorgese-
hen. Die Stopper 24 sind auf dem Brückenträger 2 befe-
stigt und führen die feste Fahrbahn 1 sowie die Profilbe-
tonschicht 7 in Querrichtung. Die Kontaktstelle zur festen
Fahrbahn 1 und Profilbetonschicht 7 ist lose, so dass bei
einer Längenausdehnung Verspannungen vermieden
werden. Es kann deshalb vorteilhaft sein, auch hier eine

Gleitschicht zwischen dem Stopper 24 und der festen
Fahrbahn 1 und der Profilbetonschicht 7 vorzusehen.
Aufgrund der festen Verbindung zwischen der festen
Fahrbahn 1 und der Profilbetonschicht 7 kann es auch
ausreichend sein, den Stopper 24 lediglich in Bezug auf
die Profilbetonschicht 7 anzuordnen und diese seitlich
zu führen.
�[0030] Figur 3 zeigt einen Querschnitt durch das erfin-
dungsgemäße Bauwerk. Dabei ist auf der linken Seite
der Darstellung ein Schnitt durch den Brückenträger 2
und die feste Fahrbahn 1 im Bereich eines Stoßes 12
zweier Brückenträger 2 dargestellt. Es ist deshalb die
Hartschaumschicht 20 und die Stützplatte 21 unter der
Profilbetonschicht 7 zu sehen. Die Profilbetonschicht 7
ist keilförmig ausgebildet, so dass die feste Fahrbahn 1
überhöht ist. Dies ist insbesondere in Kurvenabschnitten
der Strecke der festen Fahrbahn 1 erforderlich. Wie aus
der Darstellung ersichtlich ist, sind auch in diesen Berei-
chen Standardbauteile der festen Fahrbahn 1 verwend-
bar. Die Überhöhung wird mit Hilfe der Profilbetonschicht
7 ausgeführt, welche je nach Bedarf betoniert wird. Zur
seitlichen Führung der festen Fahrbahn 1 und der Pro-
filbetonschicht 7 sind Stopper 24 seitlich angeordnet. Die
Stopper 24 sind einerseits mit dem Brückenträger 2 fest
verbunden und andererseits können die Profilbeton-
schicht 7 und die feste Fahrbahn 1 entlang der Stopper
24 gleiten.
�[0031] Die rechte Hälfte der Darstellung der Figur 3
zeigt einen Querschnitt im Bereich der normalen Strecke,
abseits des Stoßes 12. Zwischen dem Brückenträger 2
und der Profilbetonschicht 7 ist die Gleitschicht 10 ange-
ordnet, welche ein Gleiten der Profilbetonschicht 7 auf
dem Brückenträger 2 erlaubt. Im Übrigen entspricht diese
Darstellung der Darstellung auf der linke Seite der Figur
3.
�[0032] Figur 4 zeigt ein Detail der gleitenden Verbin-
dung zwischen Profilbetonschicht 7 und Brückenträger
2. Um ein Gleiten der relativ rauhen Oberflächen des
Brückenträgers 2 und der Profilbetonschicht 7 aneinan-
der zu erlauben, ohne dass ein großer Widerstand dabei
entsteht, ist bei dieser Ausführung vorgesehen, dass auf
der Oberseite des Brückenträgers 2 ebenso wie auf der
Unterseite der Profilbetonschicht 7 jeweils ein Geotextil
26 angeordnet ist. Zwischen den Geotextilien 26 befin-
den sich zwei Folien 27. Die Geotextilien 26 gleichen die
Ungleichmäßigkeiten der Oberflächen des Brückenträ-
gers 2 und der Profilbetonschicht 7 aus. Sie tränken sich
teilweise beim Betonieren mit dem jeweiligen Beton,
wenn sie vor dem Abbinden des Betons aufgebracht wer-
den. Üblicherweise wird das Geotextil 26 auf dem
Brückenträger 2 allerdings erst nach dem Abbinden des
Betons aufgebracht werden. Eine Durchtränkung des
Geotextiles 26 erfolgt in diesem Falle nicht. Hingegen
wird die Profilbetonschicht 7 üblicherweise auf die Geo-
textil 26 aufbetoniert, dringt beim Betonieren in das Geo-
textil 26 ein und schafft somit eine feste Verbindung. Die
beiden Folien 27 sorgen für eine Gleitbewegung der Pro-
filbetonschicht 7 auf dem Brückenträger 2, welche eine
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sehr geringe Reibung aufweist. Die beiden Folien 27 glei-
ten aneinander ohne großen Widerstand. In einer einfa-
cheren Ausführung der Erfindung ist es auch ausrei-
chend, nur eine Folie 27 und gegebenenfalls sogar auch
nur ein Geotextil 26 zu verwenden, um die Ungleichmä-
ßigkeiten von Brückenträger 2 und Profilbetonschicht 7
auszugleichen und eine ausreichende Gleitwirkung zu
erlauben.
�[0033] Abwandlungen in der Gestaltung des Profilbe-
tonschicht 7, dem Brückenträger 2 sowie der Gleitschicht
10 sind jederzeit im Rahmen der Patentansprüche mög-
lich.

Patentansprüche

1. Feste Fahrbahn auf einem Brückenbauwerk, bei
welcher zum Lagern einer Schiene (6) für ein schie-
nengeführtes Fahrzeug eine Betonplatte (3) auf ei-
nem Brückenträger (2) angeordnet ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Betonplatte (3) ein über
mindestens zwei Brückenträger (2) durchgehend
verlaufendes Band bildet, zwischen der Betonplatte
(3) und dem Brückenträger (2) eine durchgehende
Profilbetonschicht (7) angeordnet ist, dass zwischen
der Profilbetonschicht (7) und dem Brückenträger (2)
eine Gleitschicht (10) angeordnet ist und die Profil-
betonschicht (7) mit der Betonplatte (3) der festen
Fahrbahn (1) fest verbunden ist.

2. Feste Fahrbahn nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Brückenträger (2) auf ei-
nem Festlager (15) und einem Loslager (16) abge-
stützt ist und die Profilbetonschicht (7) im Bereich
des Festlagers (15) des Brückenträgers (2) fest mit
diesem verbunden ist.

3. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die feste Ver-
bindung von Brückenträger (2) und Profilbeton-
schicht (7) mit Verbindungselementen wie Anker
(18), insbesondere Einschraubanker, Bügelbeweh-
rung oder Dübel vorgesehen ist.

4. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass im Bereich
von Stößen (12) zweier Brückenträger (2) eine nach-
giebige Schicht, beispielsweise eine Hartschaum-
schicht (20) oder eine Elastomerschicht zwischen
dem Brückenträger (2) und der Profilbetonschicht (7)
angeordnet ist.

5. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass auf der nach-
giebigen Schicht (20) eine Stützplatte (21) angeord-
net ist.

6. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-

che, dadurch gekennzeichnet, dass in dem
Brückenträger (2) eine Vertiefung angeordnet ist zur
teilweisen Aufnahme der nachgiebigen Schicht (20).

7. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass im Bereich
von Stößen (12) zweier Brückenträger (2) die Beton-
platte (3) der festen Fahrbahn (1) mit der Profilbe-
tonschicht (7) formschlüssig, beispielsweise mittels
Einschraubanker, Bügelbewehrung oder nachträg-
lich gebohrte und vergossene Dübel verbunden, ins-
besondere verschraubt ist.

8. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Gleit-
schicht (10) aus einer Folie (27) und/�oder einem
Geotextil (26) besteht.

9. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Beton-
platte (3) aus einzelnen Betonfertigteilplatten be-
steht, welche insbesondere miteinander zu einem
durchgehenden Band verbunden sind.

10. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Betonfer-
tigteilplatten Standardteile sind, die ohne Berück-
sichtigung der Stöße (12) der Brückenträger (2) ver-
legt sind.

11. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Strecken-
führung der festen Fahrbahn (1), insbesondere eine
Überhöhung der Streckenführung beispielsweise in
Kurvenabschnitten, im wesentlichen mit der Profil-
betonschicht (7) ausgeführt ist.

12. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Profilbe-
tonschicht (7) bewehrt ist.

13. Feste Fahrbahn nach einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass an dem
Brückenträger (2) Stopper (24) zur seitlichen Füh-
rung der Profilbetonschicht (7) und/�oder der Beton-
platte (3) der festen Fahrbahn (1) angeordnet sind.

Claims

1. A rigid trackway on a bridge construction in which,
in order to support a rail (6) for a railway vehicle, a
concrete slab (3) is positioned on a bridge girder (2),
characterized in that the concrete slab (3) consti-
tutes a continuous strip extending over at least two
bridge girders (2), a continuous profiled concrete lay-
er (7) is incorporated between the concrete slab (3)
and the bridge girder (2), that between the profiled
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concrete layer (7) and the bridge girder (2) there is
a sliding layer (10), and that the profiled concrete
layer (7) is rigidly bonded to the concrete slab (3) of
the rigid trackway (1).

2. A rigid trackway according to Claim 1, characterized
in that the bridge girder (2) is supported by a fixed
bearing (15) and a movable bearing (16), and the
profiled concrete layer (7) is rigidly bonded to it in
the region of the fixed bearing (15) of the bridge gird-
er (2).

3. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that the rigid bond be-
tween the bridge girder (2) and the profiled concrete
layer (7) is created by means of connecting elements
such as tie-�bolts (18), in particular screw- �in tie-�bolts,
reinforcing hoops or pegs.

4. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that a resilient layer, such
as a layer of high- �resistance foam (20) or a layer of
elastomer, is incorporated between the bridge girder
(2) and the profiled concrete layer (7) in the region
of the joint (12) between two bridge girders (2).

5. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that a bolster plate (21) is
positioned on the resilient layer (20).

6. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that an indentation is pro-
vided on the bridge girders (2) in order partially to
accept the resilient layer (20).

7. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims characterized in that in the region of the
joints (12) between two bridge girders (2), the con-
crete slabs (3) of the rigid trackway (1) are bonded
to the profiled concrete layer (7) with positive inter-
lock, in particular by screwing, for instance using
screw-�in tie- �bolts, hoop reinforcements or by subse-
quently drilled, cast pegs.

8. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that the sliding layer (10)
consists of a membrane (27) and/or a geotextile (26).

9. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that the concrete slab (3)
consists of individual prefabricated concrete slabs
which are, in particular, joined together to form a con-
tinuous strip.

10. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that the prefabricated con-
crete slabs are standard parts that are laid without
consideration of the joints (12) between the bridge

girders (2).

11. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that the position of the rigid
trackway (1), in particular raising the track in, for in-
stance, sections where the railway is curved, is pri-
marily implemented through the profiled concrete
layer (7).

12. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that the profiled concrete
layer (7) is reinforced.

13. A rigid trackway according to one of the foregoing
claims, characterized in that stoppers (24) are po-
sitioned on the bridge girders (2) to provide lateral
positioning for the profiled concrete layer (7) and/or
the concrete slabs (3) of the rigid trackway (1).

Revendications

1. Voie de roulement rigide sur un ouvrage de pont,
dans laquelle une dalle en béton (3) est disposée
sur une poutre de pont (2) pour la fixation d’un rail
(6) pour un véhicule roulant sur rail, caractérisée
en ce que  la dalle en béton (3) forme une bande
s’étendant continuellement sur au moins deux pou-
tres de pont (2), qu’une couche (7) de béton pour
ouvrages profilés continue est disposée entre la dal-
le en béton (3) et la poutre de béton (2), qu’une sur-
face de glissement (10) est disposée entre la couche
de béton pour ouvrages profilés (7) et la poutre de
pont (2) et que la couche de béton pour ouvrages
profilés (7) est reliée rigidement à la dalle en béton
(3) de la voie de roulement rigide (1).

2. Voie de roulement rigide selon la revendication 1,
caractérisée en ce que  la poutre de béton (2) est
étayée sur un palier fixe (15) et sur un palier libre
(16) et que la couche de béton pour ouvrages profilés
(7) est reliée rigidement à la poutre de pont (2) dans
le voisinage du palier fixe (15) de la poutre de pont
(2).

3. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que  la jonction rigide entre la poutre de pont (2) et
la couche de béton pour ouvrages profilés (7) est
prévue avec des éléments de jonction tels que des
ancres (18), particulièrement des crochets à visser,
des étriers d’armature ou des chevilles.

4. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que , à l’emplacement des joints (12) entre deux pou-
tres de pont (2), une couche élastique, par exemple
une couche de mouche rigide (20) ou une couche
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élastomère, est disposée entre la poutre de pont (2)
et la couche de béton pour ouvrages profilés (7).

5. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
qu’ une plaque d’appui (21) est disposée sur la cou-
che élastique (20).

6. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
qu’ un creux est disposé dans la poutre de pont (2)
pour accueillir partiellement la couche élastique (20).

7. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que , à l’emplacement des joints (12) de deux poutres
de pont (2), la dalle en béton (3) de la voie de rou-
lement rigide (1) est reliée, particulièrement boulon-
née, par complémentarité de forme, à la couche de
béton pour ouvrages profilés (7), par exemple au
moyen de crochets à visser, d’étriers d’armature ou
de chevilles forées ultérieurement et scellées par
coulage.

8. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que  la surface de glissement (10) se compose d’une
feuille (27) et/ou d’un géotextile (26).

9. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que  la dalle en béton (3) se compose de plaques
préfabriquées en béton individuelles, lesquelles sont
particulièrement reliées l’une à l’autre en une bande
continue.

10. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que  les plaques préfabriquées en béton sont des
pièces standard, qui se posent sans tenir compte
des emplacements des joints (12) des poutres de
pont (2).

11. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que  le tracé de l’itinéraire de la voie de roulement
rigide (1), particulièrement le surhaussement du tra-
cé d’itinéraire par exemple dans les tronçons en
courbe, est réalisé essentiellement au moyen de la
couche en béton pour ouvrages profilés (7).

12. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce
que  la couche de béton pour ouvrages profilés (7)
est armée.

13. Voie de roulement rigide selon l’une quelconque des
revendications précédentes, caractérisée en ce

que  des stoppeurs (24) sont disposés à la poutre de
pont (2) pour le guidage latéral de la couche de béton
pour ouvrages profilés (7) et/ou de la dalle en béton
(3) de la voie de roulement rigide (1).
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