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ZUSAMMENFASSUNG

Die Bedeutung des Patentwesens fur die Oberbaukonstruktion Feste Fahrbahn ist hoch, weil
sowohl hinsichtlich der Quantitat (Anzahl) und der Qualitat (Nutzen bzw. Punkte) der relevan-

ten Schutzrechtsfamilien hohe Ergebnisse auftreten.

Es konnten 71 relevante Schutzrechtsfamilien mit einer hohen Gesamtpunktezahl von 431
ermittelt werden. Davon sind 37 Schutzrechtsfamilien mit 293 Punkten in Kraft. Damit tritt
eine hohe Quantitat an Schutzrechten mit einer hohen Qualitat auf. Die hohen Gesamtpunk-

tezahlen zeigen den hohen Gesamtnutzen der Schutzrechtsfamilien.

76,2 % der in Deutschland gebauten Streckenldnge an Fester Fahrbahn fallen in den
Schutzumfang von in Kraft befindlichen Schutzrechten und 73,6 % der Streckenléangen wer-
den unter Patentschutz gestellt aufgrund von erteilten und in Kraft befindlichen Patenten.
Auch diese Zahlen belegen die hohe Quantitat und Qualitat der ermittelten Schutzrechtsfami-

lien.

Hinsichtlich der Streuung der ermittelten Schutzrechtsfamilien ist eine mittlere Konzentration
auf einige Anmelder festzustellen. 48,7 % der Schutzrechtsfamilien werden von 5 Bauunter-
nehmungen gehalten. Die Schutzrechtsinhaber sind Uberwiegend Bauunternehmungen, die
an der Entwicklung der betreffenden Bauarten mittelbar oder unmittelbar beteiligt waren. Ei-
ne fehlende Kompetenz oder latente Abneigung der entwickelnden Unternehmungen gege-
niber einer schutzrechtlichen Absicherung von Neuerungen im Bereich der Festen Fahrbahn
kann somit aufgrund der hohen Qualitat und Quantitat der Schutzrechte nicht festgestellt

werden.

Der Uberwiegende Anteil des in Deutschland gebauten Streckennetzes an Fester Fahrbahn
wurde ab 1990 errichtet. Auch der Groliteil der zugeordneten Schutzrechtsfamilien stammt
aus dem Zeitraum ab 1990. Die Entwicklung der neuen und innovativen Oberbaukonstrukti-
on Feste Fahrbahn wurde somit in diesem Zeitraum verstarkt durchgefiihrt. Die ersten Ent-
wicklungen an Fester Fahrbahn in Deutschland wurden in den 50er und 60er Jahren des
20 Jahrhunderts durchgefiihrt. Aus diesem Zeitraum konnten keine relevanten Schutzrechte
ermittelt werden. Offensichtlich wurde in dieser Zeit das Instrument der Schutzrechtsanmel-
dung zur Absicherung von neuen technischen Entwicklungen hinsichtlich Feste Fahrbahn

nicht genutzt. Das Instrument der Schutzrechtsanmeldung wurde fir den Bereich der Festen



Fahrbahn somit erst in jungster Zeit in groRerem Umfang angewendet. Ob diese Erkenntnis

auch auf andere Bereiche des Bauingenieurwesens extrapoliert werden kann ist fraglich.

Ein weiteres Indiz fur diese grof3e Bedeutung sind auch Einspriiche und Léschungsantrage,
die gegen ermittelte Schutzrechte von Wettbewerbern der Schutzrechtsinhaber eingelegt
worden sind. Die Wettbewerber haben sich offensichtlich durch die Schutzrechte in der Aus-

Ubung ihrer geschaftlichen Tatigkeit behindert gesehen.

AbschlieRend betrachtet hat das Patentwesen fur die Oberbaukonstruktion Feste Fahrbahn
in Deutschland eine erhebliche Bedeutung. Eine rege Anmeldetatigkeit konnte fiir wichtige
technische Gegenstéande realisierter Bauarten als auch von Umgehungslésungen bzw. Fort-
entwicklungen verzeichnet werden. Die Bedeutung und die Mdglichkeiten des Patentwesens
fur das Bauwesen wurden am Anfang dieser Untersuchung in einer Annahme als gering ein-
gestuft. Dieser subjektive Eindruck wird durch diese Untersuchung — zumindest die Ober-
baukonstruktion Feste Fahrbahn betreffend — widerlegt.

Schlagworter: Bauwesen - Feste Fahrbahn - Patent

ABSTRACT

The relevance of patents for the track superstructure slab track is high, because concerning
guantity (number) and quality (benefit and respectively points) of the relevant patent and utili-

ty model families high results occur.

71 relevant patent and utility model families with high cumulative points of 431 could be
found. Therefore, a high quantity of patents and utility models with a high quality occurs. The
high cumulative points show the high cumulative relevance of the patent and utility model

families.

76,2 % of the in Germany built length of slab tracks are within the scope of protection of pa-
tents and utility models in force and 73,6 % of the length are in patent protection because of
patents in force. These numbers demonstrate the high quality and quantity of the identified

patent and utility model families.



Concerning the statistical spread of the identified patents and utility model families a medium
concentration for a few applicants could be evaluated. 48,7 % of the patent and utility model
families are owned by 5 building companies. The proprietors of the patent and utility model
families are mainly building companies, which are involved in the development of the respec-
tive type of slab tracks direct or indirect. A missing competence or latent animosity of the
building companies, which develop slab tracks, concerning a patent protection of innovations
in the technical field of slab tracks could therefore not be evaluated because of the high qual-

ity and quantity of the identified patent and utility model families.

The main part of the in Germany built roadway system in slab track was built after 1990. Also
the main part of the patent and utility model families is based on the period of time after
1990. The development of the new and innovative track superstructure slab track was im-
plemented intensified during this period of time. The first developments of slab track were
made in Germany in the fifties and sixties of the 20" century. From this period of time any
relevant patent and utility model families could be found. Obviously, the instrument of protec-
tive rights was not used in order to protect new technical developments for slab tracks before
1970. The instrument of filing patents and utility models in the field of slab tracks was used in
a great amount only in the recent past. If this perception can be extrapolated to other fields in

civil engineering is in dispute.

A further indication for the great relevance are opposition and nullity procedures, which were
filed against the identified patent and utility models by competitors of the proprietors of the
patent and utility models. Obviously, the competitors were handicapped in their business

activities by the patent and utility models.

Finally considered, patent and utility models have a extensive relevance for the track super-
structure slab track in Germany. A sizable filing of patent and utility models was evaluated for
important technical features of types of slab tracks, which were built and also for solutions,
which circumvent types of slab tracks, and respectively for additional developments. The
relevance and the possibilities of patent and utility model for the engineering was considered
in a presumption in the beginning of this analysis as low. This subjective impression is dis-
proved - at least for the track superstructure slab track - with this analysis.

keywords: civil engineering - slab track - patent
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1. EINFUHRUNG UND PROBLEMSTELLUNG

1.1 EinfUhrung

Die Anmeldung technischer Schutzrechte bei den Patentamtern wird in allen Industrieberei-
chen, z. B. Maschinenbau, Chemie und Bauwesen, genutzt zur Absicherung von For-
schungs- und Entwicklungsergebnissen. Insbesondere aufgrund des zunehmend internatio-
nal ausgerichteten Wettbewerbs in der Industrie, der Globalisierung, wird hiervon in jingster
Zeit allgemein vermehrt Gebrauch gemacht. Technische Schutzrechte, d. h. Patentanmel-
dungen, (erteilte) Patente und Gebrauchsmuster, gewdhren dem Berechtigten, im Allgemei-
nen der Schutzrechtsinhaber oder Lizenznehmer, ein Ausschlussrecht: der Berechtigte kann
Dritten die Benutzung der Erfindung verbieten. Das Herstellen, Anbieten oder in den Verkehr
bringen eines geschitzten Erzeugnisses oder das Anwenden eines geschuitzten Verfahrens
ist Dritten nicht mehr gestattet. Technische Schutzrechte sind ein gangiges Instrument der

Unternehmensleitung zur Durchsetzung der wirtschaftlichen Interessen eines Unternehmens.

Die Oberbaukonstruktion Feste Fahrbahn ist eine der wichtigsten Innovationen im Bauwesen
in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts als auch in diesem Jahrzehnt. Die Bedeutung von
technischen Schutzrechten fur das Bauwesen ist nicht geklart, weil es hierliber bisher keine
Untersuchungen gibt. Als eine der wichtigsten Neuerungen im Bauwesen in der jingeren
Vergangenheit wurde die Oberbaukonstruktion Feste Fahrbahn ausgewahlt, um in dieser
Untersuchung die Bedeutung von technischen Schutzrechten fir die Feste Fahrbahn auszu-

loten.

Die Feste Fahrbahn (FF) ist eine neue innovative Oberbaukonstruktion, die auf die bisherige
klassische Einbettung der Schwellen in den Schotter (Schotteroberbau) verzichtet und zur

Fixierung der Schienen neue Wege einschlagt.

Die Entwicklung des Oberbaus in der Vergangenheit ist vielseitig: aus einer anfanglichen
Kiesbettung wurde die jetzige ,klassische* Schotterbettung, aus der Holzschwelle wurde die
Betonschwelle und aus dem Stol3lickengleis das lickenlos verschweil3te Gleis. Die derzeiti-
ge Entwicklung, hin zur Festen Fahrbahn und weg vom Schotteroberbau, ist in den Gesamt-
kontext dieser evolutiondren Entwicklungsgeschichte einzuordnen und nicht als revolutiona-

rer Vorgang zu betrachten.



In Deutschland wurden die ersten Experimente mit der Festen Fahrbahn in den 50er und
60er Jahren des 20. Jahrhunderts ausgefuhrt. Grol3ere Entwicklungsanstrengungen oder der
Bau von groReren Streckenabschnitten unterblieben jedoch noch in dieser Anfangsphase.
Bei Hochgeschwindigkeitsstrecken nimmt aufgrund hoherer Belastungen und Genauigkeits-
anforderung der Gleislage der Instandhaltungsaufwand fur den Schotteroberbau zu, so dass
maoglicherweise die Wirtschaftlichkeit und die Verfugbarkeit beim Schotteroberbau nicht mehr
gewadhrleistet sind. Erst ab den 80er Jahren und insbesondere ab Beginn der 90er Jahre des
20. Jahrhunderts wurden die Entwicklungsanstrengungen in Deutschland forciert, weil der
Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken im Streckennetz der heutigen Deutschen Bahn AG
absehbar war. In Frankreich werden Hochgeschwindigkeitsstrecken mit Schotteroberbau

gebaut.

1.2 Problemstellung und Zielsetzung

Im Bauwesen gibt es bisher keine Untersuchungen zur Bedeutung des Patentwesens, d. h.
von technischen Schutzrechten (Patentanmeldungen, Patente und Gebrauchsmuster). Die
Bedeutung und die Moglichkeiten des Patentwesens fir das Bauwesen wird in manchen
Fachkreisen a priori als gering eingestuft. In Zeiten der Globalisierung, der sich auch die
Baubranche nicht entziehen kann, gewinnen technische Schutzrechte eine immer starker
werdende Bedeutung zur Sicherung der Wetthewerbsfahigkeit von Bauunternehmen. Nur mit

schutzrechtlich abgesicherten Innovationen kann ein Unternehmen in der Zukunft bestehen.

Die Feste Fahrbahn ist eine der wichtigsten Neuentwicklungen in der jingeren Vergangen-
heit im Bauwesen. Dariber hinaus wird diese neue Oberbaukonstruktion weltweit eingesetzt

und ist damit verstarkt dem internationalen globalen Wettbewerb ausgesetzt.

Im Rahmen dieser Untersuchung soll die Bedeutung des Patentwesens fir die Oberbau-
konstruktion Feste Fahrbahn ermittelt werden. Unter dem Begriff ,Patentwesen* werden
technische Schutzrechte, d. h. Patentanmeldungen, (erteilte und gepriifte) Patente und Ge-
brauchsmuster, verstanden (siehe im Nachfolgenden unter 3. Patentrechtliche Grundlagen).
Die Bedeutung des Patentwesens fur die Oberbaukonstruktion Feste Fahrbahn wird im We-
sentlichen anhand der Quantitat (Anzahl) und der Qualitat von den Bauarten zugeordneten,
relevanten Schutzrechten bestimmt. Die Qualitdt der zugeordneten Schutzrechte wird nach
dem Nutzen eines Schutzrechts fir den Schutzrechtsinhaber bestimmt. Die dabei verwende-
ten Kriterien sind am Anfang von Kapitel 5 dargestellt. Die Auswahlkriterien zur Ermittlung

der relevanten Schutzrechte sind unter 1.3 Aufbau und Vorgehensweise dargestellt, d. h. es
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sollen nur bestimmte, wesentliche Teilaspekte des umfassenden Themenkomplexes Feste

Fahrbahn untersucht werden.

Der Erkenntnisvorgang in dieser Untersuchung wird fir die Parameter Quantitat und Qualitat
der relevanten Schutzrechte im Wege der Induktion durchgeftihrt. Es wird vom Speziellen,
den Schutzrechten, auf das Allgemeine, der Bedeutung des Patentwesens fir die Oberbau-
konstruktion Feste Fahrbahn, geschlossen. Da eine Vielzahl von Schutzrechten herangezo-
gen wird, entspricht die Vorgehensweise dem Prinzip der Vollstandigen Induktion in der Ma-
thematik. Die Bedeutung des Patentwesens ist somit im Rahmen dieser Untersuchung, im
Wesentlichen als der Gesamtnutzen der relevanten Schutzrechte anzusehen. Der Gesamt-
nutzen ist die Summe aus dem Nutzen samtlicher relevanten Schutzrechte, d. h. der Quanti-
tat (Anzahl) und der Qualitat der relevanten Schutzrechte. Neben den wichtigsten Parame-
tern Quantitat und Qualitat der relevanten Schutzrechte werden ergéanzend weitere Parame-

ter, z. B. Streckenlange in Fester Fahrbahn mit Schutzrechtsverletzung, verwendet.

Die bestehende Wissenslicke in diesem Bereich fur das Bauwesen soll mit dieser Untersu-
chung partiell geschlossen werden. Damit soll insgesamt ein Beitrag zur Wettbewerbsfahig-
keit deutscher Unternehmen und zur Sicherung von Arbeitsplatzen in Deutschland geleistet

werden.

1.3 Aufbau und Vorgehensweise

In einem ersten Schritt werden in Kapitel 4 die aus der Literatur bekannten verschiedenen
Bauarten der Festen Fahrbahn, eingeteilt in Bauarttypen, dargestellt. Sonderkonstruktionen
der Festen Fahrbahn, beispielsweise speziell fir Weichen, Tunnel, Briicken oder Ubergénge
(Feste Fahrbahn-Schotteroberbau, Erdbauwerk-Bricke/Tunnel) wurden in dieses Kapitel
nicht aufgenommen. Diese Sonderkonstruktionen haben fir die Oberbaukonstruktion Feste
Fahrbahn nur eine untergeordnete Bedeutung, weil diese Sonderkonstruktionen nur in kur-
zen Streckenabschnitten eingesetzt werden. Dartber hinaus wirde die Aufnahme dieser
Sonderkonstruktionen in diese Untersuchung den Umfang derselben in einem nicht vertret-
baren Ausmald erhdhen. Das gleiche gilt analog fir spezielle signal- und elektrotechnische
Einrichtungen, Baumaschinen und Vermessungstechnik ausgerichtet auf die Feste Fahr-
bahn.



Patent- und Gebrauchsmusteranmeldungen werden in einem internationalen Klassifizie-
rungssystem, den IPC!-Klassen, eingeordnet. In der Sektion E ,Bauwesen; Erdbohren;
Bergbau“ mit der Untersektionen EO01B ,Gleisoberbau; Oberbaugerate; Maschinen zum
Herstellen von Gleisen aller Art® wurde in den weiter nachgeordneten Untersektionen
E01B1/00 ,Bettungskoérper; andere Mittel zum Unterstitzen der Schwellen oder Gleise; Ent-
wasserung des Bettungskorpers”, E01B2/00 ,Allgemeiner Aufbau des Gleisoberbaues*,
E01B3/38 ,Langsschwellen; Langsschwellen in einem Stlick mit Spurhaltern oder mit diesen
verbunden; vereinigte Langs- und Querschwellen; unter beiden Schienen reichende Platten”
und in E01B37/00 ,Herstellen, Unterhalten, Erneuern oder Aufnehmen des Bettungskorpers
oder Gleises" eine Recherche nach Schutzrechten durchfihrt, die fur die Bauarten aus Kapi-

tel 4 relevant sind. Hierzu mussten ungefahr 5.000 Schutzrechte Uberprift werden.

In Kapitel 5 werden die Schutzrechte bzw. Schutzrechtsfamilien den einzelnen Bauarten zu-
geordnet und bewertet.

Einer Bauart wurden neben Schutzrechten, deren Gegenstand mit der Bauart identisch ist,
auch, soweit angemessen, Schutzrechte zugeordnet, deren Gegenstand mit der Bauart &hn-
lich ist. Beispielsweise wurden relevante Fortentwicklungen oder Umgehungsldosungen fir
eine Bauart mit berticksichtigt, weil ansonsten derartige wichtige Aspekte unbertcksichtigt
bleiben wirden. Das gleiche gilt flr Schutzrechte, die wichtige Teilaspekte einer Bauart be-
treffen, z. B. ein Verfahren zum Ausrichten der Gleislage aufgrund von Setzungen, weil die
betreffende Bauart ohne dieses Verfahren in der praktischen Anwendbarkeit eingeschrankt
ware. Schutzrechte, die Vorrichtungen oder Maschinen zur Herstellung einer Festen Fahr-
bahn betreffen wurden nicht berticksichtigt (Ausnahme: Bauart Zublin, weil das Prinzip der
Bauart Zublin nicht in der konstruktiven Gestaltung besteht, sondern im Verfahren zum Ein-
bringen der Schwellen in den noch nicht erharteten Beton). Herstellungsverfahren fir eine
Feste Fahrbahn in Schutzrechten wurden bertcksichtigt, weil einerseits die Durchfiihrung
des Herstellungsverfahrens im Baubetrieb unabdingbar ist zur Herstellung des Erzeugnisses
Feste Fahrbahn und andererseits auf3erdem aus patentrechtlichen Griinden bei einem Hers-
tellungsverfahren auch das unmittelbare Erzeugnis, d. h. die Feste Fahrbahn, zusatzlich —

neben dem Herstellungsverfahren - unter Patentschutz gestellt wird.

In dieser Untersuchung wird die Bedeutung des Patentwesens fir die Oberbaukonstruktion
Feste Fahrbahn in Deutschland untersucht, weil eine Ausdehnung der Untersuchung auf das
Ausland den Umfang dieser Arbeit unangemessen vergréRern wirde. Aus diesem Grund

werden in Kapitel 5 nur Schutzrechte den Bauarten zugeordnet, die fir Deutschland eine

! IPC=International Patent Classification



Wirkung entfalten. Es handelt sich somit um deutsche Patent- und Gebrauchsmusteranmel-
dungen, deutsche Patente, europédische Patente und Patentanmeldungen mit dem Benen-
nungsstaat Deutschland und internationale Patentanmeldungen mit dem Bestimmungsstaat
Deutschland. Neben in Kraft befindlichen Schutzrechten wurden auch erloschene Schutz-
rechte bertcksichtigt, weil erloschene Schutzrechte in der Vergangenheit eine Wirkung hat-

ten und somit auch eine Bedeutung fir die Feste Fahrbahn haben.

In Kapitel 5 werden die Schutzrechte einer Schutzrechtsfamilie in einer Tabelle aufgelistet
und wichtige Angaben hierzu gemacht. AnschlieRend werden die einzelnen Schutzrechte
dargestellt, d. h. die Anspriiche sowie die Figuren und im Allgemeinen eine Kurzfassung der
Beschreibung wiedergegeben. In einem letzten Schritt werden dann in Kapitel 5 die Schutz-
rechte einer Bewertung mit Hilfe der Nutzwertanalyse unterzogen. Eine ausfuhrliche Be-

schreibung der Vorgehensweise in Kapitel 5 ist am Anfang von Kapitel 5 dargestellt.

In Kapitel 6 werden die Ergebnisse aus 5 Kapitel zusammengefasst und auch einer statisti-

sche Auswertung unterzogen

1.4 Haftungsausschluss

Die vorliegende Untersuchung wurde nach bestem Wissen und Gewissen angefertigt. Fir
die Vollstandigkeit und Richtigkeit dieser Untersuchung wird keine Haftung Ubernommen.
Dies qilt, sofern Dritte Ansprliche, inshesondere Schadensersatzanspriiche, gegen den Ver-

fasser erheben sollten.



2. PATENTRECHTLICHE GRUNDLAGEN

Im Folgenden werden die wichtigsten patentrechtlichen Grundlagen erldutert, soweit sie zum

Verstandnis dieser Untersuchung erforderlich sind.

2.1 Schutzgegenstand und Schutzvoraussetzungen

Patent- und Gebrauchsmusterschutz setzen Erfindungen voraus (§ 1 PatG?, § 1 GebrMG?).
Nur fir Erfindungen auf dem Gebiet der Technik wird ein Schutz gewahrt (88 3, 4, 35 Abs. 5,
36 Abs. 2 PatG). Die Erfindung setzt eine erfinderische Tatigkeit (§ 1 PatG) oder einen erfin-
derischen Schritt (8 1 GebrMG) voraus. Die Anforderungen an den erfinderischen Schritt
beim Gebrauchsmuster werden geringer eingestuft als bei der erfinderischen Téatigkeit beim

Patent. Das Gebrauchsmuster wird auch als so genanntes ,kleines Patent" bezeichnet.

Als Schutzgegenstande wird zwischen einem Verfahren, z. B. einem Herstellungs- oder Ar-
beitsverfahren und einer Sache bzw. einem Erzeugnis, z. B. einer Vorrichtung, einer Anord-
nung oder einem Stoff unterschieden. Ein Schutz fir ein Verfahren ist beim Gebrauchsmus-
ter ausgeschlossen (8§ 2 Nr. 3 GebrMG).

Patent- und Gebrauchsmusterschutz setzt Neuheit zum Zeitpunkt der Anmeldung voraus.
Neuheitsschadlich ist, was zum Stand der Technik gehort. Der Stand der Technik umfasst fir
das Patent alle Kenntnisse, die vor dem fiir den Zeitrang der Anmeldung mafR3geblichen Tag
durch schriftliche oder miindliche Beschreibung, durch Benutzung (z. B. Herstellen, Inver-
kehrbringen, Anbieten oder Gebrauchen) oder in sonstiger Weise der Offentlichkeit zugang-
lich gemacht worden ist (8 3 PatG).

Der Stand der Technik umfasst fur das Gebrauchsmuster alle Kenntnisse, die vor dem fur
den Zeitrang der Anmeldung malf3geblichen Tag durch schriftliche Beschreibung oder durch
Benutzung in Deutschland zuganglich gemacht worden sind. Eine innerhalb von sechs Mo-
naten vor dem fir den Zeitrang der Anmeldung maf3geblichen Tag erfolgte Beschreibung
oder Benutzung bleibt auf3er Betracht, wenn sie auf der Ausarbeitung des Anmelders oder
seines Rechtsvorgangers beruht (8§ 3 GebrMG).

2 patG=Patentgesetz
® GebrMG=Gebrauchsmustergesetz



Der mafdgebliche Zeitpunkt fur die Neuheitsschadlichkeit von Vorbenutzungen, Vorbeschrei-
bungen und &lteren Patentanmeldungen ist der fir den Zeitrang der Anmeldung mafgebli-
che Tag. Das ist in der Regel der Tag der Anmeldung beim Patentamt. Bei Inanspruchnah-
me der Prioritdt einer Voranmeldung oder mehrerer Voranmeldungen (einer Patent- oder
Gebrauchsmusteranmeldung, deren Anmeldetag vor dem Anmeldetag der ,eigentlichen”
Anmeldung liegt) ist der mafigebliche Zeitrang der Prioritatstag (Anmeldetag der Voranmel-
dung), sofern der Gegenstand der ,eigentlichen* Anmeldung in der Voranmeldung eindeutig
offenbart ist (88 40, 41 PatG, § 6 GebrMG).

Schutzrechte, die die Prioritét eines anderen Schutzrechts in Anspruch nehmen, werden in-
sgesamt (prioritatsbegriindende erste Anmeldung(en) und spatere Anmeldung(en), die die
Prioritdt der ersten Anmeldung(en) in Anspruch nimmt) als Schutzrechtsfamilie bezeichnet.
Fir eine Patent- oder Gebrauchsmusteranmeldung kann nur innerhalb eines Jahres die Prio-
ritdt wenigstens einer anderen Patent- oder Gebrauchsmusteranmeldung in Anspruch ge-
nommen werden. Das gilt auch fir Patentanmeldungen im Ausland. Beispielsweise kann von
einer deutschen Erstanmeldung innerhalb eines Jahres fur eine Nachanmeldung in Frank-

reich oder Japan die Prioritat in Anspruch genommen werden.

2.2 Entstehung des Patent- und Gebrauchsmusterrechts

2.2.1 Patentrecht

Eine Erfindung muss zur Erlangung eines Patent- oder Gebrauchsmusterschutzes beim Pa-
tentamt, z. B. dem Deutschen Patent- und Markenamt oder dem Européischen Patentamt,
als Patent- oder Gebrauchsmusteranmeldung angemeldet werden. Die Anmeldung hat zwei
Wirkungen: es setzt erstens verfahrensrechtlich das Patenterteilungsverfahren oder Ge-
brauchsmustereintragungsverfahren in Gang und zweitens wird materiell rechtlich der Alters-
rang (Prioritat) der Erfindung im Verhaltnis zum Stand der Technik festgelegt (der Altersrang
der Erfindung ist der Anmeldetag). Aus dem letztgenannten Grund ist es deshalb empfeh-

lenswert, eine Erfindung moglichst schnell beim Patentamt anzumelden.

Die Anmeldung muss die Erfindung offenbaren (§ 35 Abs. 2 PatG). Nur was offenbart ist,
kann auch geschitzt werden. Dem Antrag ist daher eine Beschreibung, umfassend im All-
gemeinen einen allgemeinen Teil, wenigstens ein Ausfiihrungsbeispiel sowie Zeichnungen,

und Anspriche beizufiigen. Im Rahmen einer Patentanmeldung wird normalerweise von ,Pa-



tentansprichen” gesprochen und bei einer Gebrauchsmusteranmeldung von ,Schutzanspri-

chen®.

Die Anspriiche werden im Allgemeinen in den Oberbegriff und den kennzeichnenden Teil
unterteilt. Im Oberbegriff werden diejenigen Merkmale aufgenommen, die durch den Stand
der Technik bekannt sind. Im kennzeichnenden Teil sind die neuen und erfinderischen
Merkmale enthalten. Der Oberbegriff steht im Anspruch vor dem kennzeichnenden Teil und
ist hiervon durch die Worte ,dadurch gekennzeichnet, dass" oder eine ahnliche Formulierung

getrennt.

Nach der Patentanmeldung beim Deutschen Patent- und Markenamt erfolgt nach § 42 PatG
nur eine Offensichtlichkeitsprifung. Das Patentamt prift lediglich, ob die Patentanmeldung
offensichtliche formelle oder materielle Méngel hat. 18 Monate nach dem Anmelde- oder
Prioritatstag, je nachdem was zuerst eintritt, erfolgt die Offenlegung der Akten (§8 31 PatG)
und die Verdffentlichung der Patentanmeldung als Offenlegungsschrift (8 32 PatG). Die Of-
fenlegung bzw. Veroffentlichung ermoglicht der Offentlichkeit, insbesondere Unternehmen,
sich Uber bestehende oder kiinftige Schutzrechte zu informieren. Vom diesem Zeitpunkt be-
steht fur die Patentanmeldung ein einstweiliger Schutz (8 33 PatG), der jedoch nicht so weit
reicht wie fir das erteilte Patent nach dem Abschluss des Prifungsverfahrens. Die Prifung
der Patentanmeldung setzt einen Prifungsantrag voraus, der innerhalb von 7 Jahren nach
dem Anmeldetag gestellt werden kann (§ 44 PatG). Unabhangig hiervon kann auch ein Re-
chercheantrag gestellt werden (8§ 43 PatG), der jedoch nur eine Ermittlung der 6ffentlichen
Druckschriften zu Folge hat. Im Falle einer Patenterteilung wird die Patentschrift verdffent-
licht (8 32 PatG). Die Patenterteilung hat konstitutive Wirkung. Die Wirkungen des Patents
treten mit der Veroffentlichung der Erteilung im Patentblatt ein (§ 58 PatG). Innerhalb von 3
Monaten nach der Veréffentlichung der Patenterteilung kann gegen das Patent von jeder-
mann Einspruch eingelegt werden (8 59 PatG). Eine Nichtigkeitsklage ist nicht fristgebunden
(8 81 PatG).

2.2.2 Gebrauchsmusterrecht

Eine Erfindung kann auch als Gebrauchsmusteranmeldung beim Deutschen Patent- und
Markenamt angemeldet werden (8 4 GebrMG). Die Erfindung muss analog zur Patentanmel-
dung, siehe oben, in der Gebrauchsmusteranmeldung offenbart sein. Im Gegensatz zur Pa-
tentanmeldung ist die Beifiigung einer oder mehrerer Zeichnungen zwingend vorgeschrieben
(8 4 GebrMG).



Das Eintragungsverfahren umfasst nur eine beschréankte Prifung auf formelle Ordnungsma-
Rigkeit der Gebrauchsmusteranmeldung (8 8 GebrMG). Nach Abschluss dieses beschrank-
ten Prifungsverfahrens erfolgt die Eintragung in die Rolle fir Gebrauchsmuster sowie daran
anschlie3end die Verdoffentlichung der Eintragung (8 8 GebrMG). Mit der Eintragung des Ge-
brauchsmusters hat jedermann das Recht auf Einsicht in die Rolle und die Akten des einget-
ragenen Gebrauchsmusters. Die Offentlichkeit hat damit Méglichkeit der Kenntnisnahme
vom Gebrauchsmuster, so dass die Wirkungen des Gebrauchsmusters bereits mit der Ein-
tragung und nicht mit der Verotffentlichung der Eintragung in der Rolle eintreten
(8 11 GebrMG). Die Eintragung mit ihrer konstitutiven Wirkung wird normalerweise innerhalb
von zwei bis drei Monaten nach der Anmeldung durch das Deutsche Patent- und Marken-
amt verfugt. Der Anmelder eines Gebrauchsmusters kann die Aussetzung der Eintragung
und Bekanntmachung bis zu 15 Monate nach dem Anmeldetag (nicht Prioritatstag) eines

Gebrauchsmusters gesondert beantragen (8 8 GebrMG).

Eine materielle Prufung der Schutzvoraussetzungen hinsichtlich Neuheit und erfinderischem
Schritt wie im Patenterteilungsverfahren nach Stellung des Prifungsantrages ist beim Ge-
brauchsmuster nicht mdglich. Es handelt sich somit um ein Anmeldesystem. Die Frage der
Schutzfahigkeit von Anspriichen eines eingetragenen Gebrauchsmusters ist damit véllig un-
geklart. Die Prufung auf die materiellen Schutzvoraussetzungen ist einem spéateren Verlet-
zungsprozess oder einem Loschungsverfahren vorbehalten. Jedermann kann einen Antrag

auf Loschung eines Gebrauchsmuster stellen (§ 15 GebrMG).

Der Anmelder eines Gebrauchsmusters kann analog zur Patentanmeldung auch die Prioritat
wenigstens einer friheren Patent- oder Gebrauchsmusteranmeldung in Anspruch nehmen
(8 7 GebrMG). Fur eine Erfindung ist auch ein Doppelschutz von Patent- und Gebrauchs-

musteranmeldung moglich.

2.3 Inhalt und Grenzen des Patent- und Gebrauchsmusterrechts

Das Patent- und Gebrauchsmusterrecht gewéahrt dem Berechtigten, d. h. normalerweise dem
Schutzrechtsinhaber oder Lizenznehmer, ein positives Benutzungsrecht und stellt gegenuber
Dritten Verbotsnormen auf (8§ 9 PatG, 8§ 11 GebrMG). Die Verbotsnormen gelten nicht fur die
private nichtgewerbliche Benutzung (8 11 PatG, § 12 GebrMG).

Das Patent hat die Wirkung, dass es Dritten verboten ist ohne Zustimmung des Berechtigten
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1. ein Erzeugnis, das Gegenstand des Patents ist, herzustellen, anzubieten, in Verkehr
zu bringen oder zu gebrauchen oder zu den genannten Zwecken entweder einzufiih-
ren oder zu besitzen,

2. ein Verfahren, das Gegenstand des Patents ist, anzuwenden oder, wenn der Dritte
weild oder es auf Grund der Umsténde offensichtlich ist, zur Anwendung in Deutsch-
land anzubieten,

3. das durch ein Verfahren, das Gegenstand des Patents ist, unmittelbar hergestellte
Erzeugnis anzubieten, in Verkehr zu bringen oder zu gebrauchen oder zu den ge-

nannten Zwecken entweder einzufiihren oder zu besitzen.

Ein Verfahrensanspruch in einem Patent schiitzt somit nach obiger letztgenannter Ziffer 3
nicht nur das Verfahren, sondern zuséatzlich auch das durch das Verfahren unmittelbar her-
gestellte Erzeugnis! Fur das Gebrauchsmuster gilt analog nur die obige Ziffer 1 (8 11 Abs. 1
GebrMG). Ein Verfahrensschutz nach Ziffer 2 und 3 ist fiir das Gebrauchsmuster nicht zulas-

sig.

Neben den oben genannten Verbotsnormen der unmittelbaren Benutzung fiir Dritte gibt es
noch die Verbotsnormen fir die mittelbare Benutzung eines Patents oder Gebrauchsmusters
(8 10 PatG, § 11 Abs. 2 GebrMG): Dritten ist es verboten ohne Zustimmung des Schutz-
rechtsinhabers in Deutschland anderen als zur Benutzung der Erfindung berechtigten Perso-
nen Mittel, die sich auf ein wesentliches Element der Erfindung beziehen, zur Benutzung der
Erfindung in Deutschland anzubieten oder zu liefern, wenn der Dritte weil3 oder es auf Grund
der Umstande offensichtlich ist, dass diese Mittel dazu geeignet sind und bestimmt sind, fur
die Benutzung der Erfindung verwendet zu werden. Dies gilt nicht, sofern die Mittel allgemein

im Handel erhéltliche Erzeugnisse sind.

In einem Patentverletzungsverfahren muss das Verletzungsgericht das rechtskréftig erteilte
Patent hinnehmen, d. h. die Schutzfahigkeit der Patentanspriche dirfen — von Ausnahmefal-
len abgesehen — nicht in Zweifel gestellt werden. Anders bei einem Gebrauchsmusterverlet-
zungsverfahren: der Schutzumfang der Schutzanspriche des Gebrauchsmusters muss vom
Verletzungsgericht geprift werden, d. h. die Schutzanspriiche eines Gebrauchsmusters kon-
nen teilweise oder vollstdndig schutzunfahig sein, so dass eine Verletzung des Gebrauchs-

musters aufgrund der fehlenden Schutzfahigkeit der Schutzanspriiche ausscheidet.

Der Schutzumfang eines Patents, einer Patentanmeldung oder eines Gebrauchsmusters
wird durch den Inhalt der Anspriiche bestimmt (§ 11 PatG, § 12 GebrMG). Man unterschei-

det zwischen unabhangigen und abhéngigen Anspriichen. Ein abhéngiger Anspruch enthalt
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die Merkmale eines anderen Anspruches, d. h. ist auf einen anderen Anspruch rtickbezogen
(Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass ...). Ein unabhangiger Ans-
pruch enthalt nur die eigenen Merkmale, d. h. ist nicht auf einen anderen Anspruch zurick-
bezogen. Eine Schutzrechtsverletzung setzt voraus, dass alle Merkmale eines (abh&ngigen
oder unabhingigen) Anspruches in der Verletzungsform auftreten. Zur Uberprifung einer
Verletzung sind deshalb die unabhangigen Anspriche maRRgeblich, weil diese die wenigsten
Merkmale enthalten. Ein abhangiger Anspruch enthalt zusatzliche Merkmale aus anderen
(abhangigen oder unabhangigen) Anspriichen, so dass der Schutzumfang eines abhangigen

Anspruches gegentiber einem unabhangigen Anspruch geringer ist.

Neben der wortsinngemalen Verletzung hat die Rechtsprechung noch das Institut der &qui-
valenten Verletzung geschaffen: der Ersatz eines in einem Anspruch vorhandenen Mittels
durch ein aquivalentes Mittel flhrt trotzdem zur Verletzung. Aquivalente sind gleichwertige
Mittel, die der Durchschnittsfachmann des betreffenden Gebiets allgemein als gleichwertig
und vertauschbar kennt. Ist in einem Anspruch beispielsweise das Befestigungsmittel einer
~Schraube* aufgefuhrt und tritt in der Verletzungsform statt dessen eine ,Niete* auf (alle an-
deren Merkmale des Anspruchs sind erfillt) liegt trotzdem eine (aquivalente) Verletzung vor.

2.4 Beendigung des Patent- und Gebrauchsmusterrechts

Patent- und Gebrauchsmusterrecht sind zeitlich begrenzte Rechte, die spatestens mit Ablauf
der gesetzlich vorgeschriebenen Hochstlaufdauer von 10 Jahren fur das Gebrauchsmuster
und 20 Jahren fir das Patent ab Anmeldetag erléschen. Nach dem Erléschen kann jeder-

mann die Erfindung benutzen.

Ein Schutzrecht, d. h. eine Patentanmeldung, ein Patent oder ein Gebrauchsmuster, kann
aus anderen Grunden vor Ablauf der Héchstlaufzeit erléschen. Man unterscheidet das Erlos-
chen ex nunc (Erléschen des Schutzrechts ab dem Eintreten des Erléschensgrundes) und ex

tunc (Erléschen des Schutzrechts von Anfang an).

Fiur eine Patentanmeldung oder ein Patent sind Jahresgebiihren und fir ein Gebrauchsmus-
ter Verlangerungsgebiihren an das Patentamt zu zahlen. Bei Unterlassung der Zahlung die-
ser Gebuhren erlischt das Schutzrecht ex nunc. Daneben kann der Inhaber eines Schutz-
rechts durch schriftliche Erklarung an das Patentamt auf das Schutzrecht ex nunc verzichten.
Im Rahmen des Verfahrens vor dem Patentamt sind fur ein Schutzrecht Erklarungen erfor-

derlich, die bei Nichtabgabe zum Erléschen des Schutzrechts ex nunc fiihren.
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Ein Einspruch (8 59 PatG) vor dem Patentamt als erste Instanz oder eine Nichtigkeitsklage
vor dem Bundespatentgericht als erste Instanz (8§ 81 PatG) fuihren zum Erldschen des Pa-
tents ex tunc. Eine Léschung eines eingetragenen Gebrauchsmusters aufgrund eines L6-
schungsantrages (88 15, 16 GebrMG) beseitigt das Gebrauchsmuster ex tunc. Der Ein-
spruch, eine Nichtigkeitsklage oder ein Loschungsantrag fihren zu einer materiell rechtlichen
Uberpriifung der Schutzfahigkeit, insbesondere auf Neuheit und erfinderische Tatigkeit bzw.
erfinderischen Schritt, so dass eine Wirkung ex tunc geboten ist, weil ansonsten der Schutz-
rechtsinhaber das nicht schutzféahige Schutzrecht vom Zeitpunkt der Anmeldung bis zum

rechtskraftigen Erldschen gegen Dritte geltend machen kénnte.

In Kapitel 5 dieser Untersuchung wird fir Schutzrechtsfamilien angegeben, ob ein Einspruch
eingelegt worden ist. Der Einfachheit halber wird diese Bezeichnung in den Tabellen in Kapi-
tel 5 auch fur Gebrauchsmuster beibehalten, obwohl hier die korrekte Bezeichnung LO-

schung lautet.

2.5 Zivilrechtliche und strafrechtliche Folgen einer Schutzrechtsverletzung

Eine Patent- und Gebrauchsmusterverletzung liegt vor, wenn rechtswidrig eine Handlung,
die dem Schutzrechtsinhaber vorbehalten ist, vorgenommen wird (88 139 PatG, 24
GebrMG). Die wichtigsten verbotenen Benutzungshandlungen sind die oben beschriebene
unmittelbare und mittelbare Patent- und Gebrauchsmusterverletzung (88 9, 10 PatG,
§ 11 GebrMG).

Der Berechtigte, insbesondere der Schutzrechtsinhaber oder der Lizenznehmer, hat einen
Unterlassungsanspruch, einen Schadensersatzanspruch und einen Anspruch auf Auskunft
und Rechnungslegung, die durch Klage vor einem Landgericht mit gerichtlicher Hilfe durch-
gesetzt werden konnen. Auf weitere Einzelheiten, z. B. auf die Moglichkeiten zur Ermittlung
der Hohe des Schadensersatzanspruches, soll hier nicht eingegangen werden.

Die vorsatzliche und rechtswidrige Vornahme einer dem Schutzrechtsinhaber vorbehaltenen
Benutzungshandlungen ist strafbar (8 142 PatG, 8§ 25 GebrMG). Strafrechtliche Folgen ha-
ben in der Praxis des Patent- und Gebrauchsmusterrechts nur eine untergeordnete Bedeu-

tung.
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2.6 Européisches und internationales Patentrecht

2.6.1 Europaisches Patentrecht

Neben der Mdglichkeit der Einreichung von nationalen Patentanmeldungen bei einem natio-
nalen Patentamt, z. B. dem deutschen, italienischen, franzésischen, US-amerikanischen
oder chinesischen Patentamt, kann auch eine européische Patentanmeldung beim Européa-
ischen Patentamt in Miinchen oder eine internationale Patentanmeldung bei der WIPO
(World Intellectual Property Organization) in Genf eingereicht werden. Europaische und
internationale Patentanmeldungen kénnen auch bei den entsprechenden nationalen Patent-
amtern eingereicht werden, die die Patentanmeldungen an das Europdaische Patentamt oder
die WIPO weiterleiten.

Eine européische Patentanmeldung hat in den benannten Staaten” die Wirkung einer natio-
nalen Patentanmeldung (Art. 66 EPU®), d. h. entspricht einer nationalen Patentanmeldung in
den benannten Staaten. Eine europaische Patentanmeldung wird 18 Monate nach dem An-
melde- oder Prioritatstag veroffentlicht (Art. 93 EPU). Die Erstellung eines Rechercheberichts
ist fur jede europaische Patentanmeldung verbindlich (Art. 92 EPU), wobei die Veroffentli-
chung des Rechercheberichts normalerweise mit der Veroffentlichung der Patentanmeldung
erfolgt, gegebenenfalls auch nach der Veréffentlichung der Patentanmeldung, d. h. 18 Mona-
te nach dem Anmelde- oder Prioritatstag. Innerhalb von 6 Monaten nach der Veroéffentli-
chung des Rechercheberichts kann der Anmelder Priifungsantrag (Art. 94 EPU) stellen, an-
sonsten erlischt das europaische Patent. Im Falle einer Patenterteilung durch das Europa-
ische Patentamt entstehen nationale Patente in den Vertragsstaaten, in denen das europa-
ische Patent erteilt worden ist. Das européaische Patent ist somit nach der Erteilung ein Bln-
del nationaler Patente (Art. 2 EPU). Die Anspriiche bei Verletzung bestimmen sich aus-
schlieRlich nach nationalem Recht (Art. 64 EPU). Das europdische Patentverfahren hebt
somit lediglich das Erteilungsverfahren auf eine supranationale Ebene, d. h. das Europaische

Patentamt.

Nach der Erteilung des europdaischen Patents wird das Weitere ausschlie3lich nach nationa-
lem Recht geregelt. Die einzige Ausnahme ist das europdische Einspruchsverfahren: ein

* Die Vertragsstaaten des EPU sind (Stand Marz 2007): Osterreich (AT), Belgien (BE), Bulgarien (BG), Schweiz
(CH), Zypern (CY), Tschechische Republik (CZ), Deutschland (DE), Déanemark (DK), Estland (EE), Spanien
(ES), Finnland (FI), Frankreich (FR), Vereinigtes Konigreich (GB), Griechenland (GR), Ungarn (HU), Irland
(IE), Island (1S), Italien (IT), Liechtenstein (LI), Litauen (LT), Luxemburg (LU), Lettland (LV), Monaco (MC),
Niederlande (NL), Polen (PL), Portugal (PT), Ruménien (RO), Schweden (SE), Slowenien (SI), Slowakei (SK),
Turkei (TR).

® EPU=Européisches Patentiibereinkommen
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Einspruch gegen ein europaisches Patent wird vom Europaischen Patentamt geprift und
kann innerhalb von 9 Monaten (Hinweis: beim deutschen Patentamt betragt die Einspruchs-
frist 3 Monate) nach der Bekanntmachung des Hinweises auf die Patenterteilung eingelegt
werden. Eine Nichtigkeitsklage gegen ein europdisches Patent wird analog wie bei einem
deutschen Patent vor dem Bundespatentgericht eingelegt und hat nur Wirkung fur Deutsch-
land. Eine Nichtigkeitserklarung eines europaischen Patents in Deutschland berthrt das eu-
ropaische Patent in einem anderen Land, z. B. Frankreich, nicht. Das gleiche gilt fur Verlet-
zungen: diese kénnen auch fir ein europaisches Patent nur getrennt in den einzelnen Lan-

dern separat mittels Klage durchgesetzt werden.

Der Gberwiegende Teil der sonstigen Regelungen des europaischen Patentrechts ist analog

zum deutschen Patentrecht, siehe oben.

2.6.2 Internationales Patentrecht

Eine internationale Patentanmeldung ermdglicht mit einer einheitlichen (internationalen) Pa-
tentanmeldung in den Bestimmungsstaaten ein Patent zu erhalten. Das der internationalen
Patentanmeldung zu Grunde liegende Vertragswerk ist der PCT®. Ziel einer internationalen
Patentanmeldung ist es in den Bestimmungsstaaten ein nationales Patent, z. B. ein deutsch-
es, englisches, US-amerikanisches, chinesisches, japanisches, russisches, australisches
oder argentinisches Patent, oder ein regionales Patent, z. B. ein europdisches Patent, zu
erhalten. Ein Grof3teil der Staaten dieser Welt hat sich dem PCT angeschlossen, so dass mit
einer internationalen Patentanmeldung, auch PCT-Patentanmeldung genannt, die meisten

Staaten erfasst werden kdnnen.

Eine internationale Patentanmeldung wird 18 Monate nach dem Anmelde- oder Prioritatstag
von der WIPO verdffentlicht (Art. 21 PCT). Auf gesonderten Antrag erfolgt eine internationale
vorlaufige Prifung, die nur die Wirkung eines unverbindlichen Gutachtens fur die Patentam-
ter in den Bestimmungsstaaten hat. Innerhalb von 31 Monaten nach dem Anmelde- oder
Prioritatstag kann die internationale Patentanmeldung in den Bestimmungsstaaten nationali-
siert oder regionalisiert werden. Erst nach Abschluss der 31 Monate erfolgt somit in den na-
tionalen oder regionalen Patentamtern die eigentliche Prufung der Patentanmeldung. Das
gesamte Prufungsverfahren ist einzeln und separat vor jedem nationalen und/oder regiona-
len Patentamt zu fiihren. Eine internationale Patentanmeldung hat somit im Grunde nur die

Wirkung, dass Auslandsanmeldungen anstatt innerhalb des Prioritatsjahres, innerhalb von

® PCT=Patent Cooperation Treaty
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31 Monaten ab dem Prioritatszeitpunkt durchzufiihren sind. Auslandsanmeldungen sind rela-
tiv teuer und zeitaufwendig, weil die gesamten nationalen und regionalen Gebuhren fir jeden
Bestimmungsstaat erforderlich sind und die Prifungsverfahren in der nationalen Sprache
durchzufiihren sind, d h. Ubersetzungen und nationale Patentanwélte notwendig sind. Der
Anmelder einer internationalen Patentanmeldung kann sich fur die endgultige Auslandsent-

scheidung Zeit kaufen.

3. GESCHICHTLICHER UBERBLICK DER FESTEN FAHRBAHN

Die neue Oberbaukonstruktion Feste Fahrbahn wurde nicht erst in der zweiten Halfte des
20. Jahrhunderts aufgrund der Planungen flr Hochgeschwindigkeitsziige in Angriff genom-

men:

Bei der ersten deutschen Eisenbahn 1835 von Firth nach Nirnberg wurde bereits ein schot-
terloser Oberbau hergestellt. Die Schienen waren mittels Gusseisenstiihlen auf Steinquadern
gelagert, die in Steinpacklagen versetzt waren [1]. In den USA, Detroit, wurde in den 20er
Jahren des letzen Jahrhunderts ein 404,5 m langes Gleisstick so hergestellt, dass die
Schienen unmittelbar auf einer Betonplatte von 3 m Breite und 53 cm Stérke auflagen. Da-
mals war die Begrindung fir das neue Gleisbett, dass das Schotterbett den Anforderungen
des Eisenbahnverkehrs mit seinen gro3en Lasten, die infolge der Schnelligkeit ihrer Bewe-
gung auch noch heftige Stdl3e auf das Gleis Ubertragen und der haufigen Wiederholung der
Belastung nicht mehr gewachsen sei. Weiterhin sollten den erheblich héheren Herstellungs-

kosten Ersparnisse an Instandhaltung und sonstigen Vorteilen gegeniiberstehen [19].

Die am weitesten zuriickgehenden Versuche mit Platten- oder Fundamentgleisen aus Beton
haben seit 1909 zehn Eisenbahngesellschaften in den USA angestellt; auch wurden Versu-
che mit Bitumenunterlagen durchgefuhrt. Aber alle diese Versuche scheiterten an den
Schienenbefestigungen. GroRere Versuche mit Platten und Rosten betreibt die UdSSR seit
1949, neuerdings mit hohem wissenschaftlichem Untersuchungsaufwand; ihr Hauptziel ist,
derartige Systeme auf Schwerstlaststrecken mit bis zu 100 Mio. t je Jahr einzusetzen. Man
halt den erprobten gelenkigen Gleisrost fir wenig geeignet und glaubt, einem
12,50 m Tragplattengleis mit der schweren Schiene R 65 eine Leistung bis zu 120 Mio. t je

Jahr zumuten zu kénnen. Hervorgehoben werden bei dieser Konstruktion der ganz geringe
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Verschleild an Gleis und rollendem Material sowie die kleineren Bau-, Erneuerungs- und Un-

terhaltungskosten [58].

Die Entwicklung in der Tschechoslowakei ist von anfanglich offenen, mit verdrillten Dréhten
bewehrten Betontragrosten spater zu Gleisplatten und Spannbetonschalen Gbergegangen.
Die Schwellenplatte VUD setzt sich aus 20 plattenférmigen Teilen zusammen, die unterei-
nander in der Langsrichtung des Gleises durch Zugbénder zu einer 10 m langen Platte ver-
bunden sind. Die nur 10 cm dicke Bettungsschicht aus Kiessand unter den Platten soll nach
strengen Wintern Anlass zu Hebungen gewesen sein. Die Spannbetonschalen von 12,5 m
Lange liegen auf einer 15 bis 20 cm dicken, verdichteten Kiessandschicht. Die H6hen wer-
den durch Unterschaufeln der Platten, die Spurweite durch je in 4 mm abgestufte Keil-
klemmplatten reguliert. Wenn jede Verschiebung im Gleisbett verhindert wird, entsteht ein
Gleis, das nicht nur fir hohe Fahrgeschwindigkeiten geeignet ist, sondern auch geringe Un-

terhaltungs- und Erneuerungskosten erfordert [58].

Die 1924 in Japan begonnenen Versuche, die 1942 in einem langen Tunnel mit in Beton
eingebetteten Holzblocken zur Verringerung der hier schwierigen Unterhaltungsarbeiten wei-
tergetrieben und 1960 im 13,7 km langen Hokuriko-Tunnel fortgesetzt wurden, flihrten zu
einer befriedigenden, wenn auch sehr aufwendigen Standardlosung. In der Geraden sind
Betonblocke auf einer Betonunterlage, in Bogengleisen zur besseren Anpassung an Ge-
schwindigkeitserhéhungen Holzblocke mit einer Federklammerbefestigung auf Unterlagsplat-
ten vorgesehen. Lagefehler lassen sich nicht berichtigen. Das Einbauen dauert zehnmal lan-
ger als beim Schottergleis; diese Bauarten sind daher nur in Tunneln mit unverschieblicher

Unterlage gerechtfertigt [58].

Die Deutsche Reichsbahn erprobt seit 1957 Gleistragwerke, die den gestiegenen Verkehrs-
anforderungen und damit erhéhten Instandhaltungsarbeiten gentigen sollen. Es wurden
Rahmen- und Plattenkonstruktionen ins Auge gefasst. Beim Abwéagen der Vor- und Nachteile
dieser beiden Konstruktionen entschied man sich damals fir die Plattenkonstruktion, deren
geschlossene Oberflache das Verschmutzen verhindert und ein grofR3eres Auflager hat. Nach
einem unbefriedigenden Ergebnis mit 3,24 m langen und mit 2,20 m langen Platten (Typ DR
1) wurde das Gleistragwerk DR 2 mit einer Plattenlange von 4,99 m Lange entwickelt. Als
Schienenbefestigung dient die K-Rippenplatte mit zwei Schwellenschrauben wie bei der Be-
tonschwelle. Einem Belastungsversuch im Labor folgte im Jahr 1964 die Betriebserprobung
in einem 2 km langen Versuchsabschnitt der Strecke Magdeburg-Dessau. Die Platten wur-
den mit einem Portalkran auf einer verdichteten Schotterbettung (600 m) und Kiesbettung (1

400 m) verlegt, die Lehrschienen als Fahrschienen umgesetzt und verschweil3t. Nach drei
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Jahren Beobachtungszeit konnte eine anndhernd gleichmafige Setzung und Stabilisierung
festgestellt werden. Die Gleislage ist ohne seitherige Unterhaltungsarbeiten bis 1969 als gut

zu bezeichnen [58].

Erste Versuche mit Einzelstitzen auf einer Betontragschicht gehen bei der Deutschen Bun-
desbahn auf das Jahr 1959 zurtick, die im Hengstenbergtunnel mit 233 m und im Schdnstei-
ner Tunnel mit 190 m errichtet wurden. Erste Versuchsabschnitte der Festen Fahrbahn auf
Erdbauwerken wurden von der Deutschen Bundesbahn 1967 im Bahnhof Hirschaid mit Fer-
tigteilplatten und Fertigteilrosten in drei Versuchsabschnitten durchgefihrt. Der erste Ab-
schnitt einer Festen Fahrbahn auf Erdbauwerken mit Schwellen wurden 1972 bei der Deut-
schen Bundesbahn im Bahnhof Rheda gebaut und bildete die Grundlage fiir die bis in die

heutige Zeit dominierende Bauart Rheda [4].

4. DARSTELLUNG DER IN DER LITERATUR DOKUMENTIERTEN BAUARTEN
DER FESTEN FAHRBAHN

Im Folgenden werden unter dem Begriff Bauart Konstruktionen aufgeftuihrt, die realisiert wur-
den, z. B. als Erprobungsstrecken oder als Teilstlicke in normalen Bahntrassen.

Unter dem Begriff Baukonzept werden Konstruktionen verstanden, die nicht realisiert wurden
und deren konstruktives Konzept lediglich der Literatur zu entnehmen ist.

Sofern die Namen von Bauarten oder Baukonzepten in ,,Anfihrungsstrichen* aufgefuhrt sind,
handelt es sich um Bezeichnungen die nicht der Literatur zu entnehmen waren, sondern vom

Verfasser vergeben worden sind.

4.1 Stltzpunktlagerung mit eingelagerten Schwellen

Die ersten Bauarten der Festen Fahrbahn basieren in ihrem grundlegenden Konzept auf

dem klassischen Schotteroberbau. Es wird lediglich der Schotter als schwachstes Glied des

Schotteroberbaus durch eine Betontragschicht (BTS) oder Asphalttragschicht (ATS) substi-

tuiert, d. h. die Schwellen sind in Beton oder Asphalt eingelagert.
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4.1.1 Bauart Rheda classic

Die Bauart Rheda classic ist die erste in groRerem Umfang realisierte Bauart der Festen
Fahrbahn. Auf der Schnellfahrstrecke Bielefeld-Hamm der Deutschen Bundesbahn im Bahn-
hof Rheda wurde im Mai 1972 auf einer L&dnge von 700 m diese schotterlose Tragkonstrukti-

on vom Unternehmen Dyckerhoff & Widmann realisiert [32, 64].

Eine durchgehend bewehrte Betontragplatte ist auf Styropor-Beton aufgelagert, welcher auf
dem anstehenden Boden (Unterbau) aufliegt, siehe Abbildung 4-1. Der anstehende Boden
ist in einer Dicke von ungeféahr 15 cm mit Zement verfestigt (Zementverfestigung). Die
Spannbetonschwellen sind mit Ausgleichs- bzw. Fillbeton und durch Blgel an der Beton-
tragplatte befestigt, d. h. insbesondere durch das Einbetonieren mit dem Fillbeton fixiert. Die
Betontragplatte und der Fillbeton bilden damit die Betontragschicht (BTS). Der Gleisrost,
bestehend aus Schienen und Schwellen, muss vor dem Ausbetonieren mit Fullbeton durch

Spindeln in horizontaler und vertikaler Richtung ausgerichtet werden.

Die Schienen sind mit einer hochelastischen Schienenbefestigung an den Spannbeton-
schwellen befestigt. Bei Volllast konnen Einsenkungen der Schiene von 1,5 mm erreicht
werden [32, 64]. Damit kann ein ruhiger Fahrzeuglauf mit geringen Radkraftschwankungen
sowie eine Verminderung des Gerauschpegels erreicht werden. Die hochelastische Schie-
nenbefestigung ersetzt damit das elastische Verhalten des Schotters unter Last beim klassi-

schen Schotteroberbau.
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Abbildung 4-1: Querschnitt der Bauart Rheda classic [100]
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4.1.2 Bauart Rheda-Sengeberg

Die Bauart Rheda-Sengeberg unterscheidet sich von der Bauart Rheda classic im Wesentli-
chen dadurch, dass die durchgehend bewehrte Betonplatte trogférmig als Stahlbetontrog mit
einer Breite von 3,16 m fir 2,60 m lange Schwellen ausgefiihrt ist. Die Herstellung dieser
trogféormigen Betonplatte, die somit im Querschnitt U-férmig ist, wird im Allgemeinen mit ei-
nem Gleitschalungsfertiger durchgeftihrt. AuRerdem verfigt der Betontrog an der Boden-
wandung Uber eine zentrisch angeordnete, 80 cm breite Vertiefung mit einer Tiefe von
20 cm. Diese Vertiefung soll ein Reiten der Schwellen des aufgelegten Gleisrostes vermei-

den.

Das seitliche Festhalten des aufgespindelten Gleisrostes, d. h. in horizontaler Richtung, be-
reitete bei der Bauart Rheda classic bis zum Einbringen des Fillbetons Probleme. Die trog-
formige Ausbildung der Betonplatte erlaubt es, die Spindeln an den Innenseiten des Troges
in horizontaler Richtung anzusetzen, so dass damit der Gleisrost wesentlich einfacher in ho-

rizontaler Richtung ausgerichtet werden kann [1, 3].

Ausgehend von den positiven Erfahrungen mit Vertikalspindeln sieht die Bauart Rheda-
Sengeberg auch fir die Horizontalrichtung Moéglichkeiten zum Einsatz von Schraubspindeln
an den Schwellen und entsprechende Abstitzflachen an der Unterkonstruktion vor: zu die-
sem Zweck erhalt die Unterbetonschicht gemafl Abbildung 4-2 die Form eines Betontroges,
dessen. seitliche Aufkantungen als Widerlager fur die Horizontalspindeln dienen. Die seitli-
chen Aufkantungen erfilllen aul3erdem noch zwei weitere Funktionen: sie dienen als Scha-
lung fur den Fullbeton, als Laufflache fur das Betoniergerat zum Einbau des Fullbetons und

fur weitere Gerate zur Mechanisierung der Gleisrostmontage.

Der Boden des Betontrogs erhalt in der Mitte einen um 20 cm vertieften Streifen, der im Mon-
tagezustand verhindert, dass am Boden abgelegte Schwellen auf ihrem mittleren Bereich
aufliegen und bei Belastung durch Risse geschadigt werden kdnnen. Dies erdffnet weitere
Mechanisierungsmoglichkeiten bei der Montage des Gleisrostes, indem der Gleisrost sofort
nach Einsetzen der Schienen mit Transportwagen befahren werden kann, ohne dass die

Vertikalspindeln zur Abstiitzung benutzt werden.

Die Herstellung des Betontroges erfolgt mit einem spezifisch angepassten Gleitschalungsfer-
tiger. Mit Ausnahme der Endbereiche ist der Betontrog unbewehrt. Die Betongite ist B 25;
die Innen- und Oberflachen werden mit einer Herstellungsgenauigkeit von 0,5 cm (H6he) und

1,0 cm (Lage) ausgefihrt. Entsprechende Stellwege der Vertikal- und Horizontalspindeln
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sind erforderlich. In Abstéanden von 5,5 m wird der Betontrog zur Vermeidung wilder Risse

durch quergerichtete Scheinfugen unterteilt.

Da bereits die Oberflache der als Sohlauffillung dienenden HGT in Hohe und Querneigung
der Geometrie des Gleises folgt, behalten der Betontrog ebenso wie die in seinem Innen-
raum hergestellte Fahrbahnplatte ihre Abmessungen unabhangig von der Querneigung stets
bei.

Fur Reparaturen der Festen Fahrbahn - z. B. nach Entgleisungen - soll die aus Schwellen
und Fillbeton gebildete Fahrbahnplatte von dem trogférmigen Unterbeton abgehoben wer-
den kénnen, um derartige Reparaturen durch Entfernen der alten und Einbau einer neuen
Fahrbahnplatte kurzfristig zu ermdglichen. Zu diesem Zweck sind die inneren Seitenflachen
des Betontroges mit einem Anzug versehen. AuRerdem wird die gesamte Innenseite des
Trogs, die vom Fillbeton berthrt ist, als Trennfuge ausgebildet, wobei vorgesehen ist, die
Bodenflache des Trogs mit einer Folie abzudecken und auf die Seitenflachen ein Trennmittel

aufzuspruhen.

Im Falle einer Reparatur kann die Fahrbahnplatte durch quer gefiihrte Betonschnitte in etwa
5 m lange Abschnitte zerlegt und danach mit reduzierter Geschwindigkeit noch befahren

werden, bis die Reparatur in einer Sperrpause effektiv ausgefiihrt wird.

In Fortfhrung des Reparaturgedankens koénnte fiir solche Bereiche, bei denen beispielswei-
se wegen der Untergrundverhéltnisse eine erhdhte Wahrscheinlichkeit fiir Gleislageveréande-
rungen vorliegt, die Fahrbahnplatte gleich bei der Herstellung mit Querfugen versehen und
damit in etwa 5-m-Abschnitte unterteilt werden, um die Konstruktion sowohl reparaturfreund-
lich als auch justierfahig zu gestalten. Da die Fahrbahnplatte ohnehin keine grof3e Biegestei-
figkeit besitzt, gentgt fur die Querfugen eine Querkraftverzahnung, die durch Einbetonieren

profilierter Fugeneinlagen hergestellt werden kann.

AulRerdem ist jeder Abschnitt zum Zwecke der Abtragung von Langskréften im trogférmigen
Unterbeton zu verankern, was sich durch einen im Trogbeton eingesetzten, vom Fahrbahn-

plattenbeton trennbarenDollen realisieren Iasst.
Als Gegenstick zu den Abstitzflachen am Betontrog werden die Spannbetonschwellen ge-

maf Abbildung 4-3 mit einbetonierten Gewindehilsen an beiden Enden zur Aufnahme von

Horizontalspindeln versehen. Die Horizontalspindeln stiitzen den Gleisrost im ausgerichteten
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Zustand nach beiden Seiten gegen die Aufkantungen des Betontroges ab. Bei jeder Schwel-

le sollen Horizontalspindeln eingesetzt werden.

Die Horizontalspindeln lassen sich aufgrund der kurzen Abstiitzentfernung und des geringen
erforderlichen Stellweges sehr einfach und damit kostengtinstig ausbilden. Es sind Maschi-
nenschrauben M12 vorgesehen, die im Gegensatz zu den Vertikalspindeln nach dem Einbau
des Fillbetons nicht wieder gewonnen werden, sondern in der Fahrbahnplatte verbleiben.
Die gemeinsam von der Deutschen Bundesbahn und Dyckerhoff & Widmann entwickelte
Spannbetonschwelle der Bauform B 301 weist gemaf Abbildung 4-3 auf3er den Gewindehiil-
sen fur die Horizontalspindeln und den Gewindeflhrungen fur die Vertikalspindeln vier
Durchgangslocher zum Durchfiihren der Langsbewehrung (Durchmesser 14 mm) der Fahr-
bahnplatte auf. Sie ist mit Schienenauflagern fur die neue Befestigung der Bauform loarv 300
ausgerustet. Fur den Gleisvorbau beim Herstellen der Bauart Rheda kénnen die beiden un-
terschiedlichen Verfahren, namlich Einzelschwellen-Verlegung und Montage des Gleisrostes
am Einbauort oder Einfahren vormontierter Gleisjoche, benutzt werden [93]. In dieser Bauart
wurden in jungster Zeit grof3ere Streckenabschnitte gebaut [4].
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Abbildung 4-2: Querschnitt der Bauart Rheda-Sengeberg [1]
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Schnitt a-a Ansicht b-b

Gewindeeinsatz {Ur
Vertikalspindel

Durchgangsloch flr
Langsbewehrung

Gewindehilse M12x100
fur Horizontalspindel

Abbildung 4-4: Schnitt a-a und Schnitt b-b aus Abbildung 4-3 [93]

4.1.3 Bauart Rheda Breddin-Gloéwen

Die Bauart Rheda Breddin-Gléwen hat an der Oberseite der Bodenwandung keine Vertie-
fung wie die Bauart Rheda-Sengeberg, sondern im Bereich der Schienen in Langsrichtung
Auflagerleisten, um die Auflagerung der Schwellen zu erleichtern. In Fortentwicklung der
urspriinglichen Bauart Rheda classic bzw. Rheda-Sengeberg soll das aufwendige vertikale
Spindeln des Gleisrostes beim Herstellen des Oberbaus entfallen, indem die Auflagerleiste
ausreichend hohengenau hergestellt wird, so dass die Schwellen unmittelbar auf den Aufla-
gerleisten aufliegen, siehe Abbildung 4-5. Die Aufkantung des Betontroges dient als Scha-
lung flr den Fillbeton der Fahrplatte und als Laufflache fiir Arbeitsgerate bei den Betonar-
beiten. Damit kbnnen die Herstellungskosten gesenkt werden. Diese Methode wurde vom
Unternehmen Heilit + Woerner beim Bau der Festen Fahrbahn auf der Hochgeschwindig-
keitsstrecke Berlin-Hannover angewendet [3]. AuRerdem wurde von der ARGE Feste Fahr-
bahn Breddin-Gléwen, bestehend aus den Unternehmen Heilit + Woérner, Dyckerhoff & Wid-
mann, Knape und L. Weiss, 1994 auf der Strecke Berlin-Hamburg ein 8 km langer zweiglei-
siger Abschnitt gebaut [122].

Das mehrschichtige Tragsystem der Bauart Rheda Breddin-Gldwen besteht somit aus einer
einlagig bewehrten, fugenlosen Fahrbahnplatte, in der die Spannbetonschwellen integriert
sind und einer fugenlosen Betontragplatte im Querschnitt in der Form eines Troges, wobei
mittig im Trogboden eine kontinuierliche Bewehrung mit einem Bewehrungsanteil von
ca. 0,9 % angeordnet ist. Au3erdem ist eine hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT) von
30 cm Dicke mit seitlichem Uberstand vorhanden [122].

Die auf Erdkorpern erforderliche Bewehrung der Gleistroge stellte bei der Ausfiihrung in der
Strecke Berlin-Hamburg aufgrund der beengten Platzverhaltnisse auf dieser Linienbaustelle
eine baubetriebliche Herausforderung dar. Als Losung fur einen zlgigen Bauablauf wurde

von Heilit + Wdrner ein Bewehrungsautomat mit integrierter Betonforderung konzipiert und
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gebaut. Der Bewehrungsautomat nimmt die vorher mittig auf der HGT ausgelegte und be-
reits kontinuierlich verschweil3te Langsbewehrung auf, richtet sie in Lage und Richtung aus
und ermoglicht die Befestigung der Querbewehrung. Die untere Betondeckung wird durch
eine nachgezogene Walze mit entsprechendem Durchmesser erreicht, auf der die Beweh-
rungsstéabe aufliegen. Da die Bewehrung kurz hinter der Walze im Beton eingebettet wird,
sind keine Abstandhalter erforderlich. Unmittelbar hinter dem Bewehrungsautomaten folgt
ein modifizierter Gleitschalungsfertiger zur Herstellung des Betontroges. Der Gleitschalungs-
fertiger wird Uber ein in den Bewehrungsautomaten integriertes Forderband von vorn be-
schickt, so dass der Herstellungsprozess des bewehrten Betontroges praktisch kontinuierlich
erfolgen kann und im Zweischichtbetrieb Baufortschritte von tber 1200 m pro Tag erreicht

werden konnten [122].

In der Ausfuihrung der Strecke Berlin-Hamburg wurden nach [122] die Gleisjoche in dem Be-
tontrog zunachst mit einem fahrbaren Gerat auf ungefahre Hohe gehoben und dann mit Hilfe
der Vertikal- und Horizontalspindeln auf genaue Hohe und Lage gerichtet und provisorisch
festgehalten. Damit wurde entgegen [3] auch ein vertikales Spindeln ausgefiihrt. Der Trans-
port des Fillbetons fir die Fahrbahnplatte erfolgte beim ersten Gleis Uber die bereits fertig
gestellten Schienen bis etwa 300 m vor die Einbaustelle, um anschlieRend diesen mit auf
den Trogkanten abgestitzten Leitungen zum Einbauort zu pumpen. Fir das zweite Gleis
wurde Fillbeton auf dem ersten Gleis transportiert und mit Betonkibeln auf entsprechenden
Plattformwagen eingebracht. Als Schallabsorber auf der fertig gestellten Festen Fahrbahn
wurde in der Versuchsstrecke Berlin-Hamburg oberseitig Schotter, Haufwerkbeton oder

kunstharzgebundenes Blahglasgranulat in getrennten Abschnitten eingesetzt [122].

2,60
L B
Seitliche Aufschittung |‘ _uiceo Schienenbefestigung 3/’.)10 < SO +0,00
(zum Beispiel Schotter) Spannbetonschwelle
AL o oAl v
AT - _ Auflagerieiste P -o04m
pans) e T P ) v A
Reta

~ - J‘l
Mate in m L,ao Jlo,ao J 316 J
€ >

Abbildung 4-5: Bauart Rheda Breddin-Glowen [3]
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4.1.4  Bauart Rheda Breddin-Gléwen mit Herstellungsverfahren Gleisbaumaschine

Neben dieser Variante gibt es noch weitere Bemiihungen, den Fertigungsprozess bei der
Herstellung der Bauart Rheda zu vereinfachen. Das aufwendige vertikale und horizontale
Spindeln wird durch den Einsatz einer herkémmlichen, fir den Schotteroberbau gebauten
Gleisbaumaschine zum Herstellen einer Sollgleislage vereinfacht. Der Gleisrost wird mit den
Mess-, Hebe- und Richtaggregaten der Gleisbaumaschine in die Solllage gebracht und zur
Aufnahme des Gewichtes der Gleisbaumaschine voribergehend mit einer Art Wagenheber
in jedem zweiten Schwellenfach unter dem Schienenful fixiert. Dieser derart fixierte Gleis-
rost wird nach der Uberfahrt der Maschine mit den tblichen Spindeln nochmals fixiert, wobei
die Wagenheber nach der Durchfahrt der Gleisbaumaschine entfernt werden, so dass der
Gleisrost bis zum Einbringen des Fullbetons nur noch von den Spindeln in Solllage gehalten
wird. Die nach der Durchfahrt der Gleisbaumaschine entfernten Wagenheber werden vor der
Gleisbaumaschine erneut zur Fixierung des Gleisrostes genutzt, d. h. es handelt sich um ein
Umsetzen der Wagenheber in einem Kreislauf von hinten nach vorne beziglich der in Fahrt
befindlichen Gleisbaumaschine. Diese Methode wurde erstmals von der Arbeitsgemeinschaft
System Bahnbau International/Strabag beim Bau der Festen Fahrbahn in einem Abschnitt
der Hochgeschwindigkeitsstrecke Berlin-Hannover eingesetzt [3].

4.1.5 Bauart Rheda Breddin-Gléwen mit Herstellungsverfahren Koehne
Eine andere Moglichkeit zum Herstellen der Solllage fiur einen Gleisrost wurde vom Unter-
nehmen Koehne mit so genannten Regulierungshilfen durchgefihrt. Die Regulierungshilfen,

siehe Abbildung 4-6, greifen in die vertikalen Spindellécher jeder zweiten Schwelle ein und

stlitzen sich auf den Stirnseiten der Wagen des Betontroges ab.
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Abbildung 4-6: Bauart Rheda mit Regulierungshilfen [3]

4.1.6 Bauart Rheda-Sengeberg Ausfiihrungsform Wayss & Freytag

Diese Bauart wird auch als Bauart Rheda-Rathenow bezeichnet. Der konstruktive Aufbau
der Bauart Rheda-Sengeberg wurde von der Entwicklung des Unternehmens Wayss & Frey-
tag grundlegend veréandert. Die trogférmige Ausbildung der Betonplatte wurde aufgegeben
und die urspriinglich in der Bauart Rheda classic verwendete rechteckige Form genutzt. Die
Schwellenlange wurde von 2,60 m auf 2,40 m verkiirzt und die Schwellen sind zum Einbin-
den in die Betonplatte als Betontragschicht (BTS) auf der Unterseite mit einer herausragen-
den Bugelbewehrung versehen. Die Langsbewehrung zur Rissweitenbegrenzung wird unter
der Schwelle im Bereich der herausragenden Biigelbewehrung angeordnet, womit ein auf-
wendiges manuelles Einfadeln der Langsbewehrung durch die Schwellen entfallt. Die
Schwellen werden nicht vom Fllbeton eingebunden, sondern die Betonplatte wird als Beton-
tragschicht (BTS) in einem Arbeitsgang mit dem Einbetonieren der Schwellen hergestellt.
Damit entfallt der zweite Arbeitsgang zum Herstellen des Fullbetons. Die Schwellen sind mit
StutzfulRen an der Unterseite versehen. Auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT)
sind Justierleisten ausgebildet, auf denen die StutzfiiRe der Schwellen aufgelegt werden. Die
Justierleisten sind hohengenau hergestellt, so dass auf ein vertikales Spindeln normalerwei-
se verzichtet werden kann. Das horizontale Spindeln des Gleisrostes erfolgt tGber Spindeln,

die sich gegen die Schalung der Betonplatte abstiitzen. Nach dem Herstellen der Solllage
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des Gleises wird die Betonplatte in einer Dicke von ca. 24 cm hergestellt. Die Schwellen sind
ungefahr 9 cm in den Beton der Betonplatte bzw. Betontragschicht (BTS) eingebunden [3]. In
dieser Bauart wurden 56,24 km auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Berlin-Hannover her-

gestellt, davon 4 x 800 m als Versuchsabschnitt [4].

Querschnift
MabBe in cm

Mafle in m

: HGT 85 0901 : Langsschnitt
¥

Abbildung 4-7: Bauart Rheda-Sengeberg Ausfihrungsform Wayss & Freytag [3]

4.1.7 Bauart Rheda-Dywidag

Die Bauart Rheda-Dywidag wurde vom Unternehmen Dyckerhoff & Widmann AG, Minchen,
entwickelt und basiert auf der Bauart Rheda-Sengeberg. Abweichend hiervon wurde die
Lange der Spannbetonschwellen von 2,60 m auf 2,40 m verkurzt. Das ermoglicht eine Ver-
ringerung der Gesamtbreite der Festen Fahrbahn auf 2,96 m, die ihre Anordnung unter be-
engten Raumverhaltnissen begtnstigt. Die Spannbetonschwelle wird im Montagezustand nur
wenig auf Biegung beansprucht und im Endzustand in der Fahrbahnplatte eingebettet, so
dass nur eine geringe Biegesteifigkeit der Spannbetonschwelle erforderlich ist. Die Bauhdhe
der Spannbetonschwelle wurde deshalb auf 17 cm verringert und die Anzahl der vorges-
pannten Spannstahle halbiert. Die unverschiebliche Festlegung des Gleisrostes in horizonta-
ler und vertikaler Richtung innerhalb der Fahrbahnplatte erfolgt durch Formschluss zwischen
Schwellen und Ortbeton. Die Spannbetonschwellen verfiigen im Querschnitt im unteren Be-
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reich Uber eine Verbreiterung, die den Formschluss verbessert. Eine zusatzliche Befesti-
gung, z. B. mit langslaufenden Bewehrungsstahlen im Ortbeton, ist somit nicht erforderlich.
Zwischen Fahrbahnplatte und Betontrog kénnen im Abstand von etwa 5 m Querfugen auf-
gebracht werden, so dass die Fahrbahnplatte in Abschnitte aufgeteilt ist. Diese Fahrbahn-
plattenabschnitte kbnnen nach vorhergehendem vollstandigem Trennen durch Injizieren ei-
nes erhartenden Unterfillmaterials angehoben werden. Dadurch kénnen Setzungen, die au-
RBerhalb der Verstellmdglichkeiten der Schienenbefestigungsmittel liegen, ausgeglichen wer-
den. Der Betontrog erhalt auf Erdbauwerken eine Langsbewehrung, welche fiir Zwangsbe-
anspruchungen infolge von Temperaturanderungen und Schwinden bemessen ist. Der Be-
wehrungsprozentsatz liegt bei etwa 0,9 % [32]. In dieser Bauart wurden 14,21 km in der
Strecke Hattersheim-Kelsterbach im Jahr 2000 und 16,988 km in der Strecke Hochheim-
Hattersheim im Jahr 2002 errichtet [4].

Spannbetonschwelle
L= 2,40m

Neigung 5 : 1
Beton B 35

s 7]

g - ﬁ—ﬂ—h‘ﬁ—}h//
7 A | W

L Crarm |

(\
o N s ""Frostschutzschlcht"ﬁ,;Lg‘f N

»»»»»
o< A P VJQQ”Qg AR AT SR LA T DL T R TN

i

}—— 650 ——— 650
I I
| \
| 1

gmw

%L

e

Abbildung 4-8: Bauart Rheda-Dywidag [32]

4.1.8 Bauart Rheda-Berlin

Die Bauart Rheda-Berlin wird nur fur die Stadtbahn Berlin Gberwiegend auf Kunstbauwerken
verwendet, jedoch bildet sie die Grundlage fur die Bauart Rheda-Berlin (HGV), welche fur

Hochgeschwindigkeitsstrecken konzipiert ist.

Die Bauart Rheda-Berlin folgt zwar dem grundlegenden Bauprinzip der Bauart Rheda clas-
sic, jedoch gibt es einige wichtige Unterschiede: es werden schlaff bewehrte Zweiblock-
schwellen B 355 TS (schlaff armierte Schwellen mit einem in sich formstabil verschweil3ten
Bewehrungskorb, deren Basis 4 Betoneisen mit einem Durchmesser von 16 mm sind) in ei-
ner Lange von 2,25 m verwendet und die Trogbreite der Betonplatte betragt 2,87 m. Die
Langsbewehrung wird an der herausragenden schlaffen Bewehrung der Zweiblockschwellen

schweil3technisch befestigt (siehe Abbildung 4-9) und die Solllage des Gleises wird mit Re-
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gulierungsrahmen, die in jedem dritten Schwellenfach unter die Schienenfii3e greifen und
sich auf den Trogwangen der Betonplatte abstiutzten, erreicht (siehe Abbildung 4-10). Die
Regulierungsrahmen ermdglichen eine stabilere Lage des Gleisrostes gegeniiber der Befes-
tigung mit Spindeln. Das Befahren des Gleisrostes vor dem Einbringen und Abbinden des
Fullbetons ist jedoch nicht mdglich. Um die Belastungen fur die Schwellen in den engen
Gleisbbgen der Stadtbahn Berlin konstruktiv zu l6sen, sind diese mit Schwellenhdckern mit
parallel zu den schragen Flanken der Winkelfihrungsplatten ausgefuhrten Hockerbeweh-
rungsplatten versehen, die mit den durchlaufenden Betoneisen verschweil3t sind. AuRerdem
werden in Bégen unter 300 m Radius mit Winkelfihrungsplatten WFP 15 verstéarkte Vossloh-
Schienenbefestigungs loarv 300 eingesetzt. Des Weiteren kommen flr die Schienenbefesti-
gung fast ausschlieBlich Spannklemmen SKL 15 B mit einer reduzierten Festhaltekraft zum
Einsatz, damit die Schienen auf dem nahezu vollstandig auf Viadukten und Bricken verleg-
ten System im Schienenauflager dauerhaft beweglich bleiben. Eine weitere Eigenart der
Bauart Rheda-Berlin als Stadtbahn ist die segmentierte Ausfiihrung der Trége. Die Troge
weisen alle 7,80 m eine Fuge von 10 cm Breite auf, um den Verformungen der Kunstbau-
werke Rechnung zu tragen. Auf Erdbauwerken ist diese Segmentierung der Trége nicht er-
forderlich. Die Ausfiihrung der Bauart Berlin auf Viadukten und Bricken ist in [35, 120] be-
schrieben.
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Abbildung 4-9: Bauart Rheda-Berlin [3]
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Abbildung 4-10: Bauart Rheda-Berlin: Regulierungsrahmen fur das Ausrichten

des Gleisrostes [3]

Die in den Abbildungen 4-9 und 4-10 gezeigten Ausfihrungsformen der Bauart Rheda-Berlin
sind fur den S-Bahnverkehr und fur Fernbahngleise mit einer Geschwindigkeit bis 60 km/h
konzipiert und werden auf der Stadtbahn Berlin zwischen den Bahnhdfen Berlin-Ostbahnhof

und Berlin-Zoologischer Garten eingesetzt.

In Abbildung 4-11 ist die Weiterentwicklung der Bauart Rheda-Berlin fir Fernbahngleise mit
Hochgeschwindigkeitsverkehr als Bauart Rheda-Berlin (HGV) dargestellt. Die Schwellen
werden mit verminderter HOhe mit herausragendem Bewehrungskorb hergestellt, welcher an
die Langs- und Querbewehrung des Fullbetons angebunden ist und damit eine kraftschlissi-
ge Verbindung herstellt. Die Hohe des Betonkdrpers der Zweiblockschwelle wurde auf weni-
ger als den halben Wert einer herkémmlichen Schwelle verringert. Die Systembauhthe von
Unterkante Trog bis Schienenoberkante (UIC 60) konnte auf unter 500 mm begrenzt werden.
Die Breite des Troges der Betonplatte bzw. der Betontragschicht (BTS) betragt 3,20 m, um
die fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr geforderte Breite der hydraulisch gebundenen
Tragschicht (HGT) zu erreichen. Eine Referenzstrecke der Bauart Rheda-Berlin (HGV) wur-
de im Abschnitt LeiRling-Naumburg auf der Strecke Halle-Gunterhausen mit einer Strecken-
lange von 2,52 km gebaut [3, 4, 35]. AuRBerdem wurden 87,544 km in der Strecke KolIn-
Rhein/Main, 25,77 km in der Strecke Leipzig/Halle-Erfurt und 4 km in der Strecke Nirnberg-
Ingolstadt gebaut.
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Abbildung 4-11: Bauart Rheda-Berlin (HGV) [3]

41.9 Bauart Rheda 2000

Die Bauart Rheda 2000 wurde vom Unternehmen Pfleiderer GmbH & Co. KG, Neumarkt,
entwickelt und erstmals im Bahnhof Rheda 1972 eingesetzt. Die entscheidenden Anderun-
gen gegenlber den anderen Rheda Bauarten liegen in der Verwendung einer Zweiblock-
Gittertragerschwelle und in der Integration von Vergussbeton und armierter Trogplatte zu
einer einheitlichen monolithischen Betontragschicht bzw. Fahrbahnplatte. Die schlaff armier-
te Schwelle bildet mit dem Betonbett, das sie umschlie3t, eine monolithische Struktur. Die
Zweiblockschwellen sind somit monolithisch mit der Betontragschicht verbunden. Die Langs-
bewehrung der Fahrbahnplatte wird in die Gittertrager der Zweiblockschwelle integriert und
somit sicher verbunden. Dadurch kann die Bauhdhe von 650 mm (Rheda classic) auf 472
mm reduziert werden, so dass eine durchgangige Systemtechnik fir alle Fahrwegbereiche
(Gleis, Weichen und Schienenausziige) auf Erdbauwerken und Briicken sowie in Tunneln

vorliegt.

In Abbildung 4-12 ist ein Querschnitt der Bauart Rheda 2000 dargestellt. Die Beton-
Zweiblockschwelle B355.3 W60M tragt das Schienenbefestigungssystem loarv 300-1. Die
Gittertragerbewehrung der Beton-Zweiblockschwellen gewahrleistet aufgrund der Einbindung
in die Betontragschicht den Verbund zwischen der Betontragschicht und den Beton-
Zweiblockschwellen. Zur Verbesserung der Steifigkeit wahrend des Handlingsprozesses
wurden spezielle Gittertragerkonstruktionen ausgewahlt, die auch in konstruktiven Elemen-
ten des Ingenieurbaus eingesetzt werden. Die Schienenbefestigung wird werksseitig an den
Schwellenblécken verankert. Die Betontragschicht in B 35 wird in Querschnittsmitte zur ge-

zZielten Rissbildung in Langsrichtung durchgehend bewehrt. Der Bewehrungsanteil auf Erd-
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bauwerken betragt 0,8% bis 0,9% des Betonquerschnitts. Damit wird die Rissweite auf
< 0,5mm begrenzt, so dass die durchgehende Bewehrung gegen Korrosion geschutzt wird
und die Dubelwirkung der Bewehrung als Verbindung zwischen gerissenen Platten erhalten
bleibt. Auf Erdbauwerken ist die Auflagerung der Betontragschicht auf einer 30 cm dicken
hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) erforderlich, siehe Abbildung 4-12. Die hydrau-
lisch gebundene Tragschicht wird in Abstdnden von ca. 5 m angekerbt, um eine kontrollierte
Rissbildung zu erreichen. Die hydraulisch gebundene Tragschicht liegt auf einer Frost-
schutzschicht auf, die den herkébmmlichen Anforderungen im StralRen- und Eisenbahnober-

bau entspricht.

Der Einbau der Bauart Rheda 2000 erfolgt mit den bekannten Gleisbauverfahren, d. h. Lang-
jochmontage oder Einzelschwellenverlegung. Das Joch oder die Schwelle wird auf der hyd-
raulisch gebundenen Tragschicht (HGT) abgelegt. Die Verlegung oder das Einfadeln der
Tragplattenbewehung kann am Montageplatz oder am Einbauort durchgefiihrt werden. Fir
die Ausrichtung und Fixierung des Gleises stehen zwei Verfahren zur Verfigung: Portalregu-

lierung und Traversenregulierung.

Bei der Portalregulierung, siehe Abbildung 4-14, erfolgt die Gleisregulierung und —fixierung
mit Krafteinwirkung an der Schiene. Nachdem der Gleisrost verlegt, die Tragplattenbeweh-
rung vollstandig verteilt und verschweildt wurde, erfolgt das Aufsetzen der Portale auf der
hydraulisch gebundenen Tragschicht. Der Portalabstand kann entsprechend der Steifigkeit
und des Gewichtes des Gleisrostes variiert werden, der Regelabstand betragt 2,60 m. Die
standsichere Aufstellung der Portale wird durch die Verankerung der PortalftiRe mit der hyd-
raulisch gebundenen Tragschicht Gber eine Spindelverschraubung erreicht. Mit der Veranke-
rung der PortalfuRe werden die Flachen der Randschalung ausgerichtet und mit den Portal-
fuRen kraftschlissig verbunden. Nach Abschluss der Portalaufstellung beginnt die Feinregu-
lierung mit den folgenden Arbeitsschritten: Ablassen und Befestigen der Schienenkopfzange,
Grobregulierung des Gleises (Anheben des Gleises einschlie3lich der Tragplattenbeweh-
rung), Feinregulierung nach Angabe der Vermessung: Einstellung der vorgegebenen Uber-
hohung an Uberhéhungsspindeln, Einstellung der Lage an Horizontalspindeln und Einstel-
lung der Hohe an der Vertikalspindel. AbschlieRend ist die genaue Gleislage noch durch die

Vermessung zu Uberprifen.
Die Traversenregulierung stitzt sich auf die bekannte H6henregulierung mittels Kopfspindeln

im Schwellenkorper. Fir das Richten des Gleises wurde eine spezielle Getriebespindel ent-

wickelt, die sich auf einem Rohrbolzen, der in der hydraulisch gebundenen Tragschicht ver-
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ankert ist, abstitzt. Bei dieser Regulierungsmethode erfolgt die Einmessung mittels gleis-

fahrbarer Messsysteme.

Das Einbringen des Betons erfolgt mit einem mobilen Verteilungssystem, das aus einer Rei-
nigungseinheit (Ausblasen der hydraulisch gebundenen Tragschicht), Vorbehandlungseinheit
(Vornassen der hydraulisch gebundenen Tragschicht), einer Mastverteilerpumpe (Betonfor-
derung) und einer Verdichtungseinheit besteht [45, 174]. In dieser Bauart wurden 6,83 km in
der Strecke Leipzig/Halle-Erfurt, 76,314 km in der Strecke Nurnberg-Ingolstadt, 0,162 km in
der Strecke Arnstadt-Suhl, 10,783 km am Knoten Berlin und 8,3 km in der Strecke Min-
chen/Ost-Flughafen gebaut [4].

Befestigung I0ARV 300-1

Schwelle B 355.3 W60M N
Abstand 650 mm Konstruktions-
beton B35

Abbildung 4-12: Querschnitt der Bauart Rheda 2000 [45]

it L

Abbildung 4-13: Ansicht der Bauart Rheda 2000 [45]
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Abbildung 4-14: Prinzip der Portalregulierung bei der Bauart Rheda 2000 [174]

4.1.10 Bauart Heitkamp

Die Bauart Heitkamp, entwickelt von der Bauunternehmung Heitkamp, Herne, basiert im
Wesentlichen auf der Bauart Rheda-Sengeberg mit einer trogférmigen Betonplatte bzw. Be-
tontragschicht, wobei der Gleisrost anstelle in Fillbeton in Schotter eingebettet ist. Die Hohl-
raume des Schotterbettes, flir das gewaschener Schotter zu verwenden ist, werden zur
dauerhaften Fixierung mit einer Zementemulsion bzw. Zementleim ausgegossen, der unter
Zugabe von Betonzusatzmitteln auf die erforderliche Konsistenz gebracht wird, siehe Abbil-
dung 4-15 und 4-16. Der Verguss des Schotters erfolgt aufgrund der fllissigen Konsistenz
hohlraumfrei, so dass mit dem Schotter als Zuschlagstoff und dem Vergussmaterial als Bin-
demittel ein Beton entsteht, dessen Festigkeit in etwa dem eines Betons der Giite B 35 ent-
spricht. Dies setzt jedoch voraus, dass beim Einbringen der Zementemulsion keine Kornum-
lagerungen stattfinden und im oberen Teil des Schotters eine Ansammlung von Zementmilch

vermieden wird [3, 33].
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Abbildung 4-15: Bauart Heitkamp [3]
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Abbildung 4-16: Bauart Heitkamp: Schalungssystem Waghé&usl-NeululZheim [33]

Die Frostschutzschicht liegt auf dem gewachsenen Untergrund mit einer H6he von z. B.
40 cm auf. Die hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT) dient als Bindeglied zwischen den
ungebundenen Tragschichten des Unterbaus und den gebundenen Tragschichten des
Oberbaus mit einer Starke von 30 cm und einer Breite von 3,70 m. Auf der hydraulisch ge-
bundenen Tragschicht (HGT) liegt ein Stahlbetontrog bzw. trogférmige Betonplatte auf. Der
Stahlbetontrog mit einer Breite von 3,10 m und einer 18 cm starken Grundplatte besitzt seit-
lich aufgehende Wandungen, die 30 cm hoch und im Mittel 20 cm stark sind. Fir die Herstel-
lung des Troges wurde auf der 390 m langen Erprobungsstrecke Waghausl (Rheintalbahn
Mannheim-Hbf — Raststatt im Streckenabschnitt Wagh&ausl-Neulul3heim) eine konventionelle,
verfahrbare Stahlrahmenschalung, siehe Abbildung 4-16, eingesetzt. Fir langere Abschnitte
ist der Einsatz eines modifizierten Gleitschalungsfertigers vorgesehen. Der Stahlbetontrog
nimmt den Gleisschotter und das Gleisrost auf. Aufgrund des Einsatzes eines konventionel-
len Gleisbaus im Anfangsstadium kénnen alle aus dem konventionellen Oberbau bekannten
Verfahren, wie Einzelschwellenverfahren, jochweises Verlegen und FlieBbandverfahren mit
Umbauziigen, eingesetzt werden. Der montierte Gleisrost liegt im Bauzustand im Stahlbeton-
trog auf und steht als Fahrweg fir die weiteren Bauzustéande zur Verfugung, sofern der
Stahlbetontrog Uber eine ausreichende Festigkeit verfligt. Die Langsbewehrung im Schotter
ist gegeniiber der Bauart Rheda-Sengeberg so versetzt, dass die Stopfpickel der Gleisbau-
maschine ungehindert in den Schotter eintauchen kénnen. Die Bauart Heitkamp gestattet
wegen des Einsatzes einer Gleisbaumaschine keine Querbewehrung im Schotter. Die Be-
schotterung des Gleises kann gleisgebunden erfolgen. Anschlie3end wird das Gleis mit einer
Hebe-, Richtmaschine vorgehoben, bevor der Verdichtgang mit der Stopfmaschine erfolgt.

AnschlieRend erfolgt die erste und zweite Stabilisierung. Damit kénnen bei der Bauart Heit-

34



kamp die Vorteile des Einsatzes von Gleisbaumaschinen genutzt werden. Der Verguss des
Schotters erfolgt erst, wenn die Solllage des Gleisrostes vermessungstechnisch tberpriift
worden ist. Die Fuge zwischen Trogwand und vergossenem Schottergleis wird mit einem

dauerelastischen Fugenverguss abgedichtet [3, 33].

4.1.11 Bauart ,Bitumenverfestigung DE"

In Deutschland wurde von der Deutschen Bundesbahn in einer Versuchsstrecke zur Stabili-
sierung der Schwellenauflagerung (oberste Schotterschicht unter den Schwellen) eine 1 bis
3 cm starke Schicht aus Teermakadam (1/10) auf eine 15 cm starke Schicht aus splittverfull-

tem Schotter aufgebracht. Hierauf wurden Betonschwellen aufgebracht [54].

Abbildung 4-17: ,Bauart Bitumenverfestigung DE" [54]

4.1.12 Bauart SBV

Die Bauart SBV (Schwellen mit Bitumenverguss) verwendet gegentber der Bauart Rheda
classic an Stelle einer Betontragschicht (BTS) eine Asphalttragschicht (ATS). Der Gleisrost
wird auf eine Tragschicht aus Asphalt als Asphalttragplatte aufgelegt und in die Solllage mit
horizontalen und vertikalen Spindeln gebracht. AnschlieBend wird eine 260° C heil3e, bitumi-
ndse Vergussmasse unter und 3 cm Uber Schwellenunterkante zwischen die Schwellen ein-
gegossen, so dass die Betonschwellen nach dem Erkalten des Gussasphaltes in ihrer Lage
fixiert sind. Nachteiligerweise lasst sich der Gussasphalt nur in manueller Arbeit einbringen.
Die Betonschwellen sind an der Unterseite profiliert, um horizontale Kréfte, insbesondere in
den Sommermonaten bei erhdhten Temperaturen, besser aufnehmen zu kénnen. Im Mai
1987 wurde in einem Versuchsabschnitt der Strecke Hannover-Braunschweig, Bahnhof Ha-
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melerwald, eine derartiger Bauart realisiert [88, 96]. Nach [118] wurde diese Bauart auch am
Minchner Nordring realisiert und als System Schwelle auf bitumindser Tragschschicht (SBT)

bezeichnet.
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Abbildung 4-18: Querschnitt der Bauart SBV [88]

4.1.13 Bavuart FTR

Neben der beschriebenen starren Betonbauweise der Bauart SBV wurde von der Deutschen
Bundesbahn bei der Bauart FTR (Fertigteilrahmen mit Bitumenverguss) eine Bauart auf
halbstarrer, unbewehrter ATS mit nachtraglichem Verguss erprobt. Bei ungleichmafigen
Setzungen sollen die Rahmen vom Unterbau abhebbar sein, um in berichtigter Lage wieder
vergossen zu werden. Eine Versuchsbaustelle wurde in der Strecke Gemiiden am Main-
Aschaffenburg im Bahnhof Hosbach, siehe Abbildung 4-21, realisiert.

Der schlechte Untergrund verlangte einen Bodenaustausch durch eine Frostschutzschicht
(FSS) zwischen 30cm und 80cm Starke aus kornabgestuften Sanden. Darlber liegt die
25cm dicke, hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT). Zum Einbau kamen neben Beton-
schwellen B300 mit Bitumenverguss entsprechend Bauart SBV 3,60 m lange Fertigteilrah-
men, ebenfalls aus Spannbeton. Die beiden Gleisabschnitte sind jeweils etwa 180 m lang.
Beide Bauarten sind mit der Schienenbefestigung loarv 300 ausgerustet. Je Stutzpunkt wur-
den voriibergehend 2 mm dicke Blechstreifen eingelegt, um das zu grof3e seitliche Spiel bis
zur Fertigung breiterer Winkelfiihrungsplatten einzuengen. Betonschwellen und Fertigteil-
rahmen wurden mit 9,6 m bzw. 7,2 m langen Bauschienen zu Gleisjochen verbunden, diese
mit einem Kran von der Montagestelle aufgenommen, verfahren und auf der ATS abgelegt
sowie durch Spindeln ausgerichtet. AnschlieRend erfolgt der Bitumenverguss. Der Verguss
fullt nicht allein den etwa 5 cm hohen Raum zwischen ATS und Unterseite der Schwellen
bzw. Fertigteilrahmen aus, sondern er bindet die Betonteile auch einige Zentimeter tief ein,

um ihre Lage zu sichern.
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Der Schalldammbelag aus Splitt zwischen den Schwellen und vor Kopf wurde mit zu Kérnern
tiefgefrorenem Zweikomponentenkleber Uberstreut, der nach dem Auftauen die Schittung
etwa 15 cm tief durchdringen und ihre Teilchen verkitten sollte. Bei Temperaturen unter
+ 10 °C verlief dieser Vorgang jedoch nur zdgerlich. Eine kinstliche Warmebehandlung war
unvermeidlich. Die Fertigteilrahmen sind innen mit Schotter aufgefillt; feldseitig liegt Hoch-
ofenschlacke, die mit nach gleichem Verfahren verklebten Schotter abgedeckt ist. Ein unter-
seitig eingegossener Metallschlauch soll das ausgesparte, eingeschotterte Rechteck in den

Fertigteilrahmen entwassern.

Abbildung 4-19: Betonfertigteilrahmen der Bauart FTR vor dem Spindeln [96]

4.1.14 Bauart Ziblin

Die Bauart Zublin basiert in seiner konstruktiven Gestaltung auf der Bauart Rheda classic.
Die Bauunternehmung Ed. Zublin AG hat in einer 1974 begonnenen Entwicklung nicht ver-
sucht durch konstruktive Anderungen der Bauart Rheda classic die Herstellungskosten zu
senken, sondern Herstellungsverfahren unter Einsatz moderner Maschinentechnik zu entwi-
ckeln, welche den hohen Arbeitsaufwand — bedingt insbesondere durch Handarbeit bei der
Bauart Rheda classic — durch Automatisierung reduziert [40]. Eine erste Versuchsstrecke
wurde auf einer 50 m langen Versuchsstrecke im Munchner Nordring im November 1977
gebaut. Dabei wurden mit einem primitiven Verlegegerat anstelle von Schwellen Einzelsteine
als Schienenauflager in eine 2,8 m breite und 28 cm dicke, fir freie Rissbildung bewehrte

Stahlbeton-Tragplatte eingebaut. AulBerdem wurde ein Versuchsabschnitt auf der Strecke
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Ulm-Stuttgart im Bahnhof Oberesslingen mit Monoblockschwellen ohne Vorspannung ge-
baut [101].
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Abbildung 4-20: Bauart Zublin [3]
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Abbildung 4-21: Bauart Zublin: Einrttteln der Schwellen [3]

In Abbildung 4-20 ist ein Querschnitt durch die Bauart Zublin dargestellt. Auf einer Frost-
schutzschicht (FSS) als Untergrund ist die hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT) aufge-
lagert. Auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) befindet sich die Betontragplatte
bzw. Betontragschicht (BTS) in Betongiite B 35 mit entsprechender Langs- und Querbeweh-
rung. Zur seitlichen Begrenzung mit Schalungsfunktion wird vorzugsweise eine seitliche Auf-
schittung, z. B. Schotter, eingesetzt, so dass auf eine gesonderte Schalung verzichtet wer-
den kann. In diese Betontragplatte wird eine Zweiblockschwelle wie in Abbildung 4-21 oder
alternativ eine Monoblockschwelle eingerittelt. Wesentliches Kennzeichen der Bauart Ziblin
ist somit das Einritteln der Schwellen (Zweiblock- oder Monoblockschwelle) in die Beton-

tragplatte. Die Betontragplatte kann ohne Behinderung durch Schwellen betoniert werden.
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Die Schwellen werden taktweise zu je 10 Stiick mafl3genau von einem speziellen Verlegege-
rat in den noch nicht ausgehéarteten Beton eingebaut. Die am Verlegegerat hangenden
Schwellen werden von einem Ruttler in Schwingung versetzt, so dass sich die Schwellen
auch in einen steifen Beton leicht eintauchen lassen. Dabei muss die Konsistenz des Betons
so gewahlt sein, dass ein Einritteln der Schwellen noch méglich ist, die Schwellen aber
durch ihr Eigengewicht weder absacken noch wegschwimmen, weil die Schwellen beim Ein-
ritteln vom Verlegegeréat in die endgtiltige Lage mal3genau eingebracht werden. An der Un-
terseite der Schwellen befinden sich im Bereich der Schienenauflagerung Hécker. Nur dieser
Hocker taucht beim Einritteln in die Betontragplatte ein, um die Menge des zu verdrangen-
den Betons gering zu halten [40]. Werden die Hocker und die Schwellenunterseite mit Bitu-
men gestrichen, so gibt es zwischen den eingetauchten Flachen der Schwelle und dem
Tragplattenbeton keine Haftung, so dass es mdglich ist, die Schwellen mit einem praktisch

vertretbaren Kraftaufwand spater wieder aus der Tragplatte herauszuziehen [101].

Das Verlegegerét ist eine Art selbst fahrender Portalkran, an den im Wechsel zwei Rahmen
mit I6sbar befestigten Schwellen angehangt werden; es fahrt auf Schienen, die auf den fir
das Betonieren der Tragplatte erforderlichen Seitenschalungen montiert sind. Fur den ge-
nauen Einbau der Schwellen kdnnen die Rahmen vom Verlegegerat vertikal und horizontal
bewegt sowie fir eine Querneigung um die Gleisachse gekippt werden. Die Rahmen haben
gewissermafien die Funktion der Lehrschiene des sonst Ublichen Verfahrens, bei dem ein
Gleisrost ausgerichtet und einbetoniert wird. Sehr genau nach Hohe und Richtung ausgerich-

tet sind an den Rahmen Halterungen angebracht zum Aufnehmen der Schwellen [101].

Die Rahmenlange ist abhangig von dem kleinsten Kurvenradius der zu bauenden Strecke.
Da die Rahmen gerade sind, kann mit ihnen der Kurvenverlauf nur polygonartig nachvollzo-
gen werden; der Abstand zwischen Bogen und Sehne sollte das Mal3 von 1 mm nicht Gber-
schreiten. Bei 5 m Rahmenlange kommt man so auf einen mdglichen kleinsten Kurvenradius
von etwa 3200 m. Bislang wurden Rahmen von 5 m und 6 m mit 8 Schwellen bzw. 10
Schwellen verwendet. Die Maschine in ihrer jetzigen Form kdnnte Rahmen bis etwa 8,5 m

handhaben.

Der Einbau der Schwellen geschieht in Arbeitstakten, wobei eine Taktlange gleich der Rah-
menlénge ist, siehe Abbildung 4-22. Bei der Beschreibung eines Arbeitstaktes wird voraus-
gesetzt, dass die Tragplatte bereits betoniert, der Beton aber noch plastisch ist und ein
Rahmen (mit A bezeichnet) die Endlage bereits erreicht hat, d. h. die an ihm noch befestig-
ten Schwellen sind eingerittelt und befinden sich nach Lage und Hohe in der flr sie voraus-

berechneten Position. Die vermessungstechnische Durchfiihrung dieses Vorganges ist in
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[110] beschrieben. Der zweite Rahmen (mit B bezeichnet) hdngt mit Schwellen bestlickt an
dem Verlegegerat, das mit ihm Uber den Rahmen A hinweg soweit vorféhrt, bis die vorderste
Schwelle des Rahmens A und die hinterste Schwelle des Rahmens B sich im Schwellenab-
stand befinden (Zustand 1).

Nun wird der Rahmen B abgesenkt. Beim Eintauchen der an ihm hangenden Schwellen in
den Tragplattenbeton werden die Riittler eingeschaltet. Alle Bewegungsvorgange bis zu die-
sem Zeitpunkt werden von dem Maschinisten des Verlegegerates manuell gesteuert. Einige
Zentimeter vor Erreichen der Endlage jedoch wird das hintere Ende des Rahmens B automa-
tisch in die richtige Position gesteuert. Dafiir orientiert ein optisches Gerat am hinteren Ende
des Rahmens B mit einem Lichtstrahl an einem am vorderen Ende des Rahmens A befestig-
ten Reflektor. Das optische Gerat veranlasst solange entsprechende Bewegungen des Ver-
legegerats, bis der Lichtstrahl genau den Mittelpunkt des Reflektors trifft. Damit hat das hin-
tere Ende des Rahmens B seine genaue Position gefunden. Nunmehr wird das vordere En-
de mittels einer Funk-Fernbedienung durch einen Geometer in die Endlage gesteuert. Das
vordere Ende tragt in Gleisachse einen Zielpunkt, fir den genaue Koordinaten entsprechend
der Trassierung berechnet werden. Diese Koordinaten werden an dem in einiger Entfernung
vor dem Verlegegeréat stationierten Tachymeter eingestellt, worauf der Geometer nur noch
Uber Funk das Verlegegerat so steuern muss, dass der Mittelpunkt der am vorderen Ende
des Rahmens angebrachten Zielscheibe mit dem Fadenkreuz zur Deckung gebracht ist.
Damit hat der Rahmen B seine Endlage erreicht, Rittler werden abgestellt und der Rahmen
in dieser Lage unverschieblich abgestitzt. Das Verlegegerét 16st sich von dem Rahmen B,
fahrt zurtick Uber den Rahmen A, der nunmehr von den Schwellen geldst und von dem Ver-

legegerat aufgenommen wird.

Mit dem leeren Rahmen A fahrt das Verlegegerat weiter zurlick bis Uber eine Lehre, auf der
bereits mit Hilfe einer Rollenbahn neue Schwellen im richtigen Abstand so ausgelegt sind,
dass nach Absenken des Rahmens die Halterungen auf pneumatischem Wege die Schwel-
len greifen und an den Rahmen heranziehen kdnnen; durch Abstandhalter befinden sie sich

dann in sehr maf3genauer Lage zueinander.

Nun kann das Verlegegerat wieder nach vorne fahren und den neu mit Schwellen versehe-
nen Rahmen B vor dem Rahmen A in der bereits beschriebenen Weise einbauen: Ein neuer
Takt beginnt.

Das Verfahren basiert auf einem durch die Gleisachse gelegten Koordinatenzug, dessen
Koordinaten jeweils fur die Taktgrenze berechnet werden. Die in den letzten zwei Jahrzehn-

ten entwickelten computerisierten Tachymeter sowie die sehr genaue optische Entfernungs-

40



messung haben die Anwendung des Zublin-Verfahrens erst ermdglicht. Mit den friiher Ubli-
chen Geraten und Methoden der Geodasie ware die Lagebestimmung des Tachymeters und
die darauf folgende Berechnung der Koordinaten der Gleisachse so zeitraubend, dass ein

befriedigender Bauablauf nicht mdglich ware [101].

RAHMEN A RAHMEN B

RAHMEN A RAHMEN B

von Schwellen geltst fixiert

N B, e—
RAHMEN A RAHMEN B
mit Schwel len bestUckt fixiert
TN T ~ T 9
\3lé’:|—| Hﬁn_l—;
I e - e - PPN  —

=

Abbildung 4-22: Bauart Zublin: Arbeitstakte des Verlegegerates [101]

Das Verlegegerat fahrt auf Schienen, die auf der Seitenschalung fur die Tragplatte montiert
sind, sofern vorhanden. Das Verlegegerat kann mittels eines Rahmens, der horizontal und
vertikal beweglich und fir eine Querneigung auch kippbar ist, jeweils 10 Schwellen von ei-
nem Vorratslager aufnehmen, sie unter Ritteln maf3genau einbauen, sich dann von den
Schwellen l6sen, um darauf den Vorgang fur den nachsten Takt von neuem zu beginnen.
Die zuletzt eingebaute Schwelle dient dem Rahmen mit den néchsten 10 Schwellen als hin-
terer Einbau-Richtpunkt. Ein Geometer misst Uber einen Computer-Theodoliten den Einbau-
Richtpunkt fiir das vordere Ende der nachsten 10 Schwellen ein. Die Genauigkeit der Ver-
messung ist deshalb bei diesem Herstellungsverfahren ein entscheidender Punkt. Nach dem
Erhéarten des Betons werden die elastischen Schienenbefestigungen und die Schienen ver-
legt sowie festgeschraubt. Von der Bauart Ziiblin wurden in 11 Bauabschnitten in den Jahren
1988 bis 2002 insgesamt 80,905 km gebaut [4].
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4.1.15 Bauart Kolner Einbauverfahren

Das Kdlner Einbauverfahren eignet sich sowohl fiir Schnellfahrgleise mit Geschwindigkeiten

grolRer 200 km/h als auch fir U-Bahngleise. Es wurde zwischen 1970 und 1974 gebaut.

Nach [70] ist es lizenzfrei, was auch fir das von den Kolner Verkehrsbetrieben entwickelte

Montage- und Schalgerat gelten soll.

Das Kodlner Einbauverfahren wird in den nachfolgenden Schritten durchgefihrt:

serienmalliges Vorfertigen von ,Stitzpaketen* auf dem Bauhof, d. h. Vorab-
Zusammenbau der Schienenbefestigung mit Monoblockschwellen unter werkstattma-
Bigen Bedingungen; Transport zur Baustelle,

Montage des kompletten Gleisrostes (Schienen mit angehéangten Monoblockschwel-
len) in exakter Solllage der Schienenfahrkanten und Schienenoberkanten mit Hilfe ei-
nes Montagegerates,

Unmittelbares Einbetonieren der Monoblockschwellen in unverdnderter, festgehalte-
ner Lage in den Ortbetonléangsbalken mit einem Schalgerat und

Abbau des Montage- und Schalgerates.

Erstmals wurde ein Beton-Gro3mischer als Schienenfahrzeug zum Einsatz gebracht mit Ful-

lung aus Transportbeton, deren Leistungsféhigkeit 150 m Gleis betragt [70].

Werery. ‘ e CEe— ! i |~ — T ] o

Abbildung 4-23: Bauart Kdlner Einbauverfahren: Einbringen von Ortbeton

mit Beton-Grol3mischer [70]
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4.2 Stutzpunktlagerung mit aufgelagerten Schwellen

Im Gegensatz zur Stutzpunktlagerung mit eingelagerten Schwellen, die dem Konzept des
Schotteroberbaus noch am nachsten kommt, weil die Schwellen in die Betontragschicht
(BTS) oder Asphalttragschicht (ATS) eingebaut sind, besteht bei der Stitzpunktlagerung mit
aufgelagerten Schwellen kein integraler Verbund des Gleisrostes mit der Tragschicht, d. h.
Beton- bzw. Asphalttragschicht. Die Tragschicht ist mit einer Toleranz von + 2 mm herzustel-
len, so dass das aufwendige vertikale Spindeln entfallen kann. Toleranzen kdénnen nur mit-
tels Einstellmdglichkeiten der Schienenbefestigung ausgeglichen werden. Die Querkréfte
werden bauartspezifisch in die Tragschicht Gbertragen. Abhebekréfte, resultierend aus der
Verkehrsbelastung, missen entweder durch das Eigengewicht des Gleisrostes oder speziel-

le Verankerungen aufgenommen werden.

Neben dem Wegfall des vertikalen Spindelns ist ein weiterer Vorteil der aufgelagerten Bauar-
ten, dass die horizontale Gleislage mit herkémmlichen Gleisbaumaschinen hergestellt wer-
den kann und auf3erdem der Gleisrost nach dem Verlegen sofort mit Arbeitsziigen befahren

werden kann.

Aufgelagerte Bauarten sind Uberwiegend fur Tragschichten aus Asphalt entwickelt worden,
weil Asphalttragschichten leichter hdhengenau hergestellt werden kénnen, gegebenenfalls
auch erganzend durch Abfrasen. Aul3erdem eignen sich Asphalttragschichten bereits wenige
Stunden nach ihrer Herstellung fir logistische Zwecke. Im Allgemeinen werden bei aufgela-
gerten Bauarten die Schwellenfacher mit Schotter verfillt. Der Schotter Ubernimmt die Funk-
tion eines stitzenden Elements gegeniber einem Verkanten bzw. Verdrehen der Schwellen
infolge Schienenbruchs oder Temperaturdnderung in den Schienen. AuRerdem schiitzt der

Schotter die Asphalttragschicht vor UV-Strahlen und schnellen Temperaturschwankungen

3].

42.1 Bauart SATO

Die Bauart SATO, eine Entwicklung der Studiengesellschaft Asphalt-Oberbau e. V., wurden

mit Y-Stahlschwellen, die mit einem Doppelauflager fir die Schienen versehen sind, oder mit

SATO-Spannbetonschwellen ausgefiihrt.
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Im Jahre 1986 stellte die Deutsche Bundesbahn erstmalig zwei Versuchsabschnitte auf Erd-
planum fiur diese Bauart zur Verfigung, und zwar 635 m auf der Nebenfahrstrecke Hanno-
ver-Altenbeken in einem durchgehenden Hauptgleis des Bahnhofs Welsede und 793 m auf
der Nebenfahrstrecke Hannover-Braunschweig in einem durchgehenden Hauptgleis des
Bahnhofs Hamelerwald. Ein Jahr spéter folgten 935 m auf der Strecke Wuppertal-Hagen
zwischen Schwelm und Witten. 1989 wurden 619 m auf der Strecke Hannover-Hamm im

Bahnhof Oelde und 1990 in der Strecke Kéln/Deutz-Hamm bei Langenfeld gebaut [4].

Aufgrund mangelnder Tragfahigkeit des Untergrundes wurde die Asphalttragschicht auf einer
mindestens 30 cm dicken Planumsschutzschicht angeordnet. Die Y-Stahlschwellen oder
SATO-Spannbetonschwellen werden auf einer mit einem StralRenfertiger hergestellten, vier-
lagigen Asphalttragschicht ausgelegt. Hohenfehler konnten mit dem Fertiger ausgeglichen

werden, so dass eine gesonderte Ausgleichsschicht vermieden werden konnte.

Der Gleisrost wurde auf der Tragschicht montiert, im 5-m-Abstand mit am Nachbargleis an-
gebrachten liegenden Spindeln in der Richtung festgelegt, sodann mit Winden angehoben
und nach Aufbringen eines hei3en Bitumenklebers wieder auf die ATS abgelassen. Dabei
stellte sich heraus, dass wegen der voriibergehenden Hebung des Gleisrostes seitliche Ver-
schiebungen aufgetreten waren. Sie mussten durch spatere Regulierungen in der Schienen-
befestigung aufwendig von Hand behoben werden. Ankerbolzen (Nelson-Anker) im Bereich
der Schwellenkdpfe befestigen die Schwellen auf der ATS zusatzlich. Diese Bolzen sind un-
ten durch Abbrennstumpfschweil3ung mit in der ATS beidseits eingebetteten Flachstahlban-
dern verbunden.

Zur Schallddmmung wurde das Gleis bis Schwellenoberkante in Hamelerwald mit Splitt Kor-
nung 8 mm bis 32 mm, in Welsede mit Schotter Kérnung 48 mm bis 65 mm aufgefullt. Im
Linderhauser Tunnel wurden die Y-Schwellen wegen der nachteiligen Handhabung nicht
mehr mit der ATS verklebt. Der erforderliche Querverschiebewiderstand des Gleises wird
hier allein durch unter die Schwellen geklebte Elastomerstreifen erreicht. Schraubenfedern
auf den Nelson-Ankern erzielen den notwendigen Anpressdruck [3, 91, 96].
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Abbildung 4-24: Querschnitt der Bauart SATO mit Nelson-Anker [3]

Abbildung 4-25: Bauart SATO im Bahnhof Welsede mit Herstellung der Bohrlécher fiir
die Nelson-Anker [96]

422 Bauart FFYS

Die Bauart FFYS (Feste Fahrbahn Y-Stahlschwelle) ist eine Weiterentwicklung der Bauart
SATO. Im Unterschied zur Bauart SATO sind unter der Schwelle zwei Stegbleche, auch als
Querriegel bezeichnet, angeordnet, die in eine vorher in die Asphalttragschicht eingefraste
Nut eingreifen und mit ihr Gber eine elastische Vergussmasse verbunden sind. Dadurch ent-
fallt das aufwendige Verschwei3en des Nelson-Ankers mit der Y-Stahlschwelle wie in der
Bauart SATO [3]. In dieser Bauart wurden in 6 Streckenabschnitten in den Jahren 1994 bis
2001 33,092 km gebaut [4].
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Abbildung 4-27: Querschnitt der Bauart FFYS [3]

4.2.3 Bauart FFBS-ATS-SATO

Die Bauart FFBS-ATS-SATO (Feste Fahrbahn Betonschwelle-Asphalttragschicht-
Studiengesellschaft Asphalt-Oberbau) ist ebenfalls eine Weiterentwicklung der Bauart SATO.
Im Unterschied zur Bauart SATO werden Betonschwellen anstatt Stahlschwellen verwendet.
Als Schienenbefestigung wird A 8 verwendet. Die Auflagerung auf die Asphalttragschicht und
die Ubertragung der Querkrafte erfolgt nach dem Prinzip der Bauart FFYS mittels Stegble-
chen auf der Unterseite der Schwellen, wobei diese in eine in die Asphalttragschicht eingef-
raste Nut eingegossen werden [3]. Die Asphalttragschicht mit einer Dicke von 30 cm ist auf
der hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) mit einer Starke von 30 cm aufgebracht,
welche auf der Frostschutzschicht aufliegt, siehe Abbildung 4-30. 1996 wurde in der Strecke

Raststatt-Mannheim bei Waghausl ein 390 m langer Versuchsabschnitt gebaut [4].
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Abbildung 4-29: Ansicht der Bauart FFBS-ATS-SATO [3]

47



Querschnitt
1950 1800

H
G
1850 EI
. 1400 1400 %
1350 1350 &
2300 Auffiilimaterial,
Auffiilimaterial, UIC 60 2um Beispiel .
zum Beispiel " { igung A8 Schotter ! {S‘Q“Q‘m
Schotter -
7 Y
s ] | xaE
N N ix
N . .-
>( N 8 ! | ' Pl
ATS
1A 12
g 8 —
HGT ~
1 20N A | -1029
Abdeckung aus wasserun- . Smm——
durchidssigem und frost- |
l sicherem PSS-Material
FSS
1-20 7
E@—W&WW l ______ |
aBe in mm > 4000 emmeibzzzaze

Abbildung 4-30: Querschnitt der Bauart FFBS-ATS-SATO [3]

4.2.4 Bauart ATD

Die Bauart ATD (Asphalttragschicht mit Direktauflagerung) wurde mafRgeblich vom Unter-
nehmen Deutsche Asphalt entwickelt und ist eine Fortentwicklung der zu den eingelagerten

Bauarten zahlenden Bauart SBV, siehe unter 4.1.12 [3].

Nach [104] wurde in Hosbach bei der Bauart SBV, siehe unter 4.1.12, und in NUrnberg-Stein
nachgewiesen, dass es moglich ist, eine Asphalttragplatte auf + 3 mm hdéhengenau herzus-
tellen. Erst aufgrund dieser Erkenntnis ist es mdglich, eine Entwicklung einzuleiten, Zwei-
blockschwellen unmittelbar auf der Asphalttragschicht aufzulegen und den Mittelteil mit ei-
nem Querkraftsockel, der den Gleisrost am seitlichen Ausweichen hindern soll, zu sichern
[104]. In [103] ist ein Einbauverfahren fur Asphalttragschichten mit einem Straf3enfertiger
beschrieben: ein Fertiger kann mit einer elektronischen Nivellierautomatik die Solleinbauho-
he mit Tastern von Héhenfuhlern von seitlich angebrachten Referenzlinien erfassen. Die Ab-
tastung liegt im Toleranzbereich von + 0,3 mm, was eine Einbaugenauigkeit von + 2 mm er-

mdoglichen soll [103].

Kennzeichnendes Merkmal der Bauart ATD ist ein ungefahr 60 cm breiter Querkraftsockel an
der Asphalttragschicht, welcher in der Gleismitte positioniert ist. Der Querkraftsockel wird mit
der obersten Lage der Asphalttragschicht hergestellt. Der Querkraftsockel dient zur Aufnah-
me von Horizontalkréften des Gleisrostes. Als Schwellen werden Zweiblockschwellen mit
einer Lange von 2,60 m oder Monoblockschwellen mit einer zentrischen Ausnehmung fur

den Querkraftsockel an der Unterseite verwendet. Nach dem horizontalen Ausrichten des
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Gleises wird der Freiraum zwischen Querkraftsockel und Schwelle mit elastischem
Kunststoff ausgegossen [3].

Die Tragplatte fur die Oberbaukonstruktion wurde experimentell und rechnerisch ermittelt
und folgender Aufbau von oben nach unten gewahlt: Deckschicht Asphaltbeton 0/11 mit ei-
ner Dicke d=4 cm, Asphalttragschicht 0/32 bzw. 0/22 mit d=26 cm, hydraulisch gebundene
Tragschicht mit d=30 cm und vorhandene Frostschutzschicht (FSS) [31]. In dieser Bauart
wurden in den Jahren 1994 bis 1997 in 6 Streckenabschnitten 27,619 km gebaut [4].

Querschnitt
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Abbildung 4-32: Querschnitt der Bauart ATD [3]
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425 Bauart ATD(G)

Die Bauart ATD(G) folgt dem Konstruktionsprinzip der Bauart ATD, wobei der Zusatz G fir
begriintes StralRenbahngleis steht. Diese Bauart wird an dieser Stelle nur der Vollstandigkeit
halber erwahnt, weil Stralenbahngleise nicht Teil dieser Untersuchung sind. Es werden
Zweiblockschwellen verwendet, wobei abweichend von den fur die feste Fahrbahn bei Hoch-
geschwindigkeitsstrecken bekannten Schienenbefestigungen W-Befestigungen ohne Regu-
lierungsmoglichkeit wie bei Schotteroberbau eingebaut werden. Der auf die Asphalttrag-
schicht verlegte Gleisrost wird mittels Hebewinden in die Sollgleislage gebracht. Danach
werden die Betonschwellen mit Quellzement untergegossen. Die Ubertragung der Querkréfte
erfolgt wie bei der Bauart ATD uber einen Querkraftsockel, wozu der Spalt zwischen den
Schwellenblécken und dem Querkraftsockel nach dem Ausrichten der Gleise vergossen
wird. Die Asphalttragschicht wird mit einem Korngemisch aufgefullt und der Boden fur die
Begriinung aufgebracht [3].

4.2.6 Bauart BTD

Die Bauart BTD wurde vom Unternehmen Heilit + Woerner entwickelt. Die Abkirzung BTD
steht fir Betontragschicht mit Direktauflagerung. Wie bereits aus der Bezeichnung hervor
geht wird eine Betontragschicht (BTS) zur Auflagerung der Schwellen verwendet. In dieser
Bauart wurden in der Strecke Berlin-Hamburg bei Breddin-Gléwen zwei Versuchsabschnitte
1994 von 0,37 km und 0,12 km Lange gebaut. 1997 wurde in der Strecke Hannover-Berlin

am Streckenabschnitt Vinzelberg-Gardelegen zweigleisig je 15,6 km gebaut [4].

Von der Bauart BTD sind zwei Ausfiihrungsformen bekannt, die sich durch die Art der Abtra-
gung der Querkrafte unterscheiden.

Die Version 1 nutzt eine Spannblgelbefestigung mit einem Klemmschuh in der Schwellen-
mitte jeder zweiten Schwelle, siehe Abbildung 4-33 und 4-34. Nach dem Ausrichten des
Gleises wird der Klemmschuh in einer in der Betontragschicht vorgefertigten Fihrungsnut
verklemmt und dadurch der Gleisrost auf den Betontragschicht fixiert. In der Ansicht in Abbil-
dung 4.20 ist beispielsweise der Klemmschuh auf der Betontragschicht zwischen der ersten

und zweiten Schwelle sichtbar.

Bei der Version 2 sind Stahldubel durch ein in der Schwellenmitte jeder zweiten Schwelle

vorhandenes Loch eingefuihrt, siehe Abbildung 4-35. Hierzu ist nach dem Ausrichten des
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Gleises eine Bohrung in der Betontragschicht vorzunehmen. Mit dem Stahldibel wird die
Schwelle mit der Betontragschicht verspannt [3].

Abbildung 4-33: Ansicht der Bauart BTD, Version 1 [3]
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Abbildung 4-34: Querschnitt Bauart BTD, Version 1 [3]
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Abbildung 4-35: Querschnitt Bauart BTD, Version 2 [3]
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4.2.7 Bauart Walter

Die Bauart Walter wird nach dem federfihrenden Entwicklerunternehmen Walter Bau-AG
benannt. Konstruktiv und auch in fertigungstechnischer Hinsicht werden die wesentlichen
Komponenten aus der Bauart BTD, Version 2 ibernommen. Der Hauptunterschied liegt dar-
in, dass anstelle einer Betontragschicht eine Asphalttragschicht verwendet wird und der
Stahldibel durch Schwellenmitte in das Bohrloch der Asphalttragschicht eingeklebt wird [3].
In der Strecke Berlin-Halle/S. wurden 1994 zweigleisig je 4,7 km gebaut [4].

i -

Abbildung 4-36: Ansicht der Bauart Walter [3]

1435

o o Betonschwelle
B311 W60
Schiene UIC 60
N 8 200 50 10,00

Settliche Anschittung / Loch in ’

(zum Beit Schotter) Stahidubel -

( spiel ) " e g:n AN SN 204

1]

X
gyt
e

T -42142
=

s :
' / ---------------------- ﬁ]i‘: et

w T

] - 1021220
<

FSS MaBe in mm

Abbildung 4-37: Querschnitt der Bauart Walter [3]
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4.2.8 Bauart Getrac

Die Bauart Getrac (German Track Corporation) wurde vom Unternehmen Wayss & Freytag
entwickelt [3] und wird auch vom Unternehmen Pfleiderer AG, Neumarkt, angeboten [45]. In
den Jahren 1994 bis 2005 wurden in 6 Streckenabschnitten 15,277 km gebaut [4].

An der Unterseite jeder Schwelle ist bei der Bauart Getrac Al zentrisch ein Dubelstein aus
hochfestem Beton angebracht, der in ein Neoprenlager gefasst ist, siehe Abbildung 4-39 und
4-40. Mit Hilfe dieses Dubelsteines werden die Quer- bzw. Horizontalkréfte in die Asphalt-
tragschicht Ubertragen. Zwischen Schwelle und Dubelstein befindet sich ein Neopren-
Kautschuklager. Ein Vlies aus Geotextil zwischen Schwelle und Asphaltbetonschicht gleicht
eventuelle Unebenheiten aus. Der Dubelstein wird nach dem Ausrichten des Gleisrostes mit
einem feuchtigkeitsunempfindlichen Vergussmortel fixiert. Die Dubelsteine werden im Gleis-
schwellenwerk mit dem Neopren-Gummilager versehen und tber ein Montageband unver-

lierbar mit der Schwelle verbunden.

Die Asphalttragschicht wird auf einer hydraulisch gebundenen Tragschicht oder unter Um-
standen auf einer Schottertragschicht aufgebracht. Die hydraulisch gebundene Tragschicht,
in der Regel 30 cm stark, wird in der ersten Lage mittels eines lasergesteuerten Graders ein-
gebracht. Den Einbau der zweiten Lage Ubernimmt ein Hochleistungsfertiger, der in Richtung
und Hohe Uber ein Leitseil gesteuert wird. Die Asphalttragschicht, umfassend normalerweise
zwei bitumindse Tragschichten 0/32 und eine Asphaltbetondeckschicht 0/11, wird ebenfalls

mit einem leitseilgesteuerten Hochleistungsfertiger hergestellt.

Die genaue Position der Aussparungen wird anhand der Gleisvermessungspunkte mit einer
Toleranz von = 1 cm festgelegt. Anhand eines speziell entwickelten Mess- und Rechenprog-
rammes, das die Gleisachse und den Schwellenabstand fur die endgtiltige Gleislage berick-
sichtigt, wird die Lage der Diibelsteinaussparungen vor Ort eingemessen. Die Diubelausspa-
rungen werden bereits wahrend des Aufbringens der Deckschicht hergestellt. Uber eine Ar-
beitsbiihne am Heck des Hochleistungsfertigers werden stabile Einsatzrahmen in den heil3en
Asphaltbeton eingertittelt. Mit einer Absaugvorrichtung wird die Deckschicht innerhalb der
Rahmen im selben Arbeitsgang herausgehoben; das abgesaugte Material wird in den Ferti-
ger zurickgefuhrt. Unmittelbar nach dem Absaugen werden die Einsatzrahmen wieder ent-
fernt. Mit einer leichten Glattmantelwalze wird die Asphaltdeckschicht nachverdichtet, um

eine ausreichende Ebenflachigkeit zu erreichen.

Der Einbau der Schwellen kann in Einzelverlegung oder zur Optimierung der Bauzeit mittels

vormontierter Gleisjoche erfolgen; mit allen derzeit bekannten Geratemethoden. Bei der
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vollmechanisierten Gleisverlegung werden die Schwellen direkt von den Transportwagen
kontinuierlich verlegt. Die bereits vorgelagerten Schienen werden gleichzeitig mit der
Schwellenverlegung in die Schwellenauflager eingesetzt. Damit wird der Transportweg fir
den nachfolgenden gleisgebundenen Verlegeteil samt Schwellentransportwagen geschaffen.
Bei der konventionellen Gleisverlegung werden die Schwellen entweder mit dem LKW ant-
ransportiert und verlegt oder von Bahnwagen direkt ausgelegt. Die Schwellenverlegung mit
dem Portalkran kann dber die als Kranfahrbahn ausgelegten Schienen direkt vom Trans-
portwagen als Einzelverlegung vorgenommen werden oder mit bereits vormontierten Jochen

erfolgen.

Nach dem Verlegen und Ausrichten des Gleisrostes werden zum Fixieren des Gleises unter
Umstanden Steine vor die Schwellenkdpfe auf die Tragschicht geklebt. Danach werden die
Dubelsteine in die Tragschicht mit einer witterungsunabhéangigen Vergussmasse maschinell

eingegossen [3, 45, 136].

Die Bauart Getrac A3 unterscheidet sich von der Bauart Getrac Al dadurch, dass Beton-
Breitschwellen verwendet werden und eine elastische Verbindung des Gleisrostes mit der
Asphalttragschicht tber ein Gummilager besteht. AuRerdem sind die Beton-Breitschwellen
teilweise Uber Dibelsteine wie bei der Bauart Getrac A1 mit der Asphalttragschicht verbun-
den, siehe Abbildung 4-41 und 4-42.

Nach [200] sind die Komponenten der Bauart Getrac Al eine hydraulisch gebundene Trag-
schicht (HGT) mit einer Schichtdicke von mindestens 30 cm und 380 cm Basisbreite. Die
Asphalttragschicht (ATS) besteht aus drei Lagen mit einer ersten Lage Asphaltschicht 0/32
und einer zweiten Lage Asphaltschicht 0/22 mit je ca. 12 bis 15 cm und werden mit einem
herkdmmlichen StraRenfertiger mit einer Hochverdichtungsbohle eingebaut. Die dritte Lage
als Deckschicht besteht aus Splittmastix/Asphaltbeton 0/11 und wird mit einem Asphaltferti-
ger mit starrer Hochverdichtungsbohle eingebaut. Die Starke dieser letzten Schicht ent-
spricht der Tiefe der an den Schwellen befestigten Dibelsteine und betragt damit in der Re-
gel 6 cm. Die Genauigkeit dieser letzten Schicht muss + 2 mm betragen, so dass ein Hoch-
leistungsfertiger mit Leitseil eingesetzt wird. Bei den Schwellen handelt es sich um Beton-
Breitschwellen BBS-3 W60 auf denen bei der Herstellung an der Unterseite ein 5 mm dickes
Geotextil direkt auf den Frischbeton aufgelegt wird. Jede zweite oder dritte Schwelle ist mit-
tels eines Diibelsteines, der im Werk an die Schwelle vormontiert wurde, mit der Asphalt-
deckschicht verbunden. Zwischen Dibelstein und Schwelle befindet sich ein Chloropren
(Neopren)-Kautschuklager. Das Vlies aus Geotextil zwischen Schwelle und Asphaltdecke

erhoht die Reibungskraft und gleicht kleine Unebenheiten aus.
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Abbildung 4-39: Detailansicht Schwellenunterseite mit Dibelstein fir Bauart Getrac [3]
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Abbildung 4-40: Detailansicht des eingebauten Dubelstein fir Bauart Getrac [136]
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Abbildung 4-41: Querschnitt der Bauart Getrac Al [45]
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Abbildung 4-42: Querschnitt der Bauart Getrac A3 [45]

4.2.9 Bauart Betontragschicht mit direkt aufgelagertem Gleisrost und verdibelten Quer-

scheinfugen auf einer Tragschicht ohne Bindemittel (BTD Il — verdiibelt auf ToB)

Die Bauart BTD Il — verdiubelt auf ToB wurde von der Walter-Heilit Verkehrswegebau GmbH

entwickelt. Diese hat hierfir die Zulassung zur Betriebserprobung erhalten.

Bei der Bauart Betontragschicht mit direkt aufgelagertem Gleisrost wird die Schwelle ledig-
lich Uber Klebeanker mit der Betontragschicht verspannt. Die Betontragschicht liegt auf einer
Tragschicht ohne Bindemittel (ToB) auf. Diese Bauweise einer Tragschicht ohne Bindemittel
wurde aus dem Verkehrsflachenbau, z. B. Stral3en- und Flugbetriebsflachenbau, tbernom-
men und auf die Feste Fahrbahn lbertragen. Dadurch kann vorteilhaft auch Recyclingmate-
rial verwendet werden, beispielsweise alter Gleisschotter. Bei einer Tragschicht ohne Bin-
demittel ist aulRerdem keine Nachbehandlung wie bei einer hydraulisch gebundenen Trag-

schicht vor dem Einbau der Betontragschicht erforderlich.

Auch hinsichtlich der Betontragschicht wurden Bauweisen aus dem Verkehrsflachenbau
tibernommen. Hier haben sich unbewehrte Betontragschichten mit Quer- und Langsschein-
fugen bewahrt. In Absténden, die anndhernd quadratischen Platten entsprechen, werden
etwa 8 Stunden nach dem Betonieren Kerben auf einer Tiefe von 25 bis 30 % der Plattendi-
cke fur die Querscheinfugen und von rund 40 % der Plattendicke fur die Langsscheinfugen in
den Beton geschnitten und mit Fugenvergussmasse oder elastischen Profilen verschlossen.
Risse entstehen in Abhangigkeit von den Einbaubedingungen und der Betonrezeptur nur
unter den Kerbschnitten, weshalb man von einer gesteuerten Risshildung spricht. Die Uber-
tragung der Querkrafte an den Querscheinfugen von einer Platte auf die benachbarte Platte
erfolgt Gberwiegend durch Diibel (glatte Rundstéhle, Durchmesser 25 mm, Lange 500 mm),

die in den frischen Beton eingeruttelt werden. Die Langsscheinfugen sind durch Anker (profi-
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lierte Baustahle, Durchmesser 20 mm, Lange 800 mm) gegen Auseinanderwandern gesi-
chert. Die Dubel sind kunststoffbeschichtet aus Korrosionsschutzgriinden und zur Minimie-
rung des Auszugwiderstands fiir eine nahezu zwangungsfreie Anderung der Fugenoff-
nungsweiten infolge der Langenanderung der Platten ausgefiihrt. Diese Bauweise wurde auf
die Feste Fahrbahn tbertragen. In der Betontragschicht werden dazu im Abstand von 3,90 m
verdibelte und abgedichtete Querscheinfugen hergestellt. Zu Erdungszwecken werden zum
Beispiel 3 Langsstahle, Durchmesser 20 mm, und solange keine ausreichenden Erfahrungen
vorliegen, aus Sicherheitsgriinden auferdem im Abstand von 0,325 m ein Querstahl,

Durchmesser 16 mm, einbetoniert.

Die in Langs- und Querrichtung bewehrte Betontragschicht wird mit einem Gleitschalungsfer-
tiger auf einer HGT hergestellt, die im Abstand von 3,90 m gekerbt ist. Die LAngsbewehrung
ist durchlaufend und hat die gleichen Funktionen wie bei den Rheda-Bauarten zu erfillen.
Um zu verhindern, dass Querrisse dort auftreten, wo spater Anker in die Betontragschicht
eingeklebt werden, kann diese tber den Kerben in der HGT im Abstand von 3,90 m gekerbt

werden.

Die Oberflache der Tragschicht wird als ebene Flache hergestellt oder weist Auflagerleisten
unter den Kopfen der verwendeten Einblockschwellen auf. Diese Auflagerleisten kdnnen am
erharteten Beton erforderlichenfalls zur Erzielung einer besseren Hohengenauigkeit abge-
schliffen werden. Nach dem Ausrichten des Gleisrosts wird durch ein mittiges Loch im Regel-
fall in jeder zweiten Schwelle eine Bohrung in der Betontragschicht hergestellt, der Anker in

die Betontragschicht eingeklebt und die Schwelle verspannt [180, 199].

Abbildung 4-43: Ansicht der Bauart Betontragschicht mit direkt aufgelagertem Gleisrost
und verdiibelten Querscheinfugen auf einer Tragschicht ohne
Bindemittel [199]
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4.3 Stutzpunktlagerung ohne Schwellen auf monolithisch gefertigter Tragschicht

Das Konstruktionsprinzip der Stitzpunktlagerung der Schienen ohne Schwellen auf monoli-
thisch gefertigter Tragschicht besteht darin, dass als Tragschicht eine Betontragschicht ver-
wendet wird und der Schienenstitzpunkt direkt mit der Betontragschicht verbunden ist. Die-
ses Konstruktionsprinzip ist mit einer Asphalttragschicht nicht méglich. Die Betontragschicht
wird monolithisch vor Ort (Ortbeton) gefertigt. Ein Problem dieser Bauart sind Risse in der
Betontragschicht. Diese kénnen die gewlinschte lange Lebensdauer einschranken und kon-
nen zu Festigkeitsschwachstellen beim Auftreten an oder im Bereich der Bohrungen fiir die

Schienenbefestigungen fuhren.

Der Beginn der Entwicklung dieser Bauarten erfolgte Anfang der 90er Jahre des letzen Jahr-
hunderts nach der Grindung der Deutschen Bahn AG. Mit der Grindung der Deutschen
Bahn AG trennte sich die Deutsche Bundesbahn auch von ihrer bis dahin verfolgten Eigen-
entwicklung der Oberbaukonstruktionen, so dass die Entwicklungsarbeit im Wesentlichen
von privatwirtschaftlichen Bauunternehmen durchgefuhrt wurde. Der Schwerpunkt der Ent-
wicklung lag auf den monolithisch gefertigten schwellenlosen Bauarten. Die Betontragschicht
wird hierzu normalerweise von einem Gleitschalungsfertiger hergestellt. An die héhengenaue
Herstellung der Betontragschicht (BTS) werden die gleichen Anforderungen gestellt wie bei

den aufgelagerten Bauarten mit Schwellen [3].

4.3.1 Bauart Rasengleis fur Fernbahnen

Die Bauart Rasengleis fur Fernbahnen, die auch als Rasengleis fir Fernbahnen bezeichnet
wird, stammt in der grundlegenden konstruktiven Gestaltung aus dem o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr fur StralRenbahnen und wurde lediglich an die Anforderungen von Fernbah-

nen angepasst.

Auf einer ungefédhr 30 cm dicken wasserdurchlassigen bewehrten Drainbetonschicht sind
zwei bewehrte Betonldangsbalken auf betoniert, siehe Abbildung 4-45. Auf diesen Langsbal-
ken sind unmittelbar die Schienenbefestigungen fixiert, beispielsweise erfolgt die Befestigung
mit vorgebohrten Ldchern, in welche Befestigungsstébe eingegossen werden. Die Beton-
langsbalken tbernehmen damit die tragende und spurhaltende Funktion. Der Verbund zwi-
schen den Betonlangsbalken und der Drainbetonschicht wird mit Ankereisen hergestellt.

Zwischen den beiden Betonlangsbalken besteht keine direkte Querverbindung zur Aufrecht-
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erhaltung der Spur, um den Fertigungsaufwand gering zu halten. Ersatzweise ist die Drain-
betonschicht mit Querbewehrung versehen, so dass zur Spurhaltung der Betonlangsbalken
die Krafte lediglich indirekt von dieser Querbewehrung aufgenommen werden kénnen, siehe
Abbildung 4-45. Die Gleislage hat sich mit dieser Konstruktionsart nicht als dauerhaft stabil
erwiesen. Der Raum zwischen den beiden Betonlangsbalken und die beiden Randbereiche
werden mit einem Magerrasen mit Substratauffillung versehen. In Abbildung 4-44 sind auch
Abschnitte ohne Magerrasen mit Substratauffillung sichtbar [3]. Als Versuchsabschnitt wur-

de 0,25 km dieser Bauart 1996 auf der Strecke Rastatt-Mannheim bei Wagh&ausl| gebaut [5].

Abbildung 4-44: Ansicht der Bauart Rasengleis fur Fernbahnen [3]
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Abbildung 4-45: Querschnitt der Bauart Rasengleis fur Fernbahnen [3]

59



4.3.2 Bauart Rasengleis Walter-Heilit/Hilti

Bei der Bauart Rasengleis Walter-Heilit/Hilti werden zwei Betonl&ngsbalken in Gleitscha-
lungstechnik hergestellt, die in Langsrichtung durchgehend bewehrt sind. Auf diese sind Ein-
zelstitzpunkte (IOARG 336 / Hilti) verankert. Die Langsbalken sind tiber Steckbiigel mit einer
zementgebundenen Tragschicht verbunden, die fir eine gute Entwasserung aus Dranbeton
bestehen kann. In der Dranbetontragschicht sind aus Korrosionsschutzgriinden kunststoff-
beschichtete Querstahle eingebaut, die als Spurstangen fir die beiden Langsbalken wirken.
Als Alternative kénnen die Betonlangsbalken in die Tragschicht einbinden und die Enden der

Querstahle dann direkt in die Betonbalken einbetoniert werden.

Der Bereich zwischen den Langsbalken kann mit einem Filtervlies ausgelegt, mit Humus
aufgefullt und mit Rasen begrint werden. Durch den Rasen wird eine gute LArmminderung
erreicht ohne dass ein Versickern von Oberflachenwassser eingeschrankt wird. Daher eignet
sich das Rasengleis besonders fur Gleisanlagen in der Nahe von Bebauung, zum Beispiel
fur S-Bahnen [199].

Abbildung 4-46: Querschnitt der Bauart Rasengleis Walter-Heilit/Hilti [199]

4.3.3  Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo

Die Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo wurde von dem Gleisbauunternehmen Schreck-
Mieves GmbH und der Hochtieftochter Longo GmbH & Co.KG entwickelt und erstmals auf
der Strecke Mannheim-Rastatt bei Waghausel zur Betriebserprobung in einer Lange von
0,39 km eingebaut [4]. Die Betontragschicht bzw. Fahrbahnplatte wird in Langs- und Quer-
richtung bewehrt und kann zusétzlich durch Stahlfaserzugabe verstarkt werden. Die Ortbe-
ton-Schienenstitzpunkte werden in bewehrten Stahlfaserbeton ausgefiihrt, welche durch

einen monolithischen Verbund durch raue Arbeitsfugen (Vertiefungen) und Anschlussbeweh-
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rung mit der Fahrbahnplatte verbunden sind. Aufgrund der Verwendung von Stahlfaserbeton

gegeniber Stahlbeton kann die Rissbreite und Rissbildung gesenkt werden.

Die Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo verwendet nachtraglich auf die Betontragschicht
betonierte Schienenstitzpunkte als Ortbetonsockel zur Aufnahme der Schienenbefestigung,
siehe Abbildung 4-47 und 4-48. In der Betontragschicht werden bei der Herstellung im Stitz-
punktabstand Biigel lagegenau eingertittelt, welche den Verbund zwischen den Schienen-
stiitzpunkten in Ortbeton als Regelfall und der Betontragschicht herstellen. Die Schienen-
stiitzpunkte wurden mit Schalformen betoniert, welche von Fixier- und Justierrahmen in einer
vorberechneten Lage millimetergenau gehalten wurden. An der Unterseite der Schalformen
befinden sich Gummilippen zum Toleranzausgleich. Abwandlungen dieser Bauart in Sonder-
punkten, z. B. Weichen oder Reparaturfall, sehen fur die Schienenstitzpunkte Betonfertigtei-
le oder Stahlgusskérper bzw. Schienenstiitzpunkte mit Stahlgrundplatte vor. Die Schienen-
stitzpunkte nehmen die Schienenbefestigung auf, dienen zur Einhaltung von Spurweite und
Schienenneigung und leiten die auftretenden Krafte aus der Schienenbefestigung in die
Fahrbahnplatte weiter. Als Schienenbefestigung wird die Schienenbefestigung loarv 300 ge-
nutzt, siehe Abbildung 4-49.

Die Fahrbahnplatte ist das eigentliche Tragelement der Festen Fahrbahn. Sie dient einer-
seits zur Aufnahme von Punktlasten aus den Schienenstitzpunkten und deren Ableitung und
andererseits zur VergleichmafRigung der Reaktionen des Untergrundes. Sie wird deshalb,
aber auch aus baubetrieblichen Griinden, als Endlosplatte hergestellt. Die Langs- und Quer-
bewehrung dient zur Aufnahme der vielféltigen statischen und dynamischen Beanspruchun-
gen. Eine optionale Stahlfaserzugabe kann das Arbeitsvermdgen der Platte und die Feinriss-
verteilung verbessern. Die Bewehrung nimmt Uberwiegend die Zugkréafte in Langsrichtung
und die Biegemomente und Zugkréfte in Querrichtung auf. Die Querbewehrung sichert au-
Rerdem dauerhaft die Spurtreue. Nach der Montage der Schienen wurden in der Betriebser-
probungsstrecke noch grof3flachige Schallabsorber zwischen den Schienen und aul3enseitig

entlang der Schienen aufgebracht [3, 34, 129].

Zur Herstellung ist ein automatisiertes Bauverfahren vorgesehen. Nach dem Einbau der hyd-
raulisch gebundenen Tragschicht erfolgt der Einbau der Fahrbahnplatte mit einem Fahrbahn-
fertiger. In Plattenmitte werden mit Hilfe einer Bewehrungsverlegeeinheit eine Langs- und
ggf. auch eine Querbewehrung eingebaut. Darauf folgend werden in den noch frischen Beton
Verankerungsschlaufen und Vertiefungen entsprechend der spateren Anordnung der Schie-
nenstitzpunkte lagegenau an den vorberechneten Stellen eingerittelt bzw. eingedriickt. Im

nachsten Arbeitsgang werden die Schienenstiitzpunkte betoniert. Dies erfolgt mit einem
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Schienenstiitzpunktsetzautomaten, der sicherstellt, dass die Einzelstitzpunkte fur die Schie-
nen millimetergenau in der vorher berechneten Lage betoniert werden kénnen, siehe Abbil-
dung 4-51. Durch ein computergesteuertes Vermessungssystem wird die erforderliche Ge-
nauigkeit erreicht. Unter Umstéanden kdnnen noch Schallschutzbelage aufgebracht werden,
siehe Abbildung 4-48 [129].

Abbildung 4-47: Ansicht der Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo [3]
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Abbildung 4-48: Querschnitt der Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo [3]
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Abbildung 4-49: Schienenbefestigung loarv 300 [3]
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Abbildung 4-50: Schienenstlitzpunkt [129]

63



LT 7

Grundrahmen
Steuerstand / Portatkran mit Rotorverteiler II "
euerstan —-J /Schalungseinhey’— Pumpleitung Mortelanteferung
/ PR /
7

Betonpumpe ”

b
H ‘ ' ' H
i H o | B il fich i ol
- i : o i 5 G i = i
I/ \‘ [ I W
/ \ Kupplung \
Neue Schalungseinheit Schalungseinheit Schalungseinheit in
in Betonierposition | Reinigungsposition

Abbildung 4-51: Herstellung der Schienenstutzpunkte [129]

4.3.4 Bauart FFC

Die Bauart FFC (Feste Fahrbahn Crailsheim) wurde vom Unternehmen SBI, System Bahn-
bau International, einer Tochter des Unternehmens Leonhard Weiss, und dem Unternehmen

llbau Deutschland entwickelt.

Die Betontragschicht wird bereits beim Herstellungsvorgang an der Oberseite in Form von je
zwei langen Betonschwellen fir jeweils eine Schiene hergestellt, die als trogférmiges Aufla-
ger fur die Schienenbefestigung 300 dienen, siehe Abbildung 4-52 und 4-53. Die Schienen-
befestigung 300 wird mit Dubeln im trogférmigen Auflager der Betontragschicht fixiert. Dabei
kénnen die DlUbel wahrend des Fertigungsprozesses in den frischen Beton eingertttelt wer-
den oder nach dem Erharten der Betontragschicht nachtraglich in die Betontragschicht ge-
bohrte Lécher eingeklebt werden. Die Betontragschicht wird je nach Erfordernis in einer Brei-
te von 2,40 bis 3,20 m gefertigt. Fir diesen Herstellungsprozess wurden spezielle Maschinen
entwickelt. Es soll eine kontinuierliche Fliel3fertigung erreicht werden. Hierzu wurde von
Leonhard Weiss gemeinsam mit Wirtgen und Brochier der Gleitschalfertiger in den Finisher
integriert. Innerhalb des Finisher wurden weitere Optimierungen, wie das automatische Auf-
stecken der Dubel und Verteilen des Betons, erreicht. Die Umsetzung der Messdaten aus
der Vermessung erfolgt mit einem auf dem Finisher installierten Steuerrechner. Eine leitseil-
lose Steuerung konnte bisher nur in Tests erreicht werden anhand eines Systems von Leica.
Es ist eine Herstellgenauigkeit von + 5 mm erforderlich. [3, 38]. Der nur méaiig feuchte Beton
wird in einem ersten Arbeitsgang vorgeformt und erhalt in einem zweiten Schritt sein endgl-
tiges Profil. Die Dubel fir die spatere Befestigung der Schienen koénnen bereits in den
Frischbeton gesetzt werden [132]. AulRerdem ist in [132] die Betonzusammensetzung be-
schrieben.
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Der Raum zwischen den beiden langen Betonschwellen muss entwassert werden, damit sich
in diesem Bereich nicht Oberflachenwasser ansammelt. Hierzu werden noch wahrend des
Erhartungsprozesses des Betons Kerben in diese Betonschwellen als Entwasserungsschnit-
te eingebracht. Die Kerben Ubernehmen aufRerdem die Funktion einer gesteuerten Rissbil-
dung. Sie werden nach jedem dritten Stiitzpunkt im Abstand von 1,95 m angeordnet, siehe
Abbildung 4-52. Ein Erprobungsabschnitt auf der Strecke Mannheim-Karlsruhe von 0,39 km

wurde 2001 wegen Schaden in der BTS aufgelassen. Ein weiterer Abschnitt von 0,59 km

L&ange wurde in der Strecke Berlin-Hannover bei Grol3 Bernitz errichtet [4].

-
i

Abbildung 4-52: Ansicht der Bauart FFC [3]
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Abbildung 4-53: Querschnitt der Bauart FFC [3]
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4.3.5 Bauart BES

Die Bauart BES (Betontragschicht mit Einzelstitzpunkten) wurde vom Unternehmen Heilit +
Woerner Bau AG entwickelt. Analog der Bauart FFC wird durch eine entsprechende Form-
gebung der Betontrogschicht bei der Herstellung derselben ein Auflager fur die Schienenbe-
festigung 300 geschaffen. Lediglich die Art der Formgebung ist gegeniber der Bauart FFC
anders; die langen Betonschwellen haben eine geringere Hohe. Die Diibel der Schienenbe-
festigung 300 werden in vorgebohrte Lécher eingeklebt. Nachtraglich in die Betontragschicht

eingebrachte Schnitte dienen der Entwasserung und einer gesteuerten Rissbildung [3]. In

der Strecke Mannheim-Karlsruhe wurde 1996 ein 0,39 km langer Versuchsabschnitt realisiert

[5].
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Abbildung 4-55: Querschnitt der Bauart BES [3]

4.3.6 Bauart BTE

Die Bauart BTE (Betontragschicht mit Einzelstitzpunkten) wurde im Erprobungsabschnitt
Waghausl vom Unternehmen Ed. Zublin AG auf einer Lange von 0,39 km hergestellt [4, 5].
Die Betontragschicht ist im Bereich der Schienenbefestigung erhoht als schwellenférmige
Erhdhung in Langsrichtung ausgebildet. Zur hdhengenauen Ausbildung dieser Erhdhung
wird diese nach dem Erhérten des Betons abgefrast. Als Schienenbefestigung wurden im
Erprobungsabschnitt die Schienenbefestigung ERL und loarv 336 mit Hilti Rail-Anker HRC-
DB verwendet [3].

Abbildung 4-56: Ansicht der Bauart BTE [3]
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Abbildung 4-57: Querschnitt der Bauart BTE [3]

4.3.7 Bauart Strabag

Dieser Oberbau wurde im Rahmen eines Forschungsvorhabens auf der freien Strecke zwi-
schen Dachau und Karlsfeld erprobt.

Eine durchgehend bewehrte Betontragplatte wird auf der gegebenenfalls erforderlichen Aus-
gleichsschicht mit einem eigens hierflr konstruierten Deckenfertiger eingebaut, der in einem
Arbeitsgang das Profil fir die Aufnahme der Schienen mit Stitzpunktfertigteilen herstellt,
siehe Abbildung 4-58 und 4-59. Nach dem Einlegen dieser Stutzpunktfertigeile werden in die
einbetonierten” Kunststoffdibel die Bolzen fir die Befestigung der Rippenplatten einge-
schraubt, die elastischen Korkgummizwischenplatten und Rippenplatten aufgelegt sowie auf

jeder Seite mit einer Druckfeder verspannt, sieche Abbildung 4-58.

AnschlieRend werden die Schienen unter Zwischenschaltung von Korkgummizwischenlagen
eingesetzt und beiderseits mit je einem Spannbiigel Sbiu 1 befestigt. Nach dem Justieren der
Schienen in Richtung und Héhe erfolgt das Eingiel3en der Fertigteile in die Ausnehmung der
Tragplatte mit Zementmortel. Die Schotterelastizitat wird durch eine elastische Korkgummi-
zwischenplatte simuliert. Eine begrenzte Seitenregulierung ist mittels eines Exzenters, der in
das Schraubenloch in der Rippenplatte angeordnet ist, mdglich. Die Bauhdhe betragt ein-
schlie3lich 6 cm Ausgleichsbeton 61 cm [76].
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Abbildung 4-59: Stltzpunktfertigteile der Bauart Strabag [76]

4.3.8 Bauart ,Oelde*

Eine zweite schotterlose Tragkonstruktion wurde im Bahnhof Oelde ebenfalls im durchge-
henden Hauptgleis auf eine L&nge von 560 m eingebaut. Mit dieser Konstruktion wurde der
Versuch unternommen, die einzelnen Deckenschichten vollmechanisiert mit Fertigern her-
zustellen und die Schienenstiitzpunkte nachtraglich aufzubringen. Das Gleis liegt teilweise in
einer Geraden, an die sich ein mit 40 mm tberhohter Bogen mit einem Halbmesser von 5300
m anschliel3t. Die Ubergangsbogen sind s-férmig. Die Konstruktion wurde vom Bundesbahn-
Zentralamt Minchen in Zusammenarbeit mit Prof. Eisenmann entwickelt. Sie hat folgenden
Deckenaufbau:

15 cm Mineralbeton aus Kalksteingemisch, 20 cm Magerbeton B 80, 20 cm Styroporbeton
und eine 22 cm durchgehend bewehrte Ortbetonplatte.

69



Die Tragfahigkeit des anstehenden Bodens musste durch zusatzliche, nicht vorgesehene
MalRnahmen verbessert werden, da der vorhandene Tragfahigkeitswert E,, nur 1500 bis
3000 N/cm? betrug. Auf Grund der Erfahrungen, die in Rheda mit der Bodenvermértelung
gemacht wurden, entschloss man sich, eine Magerbetonschicht einzubauen. Um das Pla-
num Uberhaupt befahrbar zu machen wurde eine Mineralbetonschicht aus Kalksteingemisch
eingebaut. Die Magerbeton- und die darauf verlegte Styroporbetonschicht wurden mit einem

raupenfahrbaren Deckenfertiger eingebracht.

Als Tragkonstruktion und gleichzeitig als Auflager fir die Schienenstitzpunkte dient eine
durchgehend bewehrte 20 cm dicke Ortbetonplatte mit gesteuerter Rissbildung. Freie, also
unkontrollierte Rissbildung konnte in diesem Fall nicht zugelassen werden, da Risse im Be-
reich der Dubel, an denen die Schienenbefestigungen festgeschraubt sind, vermieden wer-
den sollten.

Um schéadliche Langenanderungen der Betonplatte zu verhindern wurden auch an den En-
den der Platte kleine Erdsporne vorgesehen. Die Langsbewehrung besteht aus 12 x 16 mm
Betonrundstahl mit einer Mindeststreckgrenze von 420 N/mm?, die Querbewehrung alle 30
cm aus 14 mm Betonrippenstahl BSt 111. Die durchgehend bewehrte Betontragplatte wurde
mit einem schienenfahrbaren Deckenfertiger betoniert. Die gesteuerte Rissbildung wird
durch einen bitumindsen Anstrich der Langsbewehrung im Bereich der Scheinfugen und
durch in den erharteten Beton eingeschnittene Fugen mit einer Fugenbreite von 4 mm und
einer Fugentiefe von 40 mm alle 3 m ermdéglicht. Damit soll erreicht werden, dass sich die
einzelnen Scheinfugen nur wenig 6ffnen. Durch den bituminésen Anstrich wird der Verbund
zwischen Bewehrung und Beton im Rissbereich auf 60 cm Lange unterbrochen, damit eine
elastische Plattenkopplung erreicht wird. Gegentber der Bauweise mit freier Risshildung
kann hierdurch der Bewehrungsanteil gesenkt werden. Dem kommt bei dickeren Betonplat-
ten erhdhte Bedeutung zu.

Die Schienenbefestigungen liegen unmittelbar auf der Betonoberflache der Tragplatte auf.
Auf eine Lange von 450 m wurde die Schienenbefestigung der DB, eine Neukonstruktion des
BZA Miunchen und auf eine Lange von 200 m die Befestigung der Niederlandischen Eisen-
bahnen (NS) [6] eingebaut. Der Einbau dieser Befestigung geschah im Rahmen der Unter-
suchungen des ORE-Ausschusses D 87 und soll einen Vergleich der beiden Befestigungen
ermdglichen. Zum Bohren der Lécher, 60 mm bei der DB-Befestigung und 36 mm bei der
NS-Befestigung, wurde von dem ausfiihrenden Bauunternehmen ein einfacher Bohrwagen
verwendet. Der Wagen lief auf einem genau nach Richtung verlegten Lehrschienengleis. Fir
den Einbau der DB-Befestigung wurden dann vorher zusammengebaute Schienenbefesti-
gungslehren abschnittsweise an der Schiene angeklemmt und danach die Dubel eingesetzt.

Es folgte das AusgieRen der Dubelldcher mit einem Klebemortel auf Epoxyd-Harz-Basis.
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Das Entfernen der fur das Lehrschienengleis erforderlichen Spurstangen, der Einbau der
endgultigen Schienenbefestigung und das Ausrichten des Gleises nach Richtung und Hohe

bildeten den Abschluss der Arbeiten.

Die Schienenbefestigung der DB kann durch den Austausch der an den Stirnseiten der Rip-
penplatte angeordneten Spurregulierungsplattchen um £ 10 mm seitlich reguliert werden. Die
Spurplattchen sind verschieden stark. Bei der Regulierung werden die an der einen Seite
heraus genommenen Plattchen an der gegenliberliegenden Seite wieder eingefligt. Die HO-
henregulierbarkeit betragt + 10 und -5 mm. Diese Regulierung wird durch das stufenweise
Hineinlegen oder Herausnehmen von Zwischenlagen ermdoglicht, die unter der Gummiplatte
angeordnet werden.

Die NS-Schienenbefestigung erlaubt eine Seitenregulierung um = 6 mm durch einen Exzen-
terring und eine Hohenregulierung um + 8 mm durch das Einlegen verschieden starker Zwi-
schenlagen unter die Befestigungsplatte.

Die elastische Einfederung unter Verkehrslast wird bei der DB-Befestigung in Oelde wie bei
der Bauart in Rheda durch eine weiche, gelochte Gummizwischenlage unter der Rippenplat-
te ermoglicht; die NS-Befestigung ermoglicht die Verwendung einer Korkgummizwischenlage
[64].
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Abbildung 4-60: Querschnitt der Bauart ,,Oelde” [64]
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4.3.9 Bauart Holzmann

Die Bauart Holzmann wurde von der Philipp Holzmann AG fir Hochgeschwindigkeitsstre-
cken entwickelt. Auf einer hydraulisch gebundenen Tragschicht ist eine fugenlose, mittig be-
wehrte Stahlbetonplatte ohne Verwendung von Schwellen angeordnet, siehe Abbildung 4-61.
Die Dauerhaftigkeit der Stahlbetonplatte wird von der Dichte des Matrixgefiiges und der Brei-
te der sich einstellenden Risse bestimmt. Mit einem w/z-Wert unter 0,5 und einem Zement-
gehalt von Uber 300 kg/m?3 werden die Anforderungen erfiillt. Um einer freien Rissbildung im
Bereich der Schienenbefestigung vorzubeugen, wird die Stahlbetonplatte im dreifachen

Stutzpunktabstand jeweils zwischen den Stitzpunkten eingekerbt [128].

Zur Befestigung der Schienen ist eine modifizierte Schienenbefestigung loarv 300 entwickelt
worden, die mit Hilfe eines Adapters in Form eines mit vier Schwellenschrauben in der
Stahlbetonplatte verankerten Grundrahmens die Vertikal-, Quer- und Langskrafte aufnehmen

und ableiten kann.

Die Schienen werden direkt auf der Stahlbetonplatte durch eine zu Einzelstiitzpunkten modi-
fizierte Version des VOSSLOH-Systems loarv 300 befestigt, siehe Abbildung 4-62. Die Hori-
zontalkrafte werden zunédchst durch Spannklemmen, Hammerschrauben und die Winkelfih-
rungsplatten in die stahlerne Unterlagsplatte Ubertragen. Diese Unterlagsplatte gibt durch
ihre Form den Winkelfihrungsplatten den nétigen seitlichen Halt und ersetzt damit die sonst
erforderlichen Hocker auf den herkommlichen Betonschwellen. Uber eine elastische Zwi-
schenplatte, auf der die Stahlbetonplatte aufgelagert ist, werden die Horizontalkrafte durch
Schwellenschrauben und Kunststoffschraubdibel in die Stahlbetonplatte eingeleitet. Alterna-

tiv kdnnen auch Verbundanker verwendet werden.

Die Anforderungen der Deutschen Bahn AG zur Hohenregulierung innerhalb des Einzel-
stitzpunktes von +26/-4 mm werden Ubertroffen. Wegen des hoéheren Randes der Unter-
lagsplatte im Bereich der Winkelfihrungsplatten ist eine Hohenverstellbarkeit von +36/-4 mm
einstellbar. Zusammen mit den bis zu 15 mm hohen Austauschplatten unterhalb der Unter-
lagsplatten ist eine maximale Hohenverstellbarkeit von +51/-4 mm fir das Gesamtsystem
maglich, siehe Abbildung 4-63.

Setzungen konnen in zwei Stufen ausgeglichen werden: durch den Austausch von Zwi-
schenlagen bis zu 30 mm unter dem Schienenful® und bis zu 15 mm unter der Unterlagsplat-
te. Schwellenschrauben oder Verbunddibel missen nicht ausgewechselt werden. Die Unter-

lagsplatte wird durch Schwellenschrauben bzw. Verbundanker tber Spurplattchen, die pass-
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genaue Bohrungen fir die Schrauben aufweisen und die ihrerseits in entsprechende Aus-
sparungen in der Unterlagsplatte eingepasst werden, verankert. Durch Verwendung von
Spurplattchen, bei denen die Bohrungen stufenweise versetzt angeordnet sind, kénnen die

Einzelstutzpunkte um bis zu = 15 mm horizontal verschoben werden [128].
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{Planumsschutzschicht)

Abbildung 4-61: Querschnitt der Bauart Holzmann [128]
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Abbildung 4-62: Schienenbefestigung der Bauart Holzmann [128]
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Abbildung 4-63: Korrekturmoglichkeit der Schienenbefestigung

der Bauart Holzmann [128]

4.3.10 Bauart Betontragschicht auf ToB, mit verdubelten Querscheinfugen und Einzel-
stitzpunkten (BES IV — verdubelt — auf ToB)

Die Bauart Betontragschicht auf Tragschicht ohne Bindemittel (ToB), mit verdibelten Quer-
scheinfugen und Einzelstitzpunkten wurde von der Walter-Heilit Verkehrswegebau GmbH
entwickelt. Diese hat hierflr die Zulassung zur Betriebserprobung erhalten. Der Aufbau der
Tragschicht ohne Bindemittel und der Betontragschicht entspricht der Bauart Betontrag-
schicht mit direkt aufgelagertem Gleisrost und verdiibelten Querscheinfugen auf einer Trag-
schicht ohne Bindemittel (BTD Il — verdubelt auf ToB), siehe unter 4.2.9 [180, 199].

4.4 Stutzpunktlagerung ohne Schwellen auf vorgefertigter Tragschicht

Grundlegendes Konstruktionsprinzip dieser Bauart ist, dass die Tragschicht nicht aus Ortbe-

ton, sondern aus Fertigteilen hergestellt ist.

Gute Erfahrungen der Bauindustrie veranlasste die Deutsche Reichsbahn (DR) im Jahr 1964
Gleistragplatten und in den Jahren 1967 und 1977 die Deutsche Bundesbahn (DB), Fertigtei-
le als vorgefertigte Bauarten versuchsweise einzubauen. Erste Versuche mit Einzelstitz-
punkten auf einer Betontragschicht gehen bei der Deutschen Bundesbahn sogar auf das
Jahr 1959 in zwei Tunnelabschnitten (Hengstenberg Tunnel mit 233 m und Schonsteiner
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Tunnel mit 190 m) zurlck, die bedingt durch das Versagen der Befestigungsbolzen infolge

Abrosten zwischenzeitlich ausgebaut werden mussten [3].

Die ersten bei der Deutschen Reichsbahn entwickelten Gleistragplatten mit der Typenbe-
zeichnung DR 1 waren 3,24 m lang, 2,20 m breit, ca. 18 bis 21 cm dick und verwendeten als
Schienenbefestigungsmittel einen Federnagel in Holzdibeln. Mit diesen Gleistragplatten DR
1 wurde ein 30 m langer Versuchsabschnitt im Bahnhof Dessau auf Erdbauwerken errichtet.
Dem folgte in der Weiterentwicklung der 4,99 m lange Typ DR 2 mit der Schienenbefesti-
gung K. Mit dem Typ DR 2 wurde ein ca. 2 km langer Versuchsabschnitt auf der Strecke
Magdeburg-Dessau im Streckenabschnitt bei Jitrichau errichtet. Nach einer nahezu 20-
jahrigen Liegezeit scheiterte die Erprobung daran, dass kein setzungsarmer Untergrund auf
dieser Versuchsstrecke hergestellt war, wodurch sich die Platten teilweise senkten und keine

entsprechenden Hilfsmittel fiir die Wiederherstellung der Sollgleislage vorhanden waren [3].

Im Jahre 1967 wurden bei der Deutschen Bundesbahn im Bahnhof Hirschaid auf der Stre-
cke Bamberg-Forchheim auf einer Lange von 225 m in drei Versuchsabschnitten auf Erd-
bauwerken vorgefertigte Betonfertigteile als Schienentragplatte und Schienentragrost mit
elastischer Schienenbefestigung eingebaut [3].

Nach weiteren 10 Jahren wurden 1977 auf der Strecke Minchen-Treuchtlingen im Stre-
ckenabschnitt Dachau-Karlsfeld 4,80 m lange Betonfertigteilplatten und 7,20 m lange Fertig-
teiltragroste fur eine Betriebserprobung eingebaut. Die im Bahnhof Hirschaid eingebauten
Betonfertigteile mussten 1990 ausgebaut werden, da infolge Setzungen im Untergrund

Pumpwirkungen zu verzeichnen waren und dadurch die Gleislage instabil wurde [3].

Beide deutschen Bahnverwaltungen hielten sich nachfolgend in ihren weiteren Entwicklun-
gen mit schwellenlosen Bauarten bedeckt. Die Deutsche Bundesbahn orientierte sich aus-

schlie3lich auf Bauarten mit Schwellen [3].
Erst in jingster Zeit ist der Gedanke der vorgefertigten schwellenlosen Bauarten vom Unter-

nehmen Max Bdgl, Neumarkt, und in einer Gemeinschaftsentwicklung der Osterreichischen

Bundesbahnen und dem Unternehmen PORR AG, Wien, wieder aufgegriffen worden [3, 4].
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4.4.1 Bauart FF Bogl

Die Bauart FF Bogl (Feste Fahrbahn Bogl), entwickelt vom Unternehmen Max Bogl GmbH &
Co. KG, Neumarkt, entstand in Anlehnung an das 1977 im Streckenabschnitt Dachau-
Karlsfeld von der Deutschen Bundesbahn entwickelte und ausgefiihrte Konzept mit Betonfer-

tigteilplatten.

Im Jahr 1999 wurde vom Unternehmen Max Bogl eine Erprobungsstrecke auf der Strecke
Karlsruhe-Heidelberg im Abschnitt im Bahnhof Roth-Malsch in einem 657 m langen Erpro-
bungsabschnitt sowie eine 214 m lange Demonstrationsstrecke bei Hattstedt nahe Husum
gebaut. Die Zulassung der Bauart Feste Fahrbahn Bogl durch das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) erfolgte im Jahr 2000. Die Neubaustrecke Nurnberg-Ingolstadt der Deutschen Bahn
AG wurde auf einer Gleislange von 70 km mit der Bauart FF Bogl ausgestattet [4, 18, 175].

Die Feste Fahrbahn System Bdgl besteht aus quer vorgespannten Fertigteilplatten 4, siehe
Abbildungen 4-64, 4-65 und 4-66, die untereinander in Langsrichtung kraftschlissig gekop-
pelt sind. Das System kann auf Erdbauwerken, Rahmenbauwerken, in Tunneln und Trégen
eingesetzt werden sowie in modifizierter Form auch auf langen Brucken. Die Steifigkeiten der
einzelnen Tragschichten nehmen von oben nach unten ab. Bei Erdbauwerken werden ans-
tehende oder einzubauende Bbéden so stabilisiert, dass die Kriterien zur Einhaltung der tole-
rierbaren Restsetzungen erfillt werden. In Tunneln und Trdgen sind diese Anforderungen i.
d. R. ohne zusatzliche MaRnahmen bereits erfiillt. Das Erdplanum wird zum Schutz vor Kili-
matischen Randbedingungen (Frosthebungen) mit einer Frostschutzschicht 1 abgedeckt, die

aus Kiessanden besteht und eine kapillarbrechende Wirkung hat.

Die mit einer hohen Genauigkeit eingebaute hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT) 2
dient dem kontinuierlichen Steifigkeitsabbau. Sie ist gleichzeitig Sauberkeitsschicht und Auf-
lager fur die Fertigteilplatten. In Troégen und Tunnelbauwerken entfallt die HGT und wird
durch den vorhandenen Sohlbeton ersetzt. Anstatt der hydraulisch gebundenen Tragschicht
kann auch eine Asphalttragschicht als Auflager fur die Fertigteilplatten verwendet werden.
Die Fertigteilplatten werden auf Erdbauwerken mit einem nominalen Fugenabstand von 5 cm
verlegt. Nach dem Justieren und Feinrichten der Platten mit spindelbaren Vorrichtungen 7
wird der verbleibende Spalt zwischen Platte und HGT abgedichtet und anschliel3end mit ei-
nem Unterguss 3 verfillt. Dann werden die Vergussoffnungen 8 verschlossen. Es folgt der
Koppelvorgang der Platten. Zunachst werden die so genannten Schmalfugen 11 vergossen.
Im Anschluss daran werden die an den Plattenenden herausragenden GEWI-Stahle mit

Spannschléssern und Muttern 10 gekoppelt und vorgespannt. Damit erzielt man eine sténdig
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Uberdriickte Fuge und tragt somit zur Dauerfestigkeit bei. Die Koppelstellen werden zum
Schutz abschlieRend mit Beton vergossen. Ein charakteristisches Merkmal der Fertigteilplat-
ten sind die zwischen den Schienenstitzpunkten angeordneten Sollbruchstellen 5. Durch
diese wird eine willktrliche Rissbildung vor allem im Bereich der Schienenbefestigungen

verhindert.

Die Platten bestehen aus Normalbeton der Festigkeitsklasse C 45/55, vorzugsweise jedoch
aus Stahlfaserbeton, und werden in einem Spannbett gefertigt. Im Bereich der spéateren
Schienenstitzpunkte sind die Platten mit einem UbermaR versehen. Nach Abklingen der
Schwind- und Kriechverformungen werden die Schienenstlitzpunkte mit einer computerge-
steuerten Schleifmaschine mechanisch bearbeitet. Somit wird eine hohe Genauigkeit erreicht
und aufwendige Vermessungsarbeiten sowie ein Unterlegen der Schienen vor Ort erspart.
Das Einrichten der Platten erfolgt ohne Montageschiene ausschlief3lich auf definierten Mess-

punkten der geschliffenen Schienenstitzpunkte.

Die Plattenherstellung wird mit der Montage der Schienenbefestigungen abgeschlossen. Es
kommen nur fur Hochgeschwindigkeitsstrecken zugelassene und fir Feste Fahrbahnen ge-
eignete Befestigungen zur Anwendung.

Veranderungen der Gleislage infolge Eigensetzungen und Konsolidierungssetzungen des
Untergrundes kdnnen bis zu 26 mm in der Schienenbefestigung ausgeglichen werden. So-
fern diese Korrekturméglichkeiten nicht ausreichen, kénnen die Fertigteilplatten selbst nach-
justiert werden. Die Fertigteilplatten werden mittels einer Seilsdge vom Untergussmaterial
getrennt. Das Anheben und exakte Nachjustieren der Platten geschieht mit Hilfe serienmafig
integrierter Spindeln in den Fertigteilplatten. Der somit entstandene Hohlraum nach dem An-
heben der Fertigteilplatten mit den integrierten Spindeln wird mit Bitumen-Zementmortel neu
untergossen. Aufgrund der kurzen Erhartungszeiten des Untergussmaterials ist die Wieder-

befahrung der korrigierten Strecke innerhalb weniger Stunden mdglich [18, 175].
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Abbildung 4-64: Ansicht der Bauart FF Bogl [18]

Abbildung 4-65: Ansicht der Bauart FF Bogl [18]

Bezugszeichen (Abb. 4-64 und 4-65):

3 Unterguss 8 Vergussoffnung

4 Fertigteilplatte 10 Spannschloss mit Mutter
5 Sollbruchstelle 11 Schmalfuge

7 Justiereinrichtung 12 Breitfuge
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Abbildung 4-66: Ansicht der Bauart FF Bogl [18]
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Abbildung 4-67: Querschnitt der Bauart FF Bogl [18]

4.4.2 Bauart OBB-PORR

Die Bauart OBB-PORR ist eine Gemeinschaftsentwicklung der Osterreichischen Bundes-
bahnen und dem Unternehmen PORR AG und findet in Tunneln, auf Erdbauwerken und auf
Briicken Anwendung. Die Bauart wurde auf eine Lange von insgesamt 16,36 km von der

Stadtbahn Berlin in zwei Streckenabschnitten eingebaut [4].

Die wichtigste Komponente dieser Bauart ist die Gleistragplatte mit einer Ladnge von 5,16 m,
in verschiedenen Varianten zwischen 2,10 und 2,40 m breit und in der Plattenmitte 0,16 m
dick bei einem Gewicht von ungefahr 5.000 kg ohne Schienenbefestigungsmittel. Die Gleis-
tragplatte wird in schlaffbewehrten Beton B 35 in einem Fertigteilwerk hergestellt. Im Bereich
der Langsachse sind je Gleistragplatte zwei Ausnehmungen als Vergussoéffnungen zum Un-
tergieRen der Gleistragplatten mit Vergussbeton ausgebildet. Die Gleistragplatte verfligt tber

eine Trennschicht von 3 mm an der Plattensohle und von 6 mm in den Vergusséffnungen
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aus einem in Polyurethan gebundenen Gummigranulat, um eine Ausbreitung von Korper-

schall in den Untergrund zu verringern.

Auf dem Unterbau wird auf Erdbauwerken eine Lastverteilplatte (Stahlbetonverteilerplatte mit
einer Dicke von 300 mm) oder eine hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT) aufgebracht.
Die Gleistragplatten werden zunachst méglichst lagegenau mit einer Verlegeliicke von 4 cm
zwischen den einzelnen Gleistragplatten auf Abstandhaltern aufgelegt. Nach der horizonta-
len Feinjustierung wird mit in den Gleistragplatten integrierten Justierspindeln die vertikale
Feinjustierung ausgefiihrt. Nach diesem Ausrichten der Gleistragplatten in Solllage werden
die Gleistragplatten verschalt. Anschlie3end wird in die Vergussotffnungen selbstverdichten-
der Vergussbeton eingebracht. Die Vergussoffnungen sind konisch mit von unten nach oben
zunehmender GrolRe der Vergussoffnungen ausgeformt, um eine kraftschlissige Veranke-
rung der Gleistragplatte im Vergussbeton zu ermdglichen. Soweit die Einstellmdglichkeiten
fur die Lage der Schienen nicht ausreichend sind, z. B. bei groReren Setzungen, kann die
Gleistragplatte vom Vergussbeton abgehoben werden. Forderlich fur das Lésen der Gleis-
tragplatte ist die elastische Trennschicht an der Gleistragplatte. Die Gewinde fir die Justier-
spindeln in der Gleistragplatte dienen dabei zur Aufnahme der Anschlagmittel zum Heben
der Gleistragplatte. Die neu verlegten Gleistragplatten haben eine um 10 mm verringerte
Dicke, sofern der Vergussbeton schadensfrei ist. Die neu verlegten Gleistragplatten werden
mit einem schnell hartenden Kunstharzmértel untergossen einschlieBlich der Einfulléffnun-

gen [4].
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Abbildung 4-68 Querschnitt der Bauart OBB-PORR [4]
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Abbildung 4-69 Perspektivische Ansicht einer Gleistragplatte der Bauart OBB-PORR [4]

4.4.3 Baukonzept Betonplattengleis

In einer Abhandlung [49] aus dem Jahr 1955 wird eine langs und quer vorgespannte, etwa
20 cm starke Betonplatte vorgeschlagen, auf der unmittelbar mit Schienenbefestigungen die
Schienen befestigt sind. Die Betonplatte liegt auf dem elastischen Untergrund auf. Zwischen
Betonplatte und Untergrund ist eine Gleitschicht vorhanden, um beim Einbringen der Vor-
spannkraft auf die Betonplatte die Vorspannkraft nicht ungenutzt in den Untergrund abwan-
dern zu lassen. Aul3erdem muss noch ein Auffrieren der Unterbaukrone vermieden werden.
Die Betonplatte ist wasserdicht, so dass von oben kein Wasser an die Unterbaukrone gelan-
gen kann. Gegen aufsteigendes Grundwasser oder seitlich eindringendes Wasser werden
Ubliche Bahngraben und kraftige Wassernasen an den Plattenrandern mit darunter liegenden
Sickerleitungen angeordnet. Die Schienenbefestigungen sind Uber ein elastisches Gummi-
polster auf der Betonplatte gelagert, wodurch ein gleichméaRiges elastisches Verhalten der
Gleise erreicht werden kann. Aufgrund der elastischen Nachgiebigkeit kann die durch un-
vermeidliche UnregelmaRigkeiten geweckten Bewegungsenergien im Belastungsfall beim
Befahren des Gleises unschéadlich in Form&nderungsarbeit umgewandelt werden.

In Abbildung 4-70 sind ein Querschnitt und eine perspektivische Ansicht des Baukonzepts

Betonplattengleis dargestellt.
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Abbildung 4-70: Querschnitt und Ansicht des Baukonzepts Betonplattengleis [49]

Bezugszeichen:
1 Fahrbahnbeton 3 Quervorspannglieder

2 Langsvorspannglieder 4 Entwasserung

4.4.4 Bauart ,Hirschaid I*

Es handelt sich um eine Versuchsbauart, die in Abhandlungen [58, 62, 64] beschrieben ist
und in der mit 40 000 Bruttotonnen belasteten Strecke Nirnberg-Bamberg auf einer Lange
von 114 m im Bahnhof Hirschaid als Versuchsabschnitt im Jahr 1967 von der Deutschen
Bundesbahn realisiert wurde. Da der Untergrund im Versuchsabschnitt schlecht war und auf
eine Tiefenentwasserung verzichtet wurde, ist zur Warmedammung eine 15 cm hohe und 4
m breite Unterlage aus Styropor-Leichtbeton auf dem Untergrund vorgesehen. Styropor-
Beton ist in die Gruppe der Leichtbetone einzuordnen, die aus Zementleim oder Zementmor-
tel und leichtem Zuschlag hergestellt werden. Den Zuschlag bilden geschlossenzellige
Schaumstoffkiigelchen, die man durch das Bedampfen von Styropor erhalt, wobei eine etwa
50fache VolumenvergrofRerung eintritt. Er wurde mit den im Stral3enbau Ublichen Schwarz-
deckenfertigern eingebaut, wobei zur genauen Einhaltung von Hohe und Richtung der Ferti-
ger auf Lehrschienen lauft. Die Styropor-Leichtbetonschicht erhdht in erwiinschter Weise die
Tragwirkung der Plattenkonstruktion, wie die gute Lagerbestandigkeit der Bauart im schwe-
ren Eisenbahnbetrieb nach 15 Mio. Fahrten beweist. Mit einer mobilen Styropor-
Betonaufbereitungsanlage wurde vor Ort der Styropor-Leichtbeton hergestellt, mit Lkw zu
einem Gleitschalungsfertiger transportiert und von diesem eingebaut.

Der Styropor-Leichtbeton bendtigt finf Tage, bis das Gleis befahren werden kann; die An-
wendung dieser Bauart wird daher im Allgemeinen auf Neubauabschnitte beschrankt sein.
Auf die Schicht aus Styropor-Leichtbeton wurden Fertigteilplatten, System J. Metz KG, Bret-
ten, mit Hilfe eines Portalkranes aufgelegt, die in Langs- und Querrichtung mit Bewehrungs-
stahl (Sigma-Stahl) vorgespannt sind. Mit Hilfe von in die Langsbewehrung eingreifenden

Dubeln werden Kréafte von Fertigteilplatte zu Fertigteilplatte Gibertragen. Uber entsprechende
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Schienenbefestigungsmittel werden die Schienen unmittelbar auf den Fertigteilplatten fixiert
[58, 62, 64].
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Abbildung 4-72: Querschnitt der Bauart ,Hirschaid 1* [58]

Abbildung 4-73: Einbau der Fertigteilplatten mit Portalkran auf Styropor-Leichtbeton bei
der Bauart ,Hirschaid 1* [62]

445 Bauart ,Hirschaid II“

Die Bauart ,Hirschaid I1I“ wurde auf einer Versuchsstrecke von der Deutschen Bundesbahn
im Bahnhof Hirschaid auf der Strecke Nirnberg-Bamberg im Jahr 1967 realisiert. In Langs-
und Querrichtung mit Vorspannstahlen vorgespannte Fertigteilplatten sind Uber sechs Vor-
spannstéhle an den Plattenenden durch einen Thermit-Muffenstoss miteinander verbunden.

Die Vorzuge dieser sonst im Stahlbetonbau ublichen Muffensto3e bestehen in der Erhaltung
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der vollen Tragkraft der anschlieBenden Bewehrungsstéhle und der sofortigen Belastbarkeit.
Sie ermdglichen somit kurze Montagezeiten und kénnen auch bei Temperaturen unter dem
Gefrierpunkt hergestellt werden. Die HohlrAume zwischen den Enden der Bewehrungsstéhle
und den Muffen werden mit Thermitstahl ausgegossen. Die trapezférmigen Hohlrdume an
den Plattenenden werden schlieBlich mit Beton verfullt. An den Enden des Versuchsab-
schnittes nehmen Widerlager aus Ortbeton Langskréfte aus Temperaturanderungen auf, um

Haarrisse im Bereich der Schienenauflager zu vermeiden [58, 64].

Die Fertigteilplatten werden mit Portalkranen auf einer 30 cm hohen Kiessandschicht verlegt,
deren Korngréf3en entsprechend der Filterregel abgestuft sind. Um die Tragwirkung dieser
Unterschicht zu erhéhen, wird die oberste Schicht der Kiessandeinlage auf etwa 6 bis 8 cm
durch eine Bodenfrase gelockert und mit Zement vermischt, so dass eine Art Magerbeton
entsteht (Bodenvermortelung) [58, 64].
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Abbildung 4-74: Langsschnitt der Bauart ,Hirschaid I [58]
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Abbildung 4-75: Querschnitt der Bauart ,Hirschaid 11“ [58]

4.4.6 Bauart ,Hirschaid [11“

Die Bauart ,Hirschaid IlI* besteht in der Versuchsstrecke aus dem Jahr 1967 im Bahnhof
Hirschaid auf der Strecke Nirnberg Bamberg aus neun Tragrosten mit vorgespannten
Langs- und Querschwellen. Ein Rost ist 6,48 m lang und wiegt 8,35 t. Die einzelnen Gleis-

roste werden mit einem Portalkran verlegt und an den Enden durch Spezial-Laschen mit
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Vorspannung verbunden. Der Hohlraum zwischen den Rippen des Rostes wird mit Schotter
angefillt und dieser dann verdichtet. Den Abschluss bildet eine zum Ablaufen des Wassers

geneigte Bitumenkiesschicht [58, 64].

Die Schienenbefestigung, eine Weiterentwicklung der Befestigung der DB fur Beton-
Fahrbahnplatten auf Briicken (loarv 112), ist reichlich bemessen, um eine mdéglichst grol3e
Dauerhaftigkeit zu erzielen und besteht unter anderem aus einer Grund- und Rippenplatte,
Spannbigeln sowie Zwischen- und Rippenspurplatten und elastischen Elementen (Feder-
ring, Gummizwischenplatte). Der Begriff der Dauerhaftigkeit der berwiegend aus Stahl be-
stehenden Schienenbefestigung ist in der Literatur [58] nicht weiter erlautert; vermutlich ist
die Schienenbefestigung sowohl fur statische als auch fur dynamische Belastungen grof3zi-
gig bemessen. Im Hinblick auf die Korperschallibertragung werden zwei Varianten, eine mit
schmaler Gummizwischenplatte (Grundfliche 570 cm? und eine mit breiter Gummizwi-
schenplatte (Grundflache 980 cm?), ausgefiihrt. Kennzeichen dieser Befestigung sind: Ver-
spannung der Schiene auf einer Rippenplatte mit angeschweifRter Grundplatte durch Spann-
blgel, genoppte Gummizwischenplatte mit einer Federcharakteristik von etwa 6 t/mm und

Verspannung der Grundplatte [58, 64].

Bei einer Untervariante der schmalen Zwischenplatte ist der Spannbigel durch die bekannte
K-Befestigung mit der Klemmplatte und einem zweifachen Federring ersetzt. Wesentlich ist
die Befestigung der Rippenspurplatte auf den Betontragplatten oder Betonrosten durch vier
Schrauben in Kunststoffdiibeln. Auf die Schraubdiibel werden hierdurch geringe Krafte tber-
geleitet, die jedenfalls wesentlich kleiner sind als bei der Zweischraubenbefestigung der Be-
tonschwellen. Die Locher fur die Kunststoffdiibel werden nach dem Verlegen der Tragplatten

oder der Roste ortlich gebohrt; dies ergibt eine sehr grof3e Lagegenauigkeit.

Bei diesem Tragplattenoberbau kénnen gréf3ere Senkungen nicht beseitigt werden. In be-
grenztem Umfang lasst sich ein Hohenausgleich ( + 3 mm) ausfiihren, wenn verschieden
dicke Pappelholzzwischenlagen zwischen Schienenful3 und Rippenplatte oder 2, 3, 4 oder 5
mm dicke Zwischenplatten aus Kunststoff seitlich unter die Rippenspurplatte eingelegt wer-
den [58, 64].
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Abbildung 4-76: Langsschnitt der Bauart ,Hirschaid Il [58]
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Abbildung 4-77: Querschnitt der Bauart ,Hirschaid 11 [58]

447 Bauart ,, Trudering”

Die Bauart ,Trudering“ verwendet anstelle von Fertigteilen aus Beton Fertigteile aus Asphalt.
Die ersten Anfange gehen auf das Jahr 1963 zurtick, in dem die Deutsche Shell AG ein Ver-
suchsgleis auf einem Werksgeldnde mit Asphalt als Tragschicht baute. Die Erfahrungen mit
diesen ersten Versuchsabschnitt ermutigten die Studiengesellschaft Asphalt-Oberbau e. V.
fur schienengebundenen Verkehr, einen Versuchskorper aus einer bewehrten Gussasphalt-
tragschicht mit aufgedtbelter Schienenbefestigung von einem unabhangigen Prufinstitut pri-
fen zu lassen. Das verlief erfolgreich, worauf die Deutsche Bundesbahn 1973 bereit war, ein
kurzes Versuchsstiick von 10 m Lange in einem Betriebsgleis einzubauen und zu erproben
[74].

Als Versuchsgleis wurde das Gleis Trudering-Steinwerk am Munchner Nordring gewahlt, das
mit rd. 40 000 t/Tag belastet ist. Die Streckengeschwindigkeit betragt 80 km/h. Das Gleis
konnte fur ein Wochenende gesperrt und im signalisierten Falschfahrbetrieb umfahren wer-
den. Der im Untergrund anstehende Boden besteht aus einem tonigen, schluffigen Lehm mit
Beimengungen von Humus, der vermutlich aus der beim Bahnbau nicht ausgerdumten Mut-
terbodenschicht stammt. Der Untergrund ist somit stark frostempfindlich. Dies machte den
Einbau einer Planumsschutzschicht aus Kiessand erforderlich. Ihre Dicke wurde auf 40 cm

festgelegt, so dass zusammen mit den Tragschichten des Asphaltoberbaus eine Konstrukti-
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onshdhe von 75 cm erreicht wird. Damit sind Frostaufbriiche nicht mehr zu erwarten und die
erforderliche Tragféahigkeit mit E,, =1000 kp/cm? kann eingehalten werden. Die Strecke ist
nicht entwassert. Der Oberbau liegt geringfligig Uber Gelandeoberkante und das Grundwas-
ser bleibt mehr als 2 m unter OK Geladnde. So konnte auf besondere Entwasserungsmali-

nahmen verzichtet werden.

Das Versuchsgleis ist mit Schienen S 54 ausgeristet. Die Schienenform wurde beibehalten.
Als Schienenbefestigung wurde die von der DB im Brickenbau verwendete Befestigung
loarv 199 mit einer Grundplatte zur besseren Lastverteilung verwendet. Die elastische Einfe-
derung des Schotterbettes wird hierbei durch eine elastische Gummizwischenplatte erreicht.
Wegen der relativ kurzen Sperrzeit des Gleises war die Studiengesellschaft gezwungen, so
viele Arbeiten wie moglich vorher zu leisten, also mit Fertigteilen zu arbeiten. Die Oberbau-
konstruktion wurde daher geteilt in eine oOrtlich herzustellende Unterlage aus einer Asphalt-
tragschicht und darauf zu verlegende Fertigteile aus Gussasphalt mit fertig montierten
Schienensttitzpunkten.

Die Gussasphalt-Fertigteile wurden im Werk in Minchen in Zusammenarbeit zwischen der
Deutschen Asphalt und der Deutschen Shell AG hergestellt. Ihre Abmessungen betrugen
2,86 m x 2,90 m x 0,22 m. Die Tragplatte erhielt zur Aufnahme der Schienenbefestigung je
Stutzpunkt vier Dubellécher. Die Baustahlgewebe GmbH lieferte die doppellagige Beweh-
rung. Im Bereich der Dubell6cher wurde an der oberen Bewehrungslage eine zusatzliche
Stahlplatte aufgeschweifl3t, durch die die Spurhaltung der beiden Schienen gewéhrleistet und
zugleich eine Verstarkung des Auflagers erreicht wird. Die Gussasphaltmasse besteht aus
einer Spezialmischung mit hoher Standfestigkeit, die eigens auf die Beanspruchungen im
Eisenbahnbetrieb abgestimmt ist. Sie wurde in zwei Lagen mit FlaschenrUttlern eingebracht.
In die fertige Platte wurden sodann die Diibel eingesetzt und mit Kunstharz vergossen und
die Schienenbefestigung auf einer feinen Ausgleichsschicht aus einer Zweikomponentenkle-
bemasse mit zwischen liegender Trennfolie fertig montiert. Nach dem Ausbau des Gleisros-
tes, des Schotters und des anstehenden Bodens bis rd. 40 cm unter OK Gelande wurde
frostsicheres Kiesmaterial lagenweise eingebaut und verdichtet. Als Unterlage fur die Fertig-
teilplatten wurde eine 13 cm dicke Asphalttragschicht mit einer - wie im Stral3enbau Ublichen
- Zusammensetzung von Hand in zwei Lagen eingebracht. Um mdglichst genau auf Sollhéhe
zu kommen, besteht die obere Lage (2 cm) ebenfalls aus Gussasphalt. Zur einwandfreien
Haftung der Fertigteile auf der Unterlage lie3 die Studiengesellschaft eine Zweikomponen-
tenklebemasse auftragen; sodann wurden die Fertigteile ohne weiteren Héhenausgleich auf-
gesetzt und in Langsrichtung ausgerichtet, siehe Abbildung 4-79. Ein Nivellement der Schie-
nenstitzpunkte ergab, dass von den 30 Stitzpunkten 8 Stiick zwischen 2 und 5 mm von der
Sollhéhe abwichen, was anschlieend unter bzw. innerhalb der Schienenbefestigung aus-
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zugleichen war. Wahrend der Regulierungsarbeiten wurden die Bewehrungsstahle im Fu-

genbereich verschweil3t und die Fugen selbst mit Gussasphalt geftllt. Der Einbau ging so

zugig voran, dass das Versuchsgleis am Abend des zweiten Einbautages wieder freigege-

ben werden konnte [74].
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4.4.8 Bauart ,Betonfertigteilplatte System DB"

1977 wurden auf der Strecke Miunchen-Treuchtlingen im Streckenabschnitt Dachau-Karlsfeld
4,30 m lange, 2,80 m breite und 20 cm dicke Betonfertigteilplatten auf einer 20 cm starken
hydraulisch gebundenen Kiestragschicht verlegt. Die Schienen kénnen nach dem Absetzen
und Grobausrichten der Betonfertigteilplatten befestigt werden. Die hydraulisch gebundene
Kiestragschicht wurde auf frostsicheren Untergrund aufgebracht. Das Justieren der Hohe
nach wird durch Spindeln, die in die Betonfertigeilplatten einbetonierten Muttern einge-
schraubt werden, vorgenommen. Nach dem Ausrichten der Betonfertigteilplatten wurden
diese mit einem Bitumen-Zement-Mortel vollflachig untergossen. Die Einfederung der Schie-
ne wird durch eine elastische Zwischenplatte aus Elastomere oder Cellasto erreicht, welche
zwischen dem Betonfertigteil und der Schienenbefestigung angeordnet ist. Die Verbindung
der Betonfertigteilplatten untereinander in Langsrichtung wurde durch das Verschweil3en der

Langsbewehrung mit ThermitmuffenstdZen hergestellt [75, 76].
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Abbildung 4-80: Querschnitt der Bauart ,,Betonfertigteilplatte” [75]

4.4.9 Bauart Fertigteiltragrost System DB*

Die Bauart ,Fertigteiltragrost* wurde ebenfalls im Streckenabschnitt Dachau-Karlsfeld 1977
hergestellt. 3,7 m lange, 2,35 m breite und 44 cm dicke Fertigteiltragroste wurden analog der
Bauart ,Betonfertigteilplatte” auf einer hydraulisch gebundene Kiestragschicht aufgebracht,

justiert und mit Bitumen-Zement-Mdrtel untergossen. Die Verbindung der einzelnen sich
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Uberlappenden Fertigteiltragroste wird mit senkrecht angeordneten Spanngliedern ausge-
flhrt [75, 76].
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Abbildung 4-81: Querschnitt der Bauart ,Fertigteiltragrost” [74]

4.4.10 Bauart aufgestanderte Fahrbahnplatte (AFP)

Bei der Bauart aufgestanderte Fahrbahnplatte werden die Fahrbahnplatten nicht grof3flachig
aufgelagert wie bei anderen Bauarten, sondern mittels Fif3en, die sich an den Plattenenden
befinden, in einzelnen Trogfundamenten, ahnlich einer Gelenkkette, abgestttzt, siehe Abbil-
dungen 4-82 und 4-83.

Die elastisch umhiillten FifRe der Platten sind mittels einer Vergussmasse in den Trégen
befestigt, so dass kleine Langenanderungen und Verbiegungen der Platten durch die Elas-
tomerbeschichtungen der FuRe abgefangen werden. Die Troge sind zuvor in geeigneten
Abstanden auf der Trasse zu verteilen und grob in allen Richtungen auf etwa £ 1 cm genau
ausgerichtet. Der Abstand der Trége wird sich aus wirtschaftlichen Grinden und der Fahr-
zeug/Fahrwegdynamik wegen der Grol3e der Belastung, nach den vorherrschenden Abstéan-
den der Achsfolge und auf Briicken nach den abzuleitenden Horizontalkraften richten. Die
Uber die Plattenlange rollenden Fahrzeugachsen erfahren kaum unterschiedliche Einsen-
kungen. Nur die Durchbiegung der Platte verursacht eine Einsenkungsdifferenz, die hinrei-
chend klein gehalten werden kann. Die Fuf3e der Platten dienen auch dazu, Langskréafte in-
folge Anfahren, Bremsen und Temperaturschwankung eines Tragwerkes nach unten abzu-
tragen. Diese Langskrafte wandern z. B. Uber den im Trog liegenden Verguss der Plattenfi-
3e und die schubsteife Unterfullung des Troges in den Untergrund. Zur Plattenverlegung im

freien Gelande sind in entsprechenden Abstand kleine Baugruben fur Einzelfundamente
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auszuheben. Auf Briicken und in Tunnels sind dagegen keine gesonderten Fundamente er-

forderlich.

Wahrend bei anderen FF zur Plattenverlegung und Gleislagekorrektur flachige Unterfillun-
gen erforderlich sind, kdnnen bei dieser Konstruktion die MaRnahmen darauf beschrankt
werden, Hohen- und Seitenregulierungen im Bereich der elastischen Gelenke auszufiihren.
Durch die Regulierung nur in den Linien der elastischen Gelenke ist bei der Herstellung oder
der Lagekorrektur der Fahrbahn eine raumliche Dimension weniger beteiligt, als im flachig
aufliegenden Plattenoberbau. Nachregulierungen lassen sich durchfiihren, indem Hebungen
der Platten vorgenommen und die entstandenen Hohlraume an der elastischen Gelenklinie

im Trog verfullt werden.

Vorteile der AFP liegen darin, dass die Einbettung der PlattenfiRe mittels Vergussmartels
und bei waagerecht ausgerichteten Trogen selbst im Bogenbereich problemlos ist, da die
FuRe auf trapezférmigen Stitzelementen (Stegen) stehen, deren seitliche Hohendifferenz in
ausreichend feinen Abstufungen herstellbar ist. Damit entfallen schrdge Fugen flr Verguss-
mortel, wie sie bei vollflachig untergossenen Fertigteilplatten im Bogen kaum vermeidbar
sind. Die AFP besitzt die Fahigkeit, stark unterschiedliche Setzungen eines schlechten Bau-
grundes durch Bewegung im ,elastischen Gelenk” zerstérungsfrei zu Uberstehen und z. B.
nach dem Abklingen groRRer relativer Baugrundsetzungen wiederum vertikal genau nachre-

gulierbar zu sein [148].
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Abbildung 4-82: Querschnitt der Bauart aufgestanderte Fahrbahnplatte [148]
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Legende zu Abb. 4-82 und 4-83
Abbildung 4-83: L&angsschnitt der Bauart aufgestéanderte Fahrbahnplatte [148]

4.5 Kontinuierliche Lagerung mit eingegossenen Schienen

Das Konstruktionsprinzip der kontinuierlichen Lagerung von Schienen mit eingegossener
oder eingeklemmter Schiene beruht auf der fortlaufenden Bettung der Schiene in einem elas-
tischen Material wie Kunststoff oder Gummi. Das elastische Material befindet sich in einem
langlichen Hohlraum beispielsweise der Betontragschicht oder einer Langsschwelle aus Be-
ton oder Stahl. Das Fixieren der Schiene erfordert ein hohes Mal3 an Préazision, weil sie im
eingegossenen bzw. eingeklemmten Zustand nicht mehr nachregulierbar ist. Die jeweils er-

forderliche Schienenneigung sowie das Lichtraumprofil im Bereich des Schienenkopfes sind

beim Fixieren zu beriicksichtigen.

451 Bauart Infundo

Die Bauart Infundo ist eine Weiterentwicklung der aus den Niederlanden unter dem Namen
Edilon bekannten Bauart und entstand in enger Zusammenarbeit der Unternehmen Stelcon
AG, Essen, ein Hersteller von Stahlbetonfertigteilen, und der Infundo Feste Fahrbahn GmbH,

einer Tochter der Leonhard Weiss GmbH & Co, GOppingen.
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Die Schiene ist zur Befestigung in Kunststoff als Zwei-Komponenten-Masse als Polyurethan-
verguss (bzw. Edilon Corkelast®) eingegossen, wobei im langlichen Hohlraum unter Um-
standen PVC-Rohre eingelassen sind, um Kunststoff als Vergussmasse einzusparen. Die
Schienen liegen aulRerdem auf einer Korkunterlage bzw. Einfederungsmatte auf, um die
notwendige Einfederung der Schienen zu erhalten. Die auf die Schienen wirkenden horizon-
talen und vertikalen Kréfte werden durch die Korkunterlage und die elastische Zwei-
Komponenten-Masse aufgenommen. Es wird der herkdbmmliche Feste-Fahrbahn-
Schichtenaufbau mit einer Frostschutzschicht, einer hydraulisch gebundenen Tragschicht
(HGT) und einer Betontragplatte genutzt. Die Betonkonstruktion wird als 40 cm hohe und
240 cm breite durchgehende, fugenlose Platte in Ortbetonbauweise mit Gleitschalfertiger
hergestellt. Die Platte ist in Langs- und Querrichtung bewehrt. Die Beanspruchung der Be-
tontragplatte ist etwa 75 % geringer als bei vergleichbaren Bauarten mit Befestigungspunk-
ten der Schienen aufgrund der kontinuierlichen und elastischen Lagerung der Schienen. Au-
Rerdem kann dadurch eine Reduzierung des Korperschalls erreicht werden. In Langsrich-
tung der Betonplatte sind zwei U-férmige Aussparungen (Schienentrbége) mit einer Boden-
neigung von 1:20 bis 1:40 profiliert, um die korrekte Schienenneigung zu gewahrleisten. Das
anfallende Oberflachenwasser wird durch die Profilierung der Plattenoberflache zu einem
Sammelablauf geleitet und Uber eine Drainageleitung abgefiihrt. Selbst bei Toleranzen im
Bereich von £ 5 mm an den Schienentrégen kann nach dem Einlegen der Schienen die end-
gultige Gradiente hergestellt werden. Die Schienen werden mittels Justiergeraten bis zum
Eingie3en in ihrer definierten Lage festgehalten. Am Projekt Waghausl (Versuchsstrecke
zwischen Karlsruhe und Mannheim am Bahnhof Waghé&usl, Baujahr 2001) wurde erstmals
ein neues Richtrahmensystem zur Fixierung der Schienen vor dem Vergie3en eingesetzt.
Seit November 1997 wird zum EingieR3en eine Vergussmaschine eingesetzt. Mit dieser Ma-

schine wird die Rezeptur und Temperatur der Vergussmasse computergesteuert tiberwacht.

Bei einem Schienenwechsel sind die Schienen aus dem Kunststoff herauszutrennen. Im Re-
paraturfall, z. B. einem Schienenbruch, wird im Bereich der Bruchstelle eine Licke in die
Betontragplatte geschnitten und die Vergussmasse im Bereich des Schienenbruchs entfernt.
Die Schweildliicke wird mit Thermitschweil3ung verschweildt. Danach wird die Liicke in der
Tragplatte mit Beton vergossen und der Schienentrog mit entsprechender Vergussmasse

aufgefullt.

Referenzstrecken unter dem Namen Edilon in den Niederlanden gehen bis auf das Jahr
1973 zurtck. Ihr Einbau erfolgt vorzugsweise in Bahniibergdngen und auf Brucken. Mit der

Weiterentwicklung zur Bauart Infundo wurde diese Bauart fiir die Anwendung in StraRen-
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bahn- und Fernbahngleisen optimiert. Sie kann als Rasengleis mit Stahlbetonlangsbalken,
die beispielsweise als U-Form ausgebildet und miteinander verbunden sind, hergestellt wer-
den. AuRRerdem ist auch eine durchgehende Betontragschicht mit integrierter Fahrschiene
maoglich, siehe Abbildung 4-85. Die Bauart erfordert, bedingt durch ihre Konstruktion, eine
Mittenentwasserung. Die Haupteinsatzgebiete der Bauart Infundo liegen im Bereich der eu-
ropaischen Hochgeschwindigkeitsstrecken und im Bereich des Nahverkehrs, z. B. Stral3en-,
S- und U-Bahn. Die Bauart Infundo wurde im Armelkanaltunnel eingebaut. [3, 39, 146, 162,

203]. In Deutschland wurde die Bauart Infundo auf der Versuchsstrecke Waghéusl in einer

Lange von 0,39 km 2001 eingebaut [4].
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Abbildung 4-84: Prinzip der Bauart Infundo [3]
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Abbildung 4-85: Querschnitt der Bauart Infundo [3]
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Abbildung 4-87: Regelquerschnitt der Bauart Infundo [146]

4.5.2  Bauart Infundo-Bdgl|

Die Bauart Infundo-Bogl verwendet anstelle einer monolithischen Ortbetonplatte wie die

Bauart Infundo untereinander gekoppelte Betonfertigteile.
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Abbildung 4-88: Ansicht eines Betofertigteils der Bauart Infundo-Bdgl [204]

45.3 Bauart Infundo-LR

Die Bauart Infundo-LR unterscheidet sich von der Bauart Infundo in der baubetrieblichen
Herstellung der Betontragplatte. Die Bauart Infundo-LR verwendet hierzu eine Halbfertigteil-
[6sung. Die Herstellung der Betontragplatte vollstandig aus Ortbeton mit einem Gleitscha-

lungsfertiger war hinsichtlich der erzielten Fertigungsgenauigkeit nicht befriedigend.

Bei dem System der Halbfertigteillosung werden die Teile mit hohen Anforderungen hinsich-
tlich Fertigungsgenauigkeit und Betonqualitat im Werk vorgefertigt und der Teil zwischen den
Fertigteiltrdgen auf dem Baufeld ausbetoniert. Die Vorteile gegeniber einer reinen Fertigteil-

I6sung sind das geringere Transportgewicht und die einfache Verlegbarkeit.

Die Betontagplatte wird auf einer verdichteten Mineraltragschicht mit einem minimalen Ver-
formungsmodul E,,=100 MN/m? verlegt. Die Ebenheit der Flache geniigt verstandlicherweise
nicht den oben dargestellten Genauigkeitsanforderungen. Fertigteile konnen somit nicht un-
mittelbar auf dem Planum verlegt werden. An diesem Punkt setzt die Halbfertigteilldsung an.
Die Ortbetonerganzung fillt nicht nur den Bereich zwischen den Halbfertigteilen aus, son-
dern schafft ein anpassungsfahiges Auflager fur die Halbfertigteile. Das Betonieren des Teils
unterhalb der Fertigteile wird erreicht durch den schragen Anschnitt der Unterseite, Rittel6ff-
nungen in den Fertigteilen und Beton mit einer weichen Konsistenz. Die bis zu 6,0 ‘'m langen
Halbfertigteile werden im Fertigteilwerk ,kopfuber” betoniert. Die Herstellung begriindet sich
in der Schalungskonzeption, hat aber auch konstruktive Vorteile. Der Beton des Fertigteil-
schienentrogs ist alter als die Ortbetonergdnzung. Nach dem Zusammenfigen des Systems
entstehen durch abflieBende Hydratationswdrme und Schwinden keine Zugspannungen im
Trogbauteil, sondern in der Ortbetonergdnzung. Die Rissgefahr im Trogbauteil ist gegentber

anderen Herstellungsverfahren stark gemindert. Dies wird zusatzlich begunstigt durch die
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relativ kurzen Herstellungsabschnitte der Fertigteile. Mit dem System kénnen beliebige Tras-
sierungen hergestellt werden. Kurven werden polygonal nachgefahren bzw. es kénnen auch
gebogene Fertigteile hergestellt werden. Die Halbfertigteile werden im Werk paarweise aus-
gerichtet und durch Schalungstrager verbunden, um eine exakt vermessene Fertigungsein-
heit fur die Baustelle zu haben. Vor der Verlegung der Fertigteile werden auf dem Planum
Futterplatten als Aufsatzpunkte verlegt und eingemessen. Nach dem Versetzen der Einhei-
ten mit einem Mobilkran wird eine Kontrollmessung des Gleises vorgenommen. Der Fugen-
abstand zwischen den Halbfertigteilen betragt 20 mm. Die Ortbetonerganzung wird fugenlos
eingebaut. Dadurch ist eine Langsverteilung der Brems- und Anfahrkréfte gegeben und im
Fugenbereich der Fertigteile kdnnen keine Setzungsunterschiede auftreten. Die Fugen zwi-

schen den Fertigteilen sind mit Fullstoff und mit Polyurethan abgedichtet [191].

Abbildung 4-89: Ansicht der Betonfertigteil der Infundo-LR [191]
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Abbildung 4-90: Querschnitt der Bauart Infundo-LR [191]
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454 Bauart Stelfundo

Die Bauart Stelfundo verwendet eine Gleistragplatte mit Schienentrégen, in welche die Glei-
se auf die gleiche Weise durch Zweikompenenten-Vergussmasse befestigt werden wie bei
der Bauart Infundo. Die Gleistragplatten werden industriell hergestellt. Aufgrund von Stahl-
schalungen ermdéglichen diese Fertigbetonbauteile Maf3toleranzen, die sonst nur im Stahlbau
Ublich sind. Die Bauart Stelfundo wird im Wesentlichen bei Bahniibergangen, Stadt- bzw.
Stral3enbahnen und Sonderbauarten von Bahnen, z. B. Container-Umschlagbahnhdfe, ein-
gesetzt [170].

4.6 Kontinuierliche Lagerung mit eingeklemmten Schienen

46.1 Bauart SFF

Die Bauart SFF (Schwingungsgedampfte Feste Fahrbahn) des Unternehmens Ortec ver-
wendet profilierte Trogschwellen, die als Langsschwellen in die Betontragschicht eingelagert
werden, siehe Abbildung 4-91. Die zu einem Paket mit Gummiteilen umgebene Schiene wird
mittels profilierten Betonfertigteilen in dem Trog Uber Schraubverbindungen verspannt. Die
Schiene wird dabei unter dem Schienenkopf unterstitzt und schwebt frei Gber dem Trogbo-
den. Das verwendete Gummiprofil legt sich dichtend an Schiene und Betonoberflache an.
Dennoch eindringendes Wasser kann sich unter dem Schienenful3 sammeln und seitlich
uber entsprechende Offnungen abflieRen. Die Bauart SFF gestattet unter Beachtung der
zulassigen Schienenspannung jede vom Anwender vorgegebene Schieneneinsenkung zu
realisieren. lhre Zulassung ist gegenwartig auf Tunnelbereiche und vordergriindig bei Stadt-

bahnen beschrankt. Ein Einbau zur Betriebserprobung bei der DB AG steht noch aus [3].
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Abbildung 4-91: Querschnitt der Bauart SFF [3]

4.6.2 Bauart Saargummi

Das kontinuierlich elastisch gelagerte Schienensystem des Unternehmens Saar-
Gummiwerke GmbH verwendet profilfreie Trogschwellen als Langsschwellen (Abbildung 4-
92). Der herkdmmliche Schichtenaufbau bei Festen Fahrbahnen, mit einer Frostschutz-
schicht, einer hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) und einer Tragplatte, die vorzugs-
weise aus Beton, jedoch auch aus Asphaltbeton hergestellt sein kann, braucht nicht veran-

dert zu werden.

In die U-férmigen Vertiefungen der Tragplatte werden die Trogschwellen eingelegt. An deren
Unterseite sind, zur besseren Demontage, Trennfolien angeordnet. Die zwei Trogschwellen
sind beim Einbau durch Lehren miteinander verbunden. Nach dem Einrichten der korrekten
Schienenlage wird der Raum unter und seitlich der Trogschwellen mit raumbestandigem
Vergussmaterial verfillt. Bei erforderlichen Héhenregulierungen werden die seitlichen Ver-
gussfugen aufgeschnitten, die Langsschwelle in die gewiinschte neue Lage gebracht und
erneut vergossen. Die Trogschwellen bestehen aus Stahlbeton, Mindestgite B 45, mit Lan-
gen bis 6 m. Die Trogschwelle weitet sich nach oben trapezférmig auf. Der Boden ist mit ei-
ner Neigung von 1:40 zur Gleisinnenseite ausgebildet. Eventuell eingedrungenes Wasser
kann an den Enden der Langschwellen oder uber die im Abstand von ca. 2 m angeordneten
Entwéasserungsrohre abgefiihrt werden. In den Seitenwanden der Trogschwellen befinden
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sich im Abstand von ca. 0,75-1,0 m Gewindehdlsen, in die Bolzen eingeschraubt werden. An
den duRReren Seiten der Gewindehilsen sind Aussparungen fur Steckschlissel zum Ans-
pannen und Lésen der Bolzen vorgesehen. Auf dem Boden der Troge liegen geschaumte
Elastomerunterlagen. Fur Ausfiihrungen mit grof3er Einfederung, wie in Abbildung 4-92 dar-
gestellt, werden zwei Unterlagen tbereinander mit einer Gesamtstarke von bis zu 30 mm
angeordnet. Auf den Elastomerunterlagen wird die Fahrschiene aufgelegt, die durch die Nei-

gung des Troghodens gleich die erforderliche Neigung besitzt.

An den Stegseiten der Schiene sind Gummiprofile angeordnet, die an ihren Auf3enseiten
Gleitflachen aus Kunststoff aufweisen. Diese Elastomerkdrper werden von so genannten
Anpresskorpern aus Beton, die ihrerseits an den Stirnseiten Gleitflachen aus Kunststoff ha-
ben, angedrickt. Die Anpresskorper sind Fertigteile aus Beton und haben im Abstand der
Bolzen Ausnehmungen mit Hilsen, in die der Bolzen greift und die Gummiprofile fest an den
Steg der Schiene driickt. Die Fuge zwischen den Anpresskorpern und den seitlichen Wan-
gen der Langschwellen wird nach dem endgutiltigen Ausrichten der Schiene und dem Andri-
cken der Anpresskorper mit Vergussmortel geschlossen. Bei einer spateren evtl. notwendi-
gen Auswechslung der Einzelteile lasst sich der Vergussmortel mit Trennségen I6sen. Das
ganze System ist demontierbar. Die Elastomerprofile habe oben eine Gummiabdeckung, die
in ein einbetoniertes Klemmprofil des Anpresskdrpers gedriickt wird, um ein Eindringen von

Wasser in die Gleitfuge zwischen Anpresskérper und Gummiprofil zu verhindern.

Die Bauart Saargummi hat die Zulassung fir die Betriebserprobung auf Erdbauwerken und

im Tunnel erhalten, wurde jedoch noch nicht eingebaut [3, 44].
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Abbildung 4-92: Querschnitt der Bauart Saargummi [3]
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5. ZUORDNUNG DER TECHNISCHEN SCHUTZRECHTE ZU DEN AUS DER LI-
TERATUR BEKANNTEN BAUARTEN ODER BAUKONZEPTEN

In diesem Kapitel soll eine Konkordanz zwischen den aus der (Nichtpatent-)Literatur bekann-
ten Bauarten und Baukonzepten (in Kapitel 4 dargestellt) und den in technischen Schutz-
rechten, d. h. Patenten und Gebrauchsmustern, angemeldeten Bauarten oder Baukonzepten

hergestellt werden.

Hierzu wird in einem ersten Abschnitt fir eine Schutzrechtsfamilie zunachst der Titel und in
einer Tabelle die einzelnen Schutzrechte der Schutzrechtsfamilie, der Rechtsstand und ein
eventuell eingelegter Einspruch oder Loschungsantrag angegeben (der Begriff der Loschung
wird der Einfachheit halber in der Tabelle nicht genannt). Aul3erdem wird noch der Anmelder
oder derzeitige Schutzrechtsinhaber bei einem Inhaberwechsel und der Anmelde- oder Prio-

ritatstag aufgeftihrt.

In einem zweiten Abschnitt wird der technische Gegenstand der Schutzrechtsfamilie darges-
tellt. Hierzu werden die unabhangigen Anspriiche, wichtige Figuren und gegebenenfalls Er-
lauterungen hierzu angeben. Sofern diese Angaben zum technischen Gegenstand einer
Schutzrechtsfamilie nicht ausreichend sind, kann im Internet die Vollschrift des Schutzrechts
als pdf-Datei kostenlos herunter geladen werden: im Deutschen Patent- und Markenamt un-
ter https://dpinfo.dpma.de und im Europaischen Patentamt unter http://ep.espacenet.com.
Die Anspriiche und teilweise in geringerem Umfang auch die Erlauterungen stellen Zitate
aus den Schutzrechten dar. Die Anspruche und Erlauterungen enthalten Bezugsziffern zu
den Figuren, wobei in den Ansprichen die Bezugsziffern in Klammern gesetzt sind. In den
Anspriichen stellen die Bezugsziffern nur einen exemplarischen Verweis auf die Figuren her.
Der Schutzumfang der Anspriiche ist jedoch hiervon nicht betroffen: er bestimmt sich aus
dem Wortlaut der Anspriiche.

In einem dritten Schritt wird die Schutzrechtsfamilie in einem Kurzgutachten bewertet. Hierzu
wird ein Bewertungssystem mit +2 Punkten bis +10 Punkten fur geprufte Schutzrechte, d. h.
Patente, und mit 1 Punkt bis 5 Punkten fir ungeprufte Schutzrechte, d. h. Patentanmeldun-
gen und Gebrauchsmuster, eingeftihrt. 1 Punkt flr ein ungepriftes Schutzrecht und +2 Punk-
te fur ein Patent entsprechen einer geringen Bedeutung. 5 Punkte fir ein ungepriftes
Schutzrecht und +10 Punkte ein gepruftes Schutzrecht entsprechen einer grof3en Bedeu-
tung. Die doppelte Anzahl an Punkten flr ein gepriftes Schutzrecht gegeniiber einem un-
gepriften Schutzrecht berlcksichtigt, dass bei einem gepriften Schutzrecht, d. h. einem Pa-
tent, die Schutzfahigkeit geprift worden ist und somit gegeniiber einem ungepriften Schutz-

recht das Patent in diesem Bewertungsschema pauschal mit der doppelten Punktezahl be-
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wertet wird. Im Rahmen dieser Untersuchung wurde die Frage der Schutzfahigkeit von un-
gepriften Schutzrechen im Allgemeinen nicht Uberprift, um den Umfang dieser Untersu-

chung nicht auf ein unangemessenes Malf3 zu erhéhen.

Die Bewertung der Schutzrechte im Kurzgutachten wird in Anlehnung an die Nutzwertanaly-

se durchgefuhrt [12].

Im Nachfolgenden werden die verwendeten Kriterien aufgefiihrt. Es handelt sich um ,weiche*
Kriterien, die in Zahlen oder Geldwert nicht darstellbar sind. Dartiber hinaus kann fir die ein-
zelnen Kriterien kein numerischer Gewichtungsfaktor angegeben werden, weil eine pauscha-
le Gleichbehandlung der Kriterien bei samtlichen Schutzrechten nicht sinnvoll ist und auf-
grund der ,weichen“ Kriterien eine ,genaue“ Angabe der Gewichtungsfaktoren letztendlich
nicht moglich ist. Es kann lediglich ein exemplarischer Wert fir den Gewichtungsfaktor an-
gegeben werden, um einen Eindruck zu vermitteln, innerhalb von welchem Korridor sich ein
Gewichtungsfaktor ungefahr bewegt. Die Kriterien geben auch einen Hinweis darauf, welche
Schutzrechte Uberhaupt in Kapitel 5 aufgenommen worden sind: Schutzrechte, welche min-
destens ein Kriterium erfiillen, wurden im Allgemeinen in diese Untersuchung aufgenommen.
Je starker ein Kriterium bei einem Schutzrecht erfullt ist, desto hoher sind die Punkte, die fir
das Schutzrecht vergeben werden. Fir ein Schutzrecht, bei dem ein Kriterium mit einer ge-
ringen Gewichtung mit einem bestimmten Erfullungsgrad erfillt ist werden im Allgemeinen
weniger Punkte vergeben als fiir ein Schutzrecht, bei dem ein Kriterium mit einer hohen Ge-
wichtung mit dem gleichen bestimmten Erfullungsgrad erfiillt ist. Je starker ein oder mehrere
Kriterien bei einem Schutzrecht erflllt sind und je hdher die Gewichtung des Kriterium oder
der Kriterien ist oder sind, desto hoher ist die Punktezahl, die flr ein Schutzrecht vergeben

wird.

Der Gewichtungsfaktor der aufgefihrten Kriterien nimmt in der nachfolgenden Tabelle von
oben nach unten ab, d. h. die wichtigen Kriterien sind am Anfang aufgefihrt.
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Kriterium

Erlauterung

Gewichtung

Schutzgegenstand  betref-

fend eine bekannte Bauart

Der Schutzgegenstand eines Schutzrechtes wird
durch die Anspriiche bestimmt. Ein Schutzrecht
wird hoch bewertet, wenn wesentliche Aspekte
einer Bauart der Schutzgegenstand sind. Neben-
aspekte als Schutzgegenstand werden niedrig
bewertet. Ist der Schutzgegenstand aufgrund
einer mangelnden Bestimmtheit der Anspriiche
nicht genau festgelegt, wird die Bewertung ent-

sprechend reduziert.

14

Umgehungsmdglichkeiten
eines Schutzgegenstandes
betreffend eine bekannte

Bauart

Die Bewertung eines Schutzgegenstandes ver-
liert an Bedeutung, wenn zu dem Schutzgegens-
tand Umgehungslésungen existierten. Je leichter
ein Schutzgegenstand, d. h. damit das Schutz-
recht, durch Umgehungslésungen zu substituie-
ren ist, desto niedriger wird der Schutzgegens-

tand bewertet.

baubetriebliche Vortei-
le/Einsparungen eines
Schutzgegenstandes  be-
treffend eine bekannte
Bauart

Je hoher die baubetrieblichen Vorteile bzw. Ein-
sparungen eines Schutzgegenstandes zu einer
bekannten Bauart sind, desto héher wird der

Schutzgegenstand bewertet.

Fortentwicklung, Verbesse-

rung einer Bauart

Fortentwicklungen und Verbesserungen zu einer
bekannten Bauart werden analog zu den Kiriterien
eines eine bekannte Bauart betreffenden Schutz-
gegenstandes bewertet. Es flieBen somit die Kri-
terien Schutzgegenstand, Umgehungsmadglichkei-
ten und baubetriebliche Vorteile bzw. Einsparun-
gen der Fortentwicklung und Verbesserung einer

Bauart ein.

Umgehungslésung zu ge-
schitzter und bekannter

Bauart

Je hoher die baubetrieblichen Vorteile bzw. Ein-
sparungen eines eine Umgehungslésung betref-
fenden Schutzgegenstandes zu einer bekannten
Bauart sind, desto hdher wird die Umgehungslo-

sung bewertet.
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5.1 Stutzpunktlagerung mit eingelagerten Schwellen

5.1.1 Bauart Rheda classic

5.1.1.1 Rheda classic auf vorhandener Schotterschicht

51.1.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Errichtung eines Gleiskdrpers

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 102 27 801 B1 Deutsches Patent in Kraft’ nein

DE 202 20 484 U1 Deutsches Gebrauchsmuster in Kraft® -

DE 103 27 467 Al Deutsche Patentanmeldung in Kraft® -

Anmelder:

Konrad Jdrger, Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 21.06.2002

5.1.1.1.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1 (DE-Patent):

Verfahren zur Errichtung eines Gleiskorpers auf einer Schotterflache, insbesondere auf al-

ten, teilweise riickgebauten Gleisflachen, mit folgenden Schritten:

a. Aufbringen eines Fillmaterials (5) und eines Bindemittels (6) auf die Schotterflache (2),

b. Mischen des Schotters, des Fllmaterials (5) und des Bindemittels (6) zur Erzeugung ei-

ner gemischten Schicht (8),

c. Planieren der gemischten Schicht (8),

d. Ausheben von Langsvertiefungen (11, 12) in der gemischten Schicht (8) vor Abbindung

derselben,

e. Einsetzen einer Bewehrung (16, 17) in die LAngsausnehmung (11, 12),

" Abfragezeitpunkt: 17.10.05
& Abfragezeitpunkt: 17.10.05
° Abfragezeitpunkt: 17.10.05
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f. Positionieren eines Schienenrosts (24) oberhalb der gemischten Schicht (8) und
g. GielRen einer die Bewehrung (16, 17) und den Schienenrost (24) einhillenden Beton-
schicht (33).

Auf einer vorhandenen Schotterflache mit einer Dicke von beispielsweise 23 cm, der auf ei-
ner Frostschutzschicht (FSS) angeordnet ist, wird eine ungefahr 10 cm starke Schicht aus
Fullmaterial aufgebracht. Das Fillmaterial ist vorzugsweise Recyclingmaterial aus dem Be-
tonrecycling der Kérnung 0/22 mit gleichmaRiger Verteilung der Kérnungen von 0 bis 22 mm.
Auf diese Fillmaterialschicht wird ein pulverférmiges Bindemittel aufgetragen, z. B. ein Trag-
schichtbinder HT35 auf Zementbasis mit Kalkanteil. Abweichend hiervon kann das Bindemit-
tel unmittelbar auf die Fullmaterialschicht aufgebracht werden oder mit der Fillmaterial-
schicht vermischt werden. Die Fullmaterialschicht und das Bindemittel sind zunéchst trocken.
Zur Ausbildung einer Fundationsschicht 9 werden das Fullmaterial, das Bindemittel und die
Schotterflache mit einer Grof3frase durchmischt. Das Einbringen von Wasser ist in der Pa-
tentschrift nicht beschrieben, wird jedoch vermutlich wéhrend des Durchmischens durchge-
fuhrt. Die Grol¥frase arbeitet lediglich oberhalb der Frostschutzschicht, so dass diese nicht
beschadigt wird. Diese Schicht wird anschliel3end planiert und verdichtet und bildet die Fun-
dationsschicht 9. In die Fundationsschicht 9 werden Langsausnehmungen 11, 12 eingefrast.
AnschlieRend werden auf die Fundationsschicht 9 Bewehrungskérbe 16, 17 in die Langs-
ausnehmungen 11, 12 teilweise eingesetzt. Zum weiteren Aufbau einer Festen Fahrbahn
wird ein vormontierter Gleisrost 24, der die Schienen 14, 15 und die Schwellen 23 umfasst,
Uber der Fundationsschicht 9, z. B. mit Hangebdcken, positioniert. Nach dem Ausrichten des
Gleisrostes 24 wird eine Betonschicht 33 aufgebracht, deren Dicke so bemessen ist, dass

etwa wenigstens 7 cm Beton oberhalb der Schwellen 23 vorhanden sind.
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Abbildung 5-1 Querschnitt aus DE 102 27 801 B3

Bezugszeichen:

1 Gleiskorper 24 Gleisrost

3 Planumsschicht 25 Sichtloch

4 Bodenschicht 26 Sichtloch

11 Langsvertiefung 27 Sichtloch

12 Langsvertiefung 28 Sichtloch

14 Schiene 33 Betonschicht

15 Schiene 35 Spurrillenbegrenzung
16 Bewehrungskorb 36 Spurrillenbegrenzung

17 Bewehrungskorb

51.1.1.3 Bewertung

In der vorliegenden deutschen Patentschrift wird allgemein fir Bauarten mit Stitzpunktlage-
rung bei eingelagerten Schwellen die Ausbildung einer Festen Fahrbahn auf einer bereits
vorhanden Schotterschicht beschrieben, wobei die vorhandene Schotterschicht in den Auf-
bau der Festen Fahrbahn eingebunden wird. Der Bau einer Festen Fahrbahn auf einer be-
reits vorhandenen Schotterschicht unter Verwendung des Schotteroberbaus aus einer be-
stehenden Trasse durfte nicht unerhebliche praktische Bedeutung haben. Insofern kommt
diesen Schutzrechten eine erhohte Bedeutung bei, weil sdmtliche Bauarten mit Stltzpunkt-
lagerung mit eingelagerten Schwellen darunter fallen. Der Schutzumfang des Patents erfahrt
jedoch durch die Merkmale d und e von Patentanspruch 1 eine erhebliche Einschrankung,

weil hierin das Ausheben von Langsausnehmungen und das Einsetzen der Bewehrung in
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diese Langsausnehmungen beansprucht werden. Ausfihrungsformen, die derartige Langs-
vertiefungen auf der Fundationsschicht 9 nicht aufweisen, fallen deshalb nicht unter den
Schutzumfang des Patents. Die Bauart Rheda classic erfillt dieses Merkmal und die Ver-
wendung des Schotteroberbaus nicht und fallt damit nicht unter den Schutzumfang des deut-
schen Patents. Der Verzicht auf Langsvertiefungen fihrt in der baubetrieblichen Ausfiihrung
zu keinen Problemen. Es muss lediglich die Dicke der Betonschicht 33 erhdht werden; das
verursacht hohere Baustoffkosten. Im Gegenzug kann das Ausfrasen der Fundationsschicht
entfallen, was die Kosen reduziert. Insgesamt betrachtet wird die Bedeutung des Patents
aufgrund der einschrankenden Merkmale d und e im Anspruch 1 im geringen Bereich ein-
geordnet (+2 Punkte).

Interessanterweise wird der gleiche Anmeldegegenstand vom gleichen Anmelder in einer
weiteren Patentanmeldung, der DE 103 27 467 A1, verfolgt, jedoch ohne die einschranken-
den Merkmale d und e aus der DE 102 27 801 B3. Es handelt sich um eine ungeprifte Pa-
tentanmeldung. Sofern dieser allgemeine Patentanspruch 1 schutzfahig ist, wird dieser wei-
teren Patentanmeldung eine groRere Bedeutung beigemessen, weil dadurch fir alle Bauar-
ten mit Stitzpunktlagerung mit eingelagerten Schwellen die Einbindung einer bestehenden
Schotterschicht in die Feste Fahrbahn allgemein unter Patentschutz gestellt wirde. Die
Schutzfahigkeit dieses Anmeldebegehrens ist jedoch unwahrscheinlich. Aus patentrechtli-
chen Grinden wird nicht nur das beanspruchte Herstellungsverfahren, sondern auch der
durch das Herstellungsverfahren hergestellte Gegenstand, namlich die Feste Fahrbahn, un-

ter Patentschutz gestellt.

5.1.2  Bauart Rheda-Sengeberg

5.1.2.1 Betonplatte mit Trogwénden aus Betonfertigteilen

51.21.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung einer festen Fahrbahn und dazu geeigneten Betonfertigteilen

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 197 07 296 C2 Deutsches Patent erloschen® nein

19 Erloschen am 1.12.01 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr. Abfragzeitpunkt: 10.12.05
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Anmelder:

Betonwerk Rethwisch GmbH, Méllenhagen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 11.02.1997

5.1.2.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zum Herstellen eines Eisenbahnoberbaus mit fester Fahrbahn auf einer HGT-
Schicht umfassend folgende Verfahrensschritte:

- Vorfertigen von parallel anzuordnenden Trogwanden (3l, 3r) als Betonfertigteile (1) definier-
ter L&nge mit eingegossenen Bewehrungen (2, 21, 2r), wobei die Bewehrungen zweier fir ein
Gleis bestimmter Trogwéande durch eine Bewehrungsmatte (2) miteinander verbindbar ge-
staltet werden,

- Justieren der Trogwande auf der HGT-Schicht,

- Erstellen einer Trogsohle (5) zwischen den Trogwanden und dabei Einbetten der Beweh-
rungsmatte,

- Einbringen und Justieren und Halten eines Gleisjoches (6, 71, 7r) in Gebrauchslage,

- VergielRen des zwischen den Trogwanden, der Trogsohle und den Schwellen vorhandenen
Hohlraumes mit Fillbeton (8),

- Absetzen des Gleisjoches nach teilweisem Abbinden des Fllbetons.

Die Seitenwande des Betontroges bestehen aus Betonfertigteilen 3r, 3l, die Uber eine Be-
wehrungsmatte 2 miteinander verbunden sind. Der Abstand der Trogwéande 3r, 3l ist etwas
groler als die Lange der Spannbetonschwelle 6. Nach dem Aufstellen der Betonfertigteile 3r,
3l und dem Auslegen der Bewehrungsmatte 2 wird Beton zwischen die Trogwande 3r, 3l auf
die HGT-Schicht aufgebracht und dadurch ein Betontrog hergestellt. Die Oberflachen der
Trogwande 3r, 3l kbnnen als Fahrbahn fir ein Gleisrostverlegegerat verwendet werden, mit
dem Gleisjoch zwischen die Trogwande 3r, 3| transportiert, verlegt und justiert werden. Das
justierte Gleisjoch wird so lange gehalten, bis mit Fuillbeton 8 der Betontrog ausgefiillt ist.
Nach dem Abbinden des Fullbetons 8 kann das Gleisjoch von der Haltevorrichtung entkop-

pelt werden.
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Abbildung 5-3 Querschnitt aus DE 197 07 296 C2 als fertige Konstruktion

Bezugszeichen (Abb. 5-2 und 5-3):

1 Betonfertigteil 6 Gleisjoch
2 Bewehrung 71 Gleichjoch
2| Bewehrung 7r Gleisjoch
2r Bewehrung 8 Fullbeton
3l Trogwand 9l Oberflache
3r Trogwand 9r Oberflache

4 HGT-Schicht

5.1.2.1.3 Bewertung

Der Schutzumfang des Patents, bestimmt durch Patentanspruch 1, unterscheidet sich kons-
truktiv von der Bauart Rheda-Sengeberg im Wesentlichen durch die Ausfiihrung der Trog-

wande aus Betonfertigteilen, dem fehlenden vertieften Streifen in der Mitte der Sohle des
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Betontroges und der fehlenden Durchfihrung der Bewehrung des Fullbetons durch die
Schwellen. Die beiden letztgenannten Unterschiede sind weniger entscheidend; wesentlicher
Unterschied ist die Ausfiihrung der Trogwande als Betonfertigteile und nicht die Herstellung
des gesamten Betontroges mit einem Gleitschalungsfertiger wie bei der Bauart Rheda-
Sengeberg. Die Bauart Rheda-Sengeberg féllt damit nicht unter den Schutzumfang des
deutschen Patents. Nach Auffassung der Patentinhaberin soll durch die technische Lehre
des Patents Personal durch einen schnelleren Maschineneinsatz eingespart werden und die
Genauigkeit bei der Verlegung eines Gleises erhtht werden. Die Verlegegeschwindigkeit ist
nach Angabe in der Patentschrift deshalb héher, weil die Trogwénde aus Betonfertigteilen
bestehen und dadurch das Abbinden des Betons nicht abgewartet werden muss, bis die
Trogwande als Hilfsfahrbahn fir Justier- und Haltevorrichtungen zur Verfugung stehen. Hier
sind jedoch Bedenken anzumelden. Die Betonfertigteile sind Uber die durchgehende Beweh-
rung 2 mit der Trogsohle verbunden, so dass bei Befahren der Hilfsfahrbahn Kréafte auf die
Trogsohle aufgebracht werden, die nur von einem abgebundenen Beton der Trogsohle auf-
genommen werden konnen. Aul3erdem wird die Herstellung des gesamten Betontroges in
einem Arbeitsgang mit einem Gleitschalungsfertiger als kostengtinstiger eingestuft als das
Verlegen von Betonfertigteilen mit anschlieRendem Betonieren vor Ort. Die Bedeutung des
Patents wird deshalb als gering eingestuft (+4 Punkte).

5.1.3 Bauart Rheda Breddin-Gléwen

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.1.4  Bauart Rheda Breddin-Gléwen mit Herstellungsverfahren Gleisbaumaschine

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.
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5.1.5 Bauart Rheda Breddin-Gléwen mit Herstellungsverfahren Koehne

5.1.5.1 Positionieren des Gleisrostes mit Kragarmspindelsystem

5.15.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Troglose Feste Fahrbahn, Verfahren und Schwellen daftr

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 100 04 346 C2 | Deutsches Patent in Kraft™ nein
Anmelder:

Betonwerk Rethwisch GmbH, Méllenhagen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 27.01.1999

5.1.5.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn eines Eisenbahnoberbaues mittels eines
teils vormontierten Gleisrostes aus Schienen und Spannbeton-Querschwellen, die auf einer
in Ortbeton zu fertigenden Tragplatte aus Beton ruhen, wobei die Tragplatten und Schwellen

Bewehrungen aufweisen, die miteinander formschliissig verbunden werden, umfassend die

folgenden Verfahrensschritte:

A) Herstellen einer HGT-Schicht (1) in einer Qualitat, die zumindest im Bereich der

Schwellenkdpfe (30) durch das Gleisrost tragende Spindelsysteme (7) belastbar ist,

B) Positionieren des Gleisrostes (3, 5, 6) mit Hilfe von Spindelsystemen (7), die in mini-
malem Abstand vor Kopf der Schwellen (3) auf der HGT-Schicht (1) stehen und an einem

Kragarm (72) die Schwelle halten,
C) Positionieren von Langs- und Querstaben fir die Tragplatte,

D) Anbringen von Schalungen (8), die mehrere Schwellenkdpfe (30) verbinden und dort

befestigt werden,

E) Vergiel3en des Zwischenraumes zwischen den Schalungen bis in eine vorbestimmba-

re Hohe oberhalb der Sohle (35) der Schwelle mit Beton,

F) nach Abbinden des Betons, Entfernen der Spindelsysteme und der Schalungen.

1 Abfragzeitpunkt: 28.04.06
111




Abbildung 5-4: Querschnitt aus DE 100 04 346 C2

Bezugszeichen:

1 HGT-Schicht 37 Schienenauflagerprofil
2 Tragplatte aus Beton 41 Bewehrungsstab

3 Schwelle 42 Querstab (Bewehrung)
4 Bewehrung 43 Langsstab (Bewehrung)
5 Schiene 44 Bewehrungskorb

6 Schienenbefestigungsmittel 71 Vertikalspindel

7 Spindelsystem 72 Horizontalspindel

5.1.5.1.3 Bewertung

In der Literatur ist die Bauart Rheda-Breddin-Gldwen mit Herstellungsverfahren Koehne nur
sehr kurz beschrieben. Wesentliches Merkmal ist die Verwendung von Regulierungshilfen
zur Positionierung des Gleisrostes, die als Kragarme ausgefihrt sind. Die Regulierungshilfen
greifen in vertikale Spindelloécher jeder zweiten Schwelle ein und stitzen sich auf den Stirn-

seiten der Wangen des Betontroges ab.

Im allgemeinen Verfahrensanspruch 1 des deutschen Patentes wird allgemein von Spindel-
systemen mit einem Kragarm gesprochen. Insofern entspricht Patentanspruch 1 der Bauart.
Im Ausfiihrungsbeispiel des Patents stitzen sich die Spindelsysteme 7 auf der hydraulisch
gebundenen Tragschicht 1 ab. Bei der Bauart Rheda Breddin-Gléwen mit Herstellungsver-

fahren Koehne gemaf der Beschreibung in der Literatur stitzen sich die Spindelsysteme auf
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den Wangen des Betontroges ab. Das Merkmal, wonach sich die Spindelsysteme 7 auf der
hydraulisch gebundenen Tragschicht 1 abstitzen, ist jedoch nicht im Anspruch 1 enthalten,
so dass die Bauart trotzdem in den Schutzumfang des Patents fallen kénnte. Andererseits
wird in Merkmal A) von Patentanspruch 1 davon gesprochen, dass die HGT-Schicht in einer
Qualitat hergestellt ist, dass zumindest im Bereich der Schwellenkdpfe diese durch das
Gleisrost tragende Spindelsystem belastbar ist. Dieses Merkmal besagt jedoch nicht, dass
das Spindelsystem auf der HGT-Schicht abgesetzt ist. Es kénnte im Bereich der normalen
Ausfiihrung einer hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) liegen, fir eine derartige
Anordnung geeignet bzw. belastbar zu sein, so dass aufgrund dieses Merkmals die Bauart
unter Patentanspruch 1 fallen kénnte.

Das gleiche gilt fir die Art der Befestigung des Spindelsystems 7 an den Schwellen 3: nach
dem Ausfuihrungsbeispiel des Patents werden an Hdockern der Schwellen 3 mit einer ent-
sprechenden Vorrichtung Durchsteckschrauben befestigt; in der Beschreibung der Bauart in
der Literatur wird von vertikalen Spindelldchern gesprochen.

Hinsichtlich weiterer Merkmale von Patentanspruch 1, z. B. B), C) und D), sind in der Litera-
tur keine Angaben enthalten, ob diese bei der Bauart verwirklicht sind. Insofern ist eine Beur-
teilung, ob die Bauart unter Patentanspruch 1 fallt, nicht moglich. Aufgrund zahlreicher Un-
wagbarkeiten in der Einschéatzung, ob die Bauart Rheda Breddin Gléwen mit Herstellungs-
verfahren Koehne unter den Schutzumfang des Patents fallt, wird die Bedeutung des Patents

als gering eingestuft (+4 Punkte).

5.1.6 Bauart Rheda-Sengeberg Ausfiihrungsform Wayss & Freytag

5.1.6.1 HGT als Montagetragschicht fur Gleisrost mit StutzfliRen

5.1.6.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung einer festen Fahrbahn und dazu geeigneten Betonfertigteilen

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 197 41 059 C2 | Deutsches Patent in Kraft' ja
EP 0 905 319 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE*® 1

12 Abfragzeitpunkt: 18.04.06
3 Abfragezeitpunkt: 18.04.06
1 Einspruchsfrist noch nicht abgelaufen. Abfragezeitpunkt 18.4.06
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Anmelder:
Wayss & Freytag AG, 60486 Frankfurt, DE; Anmeldung auf Pfleiderer Infrastrukturtechnik
GmbH & Co. KG, 92318 Neumarkt, DE tbertragen

Anmelde- oder Prioritatstag: 18.09.1997

5.1.6.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (DE-Patent):

Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn fir schienengebundenen Verkehr bei dem
- die hydraulisch gebundene Tragschicht (1) (HGT) als Montage-Tragschicht fir den Gleis-
rost (2) aus Schienen (5) und Schwellen (3) verwendet und mit zwei auf mindestens £2 mm
hoéhengenau aufgebrachten Justierstreifen (9) mit einer Tragféahigkeit von mindestens 25
KP/cm? versehen wird,

- die Schwellen (3) bei der Herstellung mit Bugeln (6) und Ankereisen (7) in Schwellenlangs-
achse, sowie mit StiitzfiiBen (8) von etwa 600 cm? Querschnitt, die den Gleisrost (2) bei der
Montage auf den vorgefertigten Justierstreifen (9) in planméaRigem Abstand Uber der HGT (1)
abstlitzen, ausgerustet werden,

- der Gleisrost (2) aus Schienen (5) und Schwellen (3) komplett und wahlweise auch mit
Langsbewehrung (7) unter den Schwellen vormontiert, mit Ublichem Gleisverlegegeréat auf
der HGT verlegt wird,

- der héhen- und lagegenau zur vorgegebenen Gleisachse ausgerichtete Gleisrost (2) mit
den StitzfiRen (8) auf der HGT (1) bis zum Einbetonieren horizontal unverschieblich fixiert
wird,

- vor den Schwellenstirnflachen seitliche Schalungen (11) auf der HGT (1) aufgestellt und
verankert sind, und

- der Raum innerhalb der Schalungen (1) oberhalb der Oberflache der HGT (1) bis auf ein
bestimmtes Mal3 tGiber der Schwellensohle fachgerecht mit Ortbeton (14) ausgegossen wird.

Patentanspruch 1 (EP-Patent):

Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn fir schienengebundenen Verkehr, beste-
hend aus einem Unterbau, auf dem ein Gleisrost (2) aus auf den Gleis- oder Weichen-
schwellen (3) vormontierten Schienen (5) hohen- und lagegenau zur vorgegebenen Gleis-
achse aufgelegt, mit Ortbeton (14) vergossen wird, dadurch gekennzeichnet,
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b)

d)

f)

9)

h)

dass die den Unterbau verfestigende Tragschicht (1) z. B. eine hydraulische Tragschicht

(HGT) als Montagetragschicht verwendet wird,

dass die Schwellen (3) bei der Herstellung mit Biigeln (6) und Ankereisen (7) in Schwel-
lenachse sowie mit StiitzfiiRen (8) von etwa 600 cm? Querschnitt, auf denen der Gleisrost
(2) ‘bei der Montage temporér auf der Tragschicht (1) abgesetzt wird, ausgerustet wer-

den,

dass der Gleisrost (2) aus Schienen (5) und Schwellen (3) komplett und wahlweise auch
mit Langsbewehrungen unter den Schwellen vormontiert, mit Gblichem Gleisverlegegerat

auf den HGT verlegt wird,

dass der Gleisrost (2) lagegenau zur vorgegebenen Gleisachse nach Hohe und Seite

ausgerichtet und sofort in der Solllage temporér fixiert wird,

dass die Fuge (17) zwischen Tragplatten (1) und StitzfiRen (8) unmittelbar nach der

Hohenjustierung mit schnellhrtendem hochfestem Mortel ausgegossen wird,

dass der ausgerichtete Gleisrost (2) mit Stitzkorpern auf der HGT (1) bis zum Einbeto-

nieren horizontal unverschieblich fixiert wird,

vor den Schwellenstirnflachen seitliche Schalungen (11) auf der HGT (1) aufgestellt und

verankert sind, und

dass der Raum innerhalb der Schalungen (11) oberhalb der Oberflache der Tragschicht
(1) bis auf ein bestimmtes MalR3 Uber der Schwellensohle fachgerecht mit Ortbeton (14)

ausgegossen wird.

Patentanspruch 8 (DE-Patent):

Feste Fahrbahn, aufgebaut aus

- einer hydraulisch gebundenen Montage-Tragschicht (1) (HGT)

- zwei auf der HGT (1) in vorgegebenem Abstand mit einer Tragfahigkeit von mindestens 25

KP/cm? und einer Hohengenauigkeit von £2 mm angeordneten Justierstreifen (9)

- einem Gleisrost (2) aus Schienen und Schwellen mit unter den Schwellen befindlichen

StutzfulRen (8) im Abstand der Justierstreifen (9), die den Gleisrost (2) auf dem Justierstrei-

fen (9) auf Sollhéhe und Solllage halten und einen Querschnitt von etwa 600 cm? haben, bei

dem die Schwellen (3) des Gleisrostes (2) auf ihrer Sohlflache Bigel (6) und Ankereisen (7)

115



aufweisen und oberhalb der Ankereisen (7) in Gleislangsrichtung Bewehrungseisen (13) ver-
legt sind, und

- einer Ortbetontragplatte oberhalb der HGT (1), welche entstanden ist durch Ortbetonver-
guss in einer etwa in der Ebene der Schwellenstirnflache angeordneten, unten mit Oberkante
der HGT dicht abschlieRenden und oben etwa bis 12 cm Uber die Sohle der Schwelle (3)

reichenden temporaren Schalung (11).

Patentanspruch 11 (EP-Patent):

Feste Fahrbahn, hergestellt durch ein Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10, mit
einem auf einer Tragschicht (1) héhen- und lagegenau versetzten Gleisrost (2) aus Schienen
(5) und Schwellen (3) sowie einem Ortbetonverguss Uber der Tragschicht (1) bis zu einer
vorgegebenen Hohe Uber der Sohle der Schwelle (3), dadurch gekennzeichnet, dass der
Gleisrost (2) aus Schienen (5), Schwellen (3) und Bewehrung auf StutzfiRen (8) abgesetzt
und unmittelbar auf der Tragschicht (1) horizontal und vertikal ausgerichtet und in eine mas-
sive Stahlbetonplatte einbetoniert ist.

Der Gleisrost 2 mit Schwellen 3, Schienenbefestigungen 4 und Schienen 5 verfugt Uber auf
der Unterseite der Schienen 5 vormontierte StutzfufR3e 8. Zwischen dem Stutzfuf3 8 und der
hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) 1 sind Justierstreifen 9 z. B. aus Gummi zur
Vermeidung von Spannungsspitzen angeordnet, um eine sofortige Befahrbarkeit des Gleis-
rostes im Bauzustand zu ermdéglichen. Die Justierstreifen 9 werden héhengenau ausgerich-
tet. In den Schwellen 3 werden Bugel 6 bei der Herstellung der Schwellen 3 eingebracht. In
den Bugeln 6 werden Ankereisen 7 montiert. Der Ortbeton 14 wird in die Schalung 11 bis auf

eine bestimmte Hohe zur Einbindung der Schwellen 3 eingebracht.
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Abbildung 5-5: Querschnitt aus DE 197 41 059 C1

Bezugszeichen:

1HGT 9 Justierstreifen

2 Gleisrost 10 Spannstab

3 Schwelle 11 Seitenschalung
4 Schienenbefestigung 12 Gewindekopf

5 Schiene 13 Léngsbewehrung
6 Bugel 14 Ortbeton

7 Ankereiesen 15 Zwischenlage

8 Stutzfuld

5.1.6.1.3 Bewertung

In der deutschen und européischen Patentschrift wird die Bauart Rheda-Sengeberg Ausfih-
rungsform Wayss & Freytag beschrieben. Wesentliches Merkmal dieser Bauart ist, dass nur
eine Ortbetonschicht aufgebracht wird, d. h. auf einen zusatzlichen Stahlbetontrog, wie z. B.
bei der Bauart Rheda-Sengeberg, verzichtet wird. Der Arbeitsaufwand fir die zweite Ortbe-
tonschicht entfallt damit. Dies wird ermdglicht durch StiitzfilBe 8, auf denen der Gleisrost 2
hoéhen- und lagegenau auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) 1 ausgerichtet
wird vor dem Einbringen des Ortbetons 14. Diese Bauart wird durch die unabhangigen Pa-
tentanspriiche 1, 8 und 11 des deutschen und europdaischen Patents unter Schutz gestellt.
Der Schutzumfang von Patentanspruch 11 des europaischen Patents ist groRer als der
Schutzumfang von Patentanspruch 8 des deutschen Patents, weil im deutschen Patent wei-

tere Merkmale, z. B. Blgel 6, Ankereisen 7 und Justierstreifen 9, enthalten sind. Gegen das
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deutsche Patent wurde Einspruch eingelegt, wobei das Patent in unveranderter Form auf-
rechterhalten wurde. Offensichtlich hat das DE-Patent Wettbewerber behindert, so dass Ein-
spruch eingelegt worden ist. Das DE-Patent kann somit als rechtsbestéandig angesehen wer-
den. Fur das EP-Patent ist zum Bearbeitungszeitpunkt die Einspruchsfrist noch nicht abge-
laufen, so dass das Einlegen eines Einspruches noch méglich ist. Sowohl das deutsche als
auch das europdische Patent stellen die Bauart Rheda-Sengeberg Ausfihrungsform Wayss
& Freytag unter Patentschutz. Die Bedeutung dieser beiden Patente wird deshalb als hoch

eingestuft (+10 Punkte).

5.1.6.2  Ausrichtung des Gleisrostes mit Hebern

5.1.6.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung einer festen Fahrbahn und dazu geeigneten Betonfertigteilen

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 197 53 747 C2 Deutsches Patent in Kraft™ nein
Anmelder:

Pfleiderer Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG, 92318, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 4.12.1997

5.1.6.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn fur schienengebundenen Verkehr, beste-
hend aus einer hydraulisch gebundenen Tragschicht (1) als Unterbau, auf der der Gleisrost
(2) aus auf den Schwellen (3) vormontierten Schienen (5) héhen- und lagegenau zur vorge-
gebenen Gleisachse auf BetonfliRen (8) abgestitzt, eine an den Schwellenstirnflachen ab-
gestiitzte Schalung (11) errichtet und nach Einbau einer Bewehrung die tragende Platte der
Festen Fahrbahn mit Ortbeton (14) bis auf ein bestimmtes Maf} tber den Schwellensohlen

aufbetoniert wird, dadurch gekennzeichnet, dass der Gleisrost (2) maf3genau zur vorgege-

15 Abfragzeitpunkt: 18.04.06
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benen Gleisachse nach Hohe und Seite ausgerichtet und sofort in der Solllage durch Heber
(16) temporar fixiert wird, dass nach dem Richten des Gleises nach Lage und Hohe die Fuge
(17) zwischen der Sohlflache des BetonfulRes (8) und der Oberflache der hydraulisch gebun-
denen Tragschicht (1) umschalt und mit schnellhdrtendem Mortel ausgegossen wird, und
dass nach Erhartung des Mortels die Heber ausgebaut werden und zum Wiedereinbau beim

Fortbau der Fahrbahn bereitstehen.

Der Gleisrost 2 wird von Hebern 16 nach dem Ausrichten gehalten. AnschlieBend wird die
Fuge zwischen Sohlflache des Betonfulzes 8 und der hydraulisch gebundenen Tragschicht

(HGT) 8 mit schnellhartendem Moértel ausgegossen und die Heber 16 entfernt.

Abbildung 5-6: Querschnitt aus DE 197 53 747 C2

Bezugszeichen:

1 Tragschicht 8 Betonful’
2 Gleisrost 16 Heber

3 Schwelle 17 Fuge

5 Schiene

5.1.6.2.3 Bewertung

Die Herstellung einer Festen Fahrbahn der Bauart Rheda-Sengeberg Ausfihrungsform
Wayss & Freytag nach dem Herstellungsverfahren der DE 197 41 059 C1 (siehe unter

5.1.6.1) erfordert eine sehr genaue Herstellung der hydraulisch gebundenen Tragschicht
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(HGT), weil der Gleisrost Uber einen Justierstreifen und StitzfuRe ohne die Mdglichkeit einer
lageméaRigen Einstellbarkeit auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) aufgebracht
wird. Die Herstellung der hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) mit einer Genauigkeit
von + 2mm, wie fir den Gleisbau erforderlich, ist mit Betonstra3enfertigern nicht maoglich.
Hier setzt das Patent an, das aufgrund der Verwendung von Hebern 16 ein genaues Ausrich-
ten der Hohe nach ermdglicht. Die Verwendung von Hebern 16 ist in der Literatur nicht be-
schrieben, so dass die Bauart Rheda-Sengeberg Ausfuhrungsform Wayss & Freytag ver-
mutlich nicht unter den Schutzumfang des deutschen Patents fallt: Extrem hohe Genauigkei-
ten bei der Herstellung der HGT sind damit nicht mehr erforderlich. In der Literatur ist diese
Problematik nicht beschrieben, jedoch besteht dieses Problem. Das Patent (iberwindet somit
das erhebliche baubetriebliche Problem der genauen Herstellung der hydraulisch gebunde-
nen Tragschicht (HGT). Dem Patent wird deshalb eine mittlere Bedeutung beigemessen (+8
Punkte).

5.1.6.3  Ausrichtung des Gleisrostes mit Spindeln

5.1.6.3.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung einer festen Fahrbahn und dazu geeigneten Betonfertigteilen

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 197 37 950 C2 | Deutsches Patent in Kraft'® jat’
Anmelder:

Pfleiderer Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG, 92318, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 21.08.1998
5.1.6.3.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:
Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn fir schienengebundenen Verkehr, beste-

hend aus einer hydraulisch gebundenen Tragschicht (1) als Unterbau, auf der der Gleisrost

16 Abfragzeitpunkt: 18.04.26

17 Abfragezeitpunkt: 18.04.06: Das Patent wurde im erstinstanzlichen Einspruchsverfahren vor dem Deutschen
Patent- und Markenamt widerrufen. Gegen den Widerrufsbeschluss wurde Beschwerde eingelegt, die vor dem
Bundespatentgericht anhéngig ist, d. h. Uiber das Patent wurde noch nicht rechtskréftig entschieden.
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(2) aus auf den Gleis- oder Weichenschwellen (3) vormontierten Schienen (5) hdéhen- und
lagegenau zur vorgegebenen Gleisachse auf Betonfuen (8) abgestiitzt, eine an den
Schwellenstirnflaichen abgestiitzte oder auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht aufge-
dubelte Schalung (11) errichtet und nach Einbau einer Bewehrung die tragende Platte der
Festen Fahrbahn mit Ortbeton (14) bis auf ein bestimmtes Maf3 tber den Schwellensohlen
aufbetoniert wird, dadurch gekennzeichnet, dass der Gleisrost (2) lagegenau zur vorgegebe-
nen Gleisachse horizontal ausgerichtet auf den StutzflRen (8) abgesetzt und mit Hilfe von
zweckmaRig nahe zur Gleisachse angeordneten Spindeln (18) der Ho6he nach justiert und
temporar fixiert wird und dass die Fuge (17) zwischen Tragplatte (1) und Stiitzfu® (8) unmit-

telbar nach der H6henjustierung mit schnell hartendem hochfesten Mortel verfillt wird.

Der Gleisrost 2 wird mit Spindeln 18 hdhenjustiert, um eine seitliche Unverschieblichkeit des
Gleisrostes 2 zu erhalten. Nach der Hohenjustierung wird der Stitzful? 8 mit Moértel auf der
hydraulisch gebundenen Tragschicht (HGT) 1 befestigt und anschlieRend die Schwelle 3 mit
Ortbeton fixiert. Zur Sicherung einer seitlichen Unverschieblichkeit ist die Spindelschraube
19 am unteren Ende 32 konisch zugespitzt, so dass die Spindel 18 in der HGT 1 besser ho-

rizontale Krafte aufnehmen kann.

Abbildung 5-7: Querschnitt mit vergroRerter Teilansicht aus DE 198 37 950 C2

Bezugszeichen:

1 Tragschicht 14 Ortbeton

2 Gleisrost 15 Zwischenlage

3 Schwelle 18 Spindel

5 Schiene 19 Spindelschraube
8 Stitzfull 32 unteres Ende
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5.1.6.3.3 Bewertung

Aus der DE 197 53 747 C2 (siehe unter 5.1.6.2) ist es bekannt, den Gleisrost mit temporar
eingebauten Hebern auszurichten. Die seitliche Unverschieblichkeit soll durch eine Unter-
mortelung des StitzfulBes erreicht werden. Eine derartige Untermoértelung bietet jedoch nur
eine unzureichende seitliche Unverschieblichkeit, weil die seitliche Stabilisierung des Gleis-
rostes von der Reibung zwischen der Moértelfuge und der hydraulisch gebundenen Trag-
schicht abhangt. Aufgrund des geringen Eigengewichts des Gleisrostes ist diese jedoch hau-
fig zu gering. Hier setzt das vorliegende Patent an. Aufgrund der Verwendung von Spindeln
mit konisch zugespitztem Ende wird die seitliche Unverschieblichkeit erhoht. Das Merkmal
der Spindeln mit konisch zugespitztem Ende ist nicht in Patentanspruch 1 enthalten. Nach
diesseitiger Auffassung konnte der vorliegende allgemeine Patentanspruch 1 durch den
Stand der Technik vorweggenommen sein, weil er im Grunde nur das Spindeln eines Gleis-
rostes beschreibt. Uber den gegen das Patent eingelegten Einspruch wurde noch nicht
rechtskraftig entschieden. In eingeschréanktem Umfang, z. B. mit konisch zugespitzten Enden
der Spindelschrauben als zusatzliches Merkmal, kbnnte das Patent jedoch unter Umstanden
aufrechterhalten werden. Das Problem der seitlichen Unverschieblichkeit des Gleisrostes
wird in der Literatur fur die Bauart Rheda-Sengebert Ausfiihrungsform Wayss & Freytag nicht
beschrieben, jedoch besteht dieses Problem. Die Bauart Rheda-Sengebert Ausfiihrungsform
Wayss & Freytag fallt somit vermutlich nicht unter den Schutzumfang des Patents. Das vor-
liegende Patent l6st dieses Problem, so dass diesem Schutzrecht auch eine praktische Be-
deutung zukommt. Dem Patent wird deshalb eine mittlere Bedeutung beigemessen (+6
Punkte).

5.1.6.4  Ausrichtung des Gleisrostes mit Horizontal- und Vertikalspindeln

5.1.6.4.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Einbauverfahren fur eine Feste Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 198 37 360 C2 | Deutsches Patent erloschen®® ja™
EP 0 980 931 B2 Europaisches Patent In Kraft ja®

18 Abfragzeitpunkt: 28.04.06
19 Abfragezeitpunkt: 28.04.06: Nach Einlegung eines Einspruches am 4.4.02 wurde am 14.2.05 auf das Patent
verzichtet.
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Anmelder:
Pfleiderer Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG, 92318, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 18.08.1998

5.1.6.4.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (DE-Patent):

Einbauverfahren fur eine feste Schienenfahrbahn, bei der die Gleise oder Hilfsgleise tragen-
den Betonschwellen, deren durchlaufende Bewehrung unten aus der nur teilweise ausge-
fuhrten Betonumhillung herausragt, zunachst zu einem Gleisrost vormontiert werden, an-
schlieRend Uber einer Unterlagsschicht lagemafig einjustiert und in eine Vergussmasse ein-
gebettet werden, dadurch gekennzeichnet, dass der Gleisrost unter Zwischenordnung einer,
ggf. unterseitig an die Bewehrung (8) der Schwellen angebundenen, Tragbewehrung (7) di-
rekt Uber einer als unbewehrte Magerbetonschicht ausgebildeten hydraulisch gebundenen
Tragschicht (1) Gber Justierspindeln (9, 14) hohen- und seitenmalig einjustiert, ausgerichtet
und die Vergussmasse (17) auf die hydraulisch gebundene Tragschicht (1) aufgebracht wird.

Patentanspruch 1 (EP-Patent):

Einbauverfahren fir eine feste Schienenfahrbahn, bei der die die Gleise oder Hilfsgleise tra-
genden Betonschwellen (2), deren durchlaufende Bewehrung (8) unten aus der nur teilweise
ausgefuhrten Betonumhillung herausragt, zunéachst zu einem Gleisrost vormontiert werden,
anschlielRend Uber einer Unterlagsschicht lagemafig einjustiert und in eine Vergussmasse
eingebettet werden, wobei der Gleisrost unter Zwischenordnung einer, ggf. unterseitig an die
Bewehrung (8) der Schwellen angebundenen, Tragbewehrung (7) direkt Uber einer hydrau-
lisch gebundenen Tragschicht (1) ausgerichtet und die Vergussmasse (17), unter Verwen-
dung beweglicher, abnehmbarer Seitenschalungen (15), auf die hydraulisch gebundene
Tragschicht (1) aufgebracht wird, und fur die Justierung verloren mit eingebettete Justierwin-
kel (12) mit Gewindebohrungen fir die Justierwinkel (12) an der hydraulisch gebundenen
Tragschicht (1) abstitzende Vertikalverstellspindeln (9) und fir an den Seitenschalungen

(15) sich abstiitzende Horizontalverstellspindeln (14) verwendet werden.

% Abfragezeitpunkt: 28.4.06: Am 16.12.02 wurde von Walter-Heilit Verkehrswegebau GmbH, Miinchen, Ein-
spruch eingelegt. Aufgrund einer rechtskraftig gewordenen erstinstanzlichen Zwischenentscheidung wurde das
Patent in gednderter Form aufrechterhalten.
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In der Bauart Rheda-Sengeberg Ausfiihrungsform Wayss & Freytag mit Fullbeton - hier als
Vergussmasse bezeichnet — wird der Gleisrost mit Betonschwellen 2 und Gleisen 3 unmittel-
bar auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht 1 aufgebracht. Das horizontale und vertika-
le Spindeln des Gleisrostes auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht 1 erfolgt mit HO-

henverstellspindeln 9 und horizontalen Gewindespindeln 14.

Abbildung 5-8: Querschnitt aus EP 0 980 931 B2

Bezugszeichen:

1 Tragschicht 11 Schenkel

2 Betonschwelle 12 Tragwinkel

3 Schiene 13 Schenkel

5 Betonierung 14 Gewindespindel

6 Oberflache 15 Schalung

7 Tragbewehrung 16 Oberseite

8 Bewehrung 17 Vergussmasse

9 Hoéhenverstellspindel 24 Oberkante der Schwelle

10 Platte 25 Hohen- und Langsjustiermarke

5.1.6.4.3 Bewertung

Aus der DE 197 53 747 C2 (siehe unter 5.1.6.2) ist es bekannt, den Gleisrost mit temporar
eingebauten Hebern auszurichten und aus der DE 197 37 950 C2 (siehe unter 5.1.6.3) ist es
bekannt, die Stutzfil3e der Spindeln mit schnell hartendem hochfesten Mdrtel zu fixieren, um
die seitliche Unverschieblichkeit zu gewahrleisten. Auf das deutsche Patent wurde im Ein-
spruchsverfahren verzichtet, so dass hiervon kein Patentschutz mehr ausgeht. Das europa-
ische Patent wurde im Einspruchsverfahren in geédnderten Umfang aufrechterhalten. Der
obige Patentanspruch ist der rechtskraftige Patentanspruch. Der Patentanspruch des euro-
paischen Patents schutzt allgemein dieses Prinzip mit geringfugigen Einschrankungen im
Schutzumfang, z. B. wegen beweglicher, abnehmbarer Seitenschalungen und der Notwen-

digkeit, die Horizontalverstellspindeln 14 an der Seitenschalung abzustitzen. Diese Ein-
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schrankungen sind jedoch technisch die glnstigsten Ausflihrungsarten, so dass Umge-
hungslosungen baubetrieblich wesentlich aufwendiger sind. Das Patent hat somit eine nicht
unerhebliche Bedeutung. Ein Indiz hierfur ist auch, dass gegen beide Patente Einspruch ein-
gelegt wurde. Das vorliegende Patent behandelt zwar nicht die Bauart als solche, jedoch das
zwangsweise zur Herstellung erforderliche Ausrichten, so dass die Bauart unter den Schutz-
umfang des Herstellungsverfahrens fallt. Dem européischen Patent wird deshalb eine mittle-

re Bedeutung beigemessen (+6 Punkte).

5.1.7 Bauart Rheda-Dywidag

5.1.7.1 Ortbetonplatte ohne nennenswerte Biegesteifigkeit

51.7.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Eisenbahnoberbau, insbesondere fur sehr hohe Fahrgeschwindigkeiten

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 36 36 943 C1 Deutsches Patent erloschen® nein®
Anmelder:

Dyckerhoff & Widmann AG, 8000 Miunchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 31.10.1987

5.1.7.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Eisenbahnoberbau, insbesondere fir sehr hohe Fahrgeschwindigkeiten mit einem Gleisrost
aus Schienen und Beton-, insbesondere Spannbetonschwellen, die als spurhaltendes Ele-
ment in eine in Langs- und Querrichtung bewehrte Ortbetonplatte teilweise eingebettet sind,
welche ihrerseits unter Zwischenschaltung einer Trennfuge auf einem auf dem Erdplanum

gebetteten, durchgehenden Betonunterbau aufliegt, dadurch gekennzeichnet, dass die Ort-

2! Abfragezeitpunkt: 12.2.06; erloschen am 3.5.06 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
22 Abfragezeitpunkt: 12.2.06
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betonplatte (9) mit einlagiger Bewehrung in der Ebene unterhalb der Schwellen und geringer
Einbindetiefe der Schwellen so bemessen ist, dass sie ohne nennenswerte eigene Biegestei-
figkeit lediglich der scheibenartigen Aussteifung des Gleisrostes dient und unter Sicherstel-
lung des Verschiebewiderstandes in der Trennfuge auf dem Betonunterbau (2) aufliegt, der
seinerseits so bemessen ist, dass er die in Langsrichtung auftretenden Biegemomente auf-

nehmen kann.

Auf einer Frostschutzschicht 1 wird ein gegebenenfalls bewehrter Betonunterbau 2 herges-
tellt. Dieser Betonunterbau 2 hat eine Dicke von etwa 30 bis 40 cm und dient auch zur Auf-
nahme von Biegemomenten. Auf die Oberflache des Betonunterbaus 2 wird sodann eine
Trennschicht 3 aufgebracht, z.B. in Form einer aufgelegten Folie. Auf den so vorbereiteten
Unterbau wird nach Verlegen der Bewehrungsstabe 6 der Langsbewehrung und der Beweh-
rungsstabe 7 der Querbewehrung der aus Schienen 4 und Spannbetonschwellen 5 beste-
hende Gleisrost aufgebracht und z. B. durch Spindeln hdhenmafig ausgerichtet und justiert
sowie in der erforderlichen Hohenlage gegentber der Trennschicht 3 gehalten. In diesem
Zustand werden auch die Teile eingebaut, die der Bildung der Querfugen 8 und der Ubertra-
gung von vertikalen und seitlichen Kraften im Bereich der Querfugen 8 dienen. Danach kann
der Beton fir die Ortbetonplatte 9 eingebracht werden. Die Dicke der Ortbetonplatte 9 be-
tragt unterhalb der Schwellen 5 etwa 10 cm, zwischen den Schwellen 5 in den Schwellenfa-
chern etwa 16 cm, so dass dort noch eine H6he von etwa 10 cm flr das nachtrégliche Auf-
bringen einer Luftschall absorbierenden Schicht 10 verbleibt. Die Ortbetonplatte hat keine
eigene nennenswerte Biegesteifigkeit und dient lediglich als scheibenartige Aussteifung. Die
Biegesteifigkeit wird vom Betonunterbau Ubernommen. Dadurch kénnen Locher durch die
Schwellen fur Langsbewehrung vermieden werden und eine Erneuerung bzw. Reparatur ist

baubetrieblich einfach mdglich.

In der Mitte eines jeden Abschnitts 9' der Ortbetonplatte 9 ist eine Verschiebesicherung ge-
genuber dem Betonunterbau 2 eingebaut, um sicherzustellen, dass der Abschnitt 9', der
durch die Trennschicht 3 vom Betonunterbau 2 getrennt ist, sich bei Temperaturanderungen
oder Horizontalkréften nicht gegeniber dem Betonunterbau 2 verschieben kann. Im darges-
tellten Ausfihrungsbeispiel ist im zentralen Teil des Abschnitts 9' im Betonunterbau 2 eine in
Langsrichtung verlaufende Vertiefung 11 gebildet, die zu beiden Seiten von zwei parallel
dazu verlaufenden Erhoéhungen 12 flankiert ist. Die Vertiefung 11 und die Erhdhungen 12
erstrecken sich, wie Abbildung 5-9 erkennen lasst, nur tber einen Teil 1 der Lange L des
Abschnitts 9'. Die Trennfolie 3 wird tber diese Profilierungen hinweg gefiihrt, die sich beim
nachfolgenden Einbringen des Ortbetons fir die Ortbetonplatte 9 in deren Unterflache ab-

formen. Die Ortbetonplatte 9 ist durch Querfugen 8 in Abschnitte von der Lange L unterteilt,
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um im Falle von Beschadigungen oder Setzungen einzelne Abschnitte herausnehmen zu
kénnen, gegebenenfalls mit erhartbaren Material den Betonunterbau 2 zu unterfillen, und

anschliel3end einen neuen Abschnitt der Ortbetonplatte 9 wieder einzubauen.
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Abbildung 5-10: Querschnitt aus DE 37 36 943 C1
Bezugszeichen (Abb. 5-9 und 5-10):
1 Frostschutzschicht 8 Querfuge

2 Betonunterbau

3 Trennschicht

4 Schiene

5 Spannbetonschwelle
6 Bewehrungsstab

7 Bewehrungsstab

9 Ortbetonplatte

10 Luftschall absorbierende Schicht
11 Vertiefung

12 Erhdhung
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5.1.7.1.2 Bewertung

Wesentliches Grundkonzept des vorliegenden Patents ist es, die erforderliche Biegesteifig-
keit nicht durch die Ortbetonplatte, sondern durch den Betonunterbau zu erhalten. Dadurch
kann die Ortbetonplatte wesentlich einfacher mit reduziertem Bewehrungsaufwand herges-
tellt werden. Der Betonunterbau kann auch Bewehrung enthalten. Dieses allgemeine techni-
sche Konzept ist im kennzeichnenden Teil von Patentanspruch 1 enthalten. Im Oberbegriff
ist neben allgemeinen Merkmalen im Wesentlichen nur das Merkmal einer Trennfuge enthal-
ten. Auch in der Bauart Rheda-Dywidag ist im Betontrog eine Langsbewehrung angeordnet,
so dass der Betontrog die in Anspruch 1 geforderte Eigenschaft erfiillen kénnte. Der Beton-
trog der Bauart Rheda-Dywidag kann auch als Betonunterbau nach Anspruch 1 ausgelegt
werden, weil nach Anspruch 1 eine Ausbildung als Trog nicht ausgeschlossen ist. Der Ortbe-
ton nach dieser Bauart verfligt Gber eine Bewehrung, so dass auch dieses Merkmal aus dem
Oberbegriff von Patentanspruch 1 realisiert ist und die Bauart somit unter den Schutzumfang
des Patents féllt. Patentanspruch 1 hat einen erheblichen Schutzumfang und damit eine ent-
sprechende Bedeutung. Aufgrund dieses Schutzumfanges und dem wirtschaftlichen Vortei-
len dieser Bauweise wird diesem Patent somit eine mittlere Bedeutung beigemessen (+6
Punkte).

5.1.8 Bauart Rheda-Berlin

5.1.8.1 Einbauverfahren fur die Langsbewehrung im Betontrog

5.1.8.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren und Vorrichtung zum Aufbau einer festen Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 19508 107 C1 | Deutsches Patent in Kraft® nein
EP 0 731 215 B1 Europaisches Patent** in DE nicht in Kraft® | nein

2 Abfragezeitpunkt: 3.09.05,
2 Nationalisiert in den Landern: Osterreich, Spanien, Danemark
% Abfragezeitpunkt: 3.09.05
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Anmelder:
Pfleiderer Verkehrstechnik GmbH & Co. KG, 92318 Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 8.3.1996

5.1.8.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruchl (DE 195 08 107 C1):

Einbauverfahren fiir eine feste Schienenfahrbahn, bei der die die Gleise 7 tragenden Beton-
schwellen 16 zunachst zu einem Gleisrost vormontiert werden, anschlieRend in einem Be-
tontrog 4 lagemaRig einjustiert und unter Einbindung in Langsarmierungen 21, 22 in eine
Vergussmasse eingebettet werden, gekennzeichnet durch die Verwendung von lose einge-
legten Langsarmierungen 21, 22 und von Zweiblock-Betonschwellen 16 mit zwei armierten
Einzelblocken 17, 177, deren Bewehrung im wesentlichen parallel zur Schwellenachse ver-
laufende, durch axial beabstandete Bligel zu einem Bewehrungskorb verbundene Baustahl-
stangen 18, 19 umfasst, die sich als Verbindungsstangen durchgehend durch beide Einzel-
blécke 17, 17" erstrecken und von denen zumindest einige Uber die auReren Stirnflachen 20
der Einzelblécke 17, 17 herausragen, wobei die lose in den Betontrog eingelegten Langs-
armierungen 21, 22 nach der Justierung des Gleisrostes angehoben und sowohl mit den
mittig freiliegenden Verbindungsstangen 18, 19 als auch den auf3en Uberstehenden Verbin-

dungsstangenenden 23 verbunden werden.

Patentanspruch 1 (EP 0 731 215 B1):

Einbauverfahren fur eine feste Schienenfahrbahn, bei der die die Gleise tragenden Beton-
schwellen 16 in einem Betontrog 4 lagemaRig einjustiert und unter Einbindung in Langsar-
mierungen 21, 22 in eine Vergussmasse eingebettet werden, indem die Gleise 7 mit den
Schwellen 16 zunachst zu einem Gleisrost vormontiert werden, der auf Schienenoberkante
einjustiert und anschlieBend eingegossen wird, gekennzeichnet durch die Verwendung von
Zweiblock-Betonschwellen 16 mit zwei armierten Einzelblocken 17, 17", wobei die Beweh-
rung im wesentlichen parallel zur Schwellenachse verlaufende, durch axial beabstandete
Biigel zu einem Bewehrungskorb verbundene Baustahlstangen 18, 19 umfasst, die als Ver-
bindungsstangen durchgehend sich durch beide Einzelblécke 17, 17" erstrecken, wobei zu-
mindest einige Uber die aul3eren Stirnflachen 20 der Einzelblocke 17, 17 herausragen und
die Verwendung von Gleisregulierungsportalen, an denen ein Gleisrost aufgehangt und vor-
justiert wird, ehe die Feinjustierung durch optische Einnivellierung auf die Schienenoberkante
unter Betdtigung von Verstellorganen der Gleisregulierungsportale erfolgt, und wobei die

vorher lose in den Betontrog 4 eingelegten Langsarmierungen 21, 22 angehoben und mit
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den Verbindungsstangen 18, 19 und den auf3en Uberstehenden Baustahlstangenenden 23

verbunden werden.

21

Abbildung 5-11: Fig. aus DE 195 08 107 C1, Querschnitt

Bezugszeichen:

1 Betonplatte 13 Wand

2 Abdichtung 14 Zwischenlagerbock

3 Schutzbetonschicht 15 Montageblock

4 Betontrog 16 Betonschwelle

5 Gleisregulierungsportale 17 Einzelblock

7 Schiene 18 Baustahlstange fiir Bewehrung
8 Quertrager 19 Baustahlstange fiir Bewehrung
9 Lagerbock 20 Stirnflache

10 Lagerbock 22 Langsarmierung

11 Oberseite 23 Ende

12 Aul3enflache

5.1.8.1.3 Bewertung

Gegenstand des deutschen und europaischen Patents ist ein Einbauverfahren fir die
Langsbewehrung. Es werden Zweiblock-Betonschwellen verwenden, die Uber Baustahlstan-
gen miteinander verbunden sind. Die in den Betontrog eingelegte Langsarmierung wird auf
die zwischen den Einzelblocken der Zweiblock-Betonschwellen liegende Verbindungsstan-
gen als auch auf den auRen Uberstehenden Verbindungsstangen aufgelegt und verschweif3t.

Dadurch sind im Schwellenbeton der Zweiblock-Betonschwellen keine Querlécher erforder-
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lich und es entfallt das mihsame Durchfadeln der Langsarmierung durch diese Querltcher.
Die Langsarmierung kann auch sukzessive nach dem Einjustieren des Gleisrostes angeho-

ben und verschweil3t werden.

Im Oberbegriff sowohl des deutschen als auch des europaischen Patents ist angegeben,
dass die Gleise und die Betonschwellen zu einem Gleisrost vormontiert sind, d. h. der
Schutzumfang ist auf den Einbau durch Langjochmontage beschrankt. Eine Einzelschwel-
lenverlegung fallt somit nicht unter den Schutzfang der beiden Patente. Im kennzeichnenden
Teil des europaischen Patents sind gegeniiber dem deutschen Patent zusatzliche Merkmale
enthalten, namlich die Verwendung von Gleisregulierungsportalen zum Vorjustieren und eine
Feinjustierung mittels optischer Einnivellierung. Durch die Verwendung anderer Justierungs-

verfahren kann das européische Patent damit umgangen werden.

Insgesamt betrachtet wird in den beiden Patenten aufgrund eines Verfahrensanspruches ein
Bauverfahren geschitzt und damit aus patentrechtlichen Griinden auch die Konstruktion an
sich. Das Bauverfahren behandelt eine Verbesserung der Einbringung der Langsbewehrung,
so dass auch im Bauverfahren nur ein Teilaspekt des Herstellungsverfahrens fur die Bauart
Rheda-Berlin geschitzt ist, der nicht zwingend derart durchgefiihrt werden muss und des-
halb leicht umgangen werden kann. Eine derartige Durchfihrung wird in der Literatur nicht
beschreiben, ist jedoch nahe liegend, so dass die Bauart Rheda-Berlin vermutlich unter den
Schutzumfang des Patents fallt. Sofern jedoch diese geschiitzte Verbesserung einen nen-
nenswerten Kostenvorteil mit sich bringt und keine anderen Bauverfahren mit einem &hnli-
chen Kostenvorteil zur Verfigung stehen, kénnen die beiden Patente einen erheblichen Kos-
tenvorteil im Wettbewerb bedeuten. Die Bedeutung wird deshalb im mittleren Bereich ange-

geben (+4 Punkte).

5.1.8.2 Zweiblock-Betonschwelle mit teilweise offenem Bewehrungskorb

5.1.8.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Einbauverfahren fur eine feste Schienenfahrbahn
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Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 196 53 858 C2 Deutsches Patent in Kraft®® nein

Anmelder:
Pfleiderer Verkehrstechnik GmbH & Co. KG, 92318 Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 21.12.1996

5.1.8.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Einbauverfahren fiir eine feste Schienenfahrbahn, bei der die Gleise tragende Zweiblock-
Betonschwellen mit zwei armierten Einzelblécken, deren Bewehrung im wesentlichen parallel
zur Schwellenachse verlaufende, durch axial beabstandete Blgel zu einem Bewehrungskorb
verbundene Baustahlstangen umfasst, die sich als Verbindungsstangen durchgehend durch
beide Einzelblocke erstrecken, zunachst zu einem Gleisrost vormontiert werden, anschlie-
Bend in einem Betontrog lagemafiig einjustiert und unter Einbindung von Langsarmierungen
in eine Vergussmasse eingebettet werden, gekennzeichnet durch die Verwendung von
Zweiblock-Betonschwellen, deren Einzelblécke nur im Bereich der Schienenauflager ausge-
bildet sind, wahrend zumindest der untere Abschnitt des Bewehrungskorbs freiliegend in die

Vergussmasse eingebettet wird.

Auf einem Erdreich 1 ist eine Betonplatte 2 und ein Betontrog 3 mit LAngsarmierungen 4 und
Querarmierungen 5 angeordnet. Die Schwellen 6 sind als Zweiblock-Betonschwellen mit
armierten Einzelblocken 7, 8 ausgebildet, deren Bewehrung durch axial beabstandete Blgel
9 zu einem Bewehrungskorb verbundene Baustahlstangen 10, 11 umfasst. Die Zweiblock-
schwellen sind nicht vollstandig im unteren Abschnitt ausbetoniert, so dass der untere Ab-
schnitt des Bewehrungskorbes der Einzelblocke 7, 8 in die Vergussmasse 14 beim Ausbeto-
nieren des ausgerichteten Gleisrostes 7, 8, 15, 16 im Betontrog 3 eingebunden wird. Die

Langsarmierungen 17 kénnen aufgrund des besseren Verbundes gegebenenfalls entfallen.

% Abfragezeitpunkt: 6.11.04
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Abbildung 5-12: Fig. aus DE 19653858.0, Querschnitt

Bezugszeichen:

1 Erdreich 10 Baustahlstange fiir Bewehrung
2 Betonplatte 11 Baustahlstange fir Bewehrung
3 Betontrog 12 Stirnflache

4 Langsarmierung 13 Stirnflache

5 Querarmierung 14 Vergussmasse

6 Schwelle 15 Schiene

7 Einzelblock 16 Schiene

8 Einzelblock 17 Langsarmierung

9 Bigel

5.1.8.2.3 Bewertung

Der Gegenstand des Patents betrifft eine Verbesserung der in der DE 19508107 C1 be-
schriebenen Bauart, die unter 5.1.8.1 behandelt wurde. Durch das Einbauverfahren soll nach
der Aufgabe des Patents ein besserer Verbund der Schwelle mit der Fahrbahn und ein noch

glnstigeres Schwingungsverhalten der Festen Fahrbahn erreicht werden.

Das im Anspruch 1 angegebene allgemeine Einbauverfahren wird auch bei der Bauart Rhe-
da-Berlin genutzt, d. h. die Bauart Rheda-Berlin fallt unter den Schutzumfang des Patents.
Diese Erfindung gestattet zumindest nach den Angaben des Anmelders eine geringfligige
Verbesserung hinsichtlich des Verbundes. Die Bedeutung des Einbauverfahrens im mittleren

bis hohen Bereich einschétzt (+6 Punkte).
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5.1.9 Bauart Rheda 2000

5.1.9.1 Trogférmige hydraulisch gebundene Tragschicht

5.1.9.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Eisenbahnoberbau

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

EP 1298 251 Al europaische Patentanmeldung | erloschen®’ -

Anmelder: Rhomberg Bau GmbH, Bregenz, AT

Anmelde- oder Prioritatstag: 26.09.2001

5.1.9.1.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Gleisbahn-Oberbau einer festen Fahrbahn mit einer Basis-Tragschicht (1) und einer Gleis-
tragschicht (2), die sich im wesentlichen horizontal erstreckt und auf einen im wesentlichen
horizontalen Abschnitt (1a) der Basis-Tragschicht (1) angeordnet ist, dadurch gekennzeich-
net, dass auf dem horizontalen Abschnitt (1a) der Basis-Tragschicht (1) zumindest ein verti-
kaler Seitenabschnitt (1b) angeordnet ist, der sich in Langsrichtung der festen Fahrbahn und
zumindest bis zur Hohe einer Oberseiten der Gleistragschicht (2) erstreckt.

Der Anmeldegegenstand hat das Ziel einer Verbesserung der bekannten Bauart Rheda
2000. Bei der Bauart Rheda 2000 ist auf einer hydraulisch gebundenen Tragschicht eine
Betontragschicht angeordnet, in der Zweiblockschwellen eingebunden sind. Zur Herstellung
der Betontragschicht ist ein Beton zu wahlen der eine hohe plastische Konsistenz aufweisen
muss, um ein vollstandiges UnterflieBen und Einbetten der Schwellen zu ermdglichen. Die
Betontragschicht wird mit Hilfe von seitlichen Abschalungen durch manuell gestellte Scha-

lungen bzw. Schalwagen hergestellt. Das notwendige hohe FlieRvermdgen des zu verarbei-

%" Die europaische Patentanmeldung gilt als zuriickgenommen wegen fehlender Beantwortung eines Priifbe-
scheides. Abfragezeitpunkt: 10.12.05
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tenden Betons erfordert lange Schalzeiten, so dass die Produktivitat und damit die Einbau-
leistung gering ist. Auf dem Untergrund 5 ist eine Basis-Tragschicht 1, d. h. eine hydraulisch
gebunden Tragschicht, angeordnet, die jedoch zwei vertikale Seiten-abschnitte 1b aufweist.
Dadurch ist die Basis-Tragschicht 1 trogférmig ausgebildet, deren vertikale Seitenabschnitte
1b als verlorene Schalung fiur die Betontragschicht, d. h. Gleistragschicht 2, dienen. Dadurch
kann fir die Herstellung der Gleistragschicht 2 auf eine aufwendige Schalung verzichtet wer-
den.

Ab

e et
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fa
Abbildung 5-13 Querschnitt aus EP 1 298 251 Al
Bezugszeichen:
1 Basis-Tragschicht 4 Schwellenblock
la horizontaler Abschnitt 5 Untergrund
1b vertikaler Seitenabschnitt 7 Schotter

2 Gleistragschicht

5.1.9.1.3 Bewertung

Der in dieser Patentanmeldung beschriebene Nachteil der Bauart Rheda 2000 ist in der Lite-
ratur nicht beschrieben. Die in der Patentanmeldung beschriebenen Nachteile kbnnten unter
Umstanden auch durch Zusatzmittel zum Beton, z. B. kurzzeitig wirkende Zusatzstoffe zur
Erhohung des FlieBvermogens, behoben werden. Bei einer nur kurzfristigen Erhéhung der
Konsistenz waren somit kurze Schalzeiten mdglich. Eine verlorene Schalung hat aul3erdem
den Nachteil einer gro3eren Breite des Oberbaus mit einem dadurch verbundenen gréf3eren
Materialaufwand je Langenmeter. Diese Vorgehensweise wird bei der Bauart Rheda 2000
nicht genutzt, so dass die Bauart Rheda 2000 nicht in den Schutzumfang der Patentanmel-

dung fallt. Die Bedeutung dieser Patentanmeldung wird deshalb gering eingestuft (2 Punkte).
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5.1.9.2 Gittertrager mit einbetonierten Schienenstitzpunkt

5.1.9.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Eisenbahnoberbau

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 199 44 783 A1 | deutsche Patentanmeldung erloschen?®® :

EP 102 63 20 B1 européisches Patent In Kraft*’ ja*

Anmelder: Hochtief AG, Essen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 08.02.1999

5.1.9.2.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1 (EP-Patent):

Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn fur zumindest ein Eisenbahngleis, insbe-
sondere fur den Hochgeschwindigkeitsverkehr, wobei zunéchst eine hydraulisch gebundene
Tragschicht auf einen Untergrund aufgebracht wird, wobei Metalltrager mit angeschlossenen
Schienenauflagerkdpfen mit Eisenbahnschienen oder Hilfsschienen oder Bauschienen zu
Gleisrostabschnitten vormontiert werden, welche Gleisrostabschnitte auf der hydraulisch
gebundenen Tragschicht ausgelegt und horizontal und/oder vertikal grob ausgerichtet wer-
den, wobei nach dieser Grobausrichtung die Eisenbahnschienen auf den Schienenauflager-
képfen endmontiert werden, wobei nach der Endmontage der Eisenbahnschienen eine hori-
zontale und/oder vertikale Feinausrichtung der Metalltrdger durchgefuihrt wird, und wobei
daraufhin eine einzige Betontragschicht mit der MaRgabe auf der hydraulisch gebundenen
Tragschicht unmittelbar aufbetoniert wird, dass die fein ausgerichteten Metalltréager in die

Betontragschicht einbetoniert werden.

%8 Erloschen am 1.4.05 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr. Abfragezeitpunkt: 24.03.06
2 Nationalisiert in Deutschland, Osterreich und Spanien. Abfragezeitpunkt: 24.03.06
% Einspruch durch Pfleiderer GmbH & Co. KG am 20.10.04

136



Anspruch 9 (EP-Patent):

Feste Fahrbahn fir zumindest ein Eisenbahngleis, insbesondere fiir den Hochgeschwindig-
keitsverkehr, hergestellt nach dem Verfahren nach Anspruch 1, mit einer auf einem Unterg-
rund aufgebrachten hydraulisch gebundenen Tragschicht (2), wobei unmittelbar auf die hyd-
raulisch gebundenen Tragschicht (2) eine Betontragschicht (9) aufgebracht ist, wobei Metall-
trager (5) vollstandig in die Betontragschicht (12) einbetoniert sind, wobei an die Metalltrager
(5) jeweils zwei beabstandete Schienenauflagerkopfe (7) fur Eisenbahnschienen (8) ange-
schlossen sind, die zumindest teilweise in die Betontragschicht (12) einbetoniert sind, ge-
kennzeichnet dadurch, dass an der hydraulischen Tragschicht zugewandten Unterseite jedes
Schienenauflagerkopfes (7) unmittelbar unter der Schienenachse der aufzubringenden Ei-
senbahnschiene (8) ein aus dem MetalltrAger herausragender Auflagerfu (10) an den

Schienenauflagerkopf (7) angeschlossen ist.

Auf einem Planum 1 ist eine hydraulisch gebundene Tragschicht 2 aufgebracht. Auf der hyd-
raulisch gebundenen Tragschicht 2 sind die im Ausfihrungsbeispiel als Gittertrager mit
Obergurt und Untergurt 4 ausgebildeten Metalltréager 5 mit ihrer Tragerlangsachse quer zur
Langsrichtung der Festen Fahrbahn ausgerichtet. Die Metalltrdger 5 weisen integrierte, be-
vorzugt fest betonierte Schienenauflagerképfe 7 aus Beton auf. An der hydraulisch gebun-
denen Tragschicht 2 zugewandten Unterseite der Schienenauflagerkdpfe 7 sind Auflagerfi-
e 10 vorgesehen, die z. B. als Stahlprofile ausgebildet sind. Es sind weiterhin untere
Langsbewehrungselemente 3a erkennbar, die vorzugsweise und im Ausflihrungsbeispiel als
Metallstabe ausgebildet sind. Diese unteren Langsbewehrungselemente 3a sind im Ausfih-
rungsbeispiel am Untergurt 4 des Metalltragers 5 befestigt, vorzugsweise angeschweif3t. Au-
Berdem sind obere Langsbewehrungselemente 3b vorgesehen und bevorzugt an dem Ober-
gurt des Metalltrégers 5 befestigt, vorzugsweise angeschweifdt. Auf den Schienenauflager-
képfen 7 sind die Eisenbahnschienen 8 montiert. ZweckmaRigerweise werden Metalltrager 5
mit darauf vormontierten Eisenbahnschienen 8 als Gleisrostabschnitt angeliefert und auf der
hydraulisch gebundenen Tragschicht 2 ausgerichtet. Der Metalltrdger 5 mit Schienenaufla-
gerkopfen 7 wird von der Betontragschicht 9 gehalten. Abweichend hiervon kann die hydrau-
lisch gebundene Tragschicht 2 auch im Querschnitt trogartig ausgebildet sein als seitliche

verlorene Schalung fiir die Betontragschicht 9.
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Abbildung 5-14 Querschnitt aus EP 102 63 20 B1

Bezugszeichen:

1 Planum 8 Auflagerfull

2 HGT 9 Langsbewehrungselement
3 Obergurt 10 Langsbewehrungselement
4 Untergurt 11 Eisenbahnschiene

5 Metalltrager 12 Betontragschicht

7 Schienenauflagerkopf

5.1.9.2.3 Bewertung

Der vom européischen Patentamt erteilte Verfahrensanspruch 1 und der Vorrichtungsans-
pruch 9 betreffen zwar nicht aufgrund des Wortlautes, sondern aufgrund des allgemeinen
Wortsinnes Bauarten mit Stltzpunktlagerung mit eingelagerten Zweiblockschwellen. In Ans-
pruch 1 und 9 wird allgemein von Metalltragern 5 und Schienenauflagerképfen 9 gespro-
chen. Die Bewehrung zwischen den Blocken von Zweiblockschwellen kann als Metalltrager 5
ausgelegt werden. Die Schienenauflagerkdpfe 9 sind in den Patentanspriichen nicht néaher
spezifiziert, so dass es neben den aus Zweiblockschwellen bekannten Schienenauflagerkdp-
fen aus Beton auch um Schienenauflagerkdpfe aus z. B. Metall handeln kann. Der Schutz-
umfang von Patentanspruch 1 und 9 geht somit noch uber die Bauarten Rheda 2000 und
Rheda-Berlin hinaus. Beide Bauarten fallen unter den Schutzumfang von Patentanspruch 1.
Aus patentrechtlichen Griinden wird nicht nur die Herstellung einer Festen Fahrbahn nach
dem Verfahrensanspruch 1 unter Patentschutz gestellt, sondern auch der hergestellte Ge-

genstand selbst, d. h. die Feste Fahrbahn.

Patentanspruch 9 enthalt gegentiber Patentanspruch 1 eine Einschréankung aufgrund eines

zusatzlichen Merkmals, namlich dass ein aus dem Metalltrager herausragender Auflagerfuld
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10 an den Schienenauflagerkopf 7 angeschlossen ist. Dieses Merkmal tritt bei den aus der
Literatur bekannten Bauarten Rheda-Berlin und Rheda 2000 nicht auf, kdnnte jedoch von

praktischer Bedeutung sein bzw. deren Verwirklichung beabsichtigt sein.

Das europaische Patentamt hat ein Patent mit einem sehr groRem Schutzumfang erteilt.
Nach diesseitiger Einschatzung ist das erteilte Patent im erteilten Schutzumfang nicht patent-
fahig. Die Bauart Rheda 2000 wurde im Jahr 1972 im Bahnhof Rheda erstmals verwirklicht,
so dass allein deshalb der sehr allgemeine Patentanspruch 1 durch den Stand der Technik in
der erteilten allgemeinen Form nicht schutzféahig sein sollte. Das Bauunternehmen Pfleiderer
GmbH & Co. KG, Neumarkt, die die Bauart Rheda 2000 entwickelt hat, hat gegen das euro-
paische Patent Einspruch eingelegt. Offensichtlich behindert das europaische Patent die
unternehmerischen Interessen der Bauunternehmung Pfleiderer GmbH & Co. KG. Die
Bauarten Rheda-Berlin und Rheda 2000 haben eine nicht unerhebliche praktische Bedeu-
tung und fallen in den Schutzumfang des europaischen Patents. Die Bedeutung des européa-
ischen Patents wird deshalb als hoch eingestuft (+10 Punkte).

5.1.6  Bauart Heitkamp

5.1.10.1 Thermoplastisches Bindemittel zur Schotterverfestigung

5.1.10.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Eisenbahnoberbau

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 296 02 281 U1 Deutsches Gebrauchsmuster | erloschen®* nein

Anmelder: Papenburg GmbH & Co. KG, Schwarmstedt, DE und Eichholz GmbH & Co. KG,
Lauda-Kénigshofen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 9.02.1996

%! Erloschen am 14.4.87 wegen Zuriicknahme; Abfragezeitpunkt: 15.10.2005
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5.1.10.1.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Eisenbahnoberbau, bestehend aus einem Schotterbett mit einer auf dem Untergrund auflie-
genden unteren Lage 1 und einer auf der unteren Lage 1 aufliegenden, mit einem Bindemit-
tel gebundenen oberen Lage 2, in der Schwellen 5 zur Aufnahme von Schienen 6 eingebun-
den sind, dadurch gekennzeichnet, dass das Bindemittel aus einem ersten und einem zwei-
ten thermoplastischen Mittel gebildet ist, wobei das erste thermoplastische Mittel den unteren
Bereich und das zweite thermoplastische Mittel den oberen Bereich der oberen Lage 2 er-

fasst.

Eine untere Lage 1 des Eisenbahnoberbaus wird durch ein ungebundenes Schotterhaufwerk
gebildet. Darauf liegt eine obere Lage 2, die durch einen ersten Bitumen 3 und ein erstes
Bitumen-Kunststoff-Amin-Gemisch 4 gebunden ist. Der erste Bitumen 3 befindet sich zwi-
schen dem ersten Bitumen-Kunststoff-Amin-Gemisch 4 und der unteren Lage 1. In die obere
Lage 2 sind Bi-Block-Schwellen 5 eingebunden. Schienen 6 sind auf den Bi-Block-Schwellen
5 mittels hohen- und seitenverstellbaren Schienenbefestigungen 7 montiert. Die auf3ere und
die innere Schulter 8a und 8b der oberen Lage 2 sind mit einem zweiten Bitumen-Kunststoff-
Amin-Gemisch 9 gebunden bzw. abgedichtet. Das zweite Bitumen-Kunststoff-Amin-Gemisch
9 kann sich bei einem mehrgleisigen Eisenbahnoberbau bis zur inneren Schulter des dane-
ben liegenden Gleises (nicht dargestellt in Abbildung 5-15) erstrecken. In diesem Fall sind
entlang der Strecke in der zwischen den inneren Schultern gebildeten Mulde Wasserab-
flussmoglichkeiten, beispielsweise mit einer Drainage in Verbindung stehende Abfluss-

schachte, vorgesehen.
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Abbildung 5-15: Querschnitt aus DE 296 02 281 Ul

Bezugszeichen:

1 untere Lage 7 Schienenbefestigung
2 obere Lage 8a Schulter
3 Bitumen 8b Schulter

4 erstes Bitumen-Kunststoff-Amin-Gemisch
9 zweites Bitumen-Kunststoff-Amin-Gemisch
5 Schwelle

6 Schiene

5.1.10.1.3 Bewertung

In der vorliegenden Gebrauchsmusteranmeldung wird die Verwendung von thermoplasti-
schem Bindemittel anstelle einer Zementemulsion wie in der Bauart Heitkamp vorgeschla-
gen. AuBBerdem weicht der Gegenstand der Gebrauchsmusteranmeldung noch von der Aus-
bildung eines Schotterbettes mit einer unteren und einer oberen Lage ab. Die Bauart Heit-
kamp fallt deshalb nicht in den Schutzumfang des Gebrauchsmusters. Die Gebrauchsmus-
teranmeldung wurde bereits ein Jahr nach der Anmeldung von der Anmelderin zurtickge-
nommen, so dass von einer geringen Bedeutung auszugehen ist. Der zweischichtige Aufbau

des Schotterbettes ist aufwendig und kostenintensiv (1 Punkt).

Spezielle Zusammensetzungen von Bindemittel flir Schotter sind z. B. aus der DE 24 47 465,
DE 23 48 236, DE 23 27 063 und der DE 22 49 677 bekannt.
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5.1.10.2 Schotterbett in Betontrog mit Kunststoffverfestigung

5.1.10.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Oberbau fir Eisenbahn-Gleisanlagen

Schutzrecht

Art des Schutzrechts

Rechtsstand

Einspruch

DE4100881A1

Deutsche Patentanmeldung

erloschen®

nein

Anmelder: Heinrich Cronau GmbH, Neunkirchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 14.01.1991

5.1.10.2.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Oberbau fur Eisenbahn-Gleisanlagen, insbesondere fir Strecken fur hohe Geschwindigkei-
ten und Belastungen, gekennzeichnet durch die Kombination von im Querschnitt trogférmi-
gen, in Gleisrichtung aneinanderreihbaren, kurvengangig verlegbaren Fertigteilen (38) mit

einem von den trogférmigen Fertigteilen (38) getragenen und seitlich abgestiitzten federnden

Schotterbett (40), in dem der Gleisrost (42) liegt.

In Abbildung 5-16 ist ein Querschnitt eines Oberbaues 36 nach der DE 41 00 881 Al be-
schrieben. Trogférmige Fertigteile 38 aus stahlbewehrten Beton, im Querschnitt U-formig,
bilden einen endlosen Betontrog, der ein Schotterbett 40 aufnimmt. In das Schotterbett 40 ist

ein Gleisrost 42 federnd eingebettet. Die Bodenplatte 44 des Betontroges 38 liegt auf einer

Frostschutzschicht 4 auf.

%2 Erloschen am 9.10.04 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr; Abfragezeitpunkt: 26.11.05
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Abbildung 5-16 Querschnitt aus DE 41 00 881 Al

Bezugszeichen:

4 Frost-Schutzschicht 44 Bodenplatte
6 Planums-Schutzschicht 46 Seitenwand
22 Oberleitungsmast 48 Seitenwand
24 Fundament 49 Aussparungen
26 Randweg 50 Schienenoberkante
34 Schotterschulter 52 Entwéasserungskanal
36 Oberbau 54 Rohrleitung
38 Fertigteil, Betontrog 56 Langsrippe
40 Schotterbett 58 verbindende Bodenplatte
42 Gleisrost 60 Kabelkanal
62 Abdeckplatte

5.1.10.2.3 Bewertung

Ziel der in dieser Patentanmeldung offenbarten technischen Lehre ist es, die Vorteile des
klassischen Oberbaus mit einem Schotterbau mit denen der Festen Fahrbahn zu vereinen.
Nach Ansicht der Anmelderin ist es hierzu bereits ausreichend, das Schotterbett in einem
Betontrog aufzunehmen, um dadurch die Aufnahmefahigkeit von Querkraften gegeniber
dem klassischen Oberbau zu erhthen. Diese Auffassung ist jedoch aufgrund der Angaben in
der Patentanmeldung nicht nachprifbar und es sind diesbezliglich auch erhebliche Beden-
ken anzumelden. Zur erganzenden Verfestigung des Schotterbettes ist noch eine Kunststoff-
verfestigung mit Kunstharz S15 mit Harter XB1 beschrieben. In dieser letztgenannten Aus-
fuhrungsform kommt der Anmeldegegenstand der Bauart Heitkamp sehr nahe, weil anstatt
eines hydraulischen Bindemittels lediglich ein bitumindses Bindemittel zur Schotterverfesti-
gung eingesetzt wird. Die Bauart Heitkamp fallt deshalb nicht unter den Schutzumfang der
Patentanmeldung. Sofern dieser Anmeldegegenstand schutzfahig ist, ist deshalb von einer
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gewissen Bedeutung auszugehen. Die Patentanmeldung wurde jedoch bereits 3 Jahre nach
der Anmeldung wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihren zuriickgenommen. Insofern wird

die Bedeutung dieses Schutzrechtes im geringen Bereich eingestuft (2 Punkte).

5.1.10.3 Schotterbett mit Zement-Sand-Verfestigung

5.1.10.3.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Oberbau fur Eisenbahn-Gleisanlagen

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 44 23542 A 1 Deutsche Patentanmeldung erloschen® nein

Anmelder: Heinrich Cronau GmH, Neunkirchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 05.07.1994

5.1.10.3.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:
Oberbau fur Eisenbahn-Gleisanlagen mit einem die Schwellen tragenden Schottergerist,
dadurch gekennzeichnet, dass das Schottergeriist mit einem Gemisch aus Zement und Sand

zur Bildung einer Schotter-Beton-Schicht (20) ausgegossen ist.

In Abbildung 5-17 ist ein Querschnitt dargestellt. Auf einer Asphalt-Tragschicht 14 ist eine
Asphalt-Binderschicht 16 und eine Asphalt-Betonschicht 18 angeordnet. Auf der obersten
Asphalt-Binderschicht 18 ist Schotter 22 mit einer Vergussmasse 24 angeordnet. Die Ver-
gussmasse 24 besteht aus einem Gemisch von Zement und Sand sowie vorzugsweise die
FlieRBeigenschaften beglnstigende Zusatzstoffe, wie z. B. Mikrosilika. Die obere Asphalt-
Betonschicht 18 ist mittig unterbrochen, so dass sich in Langsrichtung eine Vertiefung 34
ergibt. Auf diese Weise kann die Schotter-Beton-Schicht 20 mit einem sich nach unten ers-

treckenden Riegel 36 in diese Vertiefung 34 eingreifen. Das ermdglicht eine formschlissige

% Erloschen am 1.5.99 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr, Abfragezeitpunkt: 3.12.05
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Querkraftabtragung von der Schotter-Beton-Schicht auf die obere Asphalt-Betonschicht 18.
Optional kann seitlich ein Kabelkanal 40 oder Randsteine ausgebildet sein, die als Schalung
fur die Schotter-Beton-Schicht 20 dienen. Eine Bewehrung ist nach Angabe der Anmelderin
nicht erforderlich. Der gesamte Gleisoberbau wird zundchst im konventionellen aus dem
Schottergleisbau bekannten Verfahren hergestellt. Nach einer Vermessung der Gleislagege-
nauigkeit erfolgt das Ausgiel3en des Schotters mit dem Zement-Sand-Gemisch zur Fixierung
des Gleisrostes. Auch bestehende konventionelle Schotteroberbaustrecken kénnen durch
das einfache Ausgiel3en mit einem Zement-Sand-Gemisch in eine Feste Fahrbahn umge-

wandelt werden.

SEITES IR TR SN ANEAREANYRY YNTNTAAN
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Abbildung 5-17 Querschnitt aus DE 44 23 542 Al

Bezugszeichen:

14 Asphalttragschicht 38 Randweg
16 Asphalt-Binderschicht 40 Kabekanal
18 Asphalt-Betonschicht 42 wasserdichte Wanne

20 Schotter-Beton-Schicht

5.1.10.3.3 Bewertung

Die Patentanmeldung nach Patentanspruch 1 beansprucht allgemein wie in der Bauart Heit-
kamp die Fixierung des Gleisrostes mit einer Zementemulsion. Weshalb, wie die Anmelderin
behauptet, auf eine Bewehrung wie in der Bauart Heitkamp verzichtet werden kann, hat die
Anmelderin nicht dargelegt. Ungeachtet dessen wird jedoch das grundlegende Prinzip der
Bauart Heitkamp beschrieben und auch beansprucht, so dass diese Bauart unter den
Schutzumfang von Patentanspruch 1 fallt. Jedoch ist dieses im Patentanspruch 1 beans-
pruchte Prinzip bereits aus der DE 41 04 683 bekannt. Insofern wird dieser ungeprtften Pa-
tentanmeldung eine geringe Bedeutung beigemessen, weil die Schutzfahigkeit unwahr-

scheinlich ist (3 Punkte).
145



5.1.10.4 Schotterbett mit FlieBmortel

5.1.10.4.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung einer bivalenten Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 41 04 683 A 1 Deutsche Patentanmeldung erloschen® nein

DE 9116841 U1 Gebrauchsmuster erloschen® -
Anmelder:

Wayss & Freytag, Frankfurt am Main, DE. Das Gebrauchsmuster wurde am 16.10.00 von

Pfleiderer Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG, Neumarkt, DE Ubernommen.

Anmelde- oder Prioritatstag: 15.02.1991

5.1.10.4.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Verfahren zur Herstellung einer bivalenten Fahrbahn (1) fur schienengefuhrte Fahrzeuge, bei
dem ein an sich bekannter Oberbau, bestehend aus im Schotterbett verlegten Schwellen -
vornehmlich Spannbetonschwellen (3) -, auf denen die Schienen (4) des Gleises montiert
sind, verwendet wird, wobei die Hohlrdume des Schotters (2) mit den darin bereits verlegten
Schwellen mit FlieBmdrtel gefillt und zu einer durchlaufenden Platte vergossen werden, da-
durch gekennzeichnet, dass die Vermdrtelung des Schotters (2) mit FlieBmortel zur durch-
laufenden Platte auf den oberen Bereich (5) von bestimmter konstruktiv erforderlicher Héhe
beschréankt und vorausgehend in den unteren Bereich (6) einkdrniges rieselfahiges Flllgut
eingerittelt wird, dessen GroRtkorn hochstens gleich dem Grobkornhaufwerk entsprechen-
den Schlupfkorn ist und das ein AbflieRen des FlieBmdortels aus dem oberen in den unteren

Bereich des Schotters verhindert.

Die Patentanmeldung beschreibt unter Hinweis auf die unveréffentlichte DE 40 34 895 das
Prinzip der Verfestigung eines Schotterbettes mit Flie@mdrtel. Dieses Prinzip ist damit mit
der Veroffentlichung der DE 41 04 683 Al ab 20.8.1992 erstmalig Stand der Technik. Dieser

% Erloschen am 8.12.93 wegen Zuriicknahme, Abfragezeitpunkt: 3.12.05
% Erloschen am 15.2.01 wegen Ablauf der Hochstlaufzeit, Abfragezeitpunkt: 3.12.05
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Stand der Technik wird in dieser Patentanmeldung gemafl dem kennzeichnenden Teil von
Patentanspruch 1 weiter gebildet. Das Einbringen von Fliemortel ist auf einen oberen Be-
reich 5 beschrankt. Im unteren Bereich 6 wird ein rieselfahiges Fullgut in den Schotter einge-
ruttelt, so dass der FlieBmortel in den unteren Bereich nicht eindringen kann. Dadurch soll
der Oberbau wirtschaftlicher werden und es soll die Méglichkeit der Entwasserung des
Dammplanums geschaffen werden. In dem in Abbildung 5-18 dargestellten Querschnitt der
Festen Fahrbahn 1 befinden sich Spannbetonschwellen 3 im oberen mit FlielRmortel verfesti-
gen Bereich 5. Eine seitliche Abdichtung 7, beispielsweise Spritzbeton oder Bitumen, verhin-

dern ein AbflieRen des FlieBRmortels.
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Abbildung 5-18 Querschnitt aus DE 41 04 683 Al

Bezugszeichen:

1 Fahrbahn 5 Schotter mit FlieBmortel
2 Schotter 6 Schotter mit rieselfahigem Schuttgut
3 Spannbetonschwelle 7 seitliche Abdichtung

5.1.10.4.3 Bewertung

In dieser Patentanmeldung wird das Prinzip der Schotterverfestigung mit FlieBmortel in Pa-
tentanspruch 1 beansprucht, das in einem oberen Bereich des Schotters ausgefihrt wird und
in einem unteren Bereich der Schotterschicht unterbleibt. Nach Angaben der Anmelderin
sind damit Vorteile verbunden, was nicht Uberprift werden kann. Die Bauart Heitkamp ver-
wendet dieses Prinzip nicht, so dass die Bauart Heitkamp nicht in den Schutzumfang fallt.
Das zur Patentfamilie gehérende Gebrauchsmuster wurde am 16.10.00 von der Pfleiderer
Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG Ubernommen, welche dieses Gebrauchsmuster bis zur
147



Ablauf der Héchstlaufzeit von 10 Jahren aufrechterhalten hat. Dieser Patentanmeldung bzw.
dem Gebrauchsmuster wird eine geringe Bedeutung beigemessen, weil die angeblichen Vor-
teile nicht Uberprifbar sind und andererseits keine Notwendigkeit besteht, das Prinzip der

Patentanmeldung zu verwenden (2 Punkte).

5.1.10.5 Verfestigtes Schotterbett in Betontrog aus Ortbeton

5.1.10.5.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Oberbau fir Eisenbahngleise

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 44 01 260 C1 Deutsches Patent in Kraft> nein
EP 066 34 70 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE*’ nein

Anmelder: E. Heitkamp GmbH, Herne, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 18.01.1994

5.1.10.5.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1 (DE-Patent):

Oberbau fur Eisenbahngleise, insbesondere fiir Strecken flr hohe Geschwindigkeiten und
Belastungen, mit einer in Gleisrichtung verlegten aus bewehrtem Ortbeton bestehenden Be-
tonwanne (2) mit U-férmigem Querschnitt und einem darin angeordneten Schotterbett (9a)
und Gleisrost (6), wobei nach Ausrichtung des Gleisrostes (6) die Hohlraume im eingebrach-
ten, verdichteten Schotter (9) zur Bildung eines starren Schotterbettes (9a) zumindest teil-
weise ausgefillt sind, dadurch gekennzeichnet, dass die Betonwanne (2) unterhalb der Glei-
se (3) mit je einem aus der Ebene (4a) der Sohlenoberflache der Betonwanne (2) herausra-
genden Schwellenauflager (5) versehen ist, und dass nach der Nivellierung des Gleisrostes
(6) die Hohlrdume im Schotter (9) mit einer Mortelsuspension (14) ausgefillt werden.

% Abfragezeitpunkt: 3.12.05
%7 Abfragezeitpunkt: 3.12.05
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Anspruch 1 (EP-Patent):

Verfahren zur Herstellung eines Oberbaus fir Eisenbahngleise, insbesondere fiir Strecken
fur hohe Geschwindigkeiten und Belastungen, mit einer in Gleisrichtung verlegten, bewehr-
ten Betonwanne mit U-formigem Querschnitt und einem darin angeordneten Schotterbett
und Gleisrost, dadurch gekennzeichnet, dass die aus bewehrtem Ortbeton bestehende Be-
tonwanne (2) unterhalb der Gleise (3) mit je einem aus der Ebene (4a) der Sohlenoberflache
der Betonwanne (2) herausragenden Schwellenauflager (5) versehen ist, und dass nach
Ausrichtung des Gleisrostes (6) die Hohlraume im eingebrachten, verdichteten Schotter (9)

mit einer Mortelsuspension (14) zur Bildung eines starren Schotterbettes (9a) ausgefullt sind.

Auf einem Unterbau 1 herkdmmlicher Bauart ist eine im Querschnitt U-formige Betonwanne
2 aus Ortbeton angeordnet. An der inneren Betonsohle der Betonwanne 2 sind Schwellen-
auflager 5 ausgebildet. Auf diese Schwellenauflager 5 wird der Gleisrost aufgelegt, welcher
aus Schienen 3, einer Schienenbefestigung 8 und Spannbetonschwellen 7 besteht. An der
Innenseite des Betontroges ist ein Trennmittel 10, z. B. aufgesprihtes Bitumen oder eine
diinne PE-Folie, vorhanden. Die Betonwanne 2 ist mit einer Dubelverzahnung 11 in quadra-
tischer Pyramidenstumpfform mit dem Unterbau 1 verbunden. Nach dem Aufsetzen des
Gleisrostes auf die Schwellenauflager wird mit Spezialwaggons Schotter 9 in den Betontrog
2 bis zur erforderlichen Einfiillhéhe eingefullt. Uber diesen eingeschotterten Gleisrost wird
mit einer Stopfmaschine der Gleisrost um ca. 5 cm angehoben, die Gleislage ausgerichtet
und der Schotter verdichtet. Nach vermessungstechnischer Gleislageuberprifung werden
die Hohlraume des verdichteten Schotters mit einer Mortelsuspension oder einem anderen
geeigneten hydraulischen Bindemittel ausgefillt und damit der Gleisrost zu einer Festen
Fahrbahn fixiert. Aufgrund des Trennmittels 10 zwischen Betontrog 2 und dem mit der Mor-
telsuspension fixierten Schotter 9 kann diese Schicht im Reparaturfall mit einer Diamantsage
durchtrennt und anschliel3end komplett ohne Beschadigung des Betontroges herausgenom-

men werden. Dadurch ist einfach eine erneute Unterschotterung maoglich.
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Abbildung 5-19 Querschnitt aus DE 44 01 260 C1

Bezugszeichen:

1 Unterbau 9a Schotterbett

2 Betonwanne 10 Trennschicht

2a Innenoberflache der Betonwanne 11 Dibelverzahnung

2c Seitenwangen der Betonwanne 11a quadratischer Pyramidenstumpf
2d Oberflache der Seitenwangen 11b Rickspriinge des Unterbaus

3 Gleis 12 Durchbrechungen

5 Schwellenauflager 13 Stopfen

7 Spannbetonschwelle 14 Mobrtelsuspension

7a Oberflache der Spannbetonschwelle 14a Pegel

8 Schotter

5.1.10.5.3 Bewertung

In diesem deutschen und européischen Patent der Patentinhaberin E. Heitkamp GmbH ist
die Bauart Heitkamp patentrechtlich geschitzt. Sowohl das deutsche Patent als auch der
deutsche Teil des europaischen Patents sind in Kraft. Der Schutzumfang beider Patentans-
priche ist im Wesentlichen gleich, weil zwei nahezu gleiche Patentanspriiche erteilt worden
sind. Der Schutzumfang wird im Wesentlichen eingeschrankt durch die Voraussetzungen
eines Betontroges aus Ortbeton, d. h. ein Betontrog aus Fertigteilen, wie in der DE 41 00 881
Al unter 5.1.10.2 behandelt, wirde nicht unter den Schutzumfang fallen. Auf3erdem muss
die Schwellenwanne ein herausragendes Schwellenlager aufweisen und der Schotter mit
einer Mortelsuspension fixiert werden, was bedeutet, dass eine Fixierung mit Kunststoff nicht
den Schutzumfang der Patent umfasst. Die Bedeutung der Patente wird sehr hoch eingestuft
(+10 Punkte).
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5.1.10.6 Verfestigtes Schotterbett in Betontrog aus Ortbeton mit Bewehrung

5.1.10.6.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Oberbau fir Eisenbahngleise

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 44 39 894 C2 Deutsches Patent In Kraft® nein

Anmelder: E. Heitkamp GmbH, Herne, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 8.11.1994

5.1.10.6.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Oberbau fir Eisenbahngleise, insbesondere fur Strecken fir hohe Geschwindigkeiten und
Belastungen, mit einer in Gleisrichtung verlegten aus bewehrtem Ortbeton bestehenden Be-
tonwanne (2) mit U-formigem Querschnitt und einem darin angeordneten Schotterbett (9a)
und Gleisrost (6), wobei nach Ausrichtung des Gleisrostes (6) die Hohlraume im eingebrach-
ten, verdichteten Schotter (9) zur Bildung eines starren Schotterbettes (9a) mit einer Mértel-
suspension (14) ausgefullt sind und die Betonwanne (2) unterhalb der Gleise (3) mit je einem
aus der Ebene (4a) der Sohlenoberflache der Betonwanne (2) herausragenden Schwellen-
auflager (5) versehen ist nach DE 44 01 260.8-25, dadurch gekennzeichnet, dass das Schot-

terbett (9a) mit einer Bewehrung (20) versehen ist.

% Abfragezeitpunkt: 3.12.05
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Abbildung 5-20 Querschnitt aus DE 44 39 894 C2

Bezugszeichen:

1 Unterbau 9a Schotterbett

2 Betonwanne 9b Oberflache des Schotterbettes
2b Unterseite der Betonwanne 11 Dubelverzahnung

2c Seitenwangen der Betonwanne 11a quadratischer Pyramidenstumpf
2d Oberflache der Seitenwangen 11b Rickspriinge des Unterbaus

3 Gleis 12 Durchbrechungen

5 Schwellenauflager 13 Stopfen

7 Spannbetonschwelle 14 Mértelsuspension

7a Oberflache der Spannbetonschwelle 14a Pegel

8 Schotter 20 Stahlstéabe fur Bewehrung

5.1.10.6.3 Bewertung

Der Anmeldegegenstand unterscheidet sich von der DE 44 01 260 A1, siehe unter 5.1.10.5,
nur dadurch, dass im Schotterbett 9a eine Bewehrung 20 angeordnet ist. Die Bewehrung 20
besteht aus mehreren in Gleisrichtung verlegten, parallel verlaufenden Reihen von Stahlsta-
ben, die die Schwellen 7 in Ausnehmungen durchdringen. Die Stahlstdbe sind endlos zu-
sammen geschweil3t. Durch diese Bewehrung 20, insbesondere Langsbewehrung 20, soll
ein kontinuierlich zusammenhangender Schotterbett-Gleisrost-Verbund geschaffen werden,
so dass bei einem Bruch des Unterbaues, z. B. infolge von Unterspilungen und einem damit
einhergehenden Bruch der Betonwanne, eine abrupte Absenkung des Gleisrostes unterbun-

den wird. Dadurch sollen Unfalle verhindert, sondern auch Reparaturen erleichtert werden.

152



Das Patent stellt die Verwendung von Bewehrung im Schotter fir die Bauart Heitkamp unter
Patentschutz. Eine Bewehrung ist zur Aufnahme von Kraften, insbesondere von Querkréften
und Biegemomenten, unerlasslich und damit von hoher Bedeutung. Auch bei der realisierten
Bauart Heitkamp wird im Schotter eine Bewehrung eingesetzt. Damit kann die Bauart Heit-
kamp verbessert werden. Aufgrund der tatsachliche Umsetzung dieser Bauart mit diesem
Merkmal (Bauart Heitkamp fallt unter den Schutzumfang des Patents) wird die Bedeutung

dieses Patent als hoch eingestuft (+10 Punkte).

5.1.10.7 Kontinuierlicher Betontrog mit bestimmter Starke

5.1.10.7.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Gleisanlage fir schienegebundene Fahrzeuge

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 296 22 835 U1 | Gebrauchsmuster in Kraft> ja®

Anmelder: Georg Grotz, Loffenau, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 10.01.1995

5.1.10.7.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Gleisanlage flir schienengebundene Fahrzeuge, inshesondere Eisenbahnen, mit einem
Oberbau, der auf Schwellen (13, 113) gelagerte Schienen (14, 114) und ein die Schwellen
(13, 113) unterstiitzendes Schotterbett (15, 115) aufweist, und mit einem den Oberbau tra-
genden Unterbau, der eine das Schotterbett (15, 115) tragende Tragplatte (21, 120) aus Be-
ton aufweist, die auf einem Erdbauwerk aufgelagert ist, dadurch gekennzeichnet, dass die
Tragplatte (21, 120) als kontinuierliches, in Ortbeton hergestelltes Band ausgebildet ist und

eine Starke von mindestens 0,4 m aufweist.

¥ Abfragezeitpunkt: 10.12.05
“0 Am 20.01.05 wurde Antrag auf Loschung gestellt, der am 9.02.05 zuriickgenommen wurde.
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Eine Gleisanlage 10 hat einen trogférmigen, massiven, kontinuierlich hergestellten Tragkor-
per 20 aus Ortbeton, der auf einem Erdbauwerk aufgelagert ist. Im trogférmigen Tragkorper
20 ist ein Schotterbett 15, in welchen Schwellen 13 mit Schienen 14 eingebunden sind. Das
Schotterbett 15 kann verklebt werden. Welche Art von Klebemittel verwendet wird ist nicht
angegeben. Der Tragkdorper 20 mit einer Mindeststarke von 0,40 m soll einen Massekdrper
bilden, der nach dem Prinzip des Masse-Feder-Systems einen wirksamen Schutz gegen

Erschitterungen und Korperschall erzielt.
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Abbildung 5-21 Querschnitt aus DE 296 22 835 U1l

Bezugszeichen:

10 Gleisanlage
11 Erdboden
13 Schwelle
14 Schiene

17 Kabelkanal

18 Unterschottermatte
19 Rechtecknut

20 Tragkorper

21 Tragplatte

22 Randkappe

5.1.10.7.3 Bewertung

Schutzanspruch 1 des Gebrauchsmusters grenzt sich gegeniiber den Stand der Technik
lediglich durch die Art der Tragplatte als kontiniuierlich, in Ortbeton hergestelltes Band und
durch die Starke von mindestens 0,40 m ab. Im Schutzanspruch 1 kénnte noch das Merkmal
des Verklebens (ein allgemeines Merkmal, das beispielsweise von einer Zementemulsion
verwirklicht werden kénnte) des Schotters aufgenommen werden, so dass eine Feste Fahr-
bahn gemal der Bauart Heitkamp beansprucht wird. Die Bauart Heitkamp wirde in diesem
Fall unter den Schutzumfang des Gebrauchsmusters fallen. Das zweite Merkmal der Starke
kénnte zwar durch den Stand der Technik nicht vorweggenommen sein, so dass das Ge-
brauchsmuster schutzfahig ist. Ein Betontrog mit einer Starke von mindestens 0,40 m wird
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jedoch als nicht wirtschaftlich eingestuft, so dass von einer eher geringen Bedeutung ausge-
gangen werden kann. Andererseits kdnnte diese Bauform in bestimmten Abschnitten, die
einem besonders hohen Larmschutz ausgesetzt sind, dennoch zur Anwendung kommen.
Das Gebrauchsmuster wurde bis zum Ablauf der Hochstlaufzeit bis zum 9.1.2006 verlangert.
AulRerdem wurde Léschungsantrag gestellt, der wieder zuriickgenommen wurde, so dass
offensichtlich ein gewisses Interesse besteht. Insgesamt wird die Bedeutung jedoch als ge-

ring eingestuft (2 Punkte).

5.1.10.8 Geotextil als Ersatz flir Betontrog

5.1.10.8.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Oberbau fir Eisenbahngleise

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 296 21 952 U1 Gebrauchsmuster In Kraft* nein

Anmelder: E. Heitkamp GmbH, Herne, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 18.12.1996

5.1.10.8.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Oberbau fiur Eisenbahngleise, insbesondere fiir Strecken flr hohe Geschwindigkeiten und
Belastungen, mit einer in Gleisrichtung angeordneten Wanne mit U-férmigem Querschnitt
und einem darin angeordneten Schotterbett und Gleisrost, wobei nach Ausrichtung des
Gleisrostes die Hohlraume im eingebrachten, verdichteten Schotter zur Bildung eines starren
Schotterbettes mit einer Mortelsuspension ausgeflillt werden, dadurch gekennzeichnet, dass
die Wanne von einer flexiblen, in Gleisrichtung verlegbaren Bahn (2) aus einem Geotextil,

einem bitumenbeschichteten Gewebe, einer polymeren Folie oder einer Kombination dieser

“1 Abfragezeitpunkt: 29.10.04
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Stoffe gebildet ist, deren Seitenbereiche (2a) hochschlagbar und in dieser Lage wéahrend der

Einfullung der Mértelsuspension (9) halterbar sind.

Der aus der Bauart Heitkamp bekannte Betrog zur Aufnahme des Schotters mit Gleisrost
und zum anschlielBenden Verfillen des Schotters mit einer Mortelsuspension wird durch ein

flexibles Geotextil oder eine Folie bzw. l6sbare Verbindungselemente ersetzt.
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Abbildung 5-22: Querschnitt aus DE 296 21 952 U1l

Bezugszeichen:

1 Unterbau 4 Schwelle

2 Bahn aus Geotextil 5 Gleisrost

2a Seitenbereich der Bahn 6 Schotter

2b AuRRenseite des Randbereiches der Bahn 6a Schotterbett

3 Gleis 8 Randschotterung

5.1.10.8.3 Bewertung

Die Bauart Heitkamp verwendet einen auf einer hydraulisch gebundenen Tragschicht an-
geordneten U-férmigen Betontrog zur Aufnahme des Schotters mit dem Gleisrost. Nach dem
Ausrichten des Gleisrostes wird der Schotter mit Mortelsuspension zur dauerhaften Fixierung
des Gleisrostes fixiert. Die Herstellung des Betontroges ist aufwendig und kostenintensiv und
kann beispielsweise mit einer verfahrbahren Stahlrahmenschalung oder einem Gleitscha-
lungsfertiger hergestellt werden. Hier setzt das Gebrauchsmuster an. Die dichtende Wirkung
des Betontroges fir die Mortelsuspension wird durch ein Geotextil oder eine Folie ersetzt.
Die statische Wirkung wird beispielsweise durch zusatzliche Anschittungen von Schotter
ersetzt. In der Literatur ist diese Ausfiihrungsform fiur die Bauart Heitkamp nicht beschrieben,
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so dass die Bauart Heitkamp nicht unter den Schutzumfang fallt. Es kénnten sich jedoch
damit Kostenvorteile erzielen lassen. Darliber hinaus ist in der DE 44 01 260 C1 (siehe unter
5.1.10.5) und der DE 44 39 894 C1 (siehe unter 5.1.10.6) die Bauart Heitkamp unter Patent-
schutz gestellt, wobei in Anspruch 1 ein Betontrog ausgefiihrt ist. Durch Weglassen des Be-
tontroges, beispielsweise durch den Ersatz mit einem Geotextil, kbénnte der Patentschutz mit
dieser Umgehungslésung fir die Bauart ausgehebelt werden. Insofern stellt das Ge-
brauchsmuster nicht nur eine Verbesserung der Bauart Heitkamp hinsichtlich der Kosten dar,
sondern hilft auch den vorhandenen Patentschutz durch Absicherung von Umgehungslésun-
gen zu verbessern. Der Gegenstand des Gebrauchsmusters wird als schutzfahig angese-

hen. Dem Gebrauchsmuster wird eine hohe Bedeutung beigemessen (5 Punkte).

5.1.10.9 Geotextil als Ersatz fir Betontrog mit Bewehrung in Schotter

5.1.10.9.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Oberbau fiir Eisenbahngleise

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 197 55 602 Al Deutsche Patentanmeldung erloschen® nein

Anmelder: E. Heitkamp GmbH, Herne, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 18.12.1996

5.1.10.9.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Oberbau fiur Eisenbahngleise, insbesondere fiir Strecken flr hohe Geschwindigkeiten und
Belastungen, mit einer in Gleisrichtung angeordneten Wanne mit U-férmigem Querschnitt
und einem darin angeordneten Schotterbett und Gleisrost, wobei nach Ausrichtung des

Gleisrostes die Hohlraume im eingebrachten, verdichteten Schotter zur Bildung eines starren

2 Abfragezeitpunkt: 29.10.04; Patentanmeldung wurde am 7.6.01 nach Stellung des Priifantrages zuriickge-
nommen.
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Schotterbettes mit einer Mortelsuspension ausgefillt werden, dadurch gekennzeichnet, dass
innerhalb der Wanne (10) mindestens eine Betonstahlbewehrung (12, 12a, 12b) angeordnet
ist und die Wanne (10) von einer an sich bekannten flexiblen, in Gleisrichtung verlegbaren
Bahn (2) aus einem Geotextil oder einem bitumenbeschichteten Gewebe, einer polymeren
Folie oder einer Kombination dieser Stoffe gebildet ist, deren Seitenbereiche (2a) hoch-

schlagbar und in dieser Lage wéahrend der Einfullung der Mértelsuspension (9) haltbar sind.

In Ergdnzung zur DE 296 21 952 U1 (siehe unter 5.1.10.7) wird in den Schotter eine Beton-
stahlbewehrung, z. B. als Betonstahlmatte, verlegt. Aufgrund der Bewehrung ist das mit der
Mortelsuspension verfestigte Schotterbett in der Lage, den von Hochgeschwindigkeitsziigen
ausgehenden dynamischen Belastungen mit einem permanenten Wechsel von Zug- und

Druckzonen aufzufangen.
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Abbildung 5-23: Querschnitt aus DE 197 55 602 Al
Bezugszeichen:
1 Unterbau 5 Gleisrost
2 Bahn aus Geotextil 6 Schotter
2a Seitenbereich der Bahn 6a Schotterbett
2b AulRenseite des Randbereiches der Bahn 8 Randschotterung
3 Gleis 12a Betonstahlbewehrung
4 Schwelle 12b Betonstahlbewehrung

5.1.10.9.3 Bewertung

Die DE 197 55 602 Al unterscheidet sich von der DE 296 21 952 U1 unter 5.1.10.8 im We-

sentlichen nur durch die zusatzliche Bewehrung. Dadurch kann die Oberbauart dynamischen
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Belastungen standhalten. Die Bauart Heitkamp fallt nicht unter den Schutzumfang des Ge-
brauchsmusters, weil ein Betontrog verwendet wird. Ansonsten wird die Patentanmeldung
wie die DE 296 21 952 U1 unter 5.1.10.8 bewertet, d. h. eine hohe Bedeutung beigemessen
(5 Punkte).

5.1.7 Bauart ,Bitumenverfestigung DE"

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.1.8 Bauart SBV

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.1.9 Bauart FTR

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.1.10 Bauart Zublin

5.1.14.1 Einbauverfahren und Einbaugeréat

5.1.14.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:
Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 24 22 942 C2 Deutsches Patent erloschen® nein

Anmelder: Ed. Ziblin AG, 7000 Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 11.05.1974

® Abfragezeitpunkt: 14.11.04; erloschen nach Ablauf der Hochstlaufdauer von 20 Jahren
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5.1.14.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Herstellung von Eisenbahnoberbauten mit auf dem Unterbau aufgebrachten
Stahlbetonplatten, in welche Stahlbetonfertigteile als Auflager fur die Schienenhalterungen
eingelassen sind, dadurch gekennzeichnet, dass die Stahlbetonfertigteile jeweils oberhalb
eines frisch betonierten Abschnitts der Stahlbetonplatte entsprechend ihrer Endlage positio-
niert und anschlieBend abgesenkt und in den noch nicht erharteten Beton der Stahlbeton-

platte eingertttelt werden.

Patentanspruch 4:

Stahlbetonfertigteil zur Verwendung in einem Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Stahlbetonfertigteil 2 Giber seine Unterflache vorstehende Anker aufweist.
Patentanspruch 12:

Vorrichtung zur Durchfihrung eines Verfahrens nach Anspruch 1 unter Verwendung von
Stahlbetonfertigteilen nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung eine
Lehre 14 aufweist, die verstellbar an einem fahrbaren Gestell 10 gelagert ist und in der mit
Ruattlern 17 verbundene Halterungen 18 fur die Stahlbetonfertigteile 16 vorgesehen sind.

Das vorliegende deutsche Patent hat die drei oben aufgefiihrten unabhangigen Patentans-
priche, welche das Einbauverfahren, das Stahlbetonfertigteil und die Einbauvorrichtung bzw.
das Verlegegerat betreffen. Das Stahlbetonfertigteil 2, siehe Abbildung 5-245, ist mit Anker 5
mit der Stahlbetontragplatte 1 verbunden. Durch angeformte Rippen 3 wird erreicht, dass
beim Einrttteln nur eine geringe Menge des noch weichen Betons der Stahlbetontragplatte
verdrangt werden muss. In Abbildung 5-26 ist die Einbauvorrichtung dargestellt. An einem
fahrbaren Gestell 10, das auf einer Seitenschalung 13 fahrt, ist die vertikal und horizontal
bewegliche Lehre 14 mittels eines mechanischen, hydraulischen oder elektrischen Hubwer-
kes 15 befestigt. Die Lehre 14 ist ein liegender Rahmen, an dem Stahlbetonfertigteile 16 un-
ter Zwischenschaltung von Ruttlern 17 mit Halterungen 18 befestigt sind. Richtelemente 19,
z. B. Kontaktgeber, Sensoren oder ein Fadenkreuz, fihren mit einer Leiteinrichtung 20 die

Einbauvorrichtung.
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Abbildung 5-25: Querschnitt durch ein Stahlbetonfertigteil aus DE 24 22 942 C2
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Abbildung 5-26: Ansicht der Einbauvorrichtung aus DE 24 22 942 C2

Bezugszeichen (Abb. 5-25 und 5-26):

1 Stahlbetontragplatte 14 Lehre

2 Stahlbetonfertigteil 15 Hubwerk

3 Rippe 16 Stahlbetonfertigteil
4 Unterseite 17 Rttler

5 Anker 18 Halterung

10 Gestell 19 Richtelement

13 Seitenschalung 20 Leiteinrichtung
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5.1.14.1.3 Bewertung

Der Anmeldetag des Patents ist der 11.5.1974 und stammt daher aus der Anfangszeit der
Entwicklung der Bauart Ziblin. Es wird ein Stahlbetonfertigteil eingertttelt und nicht wie heu-
te Ublich Schwellen, siehe unten unter 4.1.15. Die vom Patentamt erteilten Patentanspriiche
sind sehr allgemein, d. h. haben einen grol3en Schutzumfang, so dass auch heutige Bauver-
fahren mit dem Einriitteln von Schwellen unter den Schutzumfang des Patents fallen wirden.
Es wird allgemein ein Einbauverfahren mit den folgenden Schritten unter Schutz gestellt:
Positionieren eines Stahlbetonfertigteils oberhalb einer frisch betonierten Stahlbetonplatte
und das anschlieRende Absenken und Einritteln. Diese Verfahrensschritte sind immer erfor-
derlich. Auch der auf die Einbauvorrichtung gerichtete Patentanspruch 12 ist derart allge-
mein, dass auch heutige Einbauvorrichtungen unter diesen Patentanspruch fallen wirden.

Das Patent hatte damit eine erhebliche wirtschaftliche Bedeutung (+10 Punkte).

Zu diesem Patent wurden zwei Zusatzpatentanmeldung 1976 eingereicht, welche 1984 und

1985 vom Patentamt zurlickgewiesen wurden:

In der DE 26 12 617 Al ist ein Stahlbetonfertigteil mit einer Ummantelung aus einem federn-
den Material, z. B. Gummi oder Kunststoff, beschrieben, um eine geringfiigige Vertikalbewe-
gung zwischen Anker und Fertigteil zu erméglichen. Dadurch wird eine Verringerung der vom
Schienenfahrzeug verursachten Stéf3e bewirkt, um ein Lésen der Stahlbetonplatte von der

Frostschutzschicht zu verhindern.

In der DE 26 59 161 Al ist ein hohenverstellbares Stahlbetonfertigteil beschrieben, um Set-
zungen ausgleichen zu kénnen. Nach dem Lésen eines Bolzens, der das Stahlbetonfertigteil
und die Stahlbetonplatte verbindet, kann das Fertigteil angehoben und der entstehende Zwi-
schenraum zwischen Fertigteil und Stahlbetonplatte mit Mortel geflllt werden. AnschlielBend

wird der Bolzen wieder angezogen.

Aufgrund der fehlenden Schutzfahigkeit dieser beiden Zusatzpatentanmeldungen hatten sie

keine oder eine sehr geringe wirtschaftliche Bedeutung.
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5.1.14.2 Verfahren zum Ausgleich von Setzungen

5.1.14.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zum Ausgleich von Setzungen unter einer endlos verlegten festen Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 43 19 470 C1 Deutsches Patent in Kraft** nein
EP 0 629 743 Al Europaische Patentanmeldung | erloschen® :

Anmelder: Ed. Ziblin AG, 7000 Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 11.06.1993

5.1.14.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (DE-Patent):

Verfahren zur wiederholten Anpassung einer Betonfahrbahn fiir Schienenfahrzeuge an Ab-
senkungen des Untergrunds durch Verpressen von Injektionsmaterial in den Untergrund,
gekennzeichnet durch den horizontalen Einbau von Hohlprofilen parallel zum Schienen-
strang mit Offnungen zur Verteilung des Injektionsmaterials zwischen Betonplatte (4) und

Untergrund (1) und den Anschluss an vertikale Hohlprofile (7) und Verpressoffnungen.
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Abbildung 5-27 Querschnitt aus DE 43 19 470 C1
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“ Abfragezeitpunkt: 26.11.05
** Erloschen am 20.09.97, Abfragezeitpunkt: 26.11.05
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Abbildung 5-28 Teilansicht aus Abbildung 5-9

10

Abbildung 5-29 Querschnitt B-B aus Abbildung 5-10

Bezugszeichen (Abb. 5.27, 5.28 und 5.29):

1 Untergrund 7 Anschlussstiick
2 Folie 8 Einfllléffnung

3 Boden 9 Spalt

4 Betonfahrbahn 10 Injektionsgut

5 Schienenstrang 11 Lippe

6 Schwelle 12 Austritts6ffnung

In Abbildung 5-27 ist ein Querschnitt dargestellt. Auf dem Untergrund 1 wird unter Zwischen-
schaltung einer Folie 2 eine Betonfahrbahn 4 hergestellt, in welche im noch nicht ausgehar-
teten Zustand Schwellen 6 eingerittelt werden. Die Folie 2 hat den Zweck, dass Verpressgut
nicht tber Bodenrisse vertikal in den Untergrund eindringt und damit verloren geht. Ein verti-
kales Kunststoffrohr 7 mit Einflll6ffnung 8 dient der Aufnahme des Verpressgutes von der
Oberseite der Festen Fahrbahn. Oberhalb der Folie 2 und unterhalb der Betonfahrbahn 4
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sind horizontale Kunststoffrohre parallel zum Schienenstrang 5 zur Verteilung des Verpress-
gutes angeordnet, welche die vertikalen Kunststoffrohre 7 miteinander verbinden und tber
eine Austritts6ffnung 12, die vorzugsweise als Lippe 11 ausgebildet ist, verfligen, siehe Ab-
bildung 5-28 und 5-29. Das Verpressgut wird in die Einflll6ffnung 8 eingefuhrt und hebt da-
durch die Betonfahrbahn 4 an, weil das Verpressgut aufgrund der Folie 2 nicht in den Un-
tergrund 1 eindringen kann. Die Ausfihrung mit einer Lippe 11 als Austrittséffnung hat den
Vorteil, dass an der Austrittséffnung 12 nur geringe Reste von Verpressgut vorhanden blei-

ben, welche bei der nachsten Verpressung leicht abgesprengt werden kénnen.

5.1.14.2.3 Bewertung

Das erteilte und seit 1994 in Kraft befindliche Patent schitzt in Patentanspruch 1 allgemein
das Anheben einer Betonfahrbahn fur Schienenfahrzeuge mittels Verpressung, die mit Hilfe
von horizontalen Hohlprofilen (Kunststoffrohr) parallel zum Schienenstrang zur Verteilung
des Verpressgutes und mit Hilfe von vertikalen Hohlprofilen (Kunststoffrohr) und Verpres-
so6ffnungen durchgefihrt werden. Die Verwendung einer Folie zwischen Betonfahrbahn und
Untergrund ist damit nicht erforderlich. Ebenso wenig muss es sich um eine Betonfahrbahn
der Bauart Zublin handeln. Der Schutzumfang von Patentanspruch 1 ist damit erheblich. Es
fallen damit alle Bauarten der Festen Fahrbahn mit einer Betonfahrbahn, insbesondere die
Bauart Zublin, darunter, welche die entsprechende Anordnung von Kunststoffrohren zum
Anheben mittels Verpressen verwenden. Bei den Bauarten der Festen Fahrbahn stellt das
Beseitigen von Setzungen weiterhin ein Problem dar, so dass eine Ldsung dieses Problem
mittels Verpressen auch eine nicht unerhebliche praktische Bedeutung hat. Die Bedeutung

dieses Schutzrechts wird damit sehr hoch eingestuft (+10 Punkte)

5.1.14.3 Einbauverfahren und Einbaugerat

5.1.14.3.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren zur Herstellung einer elastisch gelagerten, schotterlosen Oberbaukonstruktion fir

Schienen
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Schutzrecht

Art des Schutzrechts

Rechtsstand

Einspruch

DE 30 42 725

Deutsche Patentanmeldung erloschen™

nein

Anmelder: Ed. Ziblin AG, 7000 Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 13.11.1980

5.1.14.3.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Herstellung einer elastisch gelagerten, schotterlosen Oberbaukonstruktion,
bestehend aus einer auf einem auf dem Unterbau aufgebrachten elastischen Material gela-
gerten Betontragplatte, in die als Auflager fur die Schienenbefestigungen Betonfertigteile
eingelassen sind, dadurch gekennzeichnet, dass nach dem Verlegen des elastischen Mate-
rials (1) auf dem Unterbau entweder unmittelbar vor oder direkt nach dem Einbringen des
frischen Betons der Betontragplatte (10) mehrere Betonfertigteile gleichzeitig mittels einer

Vorrichtung (3), die aul3erhalb des Betontragplattengquerschnittes abgestiitzt ist, in die end-

gultige Lage gebracht werden.
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Abbildung 5-30: L&ngsschnitt aus DE 30 42 725 Al

Bezugszeichen:

1 elastisches Material
2 Unterbau

3 Vorrichtung

4 Betonfertigteil

5 Betonfertigteil

6 Betonfertigteil

7 Betonfertigteil

8 Betonfertigteil

9 Schiene

10 Tragplatte

11 Fahrgestell

12 vertikale Stange

13 Schalungsschiene

14 Stellelemente

% Abfragezeitpunkt: 22.4.06; Patentanmeldung am 11.11.86 zuriickgenommen
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Auf dem Unterbau 2 wird ein elastisches Material 1 zur Schallddmmung aufgebracht. In die
Tragplatte 10 aus Ortbeton werden die Betonfertigteile 4 bis 8 als Schwellen vor oder nach
dem Einbringen des Betons eingebracht. Die Betonfertigteile 4 bis 8 werden von vertikalen
Stangen 12 gehalten. Die Vorrichtung 3 besitzt ein Fahrgestell 11, das auf den Schalungs-
schienen 13 lauft. Auf dem Fahrgestell 11 angeordnete Stellelemente 14 ermdglichen die

Einstellung der Lage der Betonfertigteile 4 bis 8.

5.1.14.3.3 Bewertung

In dieser Patentanmeldung wird fur die Bauart Zlblin die Besonderheit einer elastischen La-
gerung der Tragplatte unter Schutz gestellt. Die Bauart Zublin als solches war zum Anmelde-
tag Stand der Technik. Ob das ergdnzende Merkmal der elastischen Lagerung der Tragplat-
te eine erfinderische Tatigkeit begriinden kann ist fraglich. Die elastische Lagerung der
Tragplatte ist fur die Bauart Zlblin in der Literatur nicht beschrieben, so dass die Bauart Ziib-
lin vermutlich nicht unter den Schutzumfang der Patentanmeldung fallt. Das Anbringen einer
elastischen Lagerung hat fur Feste Fahrbahnen auf Erdbauwerken keine wesentliche Bedeu-
tung. Die Bedeutung dieser Patentanmeldung wird deshalb als gering eingestuft (1 Punkt).

5.1.14.4 Verfahren und Vorrichtung zur kontinuierlichen Herstellung eines schotterlosen

Gleisoberbaues

5.1.14.4.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren und Vorrichtung zur kontinuierlichen Herstellung eines schotterlosen Gleisober-
baus

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 43 28 668 C1 Deutsches Patent in Kraft*’ nein

Anmelder: Ed. Ziblin AG, 7000 Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 26.08.1993

“" Abfragezeitpunkt: 14.12.2005
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5.1.14.4.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Herstellung eines schotterlosen Gleisoberbaus, bei dem die Schwellen (2) in
den noch nicht erharteten Beton der Tragplatte (1) nur wahrend des Eintauchens in den Be-
ton eingerittelt werden, indem sie mittels einer an einem fahrbaren Verlegegerat (3) aufge-
hangten Zufihrungsvorrichtung (4) mit horizontaler und vertikaler Bewegungsmaglichkeit, mit
der mittels Halterungen (5) die Schwellen (2) I6sbar verbunden sind, in die gewlinschte Ein-
bauposition gebracht werden und die Schwellen (2) erst von ihrer Halterung geldst werden,
wenn sie sich nicht mehr im Einflussbereich der fiir das Einriitteln erforderlichen Schwingun-
gen befinden, dadurch gekennzeichnet, dass die Halterungen der gerade unter Rutteln in
den Beton eintauchenden Schwellen (2a) sowie die Halterungen der bereits eingertttelten
Schwellen (2b) sich mit der gleichen Geschwindigkeit rickwéarts bewegen, mit der sich das
Verlegegerat (3) vorwarts bewegt.

Patentanspruch 2:

Vorrichtung zur Herstellung eines schotterlosen Gleisoberbaues nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das Verlegegerat (3) in seinem in Herstellungsrichtung vorderen Teil
als Gleisschalungsfertiger (6) ausgebildet ist, der den ihm zugeflihrten Beton in bekannter
Weise durch seitliche und obere Schalungen als Tragplatte (1) formt, dabei erstreckt sich die
Lange der Seitenschalung etwa bis zu der Stelle des Verlegegerates, an dem die eingertittel-
ten Schwellen (2b) von ihren Halterungen (5) gelodst werden, und dass dem Gleitschalungs-
fertiger nachfolgend und mit ihm verbunden die Zuflhrungsvorrichtung (4) folgt, die die

Schwellen (2) in den frischen Beton verlegt.

In die Tragplatte 1 werden mittels des fahrbaren Verlegegerates 3 die Schwellen 2 maR3ge-
nau eingebaut. Das Verlegegerat besitzt am vorderen Ende einen Gleitschalungsfertiger 6.
Die Schwellen 2 werden von Greifvorrichtungen 9 an einer Rollenkette 8 aufgenommen und
kontinuierlich durch die endlose, sich bewegende Rollenkette 8 in den noch nicht abgebun-

denen Beton der Tragplatte 1 maf3genau eingesetzt.
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Abbildung 5-31: L&ngsschnitt aus DE 43 28 668 C1

Bezugszeichen:

1 Tragplatte 5 Halterung

2 Schwelle 6 Gleitschalungsfertiger

2a Schwelle 7 Fuhrungsschiene

2b Schwelle 8 Rollenkette

2c Schwelle 9a Greifvorrichtung, offen

3 Verlegegerat 9b Greifvorrichtung, geschlossen

4 Zufuhrungsvorrichtung

5.1.14.4.3 Bewertung

In diesem Patent ist das kontinuierliche Einbringen von Schwellen in den noch nicht abge-
bundenen Beton der Tragplatte sowohl fir das Herstellungsverfahren als auch fur die zuge-
horige Verlegemaschine mit vorgeschalteten Gleitschalungsfertiger geschiitzt. Damit wird ein
anderes Herstellungsverfahren geschiitzt, als das, welches in der Literatur fir die Bauart
Zublin beschrieben und in der DE 24 22 942 C1 (siehe oben unter 5.1.14.1) geschiitzt ist.
Dieses Herstellungsverfahren bietet aufgrund des kontinuierlichen Verfahren erhebliche Vor-
teile hinsichtlich Kosten und Baufortschritt. Im Patent sind jedoch keine Hinweise enthalten,
wie die hohen Anforderungen an die Genauigkeit des Einbringens der Schwellen in den Be-
ton geldst werden kann. Aufgrund der mit diesem Herstellungsverfahren erzielbaren Vorteile

wird die Bedeutung dieses Patents als hoch eingestuft (+8 Punkte).
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5.1.14.5 Taschenférmige Vertiefung fur Schwelle

5.1.14.5.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren zum Einbringen von Schwellen in feste Fahrbahnen mit Hilfe taschenférmiger Ver-

tiefungen
Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 199 15 763 Al Deutsche Patentanmeldung in Kraft*® nein

Anmelder: Ed. Ziblin AG, 7000 Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 20.02.1999

5.1.14.5.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Herstellung von Festen Fahrbahnen durch Einritteln von Schwellen oder an-
deren Gleistragern in den noch nicht erharteten Beton einer Tragplatte oder durch Einbetten
von Schwellen/Gleistragern in eine Vergussmasse, dadurch gekennzeichnet, dass zuerst
eine Tragplatte mit taschenférmigen nicht zusammenh&ngenden Vertiefungen (Taschen) fur
die Schwellen/Gleistrager hergestellt wird, in die anschlieRend die Schwellen/Gleistrager
eingesenkt werden, wobei die Abmessungen der Tasche in jeder Dimension zwischen mini-
mal etwa der Hélfte bis maximal etwa dem doppelten der Abmessung der Schwellen des
Gleistragers betragen.

“8 Am 15.02.06 Priifantrag gestellt. Abfragezeitpunkt: 25.3.06
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Abbildung 5-32 Querschnitt aus DE 199 15 763 Al

Bezugszeichen:
3 Tasche 7 Schwelle

5.1.14.5.3 Bewertung

Wesentliches Merkmal der Bauart Zublin ist das Einrltteln von Schwellen in den frischen
Beton. Dadurch kénnen Oberflachenverwerfungen durch die Materialverdréngung auftreten
und elastische Spannungen verbleiben, die zu einer nachtraglichen Verschiebung der
Schwellen fuhren kénnen. Zur Vermeidung dieser Nachteile wird vor dem Einbringen der
Schwellen in den Beton eine Tasche in den frischen Beton, z. B. mit einer Pressbohle, ein-
gepragt. Die Schwellen werden in einer ersten Variante in die leeren Taschen eingeflhrt,
ausgerichtet und mit Vergussmasse umgossen. In einer zweiten Variante wird nach dem
Herstellen der Taschen Vergussmasse in die Taschen eingegeben und anschlieBend die
Schwelle in die Tasche mit Vergussmasse eingetaucht und ausgerichtet. Aufgrund des ge-
ringen Volumens der Vergussmasse, weil die Genauigkeit der Tasche gegeniber den
Schwellen nur wenige Zentimeter betragt, kénnen teure Hochqualitatsvergussmassen ver-
wenden werden, die z. B. ein elastisch federndes Verhalten oder ein schnelles Erharten er-

maoglichen, um fir das Justier- und Positioniergeréat schnelle Taktzahlen zu erméglichen.

Der vorliegende Anmeldegegenstand ermdglicht bei der Herstellung nach der Bauart Ziblin
Vorteile. In der Literatur ist dieses Herstellungsverfahren nicht beschrieben, so dass von ei-
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ner Schutzfahigkeit auszugehen ist. Am 15.02.2006 wurde von der Ed. Zublin AG Prifantrag
gestellt kurz vor Ablauf der Frist von 7 Jahren ab Anmeldetag. Ohne Stellung des Prifantra-
ges gilt die Patentanmeldung als zuriickgenommen, so dass der Prifantrag unter Umstén-
den nur deshalb gestellt worden ist, um eine Zurticknahme der Patentanmeldung zu verhin-
dern. Aus der Stellung des Prifantrages kann somit nur bedingt geschlossen werden, dass
die Ed. Ziblin AG im Anmeldegegenstand eine praktische Bedeutung sieht. In der Literatur
sind keine Hinweise auf die in der Patentanmeldung beschriebenen Nachteile nach dem bis-
herigen Herstellungsverfahren beschrieben oder Hinweise flr eine beabsichtigte Umsetzung
nach dem Anmeldetag bzw. Prioritatstag enthalten. Die Bauart Ziblin fallt somit nicht unter
den Schutzumfang der Patentanmeldung. In der DE 398 40 795 C2 ist jedoch beschrieben,
dass das Verdrangen des Betons beim Einritteln zu Hebungen und Aufwerfungen der Be-
tonoberflache fuhrt, die moglichst gering gehalten werden sollen. Um dies zu erreichen, wird
der eintauchende Teil der Schwellen moéglichst gering gehalten bzw. ist an der Schwellenun-
terseite hockerartig ausgebildet. Der Patentanmeldung wird deshalb eine geringe Bedeutung
beigemessen (2 Punkte).

5.1.14.6 Einbauverfahren mit zwei Lehren

5.1.14.6.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren zur Herstellung eines schotterlosen Eisenbahnoberbaues sowie Fertigteil zur Ver-

wendung bei dem Verfahren und Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 38 40 795 C2 Deutsches Patent in Kraft* nein

Anmelder: Ed. Ziblin AG, 7000 Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 3.12.1988

“ Abfragezeitpunkt: 29.10.04
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5.1.14.6.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Herstellung eines schotterlosen Eisenbahnoberbaus, wobei Stahlbetonfertig-
teile, z.B. Querschwellen, die mafRgenau und Idsbar mit einer rahmenartigen Lehre verbun-
den sind, als Schienenauflager in den noch nicht erharteten Beton der Tragplatte eines
schotterlosen Eisenbahnoberbaues eingerittelt werden und die mit Stahlbetonfertigteilen
bestlickte Lehre von einem Verlegegerat mit vertikaler und horizontaler Bewegungsmoglich-
keit in die gewilinschte Endlage gebracht wird, dadurch gekennzeichnet, dass im Wechsel
mindestens zwei Lehren (2, 3) verwendet werden, die jeweils langer sind als der Einflussbe-
reich der fur das Einritteln eines Stahlbetonfertigteils (5) erforderlichen Schwingungen und
die eine Lehre (3) mindestens so lange mit bereits eingeruttelten Stahlbetonfertigteilen (5) in
fester Verbindung bleibt, bis der Einrittelvorgang der anschlieRend mittels der anderen Leh-

re (2) zu verlegenden Stahlbetonfertigteile (5) beendet ist.

Patentanspruch 8:

Stahlbetonfertigteil zur Verwendung bei dem Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass das Stahlbetonfertigteil (5) als Querschwelle ausgebildet ist
und im Bereich der Schienenauflagerung an der Schwellenunterseite héckerartig ist und im

mittleren Bereich des Stahlbetonfertigteils Aussparungen angeordnet sind.

Patentanspruch 9:

Vorrichtung zur Durchfihrung des Verfahrens nach einem der Anspriiche 1 bis 7 unter Ver-
wendung von Stahlbetonfertigteilen (5) nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die
Vorrichtung zwei Lehren (2. 3) aufweist, die jeweils I6sbar mit dem Verlegegeréat (1) verbun-

den und dabei um die Gleisachse drehbar ist.

Im Herstellungsverfahren der Bauart Ziblin werden die Betonschwellen mit einer rahmenar-
tigen Lehre in den noch nicht erharteten Beton eingerdittelt. Besonders bei einer weichen
Konsistenz des Betons kann durch Ausbreitung von Schwingungen in den benachbarten,
bereits eingerittelten Betonschwellen ein ,Schwimmen® auftreten und eine unerwiinschte
Lageveranderung der Betonschwellen verursachen. Hier setzt das vorliegende Patent ein.
Es werden mindestens zwei Lehren im Wechsel verwendet, die langer sind als der Einfluss-
bereich der Schwingungen, so dass eine Lageveranderung der bereits eingerittelten Beton-

schwellen nicht auftreten kann.
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Abbildung 5-33 schematische Darstellung des Herstellungsverfahrens aus DE 38 40 795 C2

Bezugszeichen:

1 Verlegegerat 6 Vermessungsgerat
2 Lehre 7 Kettenzug

3 Lehre 8 Zielpunkt

4 Schablone 9 Tragplatte

5 Betonfertigteil

5.1.14.6.3 Bewertung

Das in der Literatur beschriebene Herstellungsverfahren der Bauart Ziblin macht von Pa-
tentanspruch 1 und 9 Gebrauch, weil zwei Lehren fir die Herstellung genutzt werden. Die
nach der Lehre des Patents geforderte Ladnge der Lehren, die langer ist als der Einflussbe-
reich des Einritteln, wird zwar in der Literatur nicht explizit beschrieben, jedoch ist davon
auszugehen, dass eine derartige Lange verwendet wird. In Patentanspruch 8 wird eine ho-
ckerartige Ausbildung der Unterseite der Schwellen beansprucht, welche in der Literatur be-
schrieben wird. Auch dieser Aspekt wird in der Baupraxis umgesetzt. Das derzeitige Herstel-
lungsverfahren, das Verlegegerat und die verwendeten Schwellen der Bauart Ziblin fallen in
den Schutzumfang des Patents. Die Bauart Ziblin ist eine wichtige Bauart, die umgesetzt

wurde. Die Bedeutung des Patents wird deshalb als hoch eingestuft (+10 Punkte).
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5.1.14.7 Rahmenfixierung der Schwellen bis Erhartung des Betons

5.1.14.7.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung fester Fahrbahnen mittels gestiitzter ausjustierter Rahmen

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 198 58 899 A1l Deutsche Patentanmeldung in Kraft™ nein
Anmelder:

Ed. Zublin AG, 7000 Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 19.12.1998

5.1.14.7.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruchi.:

Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn durch Einbringen von in einem Rahmen
angeordneten Schwellen in noch frischen Beton einer Tragplatte, welcher zwischen zwei
langs der spateren Tragplatte verlaufenden Schalungsschienen eingebracht wurde, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schwellen bis auf Solllage justiert eingetaucht werden und an-
schlieend in dieser Stellung bis zur hinreichenden Hartung des Betons vermittels des Rah-

mens fixiert werden.

%0 Abfragezeitpunkt: 17.04.06
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Abbildung 5-34: Querschnitt aus DE 198 58 899 Al

Bezugszeichen:

3 Ersatzschiene 7 Schienenbefestigung
4 Schwellenrahmen 8 Winkelfuhrungsplatte
5 Festpunkt, justierbar 9 Zweiblockschwelle

6 Festpunktsockel

5.1.14.7.3 Bewertung

In dieser Patentanmeldung wird eine Ergénzung zu bereits aus dem Stand der Technik, z. B.
der DE 38 40 795 C2, bekannten Einbauverfahren beschrieben. In diesem Einbauverfahren
werden die Schwellen in den Beton eingertittelt, wobei nach dem Einrltteln keine weitere
Fixierung der Schwellen erfolgt, so dass diese unter Umsténden bei einer weichen Konsis-
tenz des Beton sich in ihrer Lage verandern kénnen. Hier setzt diese Patentanmeldung ein.
In der Abbildung 5-34 ist ein Querschnitt nach dem Einbringen der Schwellen mit einem Ver-
legegerat (nicht dargestellt) erkennbar. Ein Schwellenrahmen 4 liegt iber einem justierbarem
Festpunkt 5 und einem Festpunktsockel 6 auf der hydraulisch gebundenen Tragschicht
(HGT) auf. Die Zweiblockschwelle 9 mit Schienenbefestigung 7 und Winkelfihrungsplatte 8
ist mit einer Ersatzschienen 3 am Schwellenrahmen 4 befestigt. In der Literatur sind keine
bedeutenden Probleme bei der Bauart Ziblin beschrieben, die durch mdgliche Lageande-
rungen der eingeruttelten Schwellen entstehen. Die Bauart Zublin féllt nicht unter Schutzum-
fang der Patentanmeldung, weil ein derartiger Rahmen in der Literatur nicht beschrieben
wird. AbhilfemaRnahmen sind z. B. eine entsprechende Konsistenz des Betons und Hdocker

an der Schwellenunterseite.
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Fur diese deutsche Patentanmeldung wurde am 20.4.05, knapp 7 Jahre nach dem Anmelde-
tag, Prifantrag gestellt, um offensichtlich eine Zuriicknahme der Patentanmeldung zu ver-
hindern, weil Prufantrag innerhalb von 7 Jahren nach Anmeldetag zu stellen ist. In der Aus-
fuhrung der Bauart Ziblin treten offensichtlich keine wesentlichen Schwierigkeiten von Lage-
anderungen nach dem Einritteln der Schwellen auf. Die Kosten eines Vorhaltens eines
Stutzrahmens bis zum Aushértens des Betons bei einer Linienbaustelle der Bauart Ziblin
werden als hoch einschatzt, so dass die Bedeutung dieser Patentanmeldung als gering ein-
gestuft wird (2 Punkte).

5.1.14.8 Betontragschicht aus Vakuumbeton

5.1.14.8.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn aus Vakuumbeton und Verfahren zur Herstellung

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 198 54 609 A1l Deutsche Patentanmeldung in Kraft>! -

Anmelder:
Ed. ZlUblin AG, 7000 Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 26.11.1998

5.1.14.8.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:
Feste Fahrbahn, dadurch gekennzeichnet, dass sie zumindest in Teilen ihrer Oberflache aus

Vakuumbeton besteht.

Patentanspruch 2:
Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn gemalfd Anspruch 1 durch Einritteln von

Schwellen oder Gleisrosten in noch frischen Beton, dadurch gekennzeichnet, dass nach dem

5! Abfragezeitpunkt: 17.04.06
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Einrltteln die Tragplatte oder wenigstens Teilbereiche derselben nahe den Schwellen durch

ein Vakuumverfahren, welches Porenflissigkeit aus dem Beton absaugt, verfestigt wird.

5.1.14.8. Bewertung

In den bekannten Einbauverfahren treten nach dem Einrutteln der Schwellen im Beton elas-
tische Spannungen auf, die nach dem Entfernen der Gegenkraft zu geringfligigen Lageande-
rungen der Schwellen fuhren kénnen. In geneigten Festen Fahrbahnen in Kurven flie3t der
Beton aufgrund der Schwerkraft geringfligig bergab und nimmt die eingebettete Schwelle
mit, so dass hierdurch Lageanderungen auftreten. Vakuumbeton oder Saugbeton entzieht
der Betontragschicht an der Oberflache Uberschissige Flussigkeit, wodurch die Viskositat
stark ansteigt. Die Vakuumabsaugung der Porenflissigkeit, z. B. mittels Saugmatten, erfolgt
nach dem Einritteln der Schwellen. Aufgrund der hoheren Viskositéat des Betons nach dem
Absaugen von Porenflissigkeit kann insbesondere bei geneigten Festen Fahrbahnen eine
Lageanderung der Schwellen vermieden werden. Die Verwendung von Vakuumbeton fir die
Bauart Zublin ist in der Literatur nicht beschrieben, so dass die Bauart Zublin nicht unter den
Schutzumfang der Patentanmeldung fallt.

Die Ed. Zublin AG hat fur diese Patentanmeldung am 28.9.05, kurz vor Ablauf der Frist von 7
Jahren nach Anmeldetag, Prifantrag gestellt, um eine Zuriicknahme der Patentanmeldung
zu verhindern. In der Literatur sind wesentliche Probleme der Bauart Ziblin aufgrund von
Lageanderungen der eingerittelten Schwellen in der Betontragschicht nicht beschrieben. Die
in der Patentanmeldung beschriebenen Probleme in geneigten Festen Fahrbahnen sind je-
doch plausibel, wobei diese spezielle Problematik in der Literatur nicht beschrieben wird. Der
Anwendung von Vakuumbeton bei einer geneigten Festen Fahrbahn nach der Bauart Ziblin
kénnte praktische Bedeutung zu kommen. Eine Alternative zur Verwendung von Vakuumbe-
ton ist das Vorhalten einer Rahmenfixierung Uber gréRere Abschnitte bis zum Ausharten des
Betons. Die Bedeutung dieser Patentanmeldung wird deshalb im mittleren Bereich einge-
schatzt (3 Punkte).

5.1.11 Bauart Kdlner Einbauverfahren

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.
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52 Stutzpunktlagerung mit aufgelagerten Schwellen

5.2.1 Bauart SATO

5.2.1.1 Befestigung der Y-Stahlschwelle mit Klebstoffschicht auf Asphalttragschicht

5.2.1.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Eisenbahnoberbau mit Y-férmigen Stahlschwellen und einer Asphaltragschicht sowie Verfah-

ren zur Herstellung dieses Eisenbahnoberbaus

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 35 17 295 C2 Deutsches Patent erloschen® nein
EP 0 203 307 B1 Europaisches Patent =53 nein

Anmelder: Kemna Bau Andrae GmbH & Co. KG, Pinneberg, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 14.05.1985

5.2.1.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (DE-Patent):

Eisenbahnoberbau, mit die Schienen tragenden Y-formigen Stahlschwellen und mit einer
Asphalttragschicht zur Verteilung der Last von den Schwellen in den Untergrund, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stahlschwellen (3) mittels einer beim Einbau im heil3en Zustand
aufgebrachten diinnen Klebstoffschicht (4) unmittelbar auf die Asphalttragschicht (2) aufgek-
lebt sind.

Patentanspruch 14 (DE-Patent):

Verfahren zur Herstellung eines Eisenbahnoberbaus nach einem der Anspriiche 1 bis 13,
dadurch gekennzeichnet, dass auf der Asphalttragschicht (2) ein Gleis (3, 5-12) lose verlegt
wird, das dann mittels eines Schienenfahrzeugs vor Kopf das Gleis (3, 5-12) angehoben, in

den so gebildeten Zwischenraum zwischen Asphalttragschicht (2) und Gleis (3, 5-12) eine

52 Abfragezeitpunkt: 12.5.06; am 2.12.03 erloschen wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr.
%% Abfragezeitpunkt: 12.5.06; in DE nicht nationalisiert.
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Spritzvorrichtung fir thermoplastischen Klebstoff eingefuihrt und der Klebstoff in heiRem Zu-
stand als gleichmaRig dicke Schicht (4) auf die Asphalttragschicht (2) aufgetragen wird, wéah-
rend gleichzeitig die Stahlschwellen (3) erwarmt und in die noch weiche Schicht (4) des

Klebstoffes eingedriickt werden.

Patentanspruch 1 (EP-Patent):

Eisenbahnoberbau, mit die Schienen tragenden Y-formigen Stahlschwellen und mit einer
Asphalttragschicht zur Verteilung der Last von den Schwellen in den Untergrund, dadurch
gekennzeichnet, dass die Stahlschwellen (3) mittels Klebstoff unmittelbar auf die Asphalt-

tragschicht (2) aufgeklebt sind.

Patentanspruch 14 (EP-Patent):

Verfahren zur Herstellung eines Eisenbahnoberbaus nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass auf der Asphalttragschicht (2) ein Gleis (3, 5-12) lose verlegt wird, das dann
mittels eines Schienenfahrzeugs vor Kopf das Gleis (3, 5-12) angehoben, in den so gebilde-
ten Zwischenraum zwischen Asphalttragschicht (2) und Gleis (3, 5-12) eine Auftragsvorrich-
tung fur thermoplastischen Klebstoff eingefuhrt und der Klebstoff in heilem Zustand als
gleichm&Rig dicke Schicht (4) auf die Asphalttragschicht (2) aufgetragen wird, wahrend
gleichzeitig die Stahlschwellen (3) in die noch weiche Schicht (4) des Klebstoffes eingedriickt

werden.

Neben der Befestigung der Stahlschwellen mittels Klebstoff ist in den Patenten, im deut-
schen Patent, z. B. in Anspruch 12, die Befestigung der Stahlschwellen mit Ankerbolzen und
zugehorigen Ankerblechen, insbesondere Ankerbander 13, in der Asphalttragschicht 2 be-

ansprucht.
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Abbildung 5-35: Querschnitt aus DE 35 17 295 C2

Bezugszeichen:

1 Frostschutzschicht 9 Schiene

2 Asphalttragschicht 10 Ful3

3 Y-Stahlschwelle 11 Spannklemme
4 Schicht aus Klebstoff 12 Schraube

5 nachgiebige Platte 13 Ankerband

6 Rippenplatte 14 Bolzen

7 Spurkeile 15 Gewindeende
8 Anschlag 16 Mutter

5.2.1.1.3 Bewertung

Das wesentliche Merkmal der Bauart SATO ist das Verkleben der Y-Stahlschwellen auf der
Asphalttragschicht. Dieses Merkmal ist sowohl im deutschen als auch im européischen Pa-
tent unter Schutz gestellt. Der Schutzumfang des europaischen Patents ist gréRer, weil das
Merkmal des Einbaus des Klebstoffes im hei3en Zustand nicht enthalten ist. Unter den
Schutzumfang des europaischen Patents wirde somit auch ein Kaltverkleben der Y-
Stahlschwellen auf der Asphalttragschicht fallen. Darliber hinaus wird in den unabhangigen

Verfahrensanspriichen 14 das Herstellungsverfahren der Bauart SATO unter Patentschutz
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gestellt. Das wesentliche Merkmal der unabhangigen Vorrichtungsanspriiche, namlich das
Verkleben der Y-Stahlschwellen auf der Asphalttragschicht, ist nicht durch Umgehungslé-
sungen ersetzbar, die nicht unter den Patentschutz fallen. Die Bauart SATO wird damit unter
Patentschutz gestellt. Die Bedeutung wird damit als hoch eingestuft (+10 Punkte).

5.2.2 Bauart FFYS

5.2.2.1 Befestigung der Schwellen durch ein verklebtes Profil

5.2.2.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn aus Vakuumbeton und Verfahren zur Herstellung

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 43 16 664 C1 Deutsches Patent erloschen®* nein

DE 93 08 783.7 U1 | Deutsches Gebrauchsmuster | erloschen®® nein
Anmelder:

Otto Frenzel Bauunternehmen, Freden, DE; Kemna Bau Andreae GmbH & Co. KG, Pinne-
berg, DE; Krupp GmbH, Essen, DE; Preussag Stahl AG, Peine, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 11.05.1993

5.2.2.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Lagestabiler Eisenbahnoberbau mit Schienen (3) tragenden Schwellen (2) auf einer festen
Asphalt- oder Betontragschicht (1), wobei die Schwellen (2) mit mindestens einem sich paral-
lel zu den Schienen (3), unterhalb der Sohle (9) der Schwellen (2) und von dieser nach unten
weg erstreckenden Profil (7) fest verbunden sind, dadurch gekennzeichnet, dass dieses Pro-
fil (7) in der Tragschicht (1) verklebt ist.

> Abfragezeitpunkt: 28.04.06; erloschen am 1.12.04 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
% Abfragezeitpunkt: 28.04.06; erloschen am 6.6.03 nach Ablauf der Hochstlaufzeit
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Abbildung 5-36 Querschnitt aus DE 43 16 664 C2

Bezugszeichen:

1 Asphalt- oder Betontragschicht 7 Profil

2 Schwelle 8 Nut

3 Schiene 9 Sohle

4 Ausgleichsfolie 10 Schotter

5 Befestigungsmittel 11 Polymer-Kleber
6 Unterlage

5.2.2.1.3 Bewertung

In der Bauart FFYS sind unter der Schwelle 2 zwei Stegbleche angeordnet, die in eine vor-
her in die Asphalttragschicht eingefraste Nut eingreifen und mit ihr Gber eine elastische Ver-
gussmasse verbunden sind. Gemal Patentanspruch 1 des Patents ist unterhalb der Sohle 9
der Schwellen 2 ein parallel zu den Schienen 3 erstreckendes Profil 7 fest mit den Schwellen
2 verbunden. Das Profil 7 ist in der Tragschicht 1 verklebt. Diese Merkmale sind auch bei der
Bauart FFYS verwirklicht, sofern man die Stegbleche als Profil 7 gemaR Patentanspruch 1
betrachtet und eine Verbindung mit einer elastischen Vergussmasse als Verkleben betrach-
tet. Die Geometrie des Profils 7 ist im Patentanspruch nicht weiter beschrieben. In der Be-
schreibung des Patents (Spalte 2, Zeilen 23 bis 28) wird davon gesprochen, dass es sich um
ein Flachstahlprofil handeln kann. Maf3geblich zur Auslegung des Schutzumfanges eines
Patentes ist jedoch der Patentanspruch und nicht Beschreibung. Im Oberbegriff von Patent-
anspruch 1 ist offenbart, dass sich das Profil 7 parallel zu den Schwellen erstreckt. Die Steg-

bleche der Bauart FFYS erstrecken sich parallel zur Langsrichtung der Schwellen. Eine elas-
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tische Vergussmasse hat auch eine Klebewirkung. Somit liegt eine wortsinngemalie Patent-
verletzung vor. Das Patent wurde auch der Bauart Walter, siehe unter 5.2.7.2, zugeordnet.
Die Bedeutung des Patents wird im oberen Bereich aufgrund des hohen Verletzungsrisikos
eingeschatzt wird (+8 Punkte).

5.2.3 Bauart FFBS-ATS-SATO

Die Einschatzung des deutschen Patents DE 43 16 664 C1 oben unter 5.2.2. bei der Bauart
FFYS qilt analog fir die Bauart FFBS-ATS-SATO, weil hier lediglich Betonschwellen anstatt
Stahlschwellen verwendet werden und im Anspruch 1 allgemein Schwellen beansprucht
werden, d. h. sowohl Beton- als auch Stahlschwellen.

5.2.4 Bauart ATD

5.2.4.1 Befestigung der Schwellen mit Querkraftsockel

5.2.4.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn aus Vakuumbeton und Verfahren zur Herstellung

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 41 13566 C1 Deutsches Patent erloschen*® ja
EP 0510 497 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE>’ nein

Anmelder: Deutsche Asphalt GmbH, Neu-Isenburg, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 25.04.1991

% Abfragezeitpunkt: 28.05.06; am 1.2.00 erloschen wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
%" Abfragezeitpunkt: 28.05.06
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5.2.4.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (DE- und EP-Patent):

Schotterlose Oberbaukonstruktion fir Schienenbahnen, mit einer auf einem nach den ortli-
chen Erfordernissen ausgebildeten Unterbau aufgebrachten und eine im wesentlichen ebene
Oberflache aufweisenden Tragplatte und einem darauf aufliegenden, aus Gleisen und her-
kommlichen Schwellen gebildeten Gleisrost, wobei die Schwellen mit ihren im wesentlichen
eben ausgebildeten Unterseiten auf der Oberflache der Tragplatte aufliegen, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Oberflache (3, 3', 3", 3") der Tragplatte (2, 2', 2", 2") auf mindestens
+/-2 mm genau dem geforderten Mal3 angepasst ist und dass die Tragplatte (2, 2,', 2", 2") in
ihrem mittleren Bereich, d. h. Gber eine bestimmte Breite nach rechts und links von ihrer Mit-
tellinie (7) und mindestens im Bereich der Schwellen (5, 5') entsprechenden Bereich dersel-
ben je Schwelle einen Querkraftsockel (6, 6', 6", 6™) aufweist, welcher mit einem bestimmten
Mal3 Uber die Oberflache (3, 3', 3", 3") der Tragplatte (2, 2', 2", 2") Ubersteht und mit den
Schwellen (5, 5") des Gleisrostes (4) in einer formschlissigen Verbindung steht.

}\?M\\{ /A_.__,\/s

Abbildung 5-37: Querschnitt aus DE 41 13 566 C2

Bezugszeichen:

1 Unterbau 6 Querkraftsockel
2 Tragplatte 7 Mittellinie

3 Oberflache 8 Schwellenbock

4 Gleisrost 10 Seitenflache

5 Schwelle 14 Rinne, eingefrast

5.2.4.1.3 Bewertung

In der von der Deutschen Asphalt entwickelten Bauart ATD ist ein ungeféahr 60 cm breiter
Querkraftsockel zur Aufnahme von Horizontalkraften an der Asphalttragschicht ausgebildet.
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Als Schwellen werden Zweiblockschwellen oder Monoblockschwellen mit einer zentrischen
Ausnehmung fir den Querkraftsockel verwendet. Zwischen den Schwellen und dem Quer-
kraftsockel kommt es zu einer formschlissigen Verbindung zur Ubertragung der an den
Schwellen auftretenden Horizontalkraften auf die Asphalttragschicht. Diese Merkmalskombi-
nation wird sowohl im deutschen als auch im européischen Patent unter Patentschutz ge-
stellt. Weitere Merkmale die im Patentanspruch 1 enthalten sind, z. B. die hdhengenaue
Herstellung der Oberflache der Tragplatte auf £ 2 mm oder die Ausbildung des Querkraftso-
ckels im mittleren Bereich der Tragplatte, d. h. tber eine bestimmte Breite nach rechts und
links von der Mittellinie und mindestens im Bereich der Schwellen, sind bei der Bauart ATD
baubetrieblich erforderlich bzw. ansonsten kann die Bauart ATD nicht wirtschaftlich herges-
tellt werden, so dass hierdurch der Schutzumfang der Patente lediglich in formaljuristischer
Hinsicht, jedoch nicht in wirtschaftlicher bzw. baubetrieblicher Hinsicht eingeschrankt wird.
Die Bauart ATD stellt eine wortsinngemé&fi3e Verletzung der beiden Patente dar. Offensich-
tlich haben sich Wettbewerber der Patentinhaberin durch den Schutzumfang des Patents in
ihrer geschaftlichen Téatigkeit gestért gefuhlt, weil gegen das deutsche Patent — erfolglos —
Einspruch eingelegt wurde. Die Bedeutung des deutschen und europaischen Patents wird
deshalb als hoch eingestuft (+10 Punkte).

5.2.5 Bauart ATD(G)

Das zur Bauart ATD oben unter 5.2.4 Aufgeftihrte hinsichtlich der DE 41 13 566 C2 und der
EP 0 510 497 B1 gilt analog fur die Bauart ATD(G).

5.25 Bauart BTD

5.2.6.1 Befestigung der Schwelle mit Spannbigel und Klemmschuh (BTD 1)

5.2.6.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Gleisrost auf durchgehender Tragplatte
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Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 43 36 877 Al Deutsche Patentanmeldung erloschen*® nein

EP 0 640 718 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE>® nein

Anmelder: Heilit + Woerner Bau-AG, Miinchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 18.08.1993

5.2.6.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (EP-Patent) :

Gleisrost (22) auf in Schienenlangsrichtung durchgehender Tragplatte (16) dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Tragplatte (16) mit wenigstens einer parallel zur Schienenlangsrichtung
verlaufenden Langsnut (40; ... 540) versehen ist, und dass die Schwellen (20; ...520) des
Gleisrostes auf der Tragplatte mit Hilfe von l6sbaren Befestigungsmitteln befestigt sind, die in
der Langsnut (40;140 ... 540) durch lésbare formschlissige oder kraftschlissige Verbindung
mit der Langsnut (40;...540) so verankert sind, dass vor dem Anziehen der Befestigungsmit-

tel ein Justieren des Gleisrostes in Langs- und Querrichtung mdoglich ist.

Patentanspruch 30 (EP-Patent):
Verfahren zur Herstellung eines Eisenbahnoberbaus mit Gleisrost auf durchgehender Trag-
platte mit folgenden Schritten:
a) Herstellen einer in Schienenlangsrichtung durchgehenden Tragplatte (16;116) mit ei-
ner parallel zur Schienenlangsrichtung verlaufenden Langsnut (40;140),
b) Auflegen der Schwellen eines Gleisrostes, vorzugsweise Gleisjochs, auf die Tragplat-
te (16;116), vorzugsweise mit Zwischenlage einer Spanungsausgleichsschicht,
c) lockeres Montieren von in der Langsnut (40; 140) verankerbaren |ldsbaren Befesti-
gungsmitteln zum Befestigen der Schwellen (20; ... 520) an der Tragplatte (16;116),
d) Justieren des Gleisrostes in Langs- und Querrichtung,
e) Anziehen der eine lésbare formschlissige oder kraftschliissige Verbindung mit der

Langsnut (40;140) bildenden Befestigungsmittel.

%8 Abfragezeitpunkt: 12.5.06; am 11.04.00 erloschen wegen Zuriickweisung
%% Abfragezeitpunkt: 12.5.06
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Mit Hilfe von Befestigungsmitteln 26 sind die Schwellen 20 mit Schienen 28 auf der Tragplat-
te 16 befestigt. Die Befestigungsmittel 26 werden unter anderem von einem im wesentlichen
U-formig gebogenen, die Schwelle 20 oben und seitlich umgreifenden, an den Schwellen-
guerschnitt angepassten Bigel 30 gebildet, der mit Hilfe von an beide Biigelenden angrei-
fenden Haltemitteln 32 mit der Tragplatte 16 kraftiibertragend verbunden ist. Eine Langsnut
40 erstreckt sich in Langsrichtung der Schienen 28 und wird von einer Stahlprofilschiene 42
in C-Querschnitt zur Bildung einer Nuthinterschneidung gebildet. Die Mutter 38 ist an den
Nutquerschnitt angepasst, also mit dementsprechend abgeschragten, einander gegeniiber-
liegenden Seitenflachen 38a ausgebildet. Durch mehr oder weniger starkes Anziehen der in
das Gewinde 38c der Mutter 38 eingeschraubten Kopfschraube 34 in der Konfiguration ge-
maf Abbildung 5-38 bzw. 5-39 kann der Bligel 30 mehr oder weniger stark in lotrechter Rich-
tung auf die Tragplatte 16 herangezogen werden zur entsprechenden Vorspannung der
Schwelle 20 gegen die Tragplatte 16. Die Schienen 28 sind in tblicher, nicht néher darges-
tellter Weise Uber Schienenbefestigungseinrichtungen (Stahlklammern oder dgl.) mit einer
Zwischenplatte 44 an den Schwellen 20 befestigt.

Bei der Herstellung geht man in folgender Weise vor: bei der Fertigung der Betontragplatte
16 wird die Stahlprofilschiene eingebaut. Nach Aufbringen der Spannungsausgleichsschicht
24 werden die Schwellen 20 aufgelegt, sei es als Teil des vormontierten Gleisjoches oder
jeweils fiur sich mit anschlie@ender Montage der Schienen 28. Dann werden die Befesti-
gungsmittel 26 locker montiert, indem der jeweilige Bligel 30 aufgesetzt und die Kopfschrau-
ben 34 in die vorher in die Langsnut 40 eingesetzten Muttern 38 locker eingeschraubt wer-
den. Die Muttern 38 kénnen langs der Langsfuge 40 praktisch ungehindert hin und her ver-
schoben werden, so dass die Bugel 30 und damit auch die Schwellen 20 in beliebiger
Langsposition parallel zur Schienenlangsrichtung an der Tragplatte 16 festgelegt werden
kénnen. Desgleichen kénnen die Schwellen 20 ohne weiteres unter dem nur locker aufge-
setzten Bugel 30 in Querrichtung, d.h. parallel zur Langsrichtung der Schwellen 20, zur ent-
sprechenden Seitenjustierung des Gleisjochs verschoben werden und in jeder beliebigen
Position an der Tragplatte 16 fixiert werden. Solange die Befestigungsmittel 26 nicht ange-
zogen sind, kann sowohl eine Seitenjustierung des Gleisjochs 22 vorgenommen werden, als
auch eine Langsverschiebung von Abschnitten des Gleisjochs, insbesondere aufgrund ther-
mischer Ausdehnung und Kontraktion der Schienen 28, erfolgen. Durch Anziehen der Befes-
tigungsmittel 26, d. h. der Kopfschrauben 34, lasst sich die einmal eingestellte Justierposition
der Schwellen 20 dauerhaft fixieren. Dennoch ist ein Nachjustieren ebenfalls auch nach lan-
ger Zeit ohne weiteres moglich. Hierzu sind die Kopfschrauben 34 dementsprechend zu lo-
ckern. Auch konnen einzelne Schwellen 20 oder der gesamte Gleisrost demontiert werden,

indem die Kopfschrauben 34 geldst werden.
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Abbildung 5-38: Querschnitt aus EP 0 640 718 B1

Abbildung 5-39: Ausschnitt A in vergroRerter Darstellung aus Abbildung 5-36

Bezugszeichen (Abb. 5-38 und 5-39):
10 Erdkorper

12 Frostschutzschicht

14 HGT

16 Tragplatte

18 Bewehrung

20 Schwelle

22 Gleisjoch

24 Spannungsausgleichsschicht
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26 Befestigungsmittel
28 Schiene

30 Bugel

32 Haltemittel

34 Kopfschraube

36 Blgelendabschnitt
38 Mutter

40 Langsnut

42 Stahlprofilschiene



5.2.6.1.3 Bewertung

In der Bauart BTD 1 wird in Schwellenmitte jeder zweiten Schwelle mit Hilfe eines Klemm-
schuhes, der in einer in der Betontragschicht vorgefertigten Fuhrungsnut verklemmt wird,
und eines Spannbugels die Schwelle auf der Betontragschicht fixiert. Auf der Betontragplatte

16 sind Schwellen 20 eines Gleisjoches 22 unmittelbar aufgelegt.

Diese Ausfiihrung der Bauart BTD 1 wird in der europaischen Patentschrift beschrieben. In
den unabhangigen Patenanspriichen 1 und 30 ist ein Uber die Grundkonzeption der Bauart
BTD 1 hinausgehendes Funktionsmerkmal unter Patenschutz gestellt: nach dem Anziehen
der Befestigungsmittel 26 ist ein Justieren des Gleisrostes in L&angs- und Querrichtung mog-
lich. Dies wird dadurch erméglicht, dass einerseits die Mutter 38 in der Stahlprofilschiene 42
in Langsrichtung verschieblich ist und andererseits die Schwellen 20 unter dem nur locker
aufgesetzten Biigel 30 in Querrichtung verschoben werden konnen. In der Literatur finden
sich keine Angaben, ob dieses Merkmal der Nachjustierbarkeit in Langs- und Querrichtung
des Gleisrostes in den ausgefihrten Bauarten vorhanden ist. Nach diesseitiger Auffassung
durfte dies jedoch aus baubetrieblichen Griinden mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit der Fall
sein, weil ansonsten die Stahlprofilschiene 42 fir die seitliche Ausrichtung mit einer sehr ho-
hen Genauigkeit eingebaut werden muisste, was mit einem sehr hohen Aufwand verbunden
ist. Ein Nachjustieren wird als kostengiinstiger angesetzt. Dartiber hinaus durfte eine Jus-
tiermoglichkeit in Langsrichtung der Schienen im Allgemeinen bei der Befestigung eines
Klemmschuhes in einer Filhrungsnut nach der Beschreibung in der Literatur immer méglich
sein, so dass diese ausgefuihrten Bauart unter den Patentschutz fallen wirde. Das in dem
europaischen Patent geschiitzte Wirkprinzip der Nachjustierbarkeit hat somit erhebliche
baubetriebliche Vorteile bzw. wird sogar in der verwirklichten Bauart BTD 1 genutzt, so dass

diesem européaischen Patent eine erhebliche Bedeutung zukommt (+10 Punkte).

5.2.6.2 Befestigung der Schwelle mit Dubelverbindung (BTD 2)

5.2.6.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Gleisrost auf durchgehender Tragplatte und Verfahren zur Verlegung eines Gleisrostes auf

durchgehender Tragplatte
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Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 44 28 706 Al Deutsche Patentanmeldung erloschen® nein

EP 0 698 686 B1 Europaisches Patent erloschen® nein

Anmelder: Heilit + Woerner Bau-AG, Miinchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 12.08.1994

5.2.6.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (EP-Patentanmeldung) :

Gleisrost auf durchgehender Tragplatte (14) mit vorlaufiger oder bleibender Schwellenbefes-
tigung an der Tragplatte (14) mittels Spannmittel (24), insbesondere Spannschrauben, da-
durch gekennzeichnet, dass die Spannmittel (24) an der Tragplatte (14) jeweils tUber wenigs-

tens eine Dlbelverbindung befestigt sind.

Patentanspruch 21 (EP-Patentanmeldung):

Verfahren zur Verlegung eines Gleisrostes auf einer durchgehenden mit einem dem ge-
wlnschten Schienenverlauf im wesentlichen entsprechenden Héhenprofil gefertigten Trag-
platte (14), dadurch gekennzeichnet, dass man den Gleisrost auf die Tragplatte (14) auflegt
und nach Seitenjustierung parallel zur Schwellenlangsrichtung dadurch bleibend an der
Tragplatte (14) fixiert, dass man die Schwellen (16) an der Tragplatte (14) Gber mit der Trag-
platte (14) verdibelte Spannmittel (24) fixiert.

Die Spannmittel 24 zur Fixierung der Schwellen 16 auf der Tragplatte 14, vorzugsweise aus
bewehrten Beton, umfassen einen Verbindungsbolzen 32, einen mit diesem verschraubten
Schraubkopf 24 sowie einen mit dem Verbindungsbolzen 32 ebenfalls verschraubten Diibel-
kopf 36. Der Schraubkopf 24 und der Dubelkopf 36 sind somit tber den Verbindungsbolzen
32 miteinander verbunden. Der Dubelkopf 36 wird von einer Kopfschraube 44 und einer
Spreizhiilse 46 gebildet, wobei der Dibelkopf 36 Uber eine Hinterschneidung 28" zur Ver-

spannung in einem Bohrloch der Tragplatte 14 verfigt.

% Abfragezeitpunkt: 15.5.06; am 1.06.99 erloschen wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
81 Abfragezeitpunkt: 15.5.06; am 4.09.97 erloschen wegen Nichtbeantwortung eines Priifbescheides

191



Pt /. NN

AN, SN

ye ea goo ¢ e P

NSRRI

Abbildung 5-41 Detailansicht zu Abbildung 5-38

Bezugszeichen:

10 Frostschutzschicht 30 Durchgangso6ffnung
12 HGT 32 Verbindungsbolzen
14 Tragplatte 34 Schraubkopf

16 Schwelle 36 Dubelkopf

18 Befestigungsmittel 38 Schraubendruckfeder
20 Schiene 40 Kopfschraube

21 flexible Schicht 44 Kopfschraube

22 Aussparung 46 Spreizhllse

24 Spannmittel
26 Aussparung
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5.2.6.2.3 Bewertung

Bei der Bauart BTD 2 werden Stahldibel durch die Schwellenmitte in einem Bohrloch der
Betontragschicht verspannt. Diese Merkmale sind sowohl im Vorrichtungsanspruch 1 als
auch im Verfahrensanspruch 21 der europaischen Patentanmeldung vorhanden. Insofern
fallt die Bauart BTD 2 unter den Schutzumfang der deutschen und européischen Patentan-
meldung. Beide Patentanmeldungen wurden einige Jahre nach ihrer Anmeldung zurlickge-
nommen. Dies kann am vom Patentamt recherchierten Stand der Technik liegen, d. h. die
Erteilungsaussichten wurden als gering eingeschatzt oder daran, dass der Bauart BTD 2
eine geringe wirtschaftliche Bedeutung beigemessen wurde und die Patentanmeldungen
fallen gelassen wurden, um die Kosten fiir diese einzusparen. Nach diesseitiger Einschat-
zung erscheint das Anmeldebegehren der deutschen und européischen Patentanmeldung
wenigstens teilweise schutzfahig. Der Literatur kann nicht entnommen werden, welche wirt-
schaftliche Bedeutung der Bauart BTD 2 beikommt. Aufgrund der genauen Beschreibung der
Bauart BTD 2 in den beiden Patentanmeldungen und der nicht geklarten Umsténde der Zu-
ricknahme der beiden Patentanmeldungen wird die Bedeutung im mittleren und hohen Be-
reich eingeschatzt (4 Punkte).

5.2.6.3 Befestigung der Schwelle mit DUbelverbindung (BTD 2)

5.2.6.3.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Gleisrost auf durchgehender Tragplatte und Verfahren zur Verlegung eines Gleisrostes auf

durchgehender Tragplatte

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 199 13 204 B1 Deutsches Patent erloschen® ja
EP 103 90 29 Al Europaische Patentanmeldung | erloschen®®

Anmelder: Pfleiderer Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 24.03.1999

82 Abfragezeitpunkt: 15.5.06; Anmeldung gilt zuriickgenommen wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
83 Abfragezeitpunkt: 15.5.06; Anmeldung gilt ab 28.5.04 als zuriickgenommen
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5.2.6.3.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Aufgelagerte feste Fahrbahn mit auf einer ebenen Betontragschicht aufliegenden, die Schie-
nen tragenden Schwellen, sowie mit Schwellenbefestigungsgliedern in Form von in der Be-
tontragschicht verankerten Bolzen, die in vertikale Ausnehmungen der Schwellen eingreifen,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bolzen (7) herausdrehbar in der Betontragschicht (3) ge-
haltert sind, indem die Bolzen (7) mit einem Gewindeabschnitt (9) versehen sind, der sich in
einer eine erweiterte Aufnahmebohrung (10) in der Betontragschicht (3) ausfullenden Veran-

kerungsvergussmasse (15) abbildet.
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Abbildung 5-42 Querschnitt aus DE 199 13 204 B4
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Abbildung 5-43 Detailansicht aus Abbildung 5-40

Bezugszeichen (Abb. 5-42 und 5-43):

1 Frostschutzschicht 10 Bohrung

2 Tragschicht 11 Ausnehmung

3 Betontragschicht 12 AuRRenprofil

4 Schiene 13 Verschlussklappe

5 Schwelle 14 Innenflache

6 Sicherungsglieder 15 Verankerungsvergussmasse
7 Verankerungsbolzen 21 Gleithilse

8 Auflagematte

9 Gewindeabschnitt

5.2.6.3.3 Bewertung

Bei der Bauart BTD 2 werden Stahldibel durch die Schwellenmitte in einem Bohrloch der
Betontragschicht verspannt. GemalR dem kennzeichnenden Teil von Patentanspruch 1 des
deutschen Patents greift der Gewindeabschnitt 9 eines Bolzens 7 in eine Aufnahmebohrung
10 der Betontragschicht 3 ein, wobei sich der Gewindeabschnitt 9 in einer Verankerungs-
gussmasse 15 abbildet. Der Bolzen 7 kann auch als Stahldiibel der Bauart BTD 2 angese-
hen werden. Einziger Unterschied ist somit die Verwendung einer Verankerungsgussmasse
nach Patentanspruch 1 gegentber der Bauart BTD 2. Eine Ausfihrung der Bauart BTD 2 mit
einer Verankerungsgussmasse als weitere Ausfiihrungsmoglichkeit in Abweichung zur in der

Literatur beschriebenen Ausfihrung steht damit unter Patentschutz. Die Bedeutung des Pa-
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tents wird als gering eingestuft, weil nicht die exakte, in der Literatur beschriebene Ausfih-

rung der Bauart BTD 2 unter Schutz gestellt wird (+4 Punkte).

5.2.6 Bauart Walter

5.2.7.1 Befestigung der Schwellen durch Befestigungsteil mit Bohrung bis Unterbau

5.2.7.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn aus Vakuumbeton und Verfahren zur Herstellung

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

EP 0 709 522 B1 Europaisches Patent erloschen® nein

Anmelder: Walter Bau-Aktiengesellschaft, Augsburg, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 24.09.1994

5.2.7.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zum Herstellen eines schotterlosen Gleisoberbaus, bei dem auf einem aus Beton
bestehenden Unterbau eine Asphalttragschicht (3) aufgebracht wird und darauf Monoblock-
schwellen (5) verlegt werden, die an ihrer Unterseite mittig mit einer Ausnehmung (4) verse-
hen sind und beidseits dieser Ausnehmung (4) auf der Asphalttragschicht (3) aufliegen und
die gegen Querkréafte gesichert werden, dadurch gekennzeichnet, dass die Schwellen (5)
mittig mit einer Bohrung (8) versehen werden, nach dem Verlegen der jeweiligen Schwelle
(5) Uber diese Bohrung (8) eine weitere Bohrung bis zum Unterbau als Sackbohrung (9) her-
gestellt wird, in diese Sackbohrung (9) ein Kleber eingebracht und danach ein die Bohrungen
(8, 9) durchdringendes Befestigungsteil in die Sackbohrung (9) eingetrieben wird, zu dem die
Wand der einen Bohrung (8) in Richtung der Bohrungsachse verschiebbar ist, jedoch gegen

diese Wand anliegt.

% Abfragezeitpunkt: 28.04.06; Patent in DE nicht nationalisiert
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Patentanspruch 10:

Schotterloser Gleisoberbau mit einem Unterbau, einer darauf aufgebrachten Asphalttrag-
schicht (3) und darauf verlegten Monoblockschwellen (5), die an ihrer Unterseite mittig mit
einer Ausnehmung (4) versehen sind und beidseits dieser Ausnehmung (4) auf der Asphalt-
tragschicht (3) aufliegen und die gegen Querkréafte gesichert sind, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schwellen (5) mittig eine vertikale Bohrung (8) aufweisen, fluchtend zu dieser Boh-
rung (8) eine in den Unterbau reichende Sackbohrung (9) vorgesehen ist, in die Bohrungen
(8, 9) ein Befestigungsteil eingesetzt ist, das mit der Sackbohrung (9) verklebt ist und zu dem
die Wand der einen Bohrung (8) in Richtung der Bohrungsachse verschiebbar ist, jedoch

gegen diese Wand anliegt.

Abbildung 5-44: Querschnitt aus EP 0 709 522 B1

Bezugszeichen:

1 Frostschutzschicht 8 Bohrung

2 Walzbetonschicht 9 Sackbohrung

3 Asphalttragschicht 11 Gleitbuchse

4 Ausnehmung 13 Dibel

5 Schwelle 14 zement- oder bitumengebundenes Material
6 Auflageflache

7 Geotextil

5.2.7.1.3 Bewertung

Auf einem aus Beton bestehenden Unterbau wird eine Asphalttragschicht 3 aufgebracht und
darauf Monoblockschwellen 5 verlegt. In den Monoblockschwellen 5 ist mittig eine Bohrung 8
vorhanden. Nach dem Verlegen der Monoblockschwellen 5 wird durch diese Bohrung 8 eine
weitere Bohrung bis zum Unterbau hergestellt. In diese Bohrung wird Kleber, insbesondere

Zweikomponentenkleber, eingebracht, und anschlieRend ein Dubel 13 als Befestigungsteil
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eingeschoben, so dass eine formschlissige Verbindung zwischen dem Dubel 13 und dem
Ober- und Unterbau entsteht. Dadurch kénnen von den Monoblockschwellen 5 Querkréfte
aufgenommen werden. In diesem europdaischen Patent wird die Bauart Walter unter Patent-
schutz gestellt, weil die in den unabh&ngigen Patentansprichen 1 und 10 angegebenen
Merkmale der Bauart Walter entsprechen. In Patentanspruch 1 als Verfahrensanspruch wird
das Herstellungsverfahren unter Schutz gestellt und in Patenanspruch 10 wird die Feste
Fahrbahn Walter unter Patentschutz gestellt. Die Bedeutung des Patents wird als hoch ein-
gestuft (+10 Punkte).

5.2.7.2 Befestigung der Schwellen durch ein verklebtes Profil

5.2.7.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn aus Vakuumbeton und Verfahren zur Herstellung

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 43 16 664 C1 Deutsches Patent erloschen® nein

DE 9308 783.7 U1 | Deutsches Gebrauchsmuster | erloschen®® nein
Anmelder:

Otto Frenzel Bauunternehmen, Freden, DE; Kemna Bau Andreae GmbH & Co. KG, Pinne-
berg, DE; Krupp GmbH, Essen, DE; Preussag Stahl AG, Peine, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 11.05.1993

5.2.7.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.
Lagestabiler Eisenbahnoberbau mit Schienen (3) tragenden Schwellen auf einer festen
Asphalt- oder Betontragschicht (1), wobei die Schwellen (2) mit mindestens einem sich paral-

lel zu den Schienen (3), unterhalb der Sohle (9) der Schwellen und von dieser nach unten

% Abfragezeitpunkt: 28.04.06; erloschen am 1.12.2004 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
% Abfragezeitpunkt: 28.04.06; erloschen am 2.06.03 nach Ablauf der Hochstlaufzeit
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weg erstreckenden Profil (7) fest verbunden sind, dadurch gekennzeichnet, dass dieses Pro-
fil (7) in der Tragschicht (1) verklebt ist.

AN
o> 3

5
L
s

40

Abbildung 5-45 Querschnitt aus DE 43 16 664 C2

Bezugszeichen:

1 Tragschicht 7 Profil

2 Y-Stahlschwelle 8 Nut

3 Schiene 9 Sohle

4 Ausgleichsfolie 10 Schotter
5 Befestigungsmuttel 11 Kleber
6 Unterlage

5.2.7.2.3 Bewertung

Bei der Bauart Walter wird ein Stahldibel durch die Schwellenmitte in ein Bohrloch der
Asphalttragschicht eingeklebt. Gemal Patentanspruch 1 des Patents ist unterhalb der Sohle
9 der Schwellen 2 ein parallel zu den Schienen 3 sich erstreckendes Profil 7 fest mit den
Schwellen 2 verbunden. Das Profil 7 ist in der Tragschicht 1 verklebt. Diese Merkmale sind
auch bei der Bauart Walter verwirklicht, sofern man einen Stahldiibel als Profil 7 gemaf Pa-
tentanspruch 1 betrachtet. Die Geometrie des Profils 7 ist im Patentanspruch 1 nicht weiter
beschrieben. In der Beschreibung des Patents (Spalte 2, Zeilen 23 bis 28) wird davon ge-
sprochen, dass es sich um ein Flachstahlprofil handeln kann. MaRgeblich zur Auslegung des
Schutzumfanges eines Patentes ist jedoch der Patentanspruch und nicht die Beschreibung.

Im Oberbegriff von Patentanspruch 1 ist offenbart, dass sich das Profil 7 parallel zu den
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Schwellen erstreckt. Ein Stahldibel der Bauart Walter erstreckt sich jedoch aufgrund seiner
Geometrie und Anordnung nicht parallel zur Langsrichtung der Schwellen. Eine wortsinnge-
male Patentverletzung liegt somit nicht vor. Der einfache Austausch eines Profils 7 gemaf
Patentanspruch 1 durch einen Stahldiibel kdnnte jedoch als &quivalente Patentverletzung
(Austausch von Mitteln, die der Durchschnittsfachmann allgemein als gleichwertig und ver-
tauschbar kennt) ausgelegt werden. Die Bedeutung des Patents wird im mittleren Bereich
eingeschétzt, weil das Risiko einer Patentverletzung aufgrund einer maglichen aquivalenten

Patentverletzung im mittleren Bereich eingeschatzt wird (+6 Punkte).

5.2.7 Bauart Getrac

5.2.8.1 Feste Fahrbahn mit Bolzen

5.2.8.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn fir schienengebundenen Verkehr

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 43 25 869 C2 Deutsches Patent in Kraft®’ nein

Anmelder: Wayss & Freytag AG, Frankfurt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 2.08.1993

5.2.8.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Feste Fahrbahn fir schienengebundenen Verkehr, bestehend aus einem zwischen den Auf-
standsflachen (4) der Schwelle (3) und der ebenen Tragschicht (1), wie sie aus dem Stra-
Bendeckenbau an sich bekannt ist, und auf dieser Tragschicht verlegten Spannbetonschwel-
len (3), die Mittel gegen seitliches Verschieben der Schwellen auf dem Unterbau aufweisen,

wobei

%7 Abfragezeitpunkt: 29.04.06
200



— die Oberflache (2) der Tragschicht mindestens unter einem Gleisstrang nicht Gber die Ebe-
ne der Aufstandsflache (4) heraussteht,

—vom Material der Tragschicht stofflich verschiedene Vorrichtungen (5) vorhanden sind, die
die Schwelle (3) auf der Tragschicht (1) mindestens in L&ngsachse der Schwelle unver-
schieblich halten und die einen unter die Ebene der Aufstandsflache der Schwelle reichen-
den mit der Tragschicht (1) verbindbaren, unteren Teil (6) und einen Uber die obere Ebene
bzw. Oberkante der Tragschicht (1) herausstehenden, die Schwelle haltenden oberen Teil
(7) aufweisen, dadurch gekennzeichnet, dass eine vertikale Bewegung der Schwelle (3) auf
der Tragschicht (1) ermdglicht ist und dass in den Gleitfugen zwischen den Vorrichtungen (5)
und der Schwelle (3) bzw. der Tragschicht (1) geeignete Gleitschichten (39) eingelegt sind,
die relative Bewegungen der beiden anliegenden Bauwerksteile zueinander parallel zur Ebe-
ne der Gleitschichten erleichtern, senkrecht zu ihrer Ebene in Langsachse der Schwelle je-

doch nicht zulassen.

39 r 41

: ' \@N 9 [ 10
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Abbildung 5-46: Querschnitt aus DE 43 25 869 C2

5] —

Bezugszeichen:

1 Unterbau 11 untere Teil des Bolzens
3 Schwelle 12 obere Teil des Bolzens
4 Aufstandflache 39 Gleitschicht

9 Gleitflache 40 Kunststoffzwischenlage
10 Bolzen 41 Freiraum
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5.2.8.1.3 Bewertung

In diesem deutschen Patent ist die konstruktive Ausfihrung der Bauart Getrac mit einem
Dubelstein nicht beschrieben. Es handelt sich zeitlich um die erste Anmeldung zu dieser
Bauart. Offensichtlich war zu diesem Zeitpunkt die Ausfiihrung mit einem Dubelstein noch
nicht bekannt oder erschien als nicht bedeutend. Die Ausfiilhrung mit einem Diibelstein wur-
de erst ein halbes Jahr nach dieser Patentanmeldung angemeldet (siehe unten). Trotzdem
ist in diesem Patent das Prinzip der Bauart Getrac im Patentanspruch 1 allgemein formuliert,
so dass auch die spezielle Ausfiihrungsform mit einem Diibelstein unter den Schutzumfang
des Patents fallt. Im Oberbegriff von Patentanspruch 1 wird neben der Tragschicht 1 aus
dem Stral3endeckenbau eine Vorrichtung 5 beschrieben, die die Schwelle 3 in Ladngsachse
der Schwelle 3 unverschieblich halt und sowohl in der Schwelle 3 als auch in der Tragschicht
1 angeordnet ist. Diese Merkmale sind bei der Bauart Getrac mit einem Dubelstein als Vor-
richtung verwirklicht. Im kennzeichnenden Teil wird die vertikale Bewegungsmaoglichkeit der
Schwelle 3 aufgrund von Gleitschichten 39 in den Gleitfugen der Vorrichtungen bzw. Dibels-
teine beschrieben. Die Bauart Getrac verfugt als Gleitschichten Giber Neoprene-Gummilager
(siehe 4.2.8), so dass auch dieses Merkmal erfillt ist. Das Patent stellt damit die Bauart Ge-
trac, obwohl die Ausfiihrung des Dibelsteines nicht erwahnt ist, unter Patentschutz. Die Be-
deutung des Patents wird deshalb als hoch eingestuft (+10 Punkte).

5.2.8.2 Feste Fahrbahn mit Dibelstein

5.2.8.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn flr schienengebundenen Verkehr

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 44 09 653 Al Deutsche Patentanmeldung erloschen®® :

DE 44 15574 A1*®® | Deutsche Patentanmeldung erloschen :

DE 44 21 985 A1"* | Deutsche Patentanmeldung erloschen -

% Erloschen am 1.1.00 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr; Abfragezeitpunkt: 5.5.06

% Zusatzanmeldung zu DE 44 09 653 Al

"0 Erloschen am 4.5.01 wegen Nichtstellung des Priifungsantrages: Abfragezeitpunkt: 5.5.06
™ Zusatzanmeldung zu DE 44 09 653 Al

"2 Erloschen am 25.7.00 wegen Zuriickweisung im Vorverfahren: Abfragezeitpunkt: 5.5.06
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Anmelder: Wayss & Freytag AG, Frankfurt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 21.3.1994; Zusatzanmeldungen: 3.05.1994, 23.06.1994

5.2.8.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Feste Fahrbahn fiir schienengebundenen Verkehr, bestehend aus einem mindestens zwi-
schen den Aufstandsflachen (4) der Schwellen (3) nicht Uber die Auflagerebene (2) des Auf-
lagerfuBes (6) hinaus stehenden und im wesentlichen ebenen, durchlaufenden tragenden
Unterbau (1) und darauf verlegten Gleisschwellen (3) sowie dibelartigen Verbindungsmitteln
(7) zwischen Schwellen (3) und Unterbau (1), die das Gleis mindestens in Richtung der
Schwellenachse horizontal unverschieblich lagern, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schwelle (3) durch ein diubelartiges Verbindungsmittel (7), das die Fuge zwischen der
Schwelle und dem Unterbau (1) im zentralen Bereich (5) zwischen den Aufstandsflachen (4)
durchsetzt und oben in die Schwelle und unten in den Unterbau einbindet, wobei mindestens
eine der beiden zugeordneten Einbindungen (8, 9) eine vertikale Bewegung zwischen dem
Verbindungsmittel (7) und dem Bauteil, in den es einbindet (1 bzw. 3), zulasst, beide Einbin-
dungen im Zusammenwirken die Schwelle (3) fur in Schwellenlangsachse wirkende Belas-

tungen elastisch auf dem Unterbau (1) halten.

Abbildung 5-47: Querschnitt aus DE 44 09 653 Al

Bezugszeichen:

1 Unterbau 6 Ausgleichsschicht
2 Oberflache 7 Verbindungsmittel
3 Schwelle 8 Einbindung
4 Bereich mit zwischengelegter Ausgleichsschicht 9 Einbindung

5 zentraler Bereich
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5.2.8.2.3 Bewertung

Der Oberbegriff von Patentanspruch 1 beschreibt eine Feste Fahrbahn nach der DE 43 25
869 C2 (siehe oben unter 5.2.8.1). Im kennzeichnenden Teil ist ein dibelartiges Verbin-
dungsmittel, d. h. der Dubelstein aus der Bauart Getrac, beschrieben. AuRerdem werden
Belastungen in Schwellenlangsachse elastisch auf den Unterbau tbertragen, was auch bei
der Bauart Getrac aufgrund des Neoprene-Gummilagers ausgefihrt ist, d. h. die Bauart Ge-
trac fallt unter den Schutzumfang der Patentanmeldung. Die Zusatzanmeldungen beschrei-
ben Nebenaspekte. Die Hauptpatentanmeldung beschreibt eine spezielle Ausfiihrungsform
des in der DE 43 25 869 C2 patentierten allgemeinen Prinzips, so dass von einer Schutzfa-
higkeit ausgegangen wird. Die Bedeutung der Patentanmeldung wird als hoch eingestuft (5
Punkte).

5.2.8.3 Feste Fahrbahn mit Dibelstein

5.2.8.3.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn fir schienengebundenen Verkehr

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

EP 0 637 645 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE" nein

Anmelder: Wayss & Freytag AG, Frankfurt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 2.08.1993

5.2.8.3.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.
Feste Fahrbahn fiir schienengebundenen Verkehr bestehend aus einer Tragschicht (1), wie
sie aus dem StraBendeckenbau an sich bekannt ist und darauf verlegtem Gleisrost mit

Schwellen (3,10), mit mindestens unter den Gleisrosten ebener Oberflache (2), die dibelarti-

® Abfragezeitpunkt: 5.5.06
204



ge Mittel aufweist, die die Schwelle (3,10) auf der Tragschicht (1) mindestens in der Langs-
achse der Schwelle unverschieblich halten, dadurch gekennzeichnet, dass

- einzelne Schwellen diibelartige Vorrichtungen (7) aufweisen, die mit ihrem unteren Teil (8)
in dafir vorgesehene Ausnehmungen (12,13) der vorher gefertigten Tragschicht (1) einge-
setzt und kraftschliissig mit der Tragschicht verbunden sind,

- dass mit dem oberen aus der Tragschicht herausstehenden Teil (9) der dibelartigen Vor-
richtungen (7) auf die Schwelle (3,10) mindestens in Schwellenldngsachse wirkende horizon-
tale Krafte widerlagerartig aufnehmbar sind und die Schwelle senkrecht zur Gleisachse un-
verschiebbar auf der Tragschicht fixiert ist, und

- dass die Schwelle (3,10) gegentiber dem oberen Teil (9) der Vorrichtung (7) vertikal be-

wegbar ist.

NTTV T ATV TS
Abbildung 5-48: Querschnitt aus EP 0 637 645 B1

Bezugszeichen:

1 Tragschicht 7 dibelartige Vorrichtung
2 Oberflache 8 Einbindung

3 Monoblockschwelle 9 Einbindung

4 Bereich mit zwischengelegter Ausgleichsschicht 18 Fuge

5 zentraler Bereich 25 Stirnflache

6 Ausgleichsschicht

5.2.8.3.3 Bewertung

In diesem européischen Patent wird die Bauart Getrac mit einem Diibelstein zur Ubertragung

von horizontalen Kraften auf die Tragschicht 1 unter Patenschutz gestellt. Der kennzeich-

nende Teil von Patentanspruch 1 beschreibt Ausnehmungen 12, 13 in den Schwellen 3, 10

zur Aufnahme der Dubelsteine oder dibelartigen Mittel, wobei horizontale Krafte widerlager-

artig aufgenommen werden. Aul3erdem sind die Schwellen 3, 10 gegeniiber dem oberen Teil
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der Dlbelsteine vertikal beweglich. Aufgrund des mit diesem europaischen Patent erlangten

Patentschutzes wird diesem eine hohe Bedeutung beigemessen (+10 Punkte).

5.2.8.4 Feste Fahrbahn mit Breitschwellen und Dubelstein

5.2.8.4.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Feste Fahrbahn flr schienengebundenen Verkehr

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 202 13 667 Ul Deutsches Gebrauchsmuster | in Kraft™ -

EP 1288 371 Al Europaische Patentanmeldung | in Kraft™ nein

Anmelder: Pfleiderer Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 4.09.2001

5.2.8.4.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Monoblockschwelle flr eine feste Fahrbahn mit Asphaltauflage Bauart Getrac A3 mit einem
in einer unterseitigen Ausnehmung eingesetzten Dibelstein, der tGber die Schwelle nach un-
ten Uberstehend in eine Aussparungstasche der Asphalt-Fahrbahn eingreift, dadurch ge-
kennzeichnet, dass sie als Breitschwelle (4) ausgebildet ist, die nur einen kleinen, eine radia-
le Verlegung (Kurve) ermdglichenden Spalt zur benachbarten Schwelle bildet und die im Be-
reich des unterseitigen Duibelsteins (7) mit seitlichen Einschnirungen (11,12) fir ein nach-
tragliches Verfullen der Aussparungstaschen (10) versehen ist.

™ Abfragezeitpunkt: 30.4.06
> Abfragezeitpunkt: 30.4.06
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Abbildung 5-49: Querschnitt aus EP 1 288 371 A2

Bezugszeichen:

1 Tragschicht 7 Diubelstein

2 Asphalttragschicht 8 Ringlager

3 Asphalttragschicht 9 Ausnehmung

4 Monoblockschwelle 10 Aussparungstasche
5 Schiene 13 Aussparung

6 Vlies

5.2.8.4.3 Bewertung

In dem deutschen Gebrauchsmuster und in der europaischen Patentanmeldung ist eine Mo-
noblockschwelle als Breitschwelle fir die Bauart Getrac A3 offenbart. Die Bauart Getrac A3
fallt somit unter den Schutzumfang der beiden Schutzrechte. Aufgrund des bekannten Stan-
des der Technik, ist von einer Schutzfahigkeit auszugehen. Wesentlicher Unterschied der
Bauart Getrac Al gegeniiber Getrac A3 ist die Verwendung einer Breitschwelle, so dass die-
se Schutzrechte eine erhebliche Bedeutung haben, obwohl ,nur* die Monoblockschwelle und
die Feste Fahrbahn insgesamt beansprucht wurde. Die Bedeutung wird als hoch eingestuft
(5 Punkte).

5.2.8  Bauart Betontragschicht mit direkt aufgelagertem Gleisrost und verdibelten Quer-

scheinfugen auf einer Tragschicht ohne Bindemittel (BTD Il — verdibelt auf ToB)

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.
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5.3 Stutzpunktlagerung ohne Schwelle auf monolithisch gefertigter Tragschicht

5.3.1  Bauart Rasengleis fur Fernbahnen

5.3.1.1 Feste Fahrbahn mit Schienenbalken

Das deutsche Gebrauchsmuster DE 295 20 577 U1, unter 5.3.2.1 behandelt, kann analog

auf diese Bauart angewendet werden.

5.3.2  Bauart Rasengleis Walter-Heilit/Hilti

5.3.2.1 Feste Fahrbahn mit Schienenbalken

5.3.2.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Gleisoberbau

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 295 20 577 U1 Deutsches Gebrauchsmuster | erloschen’® nein

Anmelder: Heilit + Woerner Bau-AG, Miinchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 27.12.1995

5.3.2.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Gleisoberbau (10), insbesondere fur Stralenbahnen, umfassend:

eine auf einem vorbereiteten Untergrund liegende, in einer Gleisoberbau-Langsrichtung ver-
laufende Tragschicht (12), insbesondere eine feuchtigkeitsdurchlassige Tragbetonschicht
(12), quer zur Gleisoberbau-Langsrichtung auf der Tragschicht (12) in Abstand zueinander

angeordnete, in Gleisoberbau-Langsrichtung verlaufende Schienenbalken (32, 34) aus Be-

"6 Abfragezeitpunkt: 30.5.06; erloschen am 2.1.06 nach Ablauf der Hochstlaufzeit
208



ton, auf jedem der Schienenbalken (32, 34) eine auf dem jeweiligen Schienenbalken festge-
legte, in der Gleisoberbau-Langsrichtung verlaufende Schiene (40, 42), wobei wenigstens
einer der beiden Schienenbalken (32, 34) durch erste Kopplungsmittel (16; 58, 60; 72, 74,
82, 84; 86, 88, 90, 92) mit der Tragschicht (12) zur formschlissigen Kraftiibertragung zwi-
schen der Tragschicht (12) und dem Schienenbalken (32, 34) quer zur Gleisoberbau-
Langsrichtung gekoppelt ist, und wobei die beiden Schienenbalken (32, 34) durch zweite
Kopplungsmittel (18) zur direkten Kraftibertragung zwischen den beiden Schienenbalken

(32, 34) quer zur Gleisoberbau-Langsrichtung miteinander gekoppelt sind.

Die Tragbetonschicht 12 ist auf der in der Abbildung 5-50 nicht dargestellten hydraulisch ge-
bundenen Tragschicht (HGT) angeordnet. Die Tragbetonschicht 12 ist mit einem Porenanteil
von mehr als 15 Vol.-% wasser- bzw. feuchtigkeitsdurchlassig. An der Tragbetonschicht 12
ist ein Kopplungs-Sockelabschnitt 16 zur formschlissigen Kraftibertragung zwischen den
Schienenbalken 32, 34 ausgebildet. AuRerdem sind Langsbewehrungsstabe 28 und Beweh-
rungskérbe 30 vorhanden.
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Abbildung 5-50: Querschnitt aus DE 295 20 577 Ul

Bezugszeichen:

10 Gleisoberbau 30 Bewehrungskorb

12 Tragbetonschicht 32 Schienenbalken

14 Oberseite 34 Schienenbalken

16 Kopplungs-Sockelabschnitt 36 Innenseite Schienenbalken
18 Querverbindungselemente 38 Innenseite Schienenbalken
20 Oberseite 40 Schiene

22 Oberflache 42 Schiene

24 Endbereich Querverbindungselement 44 elastische Schicht

26 Endbereich Querverbindungselement 46 elastische Schicht

28 Langsbewehrungsstab 48 Fiillkiesschicht
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5.3.2.1.3 Bewertung

In der Bauart Rasengleis Walter-Heilit/Hilti ist nach der Beschreibung in der Literatur kein
Kopplungs-Sockelabschnitt 16 zur formschliissigen Kraftiibertragung als erstes Kopplungs-
mittel zwischen den Schienenbalken vorhanden. Querstéhle zur direkten Kraftiibertragung
zwischen den Schienenbalken 32, 34 als zweites Kopplungsmittel sind jedoch vorgesehen.
In der Literatur sind fir die Bauart Rasengleis Walter-Heilit/Hilti und die Bauart Rasengleis
fur Fernbahnen Probleme bei der dauerhaften Stabilitéat der Gleislage beschrieben. Die in
diesem Gebrauchsmuster beschriebenen Konstruktionsart konnte hier aufgrund der Verwen-
dung von zwei Kopplungsmitteln zwischen den Schienenbalken 32, 34 Abhilfe schaffen, so
dass diesem Gebrauchsmuster fur die beiden Bauarten Rasengleis fir Fernbahnen und die
Bauart Rasengleis Walter-Heilit/Hilti eine gewisse Bedeutung beikommt. Aufgrund der feh-
lenden Schutzrechtsverletzung der beiden Bauarten durch dieses deutsche Gebrauchsmus-

ter wird die Bedeutung als gering eingestuft (2 Punkte).

5.3.3  Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo

5.3.3.1 Schienenstitzpunkte einbetoniert in Betonfahrplatte

5.3.3.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Schotterloses Oberbausystem flir zumindest ein Eisenbahngleis

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 44 42 497 C2 Deutsches Patent erloschen’” nein

EP 0 715 021 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE® nein
Anmelder:

Hochtief AG, Essen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 30.11.1994

7 Abfragezeitpunkt: 31.5.06; erloschen am 1.8.01 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
"8 Abfragezeitpunkt: 30.5.06; erloschen am 2.1.06 nach Ablauf der Hochstlaufzeit
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5.3.3.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (DE-Patent):

Schotterloses Oberbausystem fir zumindest ein Eisenbahngleis aus zwei Eisenbahnschie-
nen, insbesondere fir Hochgeschwindigkeitsstrecken, - mit einer Tragschicht, einer konti-
nuierlich gefertigten Betonfahrbahnplatte in der eine Bewehrung aus in Gleisrichtung laufen-
den und quer dazu laufenden Bewehrungsstaben angeordnet ist und Aufnahmeeinrichtun-
gen mit Auskammerungen fiir die einzelnen Eisenbahnschienen, wobei die Eisenbahnschie-
nen mit Hilfe von Schienenbefestigungsvorrichtungen in den Aufnahmeeinrichtungen befes-
tigt sind, mit den folgenden Merkmalen:

1.1) die Betonfahrbahnplatte (3) besteht aus zwei hintereinander gefertigten Schichten (6, 7)
zwischen denen die Bewehrung (8) angeordnet ist, wobei der Beton der beiden Schichten (6,
7) in den Bewehrungsmaschen (9) stoffschliissig verbunden ist,

1.2) die Aufnahmeeinrichtungen sind als Schienenstitzpunktelemente (4) ausgefiuhrt, die in
die obere Schicht (7) der Betonfahrbahnplatte (3) einbetoniert und mit Bewehrungsbauteilen
in Form von Bewehrungsschlaufen (10) oder Bewehrungskorben (11) in beiden Schichten (6,
7) der Betonfahrbahnplatte verankert sind,

1.3) die Schienenstitzpunktelemente (4) weisen auf ihrer Oberseite Auskammerungen (12)
auf, in denen die Schienenbefestigungsvorrichtungen (5) und darin befestigt SchienenfiRe
(13) der einzelnen Eisenbahnschienen (1) angeordnet sind,

1.4) die Schienenbefestigungsvorrichtungen (5) und damit die SchienenflifRe (13) sind mit
Hilfe von Schienenbefestigungsschrauben (14) nach Art von Schwellenschrauben, die in die

Schienenstiitzpunktelemente (4) eingeschraubt sind, in den Auskammerungen (12) gehalten.

Patentanspruch 1 (EP-Patent):

Schotterloses Oberbausystem fir zumindest ein Eisenbahngleis aus zwei Eisenbahnschie-
nen (1), insbesondere fur Hochgeschwindigkeitsstrecken, - mit einer Tragschicht (2), einer
Betonfahrbahnplatte (3) und Aufnahmeeinrichtungen (4) fir die einzelnen Eisenbahnschie-
nen (1), wobei die Eisenbahnschienen (1) mit Hilfe von Schienenbefestigungsvorrichtungen
(5) in den Aufnahmeeinrichtungen (4) befestigt sind, die als Schienenstitzpunktelemente (4)
ausgefuhrt sind, wobei die Schienenstiitzpunktelemente (4) auf ihrer Oberseite Auskamme-
rungen (12) besitzen, in denen die Schienenbefestigungsvorrichtungen (5) und darin befes-
tigte SchienenflRe (13) der einzelnen Eisenbahnschienen (1) angeordnet sind, wobei ferner
die Schienenbefestigungsvorrichtungen (5) und damit die Schienenfii3e (13) mit Hilfe von
Schienenbefestigungsschrauben (14) nach Art von Schwellenschrauben, die in die Schie-
nenstutzpunktelemente (4) eingeschraubt sind, in den Auskammerungen (12) gehalten sind

und wobei die Tragschicht (2) zur Aufnahme der statischen und dynamischen Beanspru-
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chungen eingerichtet ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Betonfahrbahnplatte (3) konti-
nuierlich gefertigt ist und aus zwei aufeinander gefertigten Schichten (6, 7) besteht, zwischen
denen eine Bewehrung (8) aus in Gleisrichtung laufenden und quer dazu laufenden Beweh-
rungsstédben angeordnet ist, wobei der Beton der beiden Schichten (6, 7) der Betonfahr-
bahnplatte (3) in den Bewehrungsmaschen (9) stoffschliissig verbunden ist, und dass die
Schienenstiitzpunktelemente (4) in die obere Schicht (7) der Betonfahrbahnplatte (3) einbe-
toniert und mit Bewehrungsbauteilen in Form von Bewehrungsschlaufen (10) oder Beweh-

rungskoérben (11) in beiden Schichten (6, 7) der Betonfahrbahnplatte (3) verankert sind.

Die Betonfahrbahnplatte 3, die auf einer Tragschicht 2 positioniert ist, besteht aus zwei auf-
einander gefertigten Schichten 6, 7, zwischen denen eine Bewehrung 8 angeordnet ist. Die
Schienenstiitzpunktelemente 4 aus Ortbeton sind in die obere Schicht 7 der Betonfahrbahn-
platte 3 einbetoniert und mit Bewehrungsbauteilen in Form von Bewehrungsschlaufen 10
oder Bewehrungskorben 11 in den beiden Schichten 6, 7 der Betonfahrbahnplatte 3 veran-
kert. Zumindest die obere Schicht 7 der Betonfahrbahnplatte ist als faserbewehrte Beton-
schicht ausgefihrt. Aus einer schallabsorbierenden Abdeckung 18 ragen lediglich die Aus-

kammerungswéande 16 und der Auskammerungsboden 19 hervor.

Abbildung 5-51: Perspektivische Ansicht aus EP 0 715 021 B1
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Abbildung 5-52: Querschnitt aus EP 0 715 021 B1
Bezugszeichen (Abb. 5-51 und 5-52):
1 Eisenbahnschiene 10 Bewehrungsschlaufe
2 Tragschicht 12 Auskammerung
3 Betonfahrbahnplatte 13 Schienenfuld
4 Aufnahmeeinrichtungen 14 Schienenbefestigungsschraube
5 Schienenbefestigungsvorrichtung 16 Auskammerungswand
6 Schicht Betonfahrbahnplatte 18 Abdeckung
7 Schicht Betonfahrbahnplatte 19 Auskammerungsboden
8 Bewehrung 32 Langsbewehrung
9 Bewehrungsmasche 35 Querbewehrung

5.3.3.1.3 Bewertung

Die Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo, die unter anderem von der Hochtief-Tochter
Longo GmbH & Co. KG entwickelt wurde, hat als wesentliches Merkmal Schienenstiitz-
punktelemente 4 aus Ortbeton, die in die Betonfahrbahnplatte 3 einbetoniert werden. Der
Verbund zwischen den Schienenstitzpunktelementen 4 und der Betonfahrbahnplatte 3 wird
mit einer Anschlussbewehrung in der Betonfahrbahnplatte 3 erreicht. Dieses Bauprinzip wird
durch das deutsche und das européische Patent unter Patentschutz gestellt. Der unabhangi-
ge Patentanspruch des deutschen und des europdaischen Patents unterscheiden sich nur in
nicht entscheidenden Merkmalen, z. B. ist nach dem deutschen Patent die Betonfahrbahn-
platte kontinuierlich zu fertigen, was nach dem européischen Patent nicht erforderlich ist. Die
Betonfahrbahnplatte wird jedoch aus baubetrieblichen Grinden im Allgemeinen immer konti-
nuierlich gefertigt, so dass durch dieses Merkmal keine entscheidende Einschrankung aus-
gelost wird. Das wesentliche Merkmal der Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo findet sich
im deutschen Patent im Patentanspruch 1 unter 1.2). Die Schienenstitzpunkte 4 sind hier-
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nach, in die obere Schicht 7 der Betonfahrbahnplatte 3 einzubetonieren, ohne die Eigen-
schaften der Schienenstitzpunkte 4 zu definieren. Dies bedeutet fir den Schutzumfang,
dass die Schienenstiitzpunkte 4 aus einem beliebigen Material bestehen und in einem belie-
bigen Herstellungsverfahren hergestellt werden kdnnen und trotzdem in den Schutzumfang
von Anspruch 1 fallen, z. B. als Fertigteile ausgefihrt sind. Die bevorzugte Ausfiihrung aus
Ortbeton wird erst in Anspruch 3 beansprucht. Patentanspruch 1 enthélt zahlreiche weitere
Merkmale, die jedoch fur den Schutzumfang keine wesentliche Einschrankung herbei fihren,
weil diese Merkmale bei einer Festen Fahrbahn mit Stiitzpunktlagerung ohne Schwellen auf
monolithisch gefertigter Tragschicht normalerweise immer auftreten: beispielsweise sind eine
Tragschicht, eine Betonfahrbahnplatte und Aufnahmeeinrichtungen mit Auskammerungen fur
die Eisenbahnschienen immer erforderlich. Die unabhangigen Patentanspriiche 1 des deut-
schen und européischen Patents haben somit einen erheblichen Schutzumfang und stellen
die Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo unter Patentschutz. Die Bedeutung der beiden
Patente wird deshalb als hoch eingestuft (+10 Punkte).

5.3.3.2 Einbringen von Verbundankern mit Verbundankersetzmaschine

5.3.3.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren zur Herstellung einer mit Schienenauflagerelementen aus Beton versehenen Be-

tonfahrbahnplatte einer Schnellfahrstrecke und Verbundankersetzmaschine zur Durchflih-

rung des Verfahrens

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 196 27 672 C2 Deutsches Patent erloschen” nein

Anmelder: Hochtief AG, Essen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 10.07.1996

™ Abfragezeitpunkt: 31.05.06; erloschen am 1.2.05 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
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5.3.3.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zur Herstellung einer mit Schienenauflagerelementen aus Beton versehenen Be-
tonfahrbahnplatte einer Schnellfahrbahnstrecke des Schienenverkehrs im Rahmen einer
automatisierten Arbeitsweise, wobei zunachst die Betonfahrbahnplatte mit Hilfe eines Gleit-
fertigers auf einem vorbereiteten Unterbau betoniert wird, in diese frischbetonierte Beton-
fahrbahnplatte vor der Erhartung im Zuge des automatisierten Arbeitsfortschrittes Verbund-
anker aus Betonstahl fir den Verbund der Schienenauflagerelemente mit der Betonfahr-
bahnplatte mit Hilfe einer Verbundankersetzmaschine nach MaRRgabe des Abstandes der
herzustellenden Schienenauflagerelemente eingedriickt werden, anschlieRend auf der Be-
tonfahrbahnplatte die Schienenauflagerelemente unter Einbetonierung der Uber die Beton-
fahrbahnplatte vorstehenden Verbundanker betoniert werden und spater die Schienen der
Gleise auf die Schienenauflagerelemente aufgebracht und an diesen befestigt werden, wobei
in die Schienenauflagerelemente verdibelte Schienenbefestigungsschrauben eingebracht
werden, die mit ihrem unteren Ende in Vertiefungen der Betonfahrbahnplatte einfassen, da-
durch gekennzeichnet, dass eine von Auskammerungen fir die formschliussige Aufnahme
der Schienenauflagerelemente freie Betonfahrbahnplatte betoniert wird, dass mit Hilfe der
das Erreichen des vorgegebenen Abstandes ermittelnden, zusétzlich Vertiefungsformer auf-
weisenden Verbundankersetzmaschine auch die Vertiefungen fir die Enden der Schienen-
befestigungsschrauben in die frischbetonierte Betonfahrbahnplatte eingedriickt werden und
dass die Schienenauflagerelemente erst nach Erhartung der Betonfahrbahnplatte betoniert

werden.

Auf eine von Auskammerungen fir die formschlissige Aufnahme der Schienenauflagerele-
mente 17 freie Betonfahrbahnplatte 3 werden die Schienenauflagerelemente 17 betoniert. In
die frisch betonierte Betonfahrbahnplatte 3 werden automatisiert mit einer Verbundanker-
setzmaschine Verbundanker 13 eingedriickt. Die Verbundanker 13 haben U-Schenkel 18
und einen U-Steg 19. Die oberen Enden der U-Schenkel 18 und der U-Steg 19 bleiben frei
beim Eindricken in die Betonfahrbahnplatte 3, so dass diese eine Verbunddse fur die Schie-

nenauflagerelemente 17 bilden.
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Abbildung 5-54: L&ngsschnitt aus Abbildung 5-53

Bezugszeichen (Abb. 5-53 und 5-54):

3 Betonfahrplatte 17 Schienenauflagerelement
13 Verbundanker 18 Schenkel
16 Vertiefung 19 U-Steg

5.3.3.2.3 Bewertung

In der Literatur ist nicht beschrieben, ob fiir die Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo Aus-
kammerungen fir die formschlissige Aufnahme der Schienenauflagerelemente vorhanden
sind. Entsprechend des in [3] dargestellten und unter 4.3.3 dargestellten Querschnittes kénn-
ten derartige Auskammerungen vorhanden sein. GemafR dem kennzeichnenden Teil von
Patenanspruch 1 werden jedoch derartige Auskammerungen ausgeschlossen, so dass bei
Ausbildung derartiger Auskammerungen die Bauart nicht unter den Schutzumfang von Pa-
tenanspruch 1 fallen wirde, weil dieses Merkmal nicht verwirklicht ist. Die weiteren Merkma-
le im kennzeichnenden Teil von Patentanspruch 1, ndmlich das Eindriicken von Vertiefungen
fur die Enden der Schienenbefestigungsschrauben und das Betonieren der Schienenaufla-
gerelemente nach der Erhartung der Betonfahrbahnplatte sind bei dieser Bauart verwirklicht.

Die Merkmale des Oberbegriffes von Patentanspruch 1, z. B. der Einsatz eines Gleitfertigers
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und einer Verbundankersetzmaschine, sind in einem Herstellungsverfahren fir die Bauart
Hochtief/Schreck-Mieves/Longo unerlasslich, so dass hiervon keine Einschrankung des
Schutzumfanges einher geht. Insofern ist die Herstellung der Bauart Hochtief/Schreck-
Mieves/Longo unter Umgehung des auf ein Herstellungsverfahren gerichteten Patentanspru-
ches 1 baubetrieblich sehr schwierig. Die Bedeutung des Patents wird deshalb als hoch ein-
gestuft (+8 Punkte).

5.3.3.3 Herstellung der Schienenstitzpunkte mit einem Maschinensystem

5.3.3.3.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren zur positionsgenauen und toleranzarmen Herstellung von Schienenstitzpunkten

mit hoher Oberflachengenauigkeit und Schalungselemente fur die Durchfiihrung des Verfah-

rens
Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 19522 478 C2 | Deutsches Patent erloschen® nein

Anmelder: Hochtief AG, Essen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 21.06.1995

5.3.3.3.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zur positionsgenauen und toleranzarmen Herstellung von Schienenstitzpunkten
mit hoher Oberflachenqualitat fir die Aufnahme von Eisenbahnschienen auf vorbetonierten
Betonfahrbahnen im Rahmen der Herstellung von Eisenbahnstrecken, insbesondere von
Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnstrecken, deren Betonfahrbahnen die Schienenstitzpunkte
aufweisen, mit den Verfahrensschritten

1.1) es wird ein Fertigungskreislauf fir eine Mehrzahl von Fixierrahmen mit daran an vorge-

gebenen Stellen angeschlossenen Schalungselementen fiir die Schienenstiitzpunkte einge-

8 Abfragezeitpunkt: 31.05.2006; erloschen am 3.1.06 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
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richtet, der eine Aufnahmestation mit Aufnahmeeinrichtungen aufweist und in Fertigungsrich-
tung und damit in Fahrbahnlangsrichtung zu einer Positionierstation mit Justiereinrichtungen
fuhrt,

1.2) die einzelnen Fixierrahmen oder Fixierrahmengruppen werden von der Aufnahmestation
zur Positionierstation bewegt und dort positionsgenau justiert, danach an der Betonfahrbahn,
Fixierrahmen nach Fixierrahmen bzw. Fixierrahmengruppe nach Fixierrahmengruppe, mit
Abstand voneinander temporar befestigt sowie von der Justiereinrichtung befreit,

1.3) mit Hilfe der temporar an der Betonfahrbahn befestigten Fixierrahmen bzw. Fixierrah-
mengruppen und der Schalungselemente werden die Schienenstltzpunkte durch Einbringen
von Ortbeton hergestellt oder eingerichtet,

1.4) wahrend die Schienenstutzpunkte gemall Merkmal 1.3) hergestellt oder eingerichtet
werden, wird die Positionierstation und wird die Aufnahmestation in Fertigungsrichtung ar-
beitsschrittweise weiterbewegt,

1.5) nach den Weiterbewegungsschritten gemal® Merkmal 1.4) werden in der Aufnahmesta-
tion die an der Betonfahrbahn befestigten Fixierrahmen bzw. Fixierrahmengruppen von der
Betonfahrbahn freigesetzt sowie von den Aufnahmeeinrichtungen aufgenommen und in der
Positionierstation werden andere, zur Positionierstation bewegte Fixierrahmen oder Fixier-
rahmengruppen mit den daran angeschlossenen Schalungselementen justiert, temporar an
der Betonfahrbahn befestigt und von der Justiereinrichtung befreit - und danach wird wie
beschrieben fortgefahren, wobei die Schalungselemente mit einem Filterliner versehen sind,
der bei dem und nach dem Einbringen des Betons Luft und Wasser aus den Schalungsele-
menten entweichen lasst, und wobei die beschriebenen Verfahrensschritte mit den Hilfsmit-
teln der Steuerungs- und Antriebstechnik durchgefiihrt und von einem Maschinisten oder von

einem Rechner programmiert gesteuert werden.
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Abbildung 5-55: Ansicht aus DE 195 22 478 C2

Bezugszeichen:

1 Justierautomat 12 Ubergabearme

2 Zubringerportal 13 Steuerzentrale

3 Betonfahrbahn 14 Grundrahmen

4 Foérdereinrichtung 15 Fahrwerk

5 Fixierrahmen 16 Verbindungsrahmen

6 Schienenstitzpunkt 17 Unterstitzungsrahmen
7 Ubernahmevorrichtung 18 Schiene

8 Ubergabevorrichtung 19 Gummi- oder Walzenfahrwerk
9 Kettenférderer 20 Grundrahmen

10 Justierrahmen 21 Auflager

11 Justiermechanik 22 Laufkatze

23 Schalungselement

5.3.3.3.3 Bewertung

Auch in der Literatur [129] wird die Herstellung der Schienenstitzpunkte mit einem Schie-
nenstitzpunktsetzautomaten beschreiben, was auch unter 4.3.3 beschrieben ist. Die Bauart
Hochtief/Schreck-Mieves/Longo fallt somit unter den Schutzumfang des erloschenen deut-
schen Patents. In Patenanspruch 1 wird in allgemeiner Form das Herstellungsverfahren fiir
Schienenstiitzpunkte aus Ortbeton mit einem Maschinensystem beschrieben, so dass eine
Umgehung des patentierten Herstellungsverfahrens maschinentechnisch und baubetrieblich
schwierig oder unwirtschaftlich ist. Eine manuelle Herstellung der Schienenstltzpunkte ist

nicht wirtschaftlich, so dass das Patent eine nicht unerhebliche Bedeutung hat (+8 Punkte).
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5.3.3.4 Stulpschalung fir Schienenstitzpunkte

5.3.3.4.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren zur hohenpositionsgenauen Herstellung eines Betonkérpers auf der Oberflache

einer Betonplatte, insbesondere fiir Feste Fahrbahnen aus Beton fiir Schienenverkehr

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 196 16 648 C2%' | Deutsches Patent erloschen® nein
Anmelder:

Hochtief AG, Essen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 26.04.1996

5.3.3.4.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Vorrichtung zur im Millimeterbereich héhenpositionsgenauen Herstellung eines Betonkdérpers
auf der Oberflache einer mit Fertigungstoleranzen im Zentimeterbereich ebenen Betonplatte,
insbesondere fir feste Fahrbahnen aus Beton fiir den Schienenverkehr, mit

1.1) einer von den Fertigungstoleranzen der Oberflache der Betonplatte unabhangig einge-
richteten H6henpositioniereinrichtung fir eine Stllpschalung fiur die Herstellung des Beton-
korpers, die eine bis auf Toleranzen im Millimeterbereich genaue Hohenpositionierung der
Stilpschalung erlaubt,

1.2) einer Stilpschalung mit am unteren Rand angeordneter Toleranzausgleichsdichtung, die
zum Ausgleich der Fertigungstoleranzen der Oberflache der ebenen Betonplatte eingerichtet
ist und sich dieser Oberflache anschmieqt,

1.3) Abstitzeinrichtungen, die an die Stilpschalung angeschlossen sind und welche die To-

leranzausgleichsdichtung gegen den Innendruck in der Stilpschalung abstitzen, der beim

8 Abfragezeitpunkt: 31.05.06; nahezu identisch mit DE 196 16 649 C1; erloschen am 1.2.06 wegen Nichtzah-
lung der Jahresgebihr
8 Abfragezeitpunkt: 31.05.06; erloschen am 1.2.06 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
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Betonieren des Betonkdrpers aus Betondruck und/oder Verdichtungsdruck auftritt, wobei die

Stulpschalung und die Abstitzeinrichtungen automatisch betétigbar sind.

Die Stulpschalung 4 ist am unteren Rand mit einer Toleranzausgleichsdichtung 5 versehen
zum Ausgleich von Fertigungstoleranzen der Oberflache der Betonplatte 2. Abstitzeinrich-
tungen 6, die an eine Hohenpositioniereinrichtung 3 angeschlossen sind, stitzen die Tole-
ranzausgleichsdichtung 5 gegen den Innendruck in der Stilpschalung 4 ab, der beim Beto-
nieren des Betonkorpers aus Betondruck und/oder Verdichtungsdruck auftritt. Die Hohenpo-
sitioniereinrichtung 3 kann in eine mit kontinuierlichem Arbeitsfortschritt arbeitende Ferti-

gungsstral3e fur die Betonplatte 2 eingebaut sein.

Abbildung 5-56: Stirnansicht einer Vorrichtung aus DE 196 16 648 C1

Bezugszeichen:

1 Betonkdrper 5 Toleranzausgleichsdichtung
2 Betonplatte 6 Abstutzeinrichtung
3 Hohenpositioniereinrichtung 7 Abstitzrahmen

4 Stllpschalung

5.3.3.4.3 Bewertung

In Patentanspruch 1 wird allgemein eine Vorrichtung zur Herstellung eines Betonkorpers auf

einer Betonplatte gemafl den Merkmalen von Anspruch 1 unter Schutz gestellt. Diese Vor-

221



richtung ist inshesondere geeignet zur Herstellung von Schienenstitzpunkten aus Ortbeton
fur eine Feste Fahrbahn. Die Vorrichtung kann auch in ein Maschinensystem zur automati-
schen Fertigung integriert sein, so dass auch Maschinensysteme mit dieser patentierten Vor-
richtung unter den Schutzumfang fallen. Zwar sind zur Herstellung von Schienenstitzpunk-
ten aus Ortbeton immer Vorrichtungen zur Herstellung von Betonkorpern erforderlich, jedoch
wird in Patenanspruch 1 eine konkrete Ausfihrung als Stilpschalung mit Toleranzaus-
gleichsdichtung unter Schutz gestellt. Hierzu sind jedoch auch andere konstruktive Lésungen
mdglich, die nicht als Stiilpschalungen ausgefihrt sind, so dass hierdurch der wirtschaftliche
Wert des Patents reduziert ist. Inwiefern diese konkrete Ausfihrung der Stilpschalung bei
der Bauart genutzt wird ist nicht bekannt, weil in der Literatur allgemein nur von Schalformen
mit Gummilippen zum Toleranzausgleich gesprochen wird, d. h. keine genauen detaillierten
Angaben gemacht werden. Aufgrund der &hnlichen Angaben wird sowohl im Patent als auch
in der Literatur davon ausgegangen, dass die Bauart unter den Schutzumfang des Patents
fallt. Die Bedeutung des Patents fur die Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo wird deshalb
im geringen bis mittleren Bereich eingeschéatzt (+6 Punkte).

5.3.3.5 Schienenstiitzpunkt aus Vakuumortbeton mit bestimmten w/z-Wert

5.3.3.5.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren und Vorrichtung zum Betonieren von Schienenstitzpunkten fir Feste Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 197 09 535 Deutsche Patentanmeldung erloschen® :

Anmelder: Hochtief AG, Essen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 10.03.1997

8 Abfragezeitpunkt: 31.05.06; erloschen am 1.10.02 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
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5.3.3.5.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zum Betonieren von Schienenstiitzpunkten fur die Feste Fahrbahn, wobei auf eine
Fahrbahnplatte eine Stulpschalung mit einem dem Schienenstitzpunkt entsprechenden
Hohlraum dicht aufgesetzt wird, wobei danach tber einen Einfillstutzen ein Beton mit einem
Wasser/Zement-Wert zwischen 0,4 und 0,6 in die Stulpschalung eingefillt wird, und wobei
anschlieBend der im Einfiillstutzen befindliche Beton unter einen Uberdruck und der an der
Innenwandung der Stilpschalung anliegende Beton einem Unterdruck ausgesetzt wird, bis

Grunstandfestigkeit erreicht ist.

Patentanspruch 2:
Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens nach Anspruch 1 bestehend aus einer Stllp-
schalung mit Hohlraum, der Uber einen Einfillstutzen mit Beton fullbar und unter Uberdruck

setzbar ist und Uber einen Unterdruckstutzen an eine Unterdruckquelle anschliel3bar ist.

Deckelverschiuf Einfiillstuizen ist gleichzeitig
zur Drucklufibeaufschlagung auch Betonresevoir;
ist der Deckel geschlossen; Beton wird beim Fiillen so
zum Befilllen mit fliissigern Beton dosiert, daB der fliissige
. ist der Deckel gedfinet Beton im Reservoir eine bestimmte
Haltevorrichtung Hohe hat
GuBform PreBluftanschluf
Nuten, oder Drahigewebe Deckel mit Dichtung;
. Deckel zum Befillen
Pappeinlage VakuumanschluB mit Beton gedfinet
Ritiler (z.B. weggeklappt)

* I I b Fit bz Belcn

62 Beinahite
—l = icr dem Er tachukn

7 // \
7 \ / \ |Schraubring
Y /
/ T ==Y \
1 q Duibel zur spéteren ' I
] Schienenbefestigung\!

Dicht- und
Hohenausgleich-
Fahrbahnplatte rahmen

Abbildung 5-57: Schematisierter Querschnitt aus DE 197 09 535 Al

5.3.3.5.3 Bewertung

Im unabhéngigen Verfahrensanspruch 1 wird ein Herstellungsverfahren fir einen Schienen-
stitzpunkt einer Festen Fahrbahn mit einer Stilpschalung unter Verwendung von Beton mit

einem bestimmten w/z-Wert unter Anwendung von Luftiiberdruck und Luftunterdruck an der
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Innenwandung der Stilpschalung unter Schutz gestellt. Sofern Verfahrensanspruch 1
schutzfahig ist, kann bereits durch Unterlassen der Verwendung von Uberdruck bei der Hers-
tellung Patentanspruch 1 umgangen werden. Das gleiche gilt fir den unabh&ngigen Vorrich-
tungsanspruch 2. In der Literatur finden sich keine Hinweise fur die Anwendung dieses Ver-
fahrens; auf3erdem ist es mit einem hohen Aufwand und damit hohen Kosten verbunden, so
dass auch die wirtschaftliche Bedeutung als gering eingeschatzt wird. Die Bedeutung dieser

Patentanmeldung wird deshalb als gering eingestuft (1 Punkt).

5.3.3.6. Weitere Schutzrechte

In weiteren Schutzrechten (DE 44 11 889 A1, EP 0 735 189 B1, EP 0 676 504 B1, DE 198
24 397 C1, DE 198 24 396 C1) wird die Fixierung der Schienenstitzpunkte auf der Beton-
fahrbahnplatte anstatt mit in die Betonfahrbahnplatte einbetonierten Bligeln durch Bolzen
beschrieben, die insbesondere in Verankerungsdubelbohrungen in Form von Vergusskam-
mern auf die Aufnahme von Verankerungsdibeln eingesenkt sind. Die Bauart Hoch-
tief/Schreck-Mieves/Longo sieht derartige Bolzen nicht vor, so dass diese Bauart von diesen
Schutzrechten nicht unmittelbar betroffen ist. Es kdnnte sich lediglich um eine Umgehungs-
I6sung oder eine Fortentwicklung der bestehenden Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo

handeln. Diese Schutzrechte werden deshalb nicht gesondert behandelt.

5.34 Bauart FFC

5.3.4.1 Herstellungsverfahren fiir lange Betonschwellen

5.3.4.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren und Einrichtung zur Herstellung eines schotter- und schwellenlosen Bahngleises

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

EP 0876 538 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE** nein

8 Abfragezeitpunkt: 29.5.06
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Anmelder: Leonhardt Weiss GmbH & Co., Crailsheim, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 26.01.1996

5.3.4.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zur Herstellung eines schotter- und schwellenlosen Bahngleises, bei dem die
Schienen (5) in Auflagern (3) einer aus einem verformungsfahigen, erhartenden Material
hergestellten, eine Tragplatte (2) bildenden oberen Schicht befestigt sind, die auf eine unte-
re, eine Tragschicht (1) bildende feste Schicht aufgetragen ist, dadurch gekennzeichnet,
dass die Auflager (3) zumindest als Bereiche jeweils eines den beiden Schienen zugeordne-
ten, in Gleislangsrichtung kontinuierlich oder diskontinuierlich verlaufenden Auflager-Bandes
(28) in einem ersten Schritt vorgeformt und in einem nachfolgenden zweiten davon getrenn-
ten Bearbeitungsschritt in einem noch verformbaren Zustand auf eine fur eine nachfolgende

Montage der Schienen (5) ausreichende Genauigkeit nachgeformt werden.

Auf der Tragschicht 1 als hydraulisch gebundene Tragschicht (HGT) ist die Tragplatte 2 aus
Beton angeordnet. Der Beton fir die Tragplatte 2 wird unter Vorausformung von Auflagern 3
fur die Schienenbefestigung hergestellt. Die Auflager 3 werden zunachst in ihrer Rohform
hergestellt und erst in einem zweiten Bearbeitungsschritt wird mit Hilfe von Formgebungs-
elementen 4 das endgultige und exakte htéhen-, neigungs- und seitenjustierte Auflager 3
hergestellt. Uber einen an den Formgebungselementen 4 angeordneten Schnellverschluss 6

werden Dubel 7 beim Nachformen in die Auflager 3 durch Vibration eingedrickt.
Die Schienenbefestigung besteht im Wesentlichen aus einer Zwischendammplatte 8, einer

Grundplatte 9, einer Zwischenlage 10 sowie Winkelfihrungsplatten 11 mit Spannklemmen

12 zur Verspannung der Schienen 5. Eine Schraube 13 greift in den Dibel 7 ein.
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Abbildung 5-58: Querschnitte aus EP 0 876 538 B1

Bezugszeichen:

1 HGT 9 Grundplatte

2 Tragplatte 10 zZwischenlage

3 Auflager 11 Winkelfuihrungsplatte
4 Formgebungselement 12 Spannklemme

5 Schiene 13 Schraube

6 Schnellverschluss

7 Dubel

8 Zwischendammplatte

5.3.4.1.3 Bewertung

Die Auflager 3 der Bauart FFC (Feste Fahrbahn Crailsheim), die von einem Tochterunter-
nehmen des Bauunternehmens Leonhard Weiss entwickelt wurde, dienen der Aufnahme der

Schienenbefestigung. Die Auflager 3 mussen innerhalb bestimmter Abmessungstoleranzen
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sehr form- und lagegenau hergestellt werden, weil die Lage der Auflager 3 die Lage der
Schienenbefestigung und damit der Schienen 5 bestimmt. Die hierfur erforderliche Herstel-
lungsgenauigkeit kann derzeit mit nur einem Bearbeitungsschritt nicht mit einem angemes-
senen baubetrieblichen Aufwand und damit wirtschaftlich vertretbarem Kosten durchgefiihrt
werden. Aus diesem Grund wird die Bauart FFC derzeit in der Praxis in zwei Bearbeitungs-
schritten, siehe auch [132], hergestellt. Grundkonzept ist es dabei, die Tragplatte 2 aus Be-
ton mit integrierten Auflagern 3 mit einem groben Vormal3 zunachst ohne grofR3en baubetrieb-
lichen Aufwand herzustellen, und erst in einem nachfolgenden Schritt mit Hilfe von Formge-
bungselementen 4 die Auflager 3 auf ihr endgultiges FertigmalR nachzuformen. Dieses Hers-
tellungsprinzip wird durch das europdische Patent unter Patentschutz gestellt. Umgehungs-
I6sungen sind jedoch, z. B. das Herstellen der Auflager 3 in nur einem Bearbeitungsschritt,
baubetrieblich und kostenmé&Rig deutlich aufwendiger, so dass dem Patent eine erhebliche
wirtschaftliche Bedeutung beikommt. Sofern durch technischen Fortschritt die Herstellung
der Auflager 3 in nur einem Bearbeitungsschritt kostenglnstiger wird, vermindert sich die
wirtschaftliche Bedeutung des europdaischen Patents. Die geometrische Form des Auflagers
3 nach der Bauart FFC wird in Patentanspruch 1 des européischen Patents nicht unter
Schutz gestellt, d. h. dieses ist davon unabhangig, so dass das europdische Patent analog
auf die Bauart BES anzuwenden ist, welche sich von der Bauart FFC nur durch die Form des
Auflagers 3 unterscheidet. Die Bedeutung des europaischen Patents wird als hoch eingestuft
(+8 Punkte).

5.35 Bauart BES

5.3.5.1 Herstellungsverfahren fiir lange Betonschwellen

Das unter 5.3.4.1 unter der Bauart FFC behandelte europdaische Patent EP 0 876 538 Bl

kann analog auf die Bauart BES Ubertragen werden, weil sich die Bauart BES von der Bauart

FFC nur durch die Form der Auflager unterscheidet.

5.3.6 Bauart BTE

5.3.6.1 Abfrasen der Oberflache der Betontragschicht fur die Schienenbefestigung

5.3.6.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand
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Titel: Feste Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 44 37 955 Al Deutsche Patentanmeldung erloschen® -

Anmelder: Fritz Knape, Minchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 24.10.1994

5.3.6.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Erstellung einer festen Fahrbahn fiir Schienenfahrzeuge, bei dem der Fahr-
bahnkérper aus mindestens einer Tragschicht insbesondere aus Beton und/oder Asphaltma-
terial aufgebaut wird, der eine positionsbestimmende Tragerflache fiir mit gegenseitigem
Abstand angeordnete Schwellen bildet, die relativ zu einer Bezugsebene eine vorgegebene
Soll-Lage einnimmt, dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrbahnkdrper in Héhenrichtung
mit einem vorgebbaren Ubermaf beziiglich der positionsbestimmenden Tragerflache aufge-
baut und die positionsbestimmende Tragerflache fir die Schwellen durch ein Abfrasen der

obersten Schicht bzw. Schichten des Fahrbahnkorpers gebildet wird.

Patentanspruch 20:

Feste Fahrbahn fir Schienenfahrzeuge mit einem aus mindestens einer Tragschicht (5, 6)
und insbesondere aus Beton und/oder Asphaltmaterial bestehenden Fahrbahnkérper (1), der
eine positionsbestimmende Tragerflache (P) fir mit gegenseitigem Abstand angeordnete
Schwellen (9) bildet, die relativ zu einer Bezugsflache eine Soll-Lage einnimmt, dadurch ge-
kennzeichnet, dass in der Fahrbahnoberflache (3) gefraste Ausnehmungen (7) vorgesehen
sind, die bodenseitig Abschnitte der positionsbestimmenden Tragerflache (P) fur die Schwel-
len (9) bilden.

Der Fahrbahnkorper 1 umfasst bodenseitig eine Basisschicht 5, die auf einer hydraulisch

gebundenen Tragschicht 4 aufgebracht ist sowie einer Oberflachenschicht 6, welche auf der

8 Abfragezeitpunkt: 1.6.06; erloschen am 3.7.01 wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
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Basisschicht 5 liegt. Die Bodenflachen 8 der Ausnehmungen 7 bilden Abschnitte einer Trag-
flache P.

Abbildung 5-59: Querschnitt aus DE 44 37 955 Al

Bezugszeichen:

1 Fahrbahnkorper 8 Bodenflache

2 Grundflache 9 Schwelle

3 Fahrbahnoberflache 9a Strebe

4 Tragschicht 10 Schiene

5 Basisschicht 11 Befestigungseinrichtung

6 Oberflachenschicht

7 Ausnehmung

5.3.6.1.3 Bewertung

Die Bauart BTE sieht eine schwellenférmige Erhéhung in Langsrichtung in der Betontrag-
schicht zur Aufnahme der Schienenbefestigung vor. Zur h6hengenauen Ausbildung der Er-
hohung wird diese nach dem Erharten des Betons abgefrast. Dieser letztgenannte allgemei-
ne Herstellungsschritt des Abfrasens wird in Patentanspruch 1 beansprucht. Insofern fallt
das Herstellungsverfahren fiir die Bauart BTE unter den Schutzumfang von Anspruch 1 der
deutschen Patentanmeldung. Der auf den Gegenstand einer Festen Fahrbahn gerichtet Pa-
tentanspruch 20 sieht gefraste Ausnehmungen 7 vor, welche bei der Bauart BTE nicht auf-
treten, d. h. die Bauart BTE fallt nicht unter Patentanspruch 20. Das wesentliche Merkmal
der Bauart BTE, in der sie sich von den Bauarten FFC und BES unterscheidet, die ebenfalls
Uber eine Erhdhung in Langsrichtung in der Betontragschicht zur Aufnahme der Schienenbe-

festigung vorsehen, ist das Abfrasen der schwellenférmigen Erhéhung zur Herstellung der
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hoéhengenauen Auflage fur die Schienenbefestigung. Die Bedeutung der deutschen Patent-

anmeldung wird deshalb hoch eingestuft (5 Punkte).

5.3.6.2 Abfrasen der Oberflache der nicht erharteten Betontragschicht fir die Schienenbefes-

tigung

5.3.6.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung einer festen Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 196 39 142 C2 Deutsches Patent in Kraft®® nein

Anmelder: Ed. Ziblin AG, Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 24.09.1996

5.3.6.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn, also eines schotterlosen Gleisoberbaus
fur Schienenfahrzeuge, bestehend aus einer mittels Gleitfertiger hergestellten Betontragplat-
te, dadurch gekennzeichnet, dass die Betontragplatte jeweils unter den Schienenbefestigun-
gen der Schienen einen Hocker zur Auflagerung der Schienenbefestigung aufweist, dessen
Oberflache beim Austritt aus dem Gleitfertiger mindestens um einen Betrag Uber der Sollho-
he der Auflagerflachen der Schienenbefestigungen liegt, der der Herstellungsungenauigkeit
des Gleitfertigers entspricht, und dass dem Gleitfertiger intermittierend in Arbeitsschritten,
deren Lange ein Mehrfaches des Schienenauflagerabstandes betragt, ein Gerat folgt, das
die oberste Schicht des Hockers im noch nicht erharteten Zustand durch mechanische Bear-
beitung wie z. B. Schaben, Kratzen o. &. bis etwas oberhalb des Sollmal3es abtragt und dann
zum Glatten der entstandenen aufgerauten Oberflache eine Platte durch Pressen und/oder
Rutteln oder ultraschallunterstitzt bis auf das Sollmaf gefuhrt wird, wodurch eine ebene Auf-

lagerflache fur die Schienenbefestigung erreicht wird.

8 Abfragezeitpunkt: 1.6.2006
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Abbildung 5-60: Ansicht aus DE 196 39 142 C2

Bezugszeichen:

2 Hocker 11 Geréat

6 Bearbeitungswerkzeug 12 geodatische Vorgabe
7 Stahlburste 14 Platte

8 Behalter 15 Rttler

9 Rolle 16 Bohrung

10 Schiene 17 Dolle

5.3.6.2.3 Bewertung

Eine monolithisch gefertigte Tragschicht aus Ortbeton mit Erhdhungen zur unmittelbaren
Aufnahme der Schienenbefestigungen muss mit einer sehr hohen HOohengenauigkeit der
Erhéhungen hergestellt werden, weil Schienenbefestigungen nur innerhalb geringer Toleran-
zen eine Einsteliméglichkeit bieten. Eine derartige Genauigkeit in der Herstellung der Trag-
schicht aus Ortbeton ist jedoch baubetrieblich und maschinentechnisch sehr schwierig und
damit kostenintensiv. Hier setzt die Bauart BTE an: die Hohengenauigkeit wird nach dem
Erharten des Betons durch Abfrasen eines UberbaumaRes ausgeglichen. Das Abfrasen vom
bereits ausgeharteten Beton ist jedoch maschinentechnisch deutlich aufwendiger als die me-
chanische Bearbeitung, z. B. durch Kratzen oder Schaben, vom nicht ausgehéarteten Beton
gemal dem vorliegenden deutschen Patent. Die nach der mechanischen Bearbeitung ent-
stehende raue Oberflache des nicht erharteten Betons wird durch eine Nachbehandlung

noch geglattet, indem eine Platte auf der Oberflache des Héckers durch Pressen und Ritteln
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bis zum Erreichen des Sollmaf3es abwarts gefihrt wird. Die Bauart BTE fallt zwar nicht unter
Schutzumfang des deutschen Patents, weil der nicht erhartete Beton abgetragen wird und
nicht der erhartete Beton wie in der Bauart BTE. Die Bauart BTE wurde bisher nur in einem
Erprobungsabschnitt hergestellt. Hier waren aufgrund des kurzen Bauabschnittes die hohen
maschinentechnischen Anforderungen zum Abfrasen nicht entscheidend nachteilig und au-
Rerdem eine geringe Tagesleistung nicht von entscheidendem Nachteil. Zur konkurrenzfahi-
gen Herstellung von langeren Bauabschnitten dirfte jedoch das in der Bauart BTE vorge-
schlagene Abfrasen des erharteten Betons nicht in Frage kommen, das im deutschen Patent
vorgeschlagene Abtragen des nicht erharteten Betons durchaus. Die im deutschen Patent
geschitzte technische Lehre kann deshalb als Fortentwicklung der Bauart BTE betrachtet
werden. Die Bedeutung des deutschen Patents wird deshalb als hoch eingestuft (+10 Punk-
te).

5.3.6.3 Abfrasen der Auflagerflache fiir die Schienenbefestigung

5.3.6.3.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung eines schotterlosen Oberbaus

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 196 02 694 C2 Deutsches Patent in Kraft®’ nein

Anmelder: Ed. Zublin AG, Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 26.01.1996

5.3.6.3.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Herstellung eines schotterlosen Eisenbahnoberbaus ohne Verwendung von
Schwellen mit Befestigung der Schienen direkt auf einer mit einem Gleitfertiger hergestellten
Tragplatte aus bewehrtem Beton, bei dem Befestigungslocher automatisch mit einem geoda-

tisch eingemessenen Gerat gebohrt werden, Befestigungsmittel in die Bohrungen eingeb-

8 Abfragezeitpunkt: 15.6.06
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racht, mit den Schienenbefestigungen verbunden und anschlieBend Schienen aufgelegt
werden, dadurch gekennzeichnet, dass mit dem Gleitfertiger ein Tragplattenprofil erzeugt
wird mit einer planen Tragplatte und erhdhten, leicht Uber das Sollmald der Auflagerflache
der Schienenbefestigungen ragenden Schienenauflagersockeln, die in Querrichtung ein-
oder zweistlickig ausgebildet sind und in L&ngsrichtung endlos verlaufen, und dass in die
Schienenauflagersockel die Auflagerflachen der Schienenbefestigungen mittels einer Frase
quer zur Fahrtrichtung diskontinuierlich exakt auf Sollniveau gefrast werden, wodurch direkt
und ohne Zuhilfenahme Ungenauigkeiten ausgleichender Ausgleichsschichten die Platten fiir

die Schienenbefestigungen aufgelegt werden kénnen.

5.3.6.3.3 Bewertung

Wesentliches Merkmal der von der Unternehmung Ed. Zublin AG im Erprobungsabschnitt
Waghausl hergestellten Bauart BTE ist das hdhengenaue Abfrdsen der schwellenférmigen
Erhdhung fur die Schienenbefestigung nach dem Erharten des Betons. Dieses Merkmal wird
durch den kennzeichnenden Teil von Patentanspruch 1 unter Patentschutz gestellt. Der Ab-
frAsvorgang als solches wird im Patentanspruch 1 genauer definiert: die Auflagerflache wird
guer zur Fahrtrichtung diskontinuierlich auf Sollniveau abgefrast. Damit kann das Patent rela-
tiv einfach mittels eines anderen Frasvorganges, z. B. kontinuierlich und/oder langs zur
Fahrtrichtung, umgangen werden. Die genaue Ausfilhrung des Abfrasvorganges in der
Bauart BTE ist in der Literatur nicht beschrieben. Des Weiteren enthélt der Oberbegriff zu-
satzliche Merkmale, die unter Umstanden auch umgangen werden kénnen: Befestigungslo-
cher werden automatisch mit einem geodatisch eingemessenen Gerat gebohrt. Andere Vor-
gehensweisen zur Ausbildung der Befestigungslocher sind baubetrieblich aufwendiger und
damit unwirtschaftlich, so dass dieses Merkmal im Oberbegriff die wirtschaftliche Bedeutung
des Patents nur geringfligig einschrankt. Fir die Umgehungslésungen koénnte nur eine — in
der Praxis haufig schwer durchzusetzende — aquivalente Patentverletzung in Betracht kom-
men. Trotz der relativ einfachen Umgehungsmaglichkeit des deutschen Patents, insbesonde-
re aufgrund des Merkmals des kennzeichnenden Teils im Patentanspruch 1, wird die Bedeu-
tung des Patents als hoch eingestuft, weil in einem gepriften und in Kraft befindlichen Patent
der Abfrasvorgang der schwellenférmigen Erhdhung in Langsrichtung fur die Schienenbefes-
tigung als wesentliches Merkmal der Bauart BTE unter Patentschutz gestellt wird (+10 Punk-
te).
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5.3.6.4 Einritteln einer Schienenbefestigung auf einem Hécker auf Sollmal3 in den nicht er-

harteten Beton

5.3.6.4.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren zur Herstellung einer festen Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 198 08 812 C2 Deutsches Patent in Kraft® nein

Anmelder: Ed. Zublin AG, Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 3.3.1998

5.3.6.4.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Herstellung einer Festen Fahrbahn, bestehend aus einer mittels Gleitfertiger
hergestellten Betontragplatte, die Damme/Hocker unter den Schienen aufweist, auf denen
die Schienenbefestigungen aufgelagert sind, dadurch gekennzeichnet, dass die Oberflache
der Damme/Hb6cker beim Austritt aus dem Gleitfertiger mindestens um einen Betrag tber der
Sollhdéhe der Auflagerflache der Schienenbefestigung liegt, der der Herstellungsungenauig-
keit des Gleitfertigers entspricht, und dass dem Gleitfertiger intermittierend in Arbeitsschrit-
ten, deren Lange ein Mehrfaches des Schienenauflagerabstandes betragt, ein Gerat folgt,
das die zur festen Verbindung der Schienenbefestigung mit der Betontragplatte erforderli-
chen Befestigungsmittel lagegenau in den noch nicht erharteten Beton der Tragplatte einrit-
telt und am Ende dieses Vorganges durch Einritteln einer Platte auf Sollhdhe eine Auflager-
flache fir die Schienenbefestigung in Sollhdhe erzeugt.

Eine Feste Fahrbahn 1 wird mit einem Hdocker in Sollh6he hergestellt, indem von einer An-
pressplatte 12 auf eine Borte 16 als Schalung eine Druckkraft aufgebracht wird, bis die Soll-

hohe des Hockers erreicht ist.

8 Abfragezeitpunkt: 1.6.06
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Abbildung 5-61: Ansicht aus DE 198 08 812 C2

Bezugszeichen:

1 Feste Fahrbahn 13 Element zum Absenken/Anheben des Halters
11 Halter fiir Bolzen/Schraube 16 Borte der Schalung

12 Anpressplatte

5.3.6.4.3 Bewertung

Die Bauart BTE, siehe unter 5.3.6.2 oben, ist in der Herstellung aufwendig. Zur Vermeidung
der baubetrieblichen und maschinentechnischen Nachteile der Bauart BTE in langeren Bau-
abschnitten wird mit diesem deutschen Patent eine kostengunstigere Losung als weitere,
zweite Alternative bzw. Fortentwicklung (wie bereits in der DE 196 39 142 C2 unter 5.3.6.2
aufgeflihrt) vorgeschlagen: die Befestigungsmittel der Schienenbefestigung, z. B. Bolzen und
Dubel, werden lagegenau in den nicht erharteten Beton eingertttelt und anschlieend mit
einer Platte oder Schalung die Sollhéhe der Hocker fiir die Schienenbefestigung hergestellt.
Damit kdnnen mit der im deutschen Patent geschiitzten technischen Lehre die Nachteile der
Bauart BTE vermieden werden. Aufgrund der wirtschaftlichen Vorteile dieses patentrechtlich
geschitzten Verfahrens gegentber der Bauart BTE — analog zur DE 196 39 142 C2 unter
5.3.6.2 — wird die Bedeutung des Patents als hoch eingestuft (+10 Punkte).
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5.3.7 Bauart Strabag

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.3.8 Bauart ,Oelde*

5.3.8.1 Kraftiibertragungsanordnung an Sollbruchstelle einer Gleisanlagentragplatte

5.3.8.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Gleisanlagen-Tragplatte, Gleisanlagen-Unterbau und Gleisanlage

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 199 47 882 Al Deutsche Patentanmeldung in Kraft® -
DE 299 17 553 U1 | Gebrauchsmuster in Kraft™ nein

Anmelder:

Heilit + Woerner Bau-AG, Miunchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 5.10.1999

5.3.8.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Gleisanlagen-Tragplatte, umfassend eine in einer Gleisanlagen-Langsrichtung (L) wenigs-
tens bereichsweise im Wesentlichen durchgehende Betontragplatte (14), wobei in der Beton-
tragplatte (14) in der Gleisanlagen-Langsrichtung (L) aufeinander folgend Soll-Rissstellen
(34) vorgesehen sind, durch welche die Betontragplatte (14) in Tragplattensegmente (38, 38',
38") aufgeteilt ist, welche Soll-Rissstellen (34) von einer in der Betontragplatte (14) vorgese-
henen Kraftibertragungsanordnung (42, 44) tberbrtckt sind, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kraftibertragungsanordnung (42, 44) bei wenigstens einer Soll-Bruchstelle (34) eine

Mehrzahl von in der Gleisanlagen-Langsrichtung (L) auf den Bereich dieser Soll-Rissstelle

8 Abfragezeitpunkt: 1.6.06
% Abfragezeitpunkt: 1.6.06
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(34) beschrankten und entlang der Soll-Rissstelle (34) nebeneinander angeordneten Krafti-

bertragungselementen (44) aufweist.

Patentanspruch 24:
Verfahren zum Herstellen einer Gleisanlagen-Tragplatte, insbesondere einer Gleisanlagen-
Tragplatte (14) nach einem der Anspriiche 1 bis 16, umfassend die Schritte:
a) Bilden einer Betonlage,
b) Einbringen von Reihen (42) von Kraftlibertragungselementen (44) in die Betonlage in
einem zur Risshildung vorgesehenen Bereich derselben,
¢) nach dem Ausharten der Betonlage oder im frischen Beton, Bilden von nutartigen Ver-

tiefungen (36) in dem zur Rissbildung vorgesehenen Bereich.

22 (2"

Abbildung 5-62: Perspektivische Ansicht aus DE 199 47 882 Al

Bezugszeichen:

10 Gleisanlage 24 Einzelstltzstelle

12 Tragschichtaufbau 26 Absatz

14 Betontragplatte 28 Absatz

16 Schiene 32 Nut

18 Schiene 42 Querkraftiibertragungselement
20 Frostschutzschicht 44 Dubel

22 Tragschicht
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5.3.8.1.3 Bewertung

Die Bauart ,Oelde” verfugt tUber eine durchgehend gefertigte und bewehrte Betontragplatte
mit gesteuerter Rissbildung. Die gesteuerte Rissbildung wird durch einen bitumindsen Ans-
trich der Langsbewehrung im Bereich der Scheinfugen und durch in den erhéarteten Beton
eingeschnittene Fugen ermdoglich. Der Verbund zwischen Bewehrung und Beton im Rissbe-
reich wird durch einen bituminésen Anstrich auf 60 cm Lange unterbrochen, damit eine elas-
tische Plattenkopplung erreicht wird [64]. Gemal Patenanspruch 1 der deutschen Patentan-
meldung sind an den Soll-Rissstellen 34 nebeneinander Kraftiibertragungselemente 44 an-
geordnet. Der Begriff der Kraftiibertragungselemente 44 wird in Patentanspruch 1 nicht wei-
ter definiert. Aus diesem Grund ist hierzu die Beschreibung heranzuziehen. Die Kraftubertra-
gungselemente sind speziell zur Kraftiibertragung, insbesondere Querkraftiibertragung, vor-
gesehen, die auf den zur Kraftibertragung dienenden Langenbereich einer derartigen Trag-
platte beschréankt sind. In der Bauart ,Oelde” wird durch der Verbund zwischen Bewehrung
und Beton im Rissbereich unterbrochen, so dass es sich im eigentlichen Sinn in diesem Be-
reich nicht um eine Bewehrung, sondern um Kraftiibertragungselemente zur Ubertragung
von Kraften von einem Tragplattensegment auf ein anderes handelt. Damit liegt die Bauart
,0elde" im Schutzumfang von Patentanspruch 1 und 24 der deutschen Patentanmeldung.
Der Deckenaufbau der in der Literatur beschriebenen Bauart ,Oelde” mit Mineralbeton, Ma-
gerbeton, Styroporbeton und Ortbetonplatte, teilweise bedingt durch den geringe Tragfahig-
keit des anstehenden Bodens, entspricht nicht dem Deckenaufbau in der Patentanmeldung
mit einer Frostschutzschicht 20 und einer hydraulisch gebundenen Tragschicht 22 bzw. einer
Schottertragschicht 22°. Dieser Aufbau ist jedoch nicht Gegenstand der unabhéngigen Pa-
tentanspriche 1 und 24. d. h. ist fir den Schutzumfang unerheblich. Die Bedeutung der Pa-

tentanmeldung fur die Bauart ,,Oelde” wird im mittleren Bereich (3 Punkte) eingeschatzt.

5.3.9 Bauart Holzmann

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.3.10 Bauart Betontragschicht auf ToB, mit verdibelten Querscheinfugen und Einzel-
stitzpunkten (BES IV — verdibelt — auf ToB)

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.
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54 Stutzpunktlagerung ohne Schwelle auf vorgefertigter Tragschicht

5.4.1 Bauart FF Bogl

5.4.1.1 Stahlstab der Stahlbetonfertigteilplatte an nur einer Stelle verankert

5.4.1.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Vorgefertigte Stahlbetonfertigteilplatte sowie Verfahren zu deren Herstellung

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 197 33909 C2 | Deutsches Patent in Kraft® nein
EP 0 932 725 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE* nein

Anmelder: Max Bdgl Bauunternehmung GmbH & Co KG, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 5.8.1997

5.4.1.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (EP-Patent):

Vorgefertigte Stahlbetonfertigteilplatte (10) zur Erstellung einer Plattenverbundkonstruktion,
insbesondere einer festen Fahrbahn fir den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, mit zu-
mindest zwei sich in Langsrichtung (14) der Stahlbetonfertigteilplatte (10) erstreckenden und
Uber deren beide Stirnseiten vorstehenden Stahlstdben (19), dadurch gekennzeichnet, dass
jeder Stahlstab (19) an nur einer Stelle (20) in der Stahlbetonfertigteilplatte (10) unbewegbar
verankert und im Ubrigen frei dehnbar ist.

Patentanspruch 12 (EP-Patent):

Verfahren zur Herstellung einer Plattenverbundkonstruktion, insbesondere feste Fahrbahn
fur den Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr, aus vorgefertigten Betonfertigteilplatten mit
zumindest zwei eingesetzten, sich in Langsrichtung (14) der Stahlbetonfertigteilplatte (10)
erstreckenden und Uber deren beide Stirnseiten (16, 17) vorstehenden Stahistaben (19),

wobei die zueinander fluchtenden Enden (18) der Stahlstdbe (19) zweier benachbart an-

°! Abfragezeitpunkt: 7.6.06; Erteilungsbeschluss am 26.1.06; erteilte Fassung des deutschen Patents zum Abfra-
gezeitpunkt nicht verfiigbar
% Abfragezeitpunkt: 7.6.06
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geordneter Stahlbetonfertigteilplatten (10) kraftschlissig miteinander verbunden und eine
sich verfestigende Fillmasse zwischen den beiden einander zugewandten Stirnseiten (16,
17) eingegeben wird, die sich unter Bildung einer dichten Verbindung zwischen den beiden
Stahlbetonfertigteilplatten (10) verfestigt, dadurch gekennzeichnet, dass jeder Stahlstab (19)
an nur einer Stelle (20) in der Stahlbetonfertigteilplatte (10) unbewegbar verankert und im
tbrigen frei dehnbar ist, dass zunachst die Enden (18) der Stahlstédbe (19) miteinander kraft-
schlissig verbunden werden, dass danach die beiden zueinander benachbarten Stahlbeton-
fertigteilplatten mit definierter Kraft der Stahlstdbe (19) voneinander weg auseinander ge-
driickt und in dieser Lage gehalten werden, dass daraufhin in die gesamte StoRfuge (23)
zwischen den beiden zueinander benachbarten Stirnseiten (16, 17) der Stahlbetonfertigteil-
platten (10) die sich verfestigende Fillmasse eingebracht wird und dass schlief3lich die mit
der definierten Kraft auseinander gehaltenen beiden Stahlbetonfertigteilplatten (10) unter

dabei bewirkter Verspannung der Fullmasse gelost werden.
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Abbildung 5-63: Ansicht aus EP 0 932 725 B1

Bezugszeichen:

12 Aufnahmeteil 18 Ende der Stahlstabe
14 Langserstreckung 21 Stol3stelle
16 Stirnseite 22 StoRstelle

17 Stirnseite
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5.4.1.1.3 Bewertung

Die Bauart FF Bogl verwendet Stahlbetonfertigteilplatten zur Erstellung einer Festen Fahr-
bahn. Der unabhéangige Patentanspruch 1 ist auf ein Erzeugnis, namlich eine Stahlbetonfer-
tigteilplatte 10, und Patentanspruch 12 auf ein Herstellungsverfahren, insbesondere fiir eine
Feste Fahrbahn, gerichtet. Gemal dem kennzeichnenden Teil von Patentanspruch 1 ist je-
der Stahlstab 19 an nur einer Stelle 20 in der Stahlbetonfertigteilplatte 10 unbewegbar ver-
ankert und im Ubrigen frei dehnbar. Aus den in der Literatur enthaltenen Angaben kann nicht
entnommen werden, ob dieses Merkmal des kennzeichnenden Teils von Patentanspruch 1

bei der Bauart FF Bogl verwirklicht oder nicht verwirklicht ist.

Gemal dem kennzeichnenden Teil einer spateren Patentanmeldung, der EP 1 218 596 B1
(unter 5.4.1.2 unten behandelt), in der auch das Herstellungsverfahren der Bauart FF Bogl
beschrieben wird, wird jedoch der Stahlstab 19 im Bereich zwischen der Stirnseite der Fertig-
teilplatte und der ersten Sollbruchstelle verankert, d. h. der Stahlstab 19 wird offensichtlich
an nur einer Stelle verankert. Dies konnte als Indiz dafir gewertet werden, dass die punk-
tuelle Verankerung des Stahlstabes 19 in der Stahlbetonfertigteilplatte 10 bei der Bauart FF
Bogl verwirklicht wird, weil in der EP 1 218 596 B1 das Herstellungsverfahren der Bauart FF
Bdgl beansprucht wird und somit unter Umstanden auch die konstruktive Ausfiihrung der
Fertigteilplatte der Bauart FF Bogl entspricht. Die Bauart FF Bogl wirde in diesem Fall in den
Schutzumfang von Patentanspruch 1 fallen, weil in Patentanspruch 1 des europdischen Pa-
tents nicht angegeben ist, wo sich die Stelle 20 befindet, an der der Stahistab 19 an der
Stahlbetonfertigteilplatte 10 fixiert ist. Die Position der Stelle 20 innerhalb der Stahlbetonfer-

tigteilplatte 10 ist somit beliebig hinsichtlich des Schutzumfanges von Anspruch 1.

Das im Patentanspruch 12 beschriebene Herstellungsverfahren wird bei der Bauart FF Bogl
nicht umgesetzt, so dass die Bauart FF Bogl nicht unter den Schutzumfang von Patentans-
pruch 12 fallt. Aufgrund der nur auf Vermutungen basieren Einschatzung der Bedeutung von
Patenanspruch 1 und dem nicht verwirklichten Herstellungsverfahren nach Anspruch 12 wird
die Bedeutung des europaischen Patents im geringen bis mittleren Bereich eingeschéatzt (+4
Punkte).
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5.4.1.2 Stahlbetonfertigteilplatte und Herstellungsverfahren fur Bauart FF Bogl

5.4.1.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Stahlbetonfertigteilplatte

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 199 48 003 Al Deutsche Patentanmeldung in Kraft® :

EP 1 218 596 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE** nein®

Anmelder: Max Bogl Bauunternehmung GmbH & Co KG, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 6.10.1999

5.4.1.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1 (EP-Patent):

Fertigteilplatte aus Stahlbeton, insbesondere zur Verwendung als Bauteil einer festen Fahr-
bahn fir Hochgeschwindigkeitsverkehrsmittel, mit mindestens zwei sich in Langsrichtung der
Stahlbetonfertigteilplatte (10) erstreckenden und Uber deren Betonflache an der Stirnseite
(17) vorstehenden Stahlstéaben (19) und mit wenigstens einer, vorzugsweise mehreren quer
zu den Stahlstaben (19) verlaufenden Sollbruchstellen (15) der Fertigteilplatte (10), dadurch
gekennzeichnet, dass der Stahlstab (19) jeweils im Bereich zwischen der Stirnseite (17) der
Fertigteilplatte (10) und der ersten Sollbruchstelle (15) verankert und in Richtung zur jeweili-
gen Stirnseite (17) hin in seiner L&ngsrichtung im wesentlichen frei beweglich gelagert ist.

Patentanspruch 22 (EP-Patent):

Verfahren zur Herstellung einer Plattenverbundkonstruktion aus Stahlbetonfertigteilplatten
(10), insbesondere als feste Fahrbahn flr Hochgeschwindigkeitsverkehrsmittel, mit mindes-
tens zwei Fertigteilplatten (10), sich in Langsrichtung der Fertigteilplatte (10) erstreckenden
und Uber deren Betonflache an der Stirnseite (17) vorstehenden Stahlstaben (19), und mit
einer Fuge zwischen benachbarten Fertigteilplatten (10), dadurch gekennzeichnet, dass die

Stahlstabe (19) jeweils im Bereich zwischen der Stirnseite (17) der Fertigteilplatte (10) und

% Abfragezeitpunkt: 8.6.06
% Abfragezeitpunkt: 8.6.06
% Abfragezeitpunkt: 8.6.06; Einspruchsfrist zum Abfragezeitpunkt noch nicht abgelaufen
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einer ersten quer zu den Stahlstdben verlaufenden Sollbruchstelle (15) verankert und in
Richtung zur jeweiligen Stirnseite (17) hin in ihrer Langsrichtung im wesentlichen frei beweg-
lich gelagert werden, dass die Fertigteilplatte (10) abgelegt und feingerichtet wird, dass die
feingerichtete Fertigteilplatte (10) mit einer Untergussmasse (42) untergossen wird, und dass
nach dem Aushéarten des Untergusses (42) die Fertigteilplatte (10) Uber das Vergiel3en der
Fuge und das Verbinden der Stahlstabe (19) mit der benachbarten Fertigteilplatte (10) ver-
bunden wird.

26 40

21 21
Abbildung 5-64: Draufsicht aus EP 1 218 596 B1
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Abbildung 5-65: L&ngsschnitt aus EP 1 218 596 B1
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Bezugszeichen (Abb. 5-64 und 5-65):

10 Stahlbetonfertigteilplatte 27 Breitfuge
12 Hocker 28 Spannschloss
15 Sollbruchstelle 28 Spannschloss
19 Stahlstab 30 Schiene
21 StoR3stelle 31 Befestigung
24 Ausnehmung 41 elastische Schalung
26 Schmalfuge 42 Unterguss
45 Tragschicht

5.4.1.2.3 Bewertung

Der unabhéngige Patentanspruch 1 des européischen Patents beansprucht eine Fertigteil-
platte aus Stahlbeton als Erzeugnis und der unabhéngige Patentanspruch 22 ein Herstel-
lungsverfahren fir eine Plattenverbundkonstruktion aus Stahlbetonfertigteilplatten, insbeson-

dere fur eine Feste Fahrbahn.

Die in Patentanspruch 1 beanspruchte konstruktive Ausfiihrung der Fertigteilplatte ist in der
Literatur nicht beschrieben. Es kann somit keine verbindliche Aussage gemacht werden, ob
die Bauart FF Bogl in den Schutzumfang von Patentanspruch 1 fallt. Aufgrund der Verwirkli-
chung des in Patentanspruch 22 beschriebenen Herstellungsverfahrens fur die Bauart FF

Bdgl, durfte vermutlich auch die konstruktive Ausfiihrung der Fertigteilplatte gemaf3 Patent-
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anspruch 1 bei der Bauart FF Bogl verwirklicht sein. GemaR dem kennzeichnenden Teil von
Patentanspruch 1 ist der Stahlstab 19 jeweils im Bereich zwischen den Stirnseiten 17 der
Fertigteilplatte 10 und der ersten Sollbruchstelle 15 verankert. Die Sollbruchstellen 15 wer-
den dadurch nicht unter Vorspannung gesetzt, um eine Ausschaltung der Wirkung von Soll-
bruchstellen 15 zu verhindern. Sollbruchstellen 15 unter Vorspannung verlieren ihre Wirkung,
so dass nichtvorhersehbare Risse, insbesondere im Bereich von Schienenbefestigungsmit-
teln, auftreten kdnnen. Auch aus diesen konstruktiven Vorteilen ist die Verwirklichung von
Patentanspruch 1 in der Bauart FF Bogl wahrscheinlich, weil Risse im Bereich von Schie-
nenbefestigungsmittel auf jeden Fall zu vermeiden sind. Die punktuelle Verankerung des
Stahlstabes 19 in der Fertigteilplatte ist zwar im Anspruch 1 nicht explizit offenbart, jedoch ist
im Anspruch 3 ausgefihrt, dass die Verankerung etwa 50 cm von der Stirnseite 17 der Fer-
tigteilplatte 10 entfernt vorgesehen ist. Das entspricht einer punktuellen Verankerung an nur

einer Stelle.

Das in Patentanspruch 22 beanspruchte wichtige Herstellungsverfahren wird bei der Bauart
FF Bogl verwirklicht. Die Bauart FF Bogl fallt somit in den Schutzumfang von Patentanspruch
22. Daruber hinaus werden in den abhangigen Patentanspriichen weitere verwirklichte Un-
terkombinationen beansprucht: nach den Patentansprichen 24 und 25 werden zuerst die
Schmalfugen 26 mit einer Vergussmasse vergossen, dann die Stahlstdbe 19 nach dem Aus-
harten der Vergussmasse in der Schmalfuge gespannt und schlie3lich die Breitfugen ver-
schlossen. In Patentanspruch 28 ist das Feinrichten der Fertigteilplatten 10 mittels Spindeln
37 beansprucht. Aufgrund der wahrscheinlichen Verwirklichung von Patentanspruch 1 und
der Verwirklichung von Patentanspruch 22 in der Bauart FF Bogl wird die Bedeutung des

europaischen Patents als hoch eingestuft (+10 Punkte).

5.4.1.3 Nachtragliche Lagekorrektur der Betonfertigteilplatten

5.4.1.3.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren und Vorrichtung zur Lagekorrektur einer Plattenkonstruktion aus Betonfertigteil-

platten
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Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 100 64 748 Al Deutsche Patentanmeldung in Kraft™ -

EP 1317 582 Al Européische Patentanmeldung | in Kraft®’ -

Anmelder: Max Bogl Bauunternehmung GmbH & Co KG, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 12.09.2000

5.4.1.3.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Verfahren zur Lagekorrektur einer Plattenkonstruktion aus Betonfertigteilplatten (1), insbe-
sondere einer festen Fahrbahn fiir Hochgeschwindigkeitsverkehrsmittel, wobei die Fertigteil-
platten (1) von einem Unterbau aus einer aushartbaren Untergussmasse (4) und einer Trag-
schicht (5) des Untergrundes getragen werden, dadurch gekennzeichnet, dass zur Lagekor-
rektur wenigstens einer Fertigteilplatte (1) die Fertigteilplatte (1) von dem Unterbau, insbe-
sondere von der Untergussmasse (4) und/oder der Tragschicht (5) zumindest teilweise ge-
|6st, anschlieRend feingerichtet und sodann erneut mit einer Untergussmasse (4) untergos-

sen wird.

Patentanspruch 20:

Vorrichtung mit einer Trenneinrichtung zum Ldsen zumindest eines Teiles einer Fertigteilplat-
te (1) einer festen Fahrbahn fir schienengefiihrte Hochgeschwindigkeitsverkehrsmittel von
ihrem Unterbau, insbesondere bei einer Lagekorrektur gemafl einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Trenneinrichtung (20, 21) an der zu l6senden
oder einer nachfolgenden Fertigteilplatte (1) angeordnet ist.

Patentanspruch 21:

Vorrichtung mit einer Trenneinrichtung zum Lésen zumindest eines Teiles einer Fertigteilplat-
te (1) einer festen Fahrbahn flr schienengefiihrte Hochgeschwindigkeitsverkehrsmittel von
ihrem Unterbau, insbesondere bei einer Lagekorrektur gemafn einem der vorhergehenden

Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Trenneinrichtung (20, 21) an einer von der zu

% Abfragezeitpunkt: 8.6.06; am 15.12.03 Priifantrag gestellt
°7 Abfragezeitpunkt: 8.6.06
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I6senden Fertigteilplatte (1) unabhangigen Fuhrung, insbesondere einem Nebengleis, an-

geordnet ist.

Auf einer Tragschicht 5 ist Uber einen Untergussmasse 4 eine Betonfertigteilplatte 1 befes-
tigt. Auf der Betonfertigteilplatte 1 befindet sich ein Gleis 2. In die Betonfertigteilplatte 1 ist

eine Spindel 7 integriert.

Abbildung 5-66: Querschnitt aus DE 100 64 748 Al

Bezugszeichen:
1 Fertigteilplatte 5 Tragschicht
2 Gleis 7 Spindel

4 Untergussmasse

5.4.1.3.3 Bewertung

Feste Fahrbahnen, z. B. die Bauart FF Bdgl, haben den Nachteil, dass Lage&nderungen des
Unterbaues, beispielsweise durch Setzungen, nur durch die Schienenbefestigungssysteme
ausgeglichen werden koénnen. Die GrofRenordnung liegt im Bereich von 30 mm. GroRere
Setzungen kdénnen somit nicht ausgeglichen werden. Hier setzt die vorliegende deutsche
und européische Patentanmeldung fur die Bauart FF Bogl an. Hierzu wird mit einer Trennein-
richtung, z. B. einer S&ge, insbesondere Seilsdge, einer Sauerstofflanze oder einem Hoch-
druckwasserstrahl, die Betonfertigteilplatte 1 von der Untergussmasse 4 getrennt, mit Hilfe
der Spindel 7 die Betonfertigteilplatte 1 auf das gewlinschte Mal3 angehoben und anschlie-
Rend die Betonfertigplatte 1 wieder mit Untergussmasse 4 vergossen. Dieses Verfahren zur
Lagekorrektur ist Gegenstand von Patentanspruch 1 und wird in dieser Form auch in der
Literatur beschrieben. Die unabhangigen Patentanspriiche 20 und 21 sind auf Trennvorrich-
tungen gerichtet, welche in der Literatur nicht beschrieben sind. Die Behebung von Setzun-

gen in einer GrolRenordnung von mehr als 30 mm stellt fir die Bauarten der Festen Fahr-
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bahn ein erhebliches Problem dar, das bei vielen Bauarten nur unter einem erheblichen Auf-
wand gelost werden kann. Die Bauart FF Bdgl ist hier mit dem zum Patent angemeldeten
Verfahren zur Lagekorrektur einer Betonfertigteilplatte anderen Bauarten tiberlegen. Insofern
stellt dieses Lagekorrekturverfahren einen erheblichen Wettbewerbsvorteil der Bauart FF
Bdgl gegeniiber anderen Bauarten dar. Die Bedeutung der deutschen und europaischen

Patentanmeldung wird deshalb als hoch eingestuft (4 Punkte).

5.4.1.4 Herstellungsverfahren fiir Betonfertigteilplatten

5.4.1.4.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren und Palette zur Herstellung eines prazisen Betonfertigteiles

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 101 33 607 Al Deutsche Patentanmeldung in Kraft® -

EP 1 360 397 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE* nein

Anmelder: Max Bdgl Bauunternehmung GmbH & Co KG, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 14.02.2001

5.4.1.4.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zur Herstellung eines prazisen Betonfertigteiles, insbesondere in Form einer
Schwelle oder einer Platte fir eine Feste Fahrbahn fir schienengefiihrte Fahrzeuge, wobei
das Betonfertigteil zuerst in einer Schalung auf einer Palette (20) als Rohteil mit Spannstah-
len (35) zur Bewehrung hergestellt wird, die Spannstahle (35) des Betonfertigteiles zu meh-
reren Sektionen zusammengefasst werden und die Sektionen einzeln, gruppenweise oder
zusammen gespannt und/oder entspannt werden, so dass ein stabiles standardisiertes Roh-
teil hergestellt wird, und das standardisierte Rohteil danach zumindest an funktionsrelevan-

ten Stellen auf ein individuelles vorbestimmtes Mafl3 bearbeitet wird.

% Abfragezeitpunkt: 14.6.06; am 18.06.04 Priifantrag gestellt
% Abfragezeitpunkt: 14.6.06
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Patentanspruch 33:

Palette zur Herstellung eines vorgespannten Betonfertigteiles, wobei auf der Palette (20)
eine Schalung (23, 24) angeordnet ist, wobei an der Palette (20) aul3erdem eine Spannvor-
richtung (30) fur Spannstahle (35) zur Bewehrung des Betonfertigteiles angeordnet ist und
die Spannvorrichtung (30) unabhangig von der Schalung (23,24) an der Palette (20) gelagert
ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Spannvorrichtung in einzelne Sektionen zum sek-

tionsweisen Spannen der Spannstdhle (35) eingeteilt ist.

Funktionsrelevante Stellen, die auf ein individuelles Mal3 bearbeitet werden, sind beispiels-
weise Montageflachen fur die Montage der Schienen. Die Bearbeitung erfolgt insbesondere
spanend mit z. B. einer Betonfrdsmaschine in einer Bearbeitungsstation 15. Die Betonfertig-
teile werden in einer Umlauffertigung mit beispielsweise den folgenden Stationen gefertigt:
einer Reinigungsstation 3 zur Reinigung der Schalung, einer Station 4 fur die Dubel- bzw.
und Spindelmontage, einer Bewehrungsstation 5 zum Einbringen der Bewehrung, einer
Spannstation 6 zum Spannen der Spannstahle, einer Betonierstation 7, einer Trockenkam-
mer 9, einem Hublift 8, 8", einer Entschal- und Entspannungsstation 10, einer Station 11 in
der die Platte auf einen Abtragsportwagen 12 aufgelegt wird und einer Kippstation 13 zum
Kippen der Palette.

Abbildung 5-67: Schematisierter Langsschnitt einer Fertigungsanlage aus EP 1 360 397 B1

Bezugszeichen:

1 Umlauffertigung 10 Station

2 Puffer 11 Station

3 Reinigungsstation 12 Abtransportwagen

4 Station fur Dubel- bzw. Spindelmontage 13 Kippstation

5 Bewehrungsstation 15 Bearbeitungsstation

6 Spannstation 16 Bearbeitungsmaschine
7 Betonierstation 17 Montagestation

8 Hublift 18 Station

9 Trockenkammer 20 Palette
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5.4.1.4.3 Bewertung

In dem européischen Patent wird ein Herstellungsverfahren fir eine Betonfertigteilplatte und
eine Palette zur Durchfiihrung des Herstellungsverfahrens unter Patentschutz gestellt. Der
auf die Palette gerichtete Patentanspruch 33 betrifft nicht die Bauart FF Bogl. Anders jedoch
der auf ein Herstellungsverfahren fir eine Betonfertigteilplatte gerichtete Patentanspruch 1.
Aufgrund des deutschen und européischen Patentrechts sind bei einem Verfahrensanspruch
nicht nur das Verfahren, sondern auch das durch das Verfahren hergestellt Erzeugnis, d. h.
hier die Betonfertigteilplatte, vom Patentschutz mit umfasst. Die Betonfertigteilplatten sind ein
wesentlicher Teil der Bauart FF Bogl, so dass dadurch diese wichtige Komponente durch
Patentanspruch 1 unter Patentschutz gestellt wird. Ein bedeutsames Merkmal im Anspruch 1
ist die Bearbeitung von funktionsrelevanten Stellen, z. B. eine Montageflache fir eine Schie-
nenbefestigung auf ein vorbestimmtes Mal3. Dieses Merkmal wird auch in der Literatur, siehe
unter 4.4.1, beschrieben. Dadurch kénnen aufwendige Vermessungsarbeiten auf einer Li-
nienbaustelle fir eine Feste Fahrbahn vermieden sowie das Unterlegen der Schienen vor Ort
erspart werden, weil die Fertigteilplatten die industrielle Fertigungsanlage mit einer sehr ho-
hen Prazision verlassen. Das stellt einen erheblichen wirtschaftlichen Vorteil dar, weil die
Kosten fur das Nachbearbeiten in einer industriellen Fertigungsanlage niedriger sind als die
Kosten fur ein Ausrichten auf der Baustelle. In Patentanspruch 1 wurde auf3erdem eine all-
gemeine Formulierung gewahlt — ,auf ein individuelles Maf3 bearbeitet wird" -, so dass Um-
gehungslésungen kaum zu finden sind. Die Bedeutung des europaischen Patents wird des-

halb als hoch eingestuft (+8 Punkte).

5.4.1.5 Weitere Schutzrechte

In der deutschen Patentanmeldung DE 103 14 926 A1'® wurde ein Verfahren und eine
Richthilfe zum Einrichten der Lage einer Betonfertigteilplatte auf der Baustelle und eine zu-
gehdorige Betonfertigteilplatte angemeldet. Es erméglicht neben dem vertikalen Ausrichten
auch ein horizontales Ausrichten der Betonfertigteilplatten. Die Anwendung dessen in der
Bauart FF Bogl konnte in der Literatur nicht gefunden werden, so dass eine Zuordnung ge-
maf diesem Kapitel nicht moglich war. In der baubetrieblichen Praxis kénnte dem durchaus

eine Bedeutung beikommen.

100 Abfragezeitpunkt: 14.6.06; Schutzrecht in Kraft
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In der deutschen Patentanmeldung DE 102 61 641 A1 wird ein Verfahren zur Herstellung
einer Festen Fahrbahn der Bauart FF Bdgl beschrieben. Die Feste Fahrbahn wird dabei auf
einer bestehenden Schottertragschicht aufgebracht, die mit Hilfe einer hydraulisch erhéarten-
den oder auf Kunststoff basierenden Fullmasse verfestigt wird. Das Konzept der Schotterfi-
xierung mit einer Zementemulsion ist zwar aus der Bauart Heitkamp als Bauart mit Stiitz-
punktlagerung mit eingelagerten Schwellen bereits bekannt, jedoch nicht hinsichtlich fir
Bauarten mit Stitzpunktlagerung ohne Schwellen auf vorgefertigter Tragschicht wie der
Bauart FF Bdgl. Das Verfestigen einer Schottertragschicht zum Aufbringen von Betonfertig-
teilen, insbesondere der Bauart FF Bogl, ist in der Literatur nicht beschrieben, so dass die-
ses Schutzrecht keiner Bauart eindeutig zugeordnet werden konnte. Zur Umwandlung eines
bestehendes Oberbaues mit einer konventioneller Schottertragschicht in eine Feste Fahr-
bahn mit Statzpunktlagerung ohne Schwellen auf vorgefertigter Tragschicht (FF Bogl) konnte
diese Vorgehensweise Bedeutung erlangen.

5.4.2 Bauart OBB-PORR

5.4.2.1 Gummielastische Schicht an der Unterseite der Betontragplatte

5.4.2.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Schotterloser Oberbau

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

EP 1 039 030 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE'% nein'®

Anmelder: A. Porr AG, Wien, AT

Anmelde- oder Prioritatstag: 19.03.1999

101 Abfragezeitpunkt: 14.6.06; Schutzrecht in Kraft
102 Abfragezeitpunkt: 28.6.06
193 Abfragezeitpunkt: 28.6.06; Einspruchsfrist noch nicht abgelaufen
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5.4.2.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Schotterloser Oberbau mit vorgefertigten, schienentragenden Betontragplatten (1), die in
Oberbaulangsrichtung eine grol3ere Erstreckung als quer hierzu aufweisen, mit zumindest
zwei mehreckigen Ausnehmungen (2), die sich von oben nach unten erstrecken und nach
unten offen ausgebildet sind, wobei sich ein Untergrundmértel (6), der auf einem Untergrund
(9) aufruht, zumindest in die zwei Ausnehmungen (2) erstreckt, wobei zwischen den vorge-
fertigten Betontragplatten (1) und dem Untergrundmortel (6) eine im Wesentlichen einheitli-
che Dicke aufweisende vorgefertigte gummielastische Schicht (11) an der Unterseite der
Betontragplatten (1) angeordnet ist, und wobei die Betontragplatten (1) mit ihren Stirnseiten
in Abstand zueinander angeordnet sind, dadurch gekennzeichnet, dass die gummielastische
Schicht (11) auf der unteren Flache der jeweiligen Betontragplatte (1) dieselbe entlang von
zumindest einer Seite ihres Umfanges Uberragt und eine im Wesentlichen einheitliche Dicke
aufweist, und zwischen den Stirnseiten der Betontragplatten (1) ein Boden fiir eine betonfreie
Fuge durch die Gberstehende gummielastische Schicht gebildet ist.

Auf der Betontragplatte 1 sind Schienen 4 losbar befestigt. Ausnehmungen 2 dienen zum
Einbringen von Untergrundmortel 6 unter die Betontragplatte 1. Der Untergrundmortel 6 tragt
die Betontragplatten 1, der auf einer Betonwanne 7 aufliegt. Die Betonwanne 7 ruht Uber
gummielastische Profile 8 auf dem egalisierten Untergrund 9. Die Fuge zwischen zwei Be-

tontragplatten 1 kann mit einem Schuber 25 abgedeckt werden.
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Abbildung 5-68: Draufsicht aus EP 1 039 030 B1
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Abbildung 5-69: Querschnitt Il-1l aus Abbildung 5-68
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Abbildung 5-70: Querschnitt aus EP 1 039 030 B1

Bezugszeichen (Abb. 5-68, 5-69 und 5-70):

1 Betontragplatte 10 schlaffe Bewehrung

2 Ausnehmung 11 Beschichtung aus Gummi
3 Injektionsoffnung 12 Beschichtung

4 Schiene 24 Fuge

5 Gewinde 25 Schuber

6 Untergrundmortel 26 Abdeckung

7 Betonwanne
8 Profil
9 Untergrund

5.4.2.1.3 Bewertung

Im Oberbegriff des europaischen Patents wird die Bauart OBB-PORR als Stand der Technik
beschrieben. Im kennzeichnenden Teil wird dieser Stand der Technik fortgebildet. Die gum-
mielastische Schicht 11 lberragt die Betontragplatte an den Stirnseiten, die die Fuge bilden,
so dass durch die Uberstehende gummielastische Schicht 11 ein Boden flir eine betonfreie
Fuge gebildet wird, siehe Abbildung 5-70. In der Literatur sind keine Angaben zu finden, ob
dieses Merkmal des kennzeichnenden Teils bei der Bauart OBB-PORR verwirklicht ist. Eine
Aussage hinsichtlich der Fragestellung, inwiefern die Bauart OBB-PORR unter den Schutz-
umfang des europaischen Patents féllt ist deshalb nicht mdglich. Die wirtschaftliche Bedeu-
tung des europaischen Patents wird als gering eingeschéatzt, weil der durch die im kenn-
zeichnenden Teil angegebenen Merkmale erzielte technische Effekt einfach durch Umge-
hungslosungen erreicht werden kann, ohne unter den Schutzumfang des européischen Pa-

tents zu fallen (+4 Punkte).
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5.4.2.1 Reparaturtragplatte fir geringere Dicke

5.4.2.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Schotterloser Oberbau

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

EP 1 045 069 A2 Europaische Patentanmeldung | in Kraft -

Anmelder: A. Porr AG, Wien, AT

Anmelde- oder Prioritatstag: 13.04.1999

5.4.2.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.

Schotterloser Oberbau mit vorgefertigten, schienentragenden Betontragplatten (1, 1 a), die in
Oberbaulangsrichtung eine grolRere Erstreckung als quer hierzu aufweisen, mit zumindest
zwei, insbesondere symmetrisch angeordneten, Ausnehmungen (2, 2a), die sich gegebenen-
falls durchgehend, von oben nach unten erstrecken und mehreckig, insbesondere rechteckig
und nach unten offen ausgebildet sind, wobei insbesondere unterschiedlich lange Seiten
vorgesehen sind und sich die langeren Seiten in Langsrichtung des Oberbaues erstrecken,
wobei sich ein Untergrundmortel (6, 6a), der auf einem Untergrund (7), z. B. Beton, egalisier-
ten Fels, aufruht, in zumindest zwei Ausnehmungen (2, 2a) erstreckt und zwischen der vor-
gefertigten Betontragplatte (1, 1a) und dem Untergrundmdrtel eine, insbesondere vorgefer-
tigte, Schichte, vorzugsweise mit einem Granulat, aus gummielastischem Material, an der
Unterseite dieser angeordnet ist, wobei die Betontragplatten mit ihren Stirnseiten in Abstand
zueinander angeordnet sind, wodurch eine Fuge (20) gebildet ist, dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest zwei einander benachbarte Betontragplatten (1, 1a) zumindest an ihren
Stirnseiten unterhalb des Schienenful3es zueinander unterschiedliche Dicke aufweisen, und
der Untergrundmortel (6, 6a) unterhalb der Tragplatte mit der geringeren Dicke zumindest
zweischichtig aufgebaut ist, und sich eine obere Schichte (6a) des Untergrundmdrtels bis

zum Bereich der Fuge (20) erstreckt und eine untere Schichte (6) des Untergrundmortels,
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die, insbesondere unmittelbar, dem Untergrund benachbart ist, sich unterhalb der Tragplat-
ten (1, Ia) unterschiedlicher Dicke erstreckt.

Der allgemeine konstruktive Aufbau entspricht der EP 1 039 030 B1, siehe oben unter
5.4.2.1.

Eine Standardbetontragplatte 1 hat eine Dicke von d; und eine Reparaturtragplatte 1a hat
eine Dicke von d,, wobei d; groRer ist als d,. Nach dem Abheben einer Standardbetontrag-
platte 1 wird eine Reparaturtragplatte 1a mit einer geringeren Dicke als die Standardbeton-
tragplatte 1 aufgebracht. Der Freiraum zwischen der Standardbetontragplatte 1 und der Re-
paraturtragplatte 1a mit geringerer Dicke wird mit einer weiteren Schicht 6a eines Unterg-
rundmdortels verfullt. Somit ist es nicht mehr erforderlich, den Untergrundmortel 6 in seiner
Gesamtheit zu beseitigen, sondern die neue Reparaturbetontragplatte kann durch eine wei-
tere Schicht 6a des Untergrundmortels auf dem urspriinglichen Untergrundmortel 6 getragen

werden.
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Abbildung 5-71: Querschnitt aus EP 1 045 069 A2
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Abbildung 5-72: Querschnitt aus EP 1 045 069 A2

Bezugszeichen (Abb. 5-71 und 5-72):

1 Betontragplatte 8 gummielastisches Profil
la Betontragplatte 9 Untergrund

2 Ausnehmung 10 Bewehrung

4 Schiene 10a Bewehrung

6 Untergrundmortel 11 Beschichtung

6a Untergrundmortel

7 Betonwanne

5.4.2.1.3 Bewertung

In der Literatur, siehe unter 4.4.2, wird die Verwendung von Betontragplatten von geringerer

Dicke im Korrekturfall fir diese Bauart beschrieben.

Der Oberbegriff von Patenanspruch 1 beschreibt die aus der Literatur bekannte Bauart OBB-
PORR. Im kennzeichnenden Teil des Patentanspruches 1 wird der Aufbau des Untergrund-
mortels mit einer durchgehenden unteren Schicht 6 und einer oberen Schicht 6a nur unter-
halb der Reparaturbetontragplatte 1a beschrieben, welcher der Bauart OBB-PORR ent-
spricht. In der Literatur ist fir die obere Schicht 6a schnell hartender Kunstharzmortel vorge-
schlagen. Unter den Begriff des ,Untergrundmortels” gemalR Patentanspruch 1 fallt auch
Kunstharzmortel, weil der Begriff ,Untergrundmartel” nicht eine bestimmte Art des Bindemit-
tels, z. B. auf hydraulischer Basis oder auf Kunststoffbasis, impliziert. Dartiber hinaus wird
auch in der Patentanmeldung in Absatz 34 darauf hingewiesen, dass die untere Schicht 6 z.
B. aus einem Mdrtel mit hydraulischem Bindemittel, gegebenenfalls kunststoffmodifiziert,
besteht und die obere Schicht 6a auch nur gefiillter Kunststoff ist. Die Bauart OBB-PORR

fallt somit im Korrekturfall mit einer Reparaturtragplatte 1a unter den Schutzumfang von
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Anspruch 1. Die Bedeutung der europaischen Patentanmeldung wird im mittleren Bereich
eingestuft, weil zwar einerseits die Bauart an sich (ohne Korrekturfall) nicht unter den
Schutzumfang fallt, andererseits fir Bauarten ohne Schwellen auf vorgefertigter Tragschicht
eine Korrekturmaoglichkeit tber den Spielraum der Schienenbefestigungsmittel hinaus, insbe-
sondere bei Setzungen, eine grofRe Bedeutung hat (3 Punkte).

5.4.3 Baukonzept Betonplattengleis

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

544 Bauart ,Hirschaid I*

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

545 Bauart ,Hirschaid II*

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.4.6 Bauart ,Hirschaid I1*

5.4.6.1 Langsbalken als Fertigteile unter Schiene

5.4.6.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Verfahren und Palette zur Herstellung eines prazisen Betonfertigteiles

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 89 11 400.0 U1 | Deutsches Gebrauchsmuster | in Kraft** -

Anmelder: Ed. Zublin AG, Stuttgart, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 25.09.1989

104 Abfragezeitpunkt: 15.6.06; Gebrauchsmuster nach Ablauf der Hochstlaufzeit am 25.9.97 erloschen
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5.4.6.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Schotterloser Oberbau, hauptsachlich fir U- und Stadtbahnen, bei denen der Bereich neben
und zwischen den Fertigteilen mit Gras angeséat wird, dadurch gekennzeichnet, dass der
Oberbau aus zwei Fertigteilen 1 als Langsbalken besteht und dass diese Fertigteile 1 Aufla-
gerhdcker 3 besitzen, zwischen denen sich Schienenbefestigungselemente 5 befinden, die

die Schiene 6 lagerichtig festhalten.

Die Fertigteile 1 als Langsbalken sind Gber Querverbindungen 2, z. B. einen einbetonierten

Stahltrager 2, miteinander verbunden.

Abbildung 5-73: Querschnitt aus DE 89 11 400.0 Ul

Bezugszeichen:

1 Fertigteil 4 Montagedubel
2 Stahltrager 5 Schienenbefestigungsteil
3 Auflagehdcker 6 Schiene

5.4.6.1.3 Bewertung

In diesem deutschen Gebrauchsmuster wird allgemein die Ausbildung von zwei Langsbalken
als Fertigteile unterhalb der Schienen unter Schutz gestellt. Die Bauart ,Hirschaid 111* verflgt
zwar Uber einen Tragrost mit Langs- und Querschwellen; die Langsschwellen sind jedoch
auch Fertigteile als Langsbalken gemafd Schutzanspruch 1. Die Bauart fallt insofern unter

den Schutzumfang von Anspruch 1. Anspruch 1 fordert noch Auflagerhécker 3 flr Schienen-
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befestigungsmittel 5. In der Literatur sind Auflagerhtécker fur die Bauart ,Hirschaid 111* nicht
explizit beschrieben, kénnten aber durchaus verwirklicht sein oder beabsichtigt sein zu ver-
wirklichen. Die Ausbildung von Auflagerhtckern fiir Schienenbefestigungsmittel bei der
Bauart ,Hirschaid III* wurde somit von diesem Gebrauchsmuster blockiert. Die Bedeutung
des Gebrauchsmusters wird deshalb als niedrig eingestuft (2 Punkte).

5.4.7 Bauart , Trudering”

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.4.8 Bauart ,Betonfertigteilplatte System DB"

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.4.9 Bauart ,Fertigteiltragrost System DB*

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.4.10 Bauart aufgestanderte Fahrbahnplatte (AFP)

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.5 Kontinuierliche Lagerung mit eingegossenen Schienen

551 Bauart Infundo

5.5.1.1 Kontinuierliche Lagerung der Schiene mit im Querschnitt U-férmigen Stahlbetonbau-

werk

5.5.1.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Langsfugenfreier Oberbau
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Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 297 21 515 U1 Deutsches Gebrauchsmuster | in Kraft®® nein

Anmelder: Leonhard Weiss GmbH & Co., G6ppingen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 5.12.1997

5.5.1.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Gleisoberbau (1), insbesondere fir Strafenbahnen, mit einem in Langsrichtung durchge-
hend ausgebildeten Gleiskoérperelement (2), das als Stahlbetonbauwerk ausgebildet ist, das
wenigstens einen Grundplattenbereich (8) sowie zwei im Abstand parallel zueinander an-
geordnete Schienenaufnahmeabschnitte (6, 7) aufweist, die sich seitlich an den Grundplat-
tenbereich (8) anschlielen und mit diesem einstlickig ausgebildet sind, mit Schienenauf-
nahmemitteln (21, 22) und mit von den Schienenaufnahmemitteln (21, 22) aufgenommenen
Schienen (3, 4).

Das Stahlbetonbauwerk als Gleiskérperelement 2 hat einen Grundplattenbereich 8 und zwei
Schienenaufnahmeabschnitte 6, 7, so dass sich ein im Querschnitt U-férmiger Aufbau des
Stahlbetonbauwerkes ergibt. Die Schienenaufnahmeabschnitte 6, 7 verfiigen Uber Schie-
nenaufnahmemittel 6, 7, die als LAngsausnehmungen mit im Wesentlichen quadratischem
Querschnitt ausgebildet sind und in denen die Schienen 3, 4 durch eine Vergussmasse 31
gesichert sind. Um die Langsausnehmungen 21, 22 sind im Gleiskdrperelement 2 Beweh-
rungseisen 23, 24 angeordnet. In die Vergussmasse 31 sind stab- oder rohrférmige Elemen-
te 32 eingegossen. Zwischen den Schienenaufnahmeabschnitten 6, 7 wachst auf einem
Pflanzsubstrat 33 eine Pflanzendecke 34.

195 Abfragezeitpunkt 22.06.06; am 13.1.06 auf Hochstlaufzeit von 10 Jahren verlingert
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Abbildung 5-74: Perspektivische Ansicht aus DE 297 21 515 U1l

Bezugszeichen:

Gleisoberbau
Gleiskdrperelement

Schiene

Schiene
Schienenaufnahmeabschnitt
Schienenaufnahmeabschnitt

Grundplattenbereich

© 0 N O b~ WO DN B

Unterseite

11 Seitenflanke

12 Seitenflanke

14 Oberseite der Grundplatte

5.5.1.1.3 Bewertung

Der grundlegende konstruktive Aufbau der Bauart Infundo, siehe unter 4.5.1, wird durch das
Gebrauchsmuster unter Schutz gestellt. Im allgemeinen Anspruch 1 wird zunéchst der im
Querschnitt U-formige Aufbau des Stahlbetonbauwerkes mit einem Grundplattenbereich 8
und Schienenaufnahmeabschnitten 6, 7 beansprucht. Auerdem werden allgemein Schie-
nenaufnahmemittel 21, 22 und von diesen aufgenommenen Schienen 3, 4 beansprucht. In

den abhéangigen Anspriichen 2 bis 14 wird der allgemeine Anspruch 1 naher spezifiziert. Bei-

15 Kehlbereich

16 Kehlbereich

17 plane Oberseite

18 plane Oberseite

21 Langsausnehmung
22 Langsausnehmung
23 Bewehrungseisen
24 Bewehrungseisen
31 Vergussmasse

32 stabférmige Element
33 Pflanzsubstrat

34 Pflanzendecke

35 Abflusséffnung
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spielsweise werden die Schienenaufnahmemittel 21, 22 als Langsausnehmungen 21, 22
beschrieben, in denen mittels einer Vergussmasse 31 die Schienen 3, 4 gesichert sind. Der
allgemeine Anspruch 1 stellt somit Bauarten der Festen Fahrbahn unter Gebrauchsmuster-
schutz, die Uber ein Stahlbetonbauwerk verfigen, das einen Grundplattenbereich 8 und
Schienenaufnahmeabschnitte 6, 7 aufweist bei einer einstiickigen Ausbildung, d. h. Ans-
pruch 1 verfugt Giber einen sehr groRen Schutzumfang. Bei einer fehlenden Schutzfahigkeit
dieses allgemeinen Anspruches aufgrund von bereits bekanntem Stand der Technik kann
durch einen Riickgriff auf die abhangigen Anspriiche 2 bis 14 gegebenenfalls ein schutzfahi-
ger Anspruch formuliert werden, so dass die Bauart Infundo dadurch weiterhin unter Ge-
brauchsmusterschutz steht. Die Bedeutung des Gebrauchsmusters wird aufgrund des gro-
Ren Schutzumfanges und der genauen Beschreibung der Bauart Infundo als hoch eingestuft
(5 Punkte).

5.5.1.2 Kontinuierliche Lagerung der Schiene mit im Querschnitt U-férmigen Stahlbetonbau-

werk mit besonderer Anordnung der Bewehrung

5.5.1.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Gleiskdrper in Endlosbauweise

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 198 22 178 C2 Deutsches Patent in Kraft'%® nein

Anmelder: Leonhard Weiss GmbH & Co., G6ppingen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 16.5.1998

5.5.1.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:
Gleiskorper (2) in Gleitschalbauweise, insbesondere fir Eisen- und Stralenbahngleise, mit
einem Stahlbetonkérper (3) zur Lagerung von Schienen (4, 5), der in Gleitschalbauweise

errichtet ist und der in Langsrichtung der Schienen angeordnete Bewehrungseisen (18)

108 Abfragezeitpunkt 22.06.06
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enthalt, wobei der Beton und die Bewehrungseisen so aufeinander abgestimmt sind, dass
sich nach Errichten des Stahlbetonkdrpers (3) in dem Stahlbetonkérper (3) quer zu der
Langsrichtung der Schienen (4, 5) verlaufende Risse (19) einstellen, wobei der Stahlbeton-
korper (3) einen ersten Schienenaufnahmeabschnitt (7) und einen zweiten Schienenaufnah-
meabschnitt (8) aufweist, wobei jeder Schienenaufnahmeabschnitt (7, 8) eine durchgehende
Langsausnehmung (31, 32) zur Aufnahme der Schiene (4, 5) aufweist, die zu einer Aul3en-
flanke des Stahlbetonkdrpers (3) hin von einer zu dem Stahlbetonkorper gehdrigen Wange
(21) begrenzt ist, die mehrere im wesentlichen Ubereinander angeordnete Bewehrungseisen
(18) aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass die Risse (19) einen Abstand zueinander auf-
weisen, der im Mittel nicht gré3er als 0,5 m jedoch gré3er als 9 cm ist, indem die Wange 400
bis 500 mm hoch ist, in der Wange (21) wenigstens fiinf Bewehrungseisen angeordnet sind,
deren Abstand 90 mm nicht Uberschreitet und deren Durchmesser 16 mm nicht Uberschrei-
tet.
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Abbildung 5-75:
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Bezugszeichen:
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Gleisoberbau

Gleiskorper
Stahlbetonkérper

Schiene

Schiene
Schienenaufnahmeabschnitt
Schienenaufnahmeabschnitt

Zwischenabschnitt

11 Grundflache
14 Flanke

15 Flanke

16 Oberseite

Perspektivische Ansicht aus DE 198 22 178 C2

17 mittlere Ausnehmung

18 Bewehrungseisen
19 Riss

21 Wange

22 Wange

23 Baustahlmatte

24 Mittelebene

25 Spurhalteeisen

26 Baustahlmatte

27 Unterstitzung

31 Langsausnehmung
32 Langsausnehmung

33 Vergussmasse
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5.5.1.2.3 Bewertung

In diesem deutschen Patent wird die aus der DE 297 21 515 U1, siehe oben unter 5.5.1.1,
bereits bekannte Bauart Infundo als Stand der Technik fortgebildet. Im Oberbegriff von Pa-
tentanspruch 1 ist die DE 297 21 515 U1l aufgenommen. Im kennzeichnenden Teil sind die
fortbildenden Merkmale aufgenommen: die Risse 19 quer zur Langsrichtung der Schienen 4,
5 haben einen bestimmten Abstand. Dies wird durch eine bestimmte Anordnung der Beweh-
rung, siehe Abbildung 5-75, erreicht. Dieses gezielte Rissbild gemaf der Erfindung als Folge
von Langsspannungen, z. B. Temperaturschwankungen oder Schwinden, mit einem Rissab-
stand von beispielsweise alle 10 bis 30 cm ermoglicht Risse mit einer maximalen Offnung
von weniger als 0,2 bis 0,3 mm. Dadurch kann kaum Wasser in die Risse eindringen, so

dass bei Frost der Schaden am Stahlbetonkdrper 3 gering gehalten wird.

Die Schienen 4, 5 werden in diesem Patent nach Anspruch 17 und 18 in LAngsausnehmun-
gen 31, 32 von einer elastischen Vergussmasse 33, 34 gehalten. Dieses letztgenannte
Merkmal ist somit fur eine Patentverletzung nicht zwingend erforderlich, weil es nicht im
Anspruch 1 enthalten ist und somit fir eine Patentverletzung nur von fakultativer Bedeutung

ist.

Trotzdem wird die Bauart Infundo von diesem deutschen Patent unter Patentschutz gestellt,
sofern eine Rissbildung gemaf dem kennzeichnenden Teil von Patentanspruch 1 auftritt. In
der Literatur sind hinsichtlich der Rissbildung keine Probleme beschrieben. Die einstlickige
Ausbildung des Stahlbetonkdrpers 3 bedingt aufgrund der groRen baulichen Abmessungen
und der Anordnung der Langsausnehmungen 31, 32 zur Aufnahme der Schienen 4, 5 eine
erhebliche Problematik fir die Bauart Infundo: unkontrollierte Rissbildung kann den Stahlbe-
tonkdrper 3 zerstoren, d. h. die Lebensdauer und damit die Wirtschaftlichkeit der Bauart In-
fundo ist damit eingeschrénkt. Zusatzlich stellen unkontrollierte Risse eine bedeutendes Si-
cherheitsproblem dar, weil die Schienen 4, 5 in den Langsausnehmungen 31, 32 gelagert
sind und somit die Lagestabilitat der Schienen 4, 5 nicht mehr gewahrleistet ist. Die Bedeu-
tung des deutschen Patents fir die Bauart Infundo wird deshalb als hoch eingestuft (+8
Punkte).

5.5.1.3 weitere Schutzrechte

In der DE 201 18 343 U1l ist eine Troganordnung aus Metall zur Aufnahme der Schienen
offenbart, die in Beton eingebettet ist. Aus der DE 297 05 236 U1l und der DE 102 51 791 B3
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sind Schienenjustiereinrichtungen bekannt. Aus der DE 197 53 705 Al ist ein Verfahren zum
Herstellen von Nuten in einer Betonplatte zur Aufnahme von Schienen bekannt. Aus der DE
199 12 145 C2 ist ein Verfahren zum UntergieRen von Schienen mit Vergussmaterial be-

kannt.

5.5.2  Bauart Infundo-Bdgl

5.5.2.1 Betonfertigteile mit eingegossenen Schienen

5.5.2.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel:

Verfahren zum kontinuierlichen Lagern einer Schiene auf einer festen Fahrbahn sowie Jus-

tiereinrichtung und Feste Fahrbahn

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 101 38 803 Al Deutsche Patentanmeldung in Kraft'"’ -

EP 1417 379 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE'® nein

Anmelder: Max Bogl Bauunternehmung GmbH & Co. KG, Neumarkt, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 14.08.2001

5.5.2.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Verfahren zum kontinuierlichen Lagern einer Schiene (4,4") auf einer festen Fahrbahn aus
Betonplatten (1), insbesondere aus Betonfertigteilen, wobei die Schiene (4,4") in einem Trog
(3,3") der Betonplatte (1) angeordnet und anschlieBend durch Ausgiel3en des Troges (3,3")
befestigt wird, dadurch gekennzeichnet, dass seitlich entlang der Schiene (4,41 innerhalb

des Troges (3,3") elastische Kammerfiillsteine (30) angeordnet werden, die Schiene (4,4"

197 Abfragezeitpunkt 16.06.06; Priifantrag am 23.07.04 gestellt
198 Abfragezeitpunkt 16.06.06
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Uber die Kammerfllisteine (30) mit Keilen (31) als Justiereinrichtung innerhalb des Troges
(3,3") zur Erlangung einer exakten Gleislage eingerichtet werden und der Zwischenraum (32)
zwischen den Kammerfillsteinen (30) und den Tragwangen (34) mit einem Vergussmortel

verfullt wird.

Patentanspruch 11:

Feste Fahrbahn aus einer Betonplatte (1), insbesondere aus einer Vielzahl von Betonfertig-
teilplatten (1), zum kontinuierlichen Lagern einer Schiene (4,4") wobei die Betonplatte (1)
zumindest einen Trog (3,3") aufweist, in welchem die Schiene (4,4") angeordnet ist, dadurch
gekennzeichnet, dass seitlich entlang der Schiene (4,4") innerhalb des Troges (3,3") elasti-
sche Kammerflillsteine (30) angeordnet sind, dass auf die Kammerfilisteine (30) Keile (31)
als Justiereinrichtungen einwirken um die Schienen (4,4") lUber die Kammerfillsteine (30)
innerhalb des Troges (3,3") zur Erhaltung einer exakten Gleislage einzurichten und der Zwi-
schenraum (32) zwischen den Kammerfullsteinen (30) und den Trogwangen (34) mit einem

Vergussmortel verfullt ist.

Abbildung 5-76: Perspektivische Ansicht von Betonfertigteilen aus EP 1 417 379 B1
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Abbildung 5-77: Querschnitt eines Troges mit Schiene aus EP 1 417 379 B1

Bezugszeichen (Abb. 5-76 und 5.-77):

1 Betonfertigteilplatte 25 Aussparung

2 Hocker 26 Keilflache

3 Trog 30 Kammerfullstein
4 Schiene 31 Kell

5 Vergussmasse 32 Zwischenraum
6 Offnung 33 Trogwange

21 Schienensteg 34 Trogwange

22 Schienenkopf
23 Schienenbefestigung

5.5.2.1.3 Bewertung

Die Bauart Infundo-Bdgl verwendet miteinander gekoppelte Betonfertigteile zur kontinuierli-

chen Lagerung der Schienen.

Im Oberbegriff von Patentanspruch 1 und 11 wird allgemein von Betonplatten 1 gesprochen.
Das Merkmal der Betonfertigteilplatten tritt nur fakultativ aufgrund des Zusatzes ,insbesonde-
re* auf und ist damit fur den Schutzumfang ohne Bedeutung. Der Begriff der ,Betonplatte” in
dem europaischen Patent bedarf somit der Auslegung, ob hierunter auch eine Ortbetonplatte

zu verstehen ist. Eine Ortbetonplatte wird im Allgemeinen in einem kontinuierlichen Ferti-
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gungsvorgang auf der Baustelle z. B. von einem Gleitschalungsfertiger hergestellt. Es liegt
somit eine Ortbetonplatte vor, d. h. es handelt sich nicht um eine Vielzahl von Betonplatten.
Aus diesem Grund kénnte der Fachmann bei der Auslegung von Anspruch 1 und 11 den
Schutzumfang nicht auf eine Ortbetonplatte ausgedehnt ansehen. In der Diskussion des
Standes der Technik in der europdaischen Patentschrift wird in den Absatzen 2 bis 4, insbe-
sondere in Absatz 4, eine Ortbetonplatte als nachteilig angesehen, weil die Herstellung und
die Art der Befestigung einen grof3en Zeitraum erfordern. Zur Auslegung der Patentanspru-
che ist auch die Beschreibung heranzuziehen. In Patentanmeldungen und in Patenten wird
zu Beginn der bisher bekannte Stand der Technik beschrieben, um sich spéater in der Be-
schreibung der Erfindung von diesem Stand der Technik abgrenzen zu kénnen. Haufig wird
dieser Stand der Technik als nachteilig dargestellt, um die Vorteile der — vermeintlichen —
Erfindung besser herausstellen zu kdnnen. Auch in diesem europdischen Patent werden
Ortbetonplatten zu Beginn der Beschreibung als nachteiliger Stand der Technik diskutiert, so
dass diese im Rahmen der Patenschrift nicht unter den Begriff der ,Betonplatte” zu subsu-
mieren sind. Der Oberbegriff der unabhangigen Anspriiche 1 und 11 betrifft somit die Bauart
Infundo-Bogl.

Im kennzeichnenden Teil der Anspruche 1 und 11 sind weitere Merkmale enthalten: elasti-
sche Kammerfillsteine 30 innerhalb des Troges 3, 3, Keile 31 als Justiereinrichtungen und
das Verflillen des Troges 3, 3" mit Vergusssmortel. In der Bauart Infundo sind PVC-Rohre im
Trog vorgesehen, um Vergussmasse einzusparen. Elastische Kammerfillsteine kénnten als
Aquivalent zu PVC-Rohren angesehen werden, so dass die Bauart Infundo-Bég|, die sich nur
durch die Verwendung von Betonfertigteilen von der Bauart Infundo unterscheidet, hinsich-
tlich dieses Merkmales unter den Schutzumfang der Anspriiche 1 und 11 fallen kénnte. Das
Gleiche gilt fur die Verwendung von Vergussmortel anstelle einer elastischen Zwei-
Komponenten-Masse. Lediglich die Verwendung von Keilen 31 als Justiereinrichtung inner-
halb des Troges 3, 3" wird in der Literatur fur die Bauart Infundo nicht explizit beschrieben;
es wird nur allgemein von Justiergeraten gesprochen (siehe unter 4.5.1). Andererseits ist die
Ausbildung der Justiereinrichtungen als Keile aufgrund der Angaben in der Literatur auch
nicht ausgeschlossen. Nach Patentanspruch 8 wird der Trog 3, 3" nach dem Entfernen einer
Justiereinrichtung 8 ausgegossen, so dass die Justiereinrichtung 8 nach dem Ausgief3en
nicht im Trog 3, 3" verbleibt. Damit kann die Ubertragung von Kérperschall von den Schienen
auf die Betonplatten 1 direkt Uber die Justiereinrichtung 8 vermieden werden. Auch in der
Literatur wird fur die Bauart Infundo ein neues Richtrahmensystem am Projekt Wagh&usl im
Baujahr 2001 allgemein angesprochen, ohne die genaue Funktionsweise zu erlautern. Der
Zeitrang des europdischen Patents ist ebenfalls das Jahr 2001, was als Indiz daftir gewertet

werden kann, dass es sich um das gleiche Richtrahmensystem handelt.
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Die Bedeutung des europdischen Patents fir die Bauart Infundo-Bogl wird im mittleren Be-

reich eingestuft (+6 Punkte), weil das europdische Patent nicht die Bauart Infundo-Bégl als

solche unter Patentschutz stellt, sondern nur in Kombination mit einer erfindungsgemafen

Justiereinrichtung.

5.5.3 Bauart Infundo-LR

5.5.3.1 Kontinuierliche Lagerung mit Halbfertigteilldsung

5.5.3.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Gleiskorperformteil und aus Formteilen errichteter Gleiskorper

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 203 06 978 Ul Deutsches Gebrauchsmuster | in Kraft® nein

Anmelder: Edilon GmbH, Minchen, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 6.5.2003

5.5.3.1.2 Technischer Gegenstand

Anspruch 1:

Gleiskorperformteil (6), insbesondere fur StraRenbahngleiskdrper, mit einem balkenartigen
Kdrper (14), der eine fertig ausgeformte Oberseite (16) aufweist, die durch eine oder mehre-
re Flachen (21, 22) mit einer eingeformten langs verlaufenden nutartigen Schienenausneh-
mung (19) zur Aufnahme einer Schiene (46) gebildet ist und an sich zwei fertig ausgeformte
Seitenflachen (17, 18) anschlieRen, wobei die Unterseite (15) des Koérpers (14) als rohe un-

geglattete Flache ausgebildet ist.

Der Gleiskorper 1 ist auf einer frostsicheren Tragschicht 5 aufgebaut. Die Gleiskdrperformtei-

le 6, 7, 8 9 als Betonfertigteile sind mit einer in Ortbetonbauweise errichteten Platte 11 mitei-

19 Abfragezeitpunkt 24.06.06
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nander verbunden, wobei die Gleiskdrperformteile 6, 7, 8, 9 als verlorene Schalung fur die
Platte 11 dient, so dass keine gesonderte Schalung erforderlich ist. Die Gleiskdrperformteile
6, 7, 8, 9 werden in einer Betonfertigteilfabrik Kopf stehend in Formen gegossen, die die
Oberseite 16, die Schienenausnehmungen 19 und die Seitenflachen 17, 18 festlegen. Die
befahrbare Schicht 3 ist ein Asphaltbelag oder ein Pflanzsubstrat. Die Gleiskdrperformteile 6,
8 bzw. 7, 9 sind jeweils durch eine Trennfuge 12, 13 voneinander getrennt. Die nicht gerade
zahligen Gleiskorperformteile 7, 9 sind jeweils spielgelsymmetrisch ausgebildet. Die Schie-
nenausnehmung 19 liegt oberhalb der Unterseite 15. Die Bewehrung der Gleiskdrperformtei-
le 6, 7, 8, 9 weist Stabe auf, die sich quer zu dem Koérper 14 erstrecken und aus der Unter-
seite 15 heraus ragen. Die Gleiskorperformteile 6, 7 sind, siehe Abbildung 5-78, mittels Bri-
cken 31, 32 untereinander verbunden. Der Boden der Schienenausnehmung 19 ist durch
Ruatteloffnungen durchsetzt, um den Ortbeton unterhalb der Gleiskdrperformteile 6, 7, 8, 9

verdichten zu kdnnen.

a~—— e

Abbildung 5-78: Perspektivische Ansicht aus DE 203 06 978 Ul
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Abbildung 5-79: Querschnitt aus DE 203 06 978 U1l

Bezugszeichen (Abb. 5-78 und 5-79):

Gleiskorper
Fahrbahn
Fahrbahn
Fahrbahn
Tragschicht
Gleiskdrperformteil
Gleiskdrperformteil

Gleiskdrperformteil

© 00 N OO 0o~ W DN P

Gleiskdrperformteil
11 Platte

12 Trennfuge

13 Trennfuge

14 Kérper Gleiskdrperformteil

5.5.3.1.3 Bewertung

Die Bauart Infundo-LR ist gepragt durch eine Halbfertigteillosung mit Betonfertigteilen und
einer Ortbetonerganzung. Im Schutzanspruch 1 wird nur das Betonfertigteil n&her spezifi-
ziert. Die weiteren Merkmale der Bauart Infundo-LR, insbhesondere die Kombination aus Be-

tonfertigteil und Ortbetonerganzung, sind in den abhangigen Anspriichen und in der Be-

15 Unterseite

16 Oberseite

17 Seitenflache

18 Seitenflache

19 Schienenausnehmung
21 Flache

22 Flache

26 Bewehrungsstab
34 Bolzen

35 Bolzen

36 Bolzen

37 Bolzen
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schreibung dargestellt. Die Beschreibung der Bauart Infundo-LR in der Literatur, siehe unter
4.5.3, stimmt im Wesentlichen mit dem vorliegenden Gebrauchsmuster tberein. Nach dem
deutschen Gebrauchsmusterrecht kdnnen auch Merkmale aus der Beschreibung zur Formu-
lierung neuer Schutzanspriiche herangezogen werden. Die Bauart Infundo-LR wird deshalb
unter Gebrauchsmusterschutz gestellt. Die Bedeutung des Gebrauchsmusters wird deshalb
als hoch eingestuft (5 Punkte).

554 Bauart Stelfundo

Es konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.

5.6 Kontinuierliche Lagerung mit eingeklemmten Schienen

5.6.1 Bauart SFF

5.6.1.1 Eingeklemmte Schienen in Ortbetonplatte

5.6.1.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Unterbau fir ein Gleis fir Schienenfahrzeuge

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch
DE 44 27 237 Al Deutsche Patentanmeldung in Kraft'° :
EP 0 787 233 B1 Europaisches Patent in Kraft in DE** nein

Anmelder: Hermann Ortwein, Nirnbrecht, DE
Anmelde- oder Prioritatstag: 2.08.1994

5.6.1.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1.:

110 Abfragezeitpunkt 21.06.06; am 1.6.00 erloschen wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr
1 Abfragezeitpunkt 21.06.06
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Unterbau flr ein kontinuierlich elastisch gelagertes Gleis flr Schienenfahrzeuge, wobei sich

die beiden das Gleis bildenden Schienen (1) mit ihren unterhalb des Schienenkopfes befind-

lichen seitlichen Begrenzungsflachen beidseitig Gber elastische Zwischenlagen (3) gegen die

inneren seitlichen Begrenzungsflachen eines aus zwei Rahmenhaélften (4, 5) bestehenden

Rahmens abstiitzen und wobei unter jeder Schiene (1) eine langs verlaufende, aus Beton

bestehende Platte (2) vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet, dass

— jede Schiene (1) in einem in die Platte (2) eingebetteten Trog (6) angeordnet ist,

— dass sich die eine Rahmenhélfte (4) gegen die erste Seitenwand (6L) des Troges (6)
abstitzt,

— dass sich die andere Rahmenhalfte (5) Uber einen Keil (7) gegen die zweite Seitenwand
(6R) des Troges (6) abstitzt,

— dass der Keil (7) mittels Schrauben (8) festziehbar ist,

— und dass die aus Beton bestehende Platte (2) an Ort und Stelle durch Ortbeton herges-
tellt ist.

Patentanspruch 2:

Unterbau fir ein kontinuierlich elastisch gelagertes Gleis fur Schienenfahrzeuge, wobei sich

die beiden das Gleis bildenden Schienen (1) mit ihren unterhalb des Schienenkopfes befind-

lichen seitlichen Begrenzungsflachen beidseitig tber elastische Zwischenlagen (3) gegen die

inneren seitlichen Begrenzungsflachen eines aus zwei Rahmenhélften (4, 5) bestehenden

Rahmens abstiitzen und wobei unter jeder Schiene (1) eine langsverlaufende, aus Beton

bestehende Platte (2) vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet,

— dass jede Schiene (1) in einem in die Platte (2) eingebetteten Trog (16) angeordnet ist,

— dass die eine Rahmenhaélfte (4) durch die erste Seitenwand (16L) des Troges (16) gebil-
det ist,

— dass sich die andere Rahmenhalfte (5) tber einen Keil (7) gegen die zweite Seitenwand
(16R) des Troges (16) abstutzt,

— dass der Keil (7) mittels Schrauben (8) festziehbar ist,

— und dass die aus Beton bestehende Platte (2) an Ort und Stelle durch Ortbeton herges-
tellt ist.

Die Schiene 1 ist in einem Trog 6 angeordnet, wobei die Schiene 1 frei Uber den Boden des
Troges 6, gebildet von der Betonplatte 2, schwebt. Die Vorspannung zwischen der Schiene 1
und den beiden Rahmenhélften 4, 5 kann durch Festziehen des Keils 7 eingestellt werden.
Patentanspruch 2 unterscheidet sich von Patentanspruch 1 dadurch, dass eine (linke) Rah-
menhaélfte 4 von der ersten Seitenwand 16L gebildet wird, siehe Abbildungen 5.80 und 5.81.
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Abbildung 5-81: Querschnitt aus EP 0 787 233 B1

Bezugszeichen (Abb. 5-80 und 5-81):

1
2
3
4
5
6

Schiene 7 Keil

Platte 8 Schraube
elastische Zwischenlage 9 Fundament
Rahmenhélfte 16L erste Seitenwand
Rahmenhélfte 16R zweite Seitenwand
Trog

6L erste Seitenwand

5.6.1.1.3 Bewertung

In der Bauart SFF werden profilierte Trogschwellen verwendet, die als Langsschwellen in

eine Betontragschicht eingelagert sind. Nach den unabhangigen Anspriichen 1 und 2 ist der
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Trog 6, in dem die Schiene 1 angeordnet ist, in der Platte 2 aus Ortbeton ausgebildet. Inso-
fern fallt die Bauart SFF nicht unter den Schutzumfang des europdischen Patents. Das
grundlegende Konzept der Lagerung der Schiene 1 wird jedoch unter Patenschutz gestellt:
die Schiene stitzt sich im Wesentlichen am Schienenkopf und am Schienensteg ab und die
Einspannung der Schiene ist einstellbar. Nach dem kennzeichnenden Teil der unabhangigen
Anspriiche 1 und 2 sind zwei Rahmenhélften 4, 5 vorhanden und der Keil 7 ist mittels
Schrauben 8 festziehbar, d. h. einstellbar. Die Bedeutung des européischen Patents wird im
geringen bis mittleren Bereich eingeschatzt, weil zwar das wichtige Konzept der eingek-
lemmten Lagerung gemaf der Bauart SFF unter Patentschutz gestellt wird, nicht jedoch die
konstruktive Ausbildung eines Troges 6 zur Lagerung der Schwellen 1 in Langsschwellen (+4
Punkte).

5.6.1.2 Eingeklemmte Schienen in Langsschwellen

5.6.1.2.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Unterbau fr ein Gleis fir Schienenfahrzeuge

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

WO 95/20069 Internationale Patentanmeldung | erloschen™* -

Anmelder: Hermann Ortwein, Nirnbrecht, DE

Anmelde- oder Prioritatstag: 24.01.1994

5.6.1.2.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Unterbau fir ein kontinuierlich elastisch gelagertes Gleis flir Schienenfahrzeuge, wobei sich
die beiden das Gleis bildenden Schienen (1) mit ihren unterhalb des Schienenkopfes befind-
lichen seitlichen Begrenzungsflachen Uber elastische Zwischenlagen (3) gegen die inneren

seitlichen Begrenzungsflachen eines aus zwei Rahmenhélften (4, 5) bestehenden Rahmens

112 Abfragezeitpunkt 21.06.06; internationale Patentanmeldung wurde nicht nationalisiert bzw. regionalisiert
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abstitzen und wobei unter jeder Schiene (1) eine langs verlaufende, aus einem Betonfertig-

teil bestehende Schwelle (2) vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet,

- dass die Schwelle (2) mit einer Ausnehmung (6) versehen ist, in die die beiden Rahmen-
halften (4, 5) eingesetzt sind,

- dass die der Schiene (2) abgewandte seitliche Begrenzungsflache (7) mindestens einer
Rahmenhélfte (5) derart schrag verlauft,

- dass der Abstand der Begrenzungsflache (7) von der Schiene (1) im oberen Bereich gerin-
ger ist als im unteren Bereich,

- und dass zwischen der schrag verlaufenden Begrenzungsflache (7) der Rahmenhalfte (5)
und der daran angrenzenden Begrenzungsflache (8) der in der Schwelle (2) vorgesehenen

Ausnehmung (6) ein mittels Schrauben (10) eindrickbarer Keil (9) angeordnet ist.

Y

s
.

15

Abbildung 5-82: Querschnitt aus WO 95/20069

Bezugszeichen:

1 Schiene 10 Schraube

2 Schwelle 11 Schraube

3 Zwischenlage 12 Schraube

4 Rahmenhalfte 13 Gewindebuchse
5 Rahmenhalfte 15 Fundament

6 Ausnehmung 17 Vergussmasse
7 Begrenzungsflache 34 Halterung

8 Begrenzungsflache 35 Stromschiene

9 Kell 36 Schraube
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5.6.1.2.3 Bewertung

Bei der Bauart SFF werden Langsschwellen 2 verwendet, in denen eine Ausnehmung 6 zur
Aufnahme der Schienen 1 ausgebildet ist. Dies wird auch im unabhéngigen Anspruch 1 be-

ansprucht.

Im Ausflhrungsbeispiel schwebt die Schiene 1 frei Uber der Bodenwandung der Ausneh-
mung 6 der Langsschwelle 2 wie in der Bauart SFF. Dieses Merkmal ist nicht Gegenstand
von Anspruch 1, so dass Bauarten, die dieses Merkmal nicht erfillen, trotzdem unter den

Schutzumfang von Anspruch 1 fallen.

Die Schiene 1 stitzt sich nach Anspruch 1 unterhalb des Schienenkopfes an Rahmenhalf-
ten 4, 5 ab, was ebenfalls der Bauart SFF entspricht. Auch die Gbrigen Merkmale des kenn-
zeichnenden Teils von Patentanspruch 1 werden bei der Bauart SFF realisiert: die nach
oben sich verjingende Rahmenhalfte 5 aufgrund des Verlaufs der Begrenzungsflache 7 und
die Einstellbarkeit der Einspannung der Schiene 1 aufgrund eines mit einer Schraube 10
eindriickbaren Keils 9. Die Bauart SFF wird deshalb von der internationalen Patentanmel-
dung unter Patentschutz gestellt und die Bedeutung der internationalen Patentanmeldung

deshalb als hoch eingestuft (5 Punkte).

5.6.2  Bauart Saargummi

5.6.2.1 Schienen mit Langsbalken als Anpresskérper eingeklemmt

5.6.2.1.1 Schutzrechtsfamilie mit Rechtsstand

Titel: Schotterloser Gleisoberbau

Schutzrecht Art des Schutzrechts Rechtsstand Einspruch

DE 195 19 745 C2 Deutsches Patent in Kraft'3 nein

Anmelder: ContiTech Transportbandysteme GmbH, Hannover, DE

13 Abfragezeitpunkt 22.06.06
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Anmelde- oder Prioritatstag: 30.5.1995

5.6.2.1.2 Technischer Gegenstand

Patentanspruch 1:

Schotterloser Gleisoberbau mit elastisch gelagerten Schienen (7), welcher eine feste Fahr-
bahn (2) mit Aufnahmetrégen (3) fur die Schienen (7) aufweist, wobei die Schienen (7) mit
Hilfe von Fihrungsbalken (13, 14), die durch Spannen zum Boden (5) des Aufnahmetrogs
(3) hin durch Keilwirkung direkt, ggf. unter Zwischenschaltung einer Elastomerschicht, an die
Schiene (7) gedrickt werden, in ihren Aufnahmetrdégen (3) verspannt sind, wobei das Ver-
spannen der Schiene (7) durch Keilwirkung dadurch erzielt wird, dass eine der oder - bei
beidseitig angeordneten Fihrungsbalken (13, 14) - beide Seitenwande (6) des Aufnahme-
trogs (3) nach auf3en geneigt ist (sind) und der Fiihrungsbalken (13, 14) bei der Spannbewe-
gung zum Boden (5) an der als Keilflache wirkenden Seitenwand (6) entlang gleitet und da-
durch zur Schiene (7) hin versetzt wird.

Patentanspruch 13:

Verfahren zum Bau eines schotterlosen Gleisoberbaus nach einem der Anspriiche 1 bis 12,

bei welchem man

a) eine feste Fahrbahn (2) mit Aufnahmetrogen (3) fir die Schienen (7) herstellt oder von
einer solchen, bereits fertig gestellten Fahrbahn (2) ausgeht, wobei eine der oder beide
Seitenwénde (6) der Aufnahmetrdge (3) nach auf3en geneigt sind,

b) die Schienen (7) in die Aufnahmetrdge (3) einsetzt,

c) einen FUhrungsbalken (13, 14) in den oder die Aufnahmetrége (3) mit nach aul3en ge-
neigter Seitenwand (6) an einer bzw. beiden Seiten der Schienen (7) einsetzt, und

d) den Fihrungsbalken (13, 14) zum Boden (5) des Aufnahmetrogs spannt, wobei er an der
als Keilflache wirkenden Seitenwand (6) entlang gleitet und dadurch zur Schiene (7) hin
versetzt und so direkt, ggf. unter Zwischenschaltung einer Elastomerschicht, an diese

gedruckt wird, wodurch die Schienen (7) in den Aufnahmetrogen (3) verspannt werden.

Patentanspruch 22:

Schotterloser Gleisoberbau mit elastisch gelagerten Schienen (7), welcher eine feste Fahr-
bahn (2) mit Aufnahmetrégen (3) fir die Schienen (7) aufweist, wobei die Schienen (7) mit
Hilfe von Einsatzteilen (12) in ihren Aufnahmetrégen (3) verspannt sind, und wobei die Ein-
satzteile (12) gegenuber der Wandung des Aufnahmetrogs (3) elastisch, insbesondere konti-

nuierlich elastisch gelagert sind.

280



Patentanspruch 35:

Verfahren zum Bau eines schotterlosen Gleisoberbaus nach einem der Anspriiche 22 bis 34,

bei welchem man

a) eine feste Fahrbahn (2) mit Aufnahmetrégen (3) fir die Schienen (7) herstellt oder von
einer solchen, bereits fertig gestellten Fahrbahn (2) ausgeht,

b) die Schienen (7) in die Aufnahmetrége (3) einsetzt,

c) Einsatzteile (12) in die Aufnahmetrdge (3) neben die Schienen (7) einsetzt, und

d) die Schienen (7) in den Aufnahmetrégen (3) mit Hilfe der Einsatzteile (12) verspannt,
wobei man vor oder nach dem Schritt ¢) Elastomermaterial zwischen das Einsatzteil (12)
und die Wandung des Aufnahmetrogs (3) einbringt, um eine elastische, insbesondere
kontinuierlich elastische Lagerung des Einsatzteils (12) gegenuber der Aufnahmetrog-

Wandung zu realisieren.

Abbildung 5-83: Querschnitt aus DE 195 19 745 C2

13

N\

Abbildung 5-84: Perspektivische Ansicht aus DE 195 19 745 C2
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Bezugszeichen (Abb- 5-83 und 5-84):

1 Gleisoberbau 13 Fihrungsbalken

2 Fahrbahn 14 Fihrungsbalken

3 Aufnahmetrog 19 Fuge

5 Trogboden 20 schienenseitiger Abschnitt
6 Trogseitenwand 21 Fugenabschnitt

7 Schiene 27 Schraubenldcher

5.6.2.1.3 Bewertung

In diesem deutschen Patent wird im Ausfuhrungsbeispiel, siehe Abbildungen 5-83 und 5-84,
die Verspannung der Schienen 7 auf eine andere Weise durchgefiihrt als bei der Bauart
Saargummi: im Aufnahmetrog 3 mit der Schiene 7 sind Fuhrungsbalken 13, 14 angeordnet,
die an ihren AuRenwanden dahingehend geneigt sind, dass bei einem vertikalen Anpressen
der Fuhrungsbalken 13, 14 mit Schrauben die Schiene 7 in horizontaler Richtung aufgrund
einer komplementéar geneigten Seitenwand 6 des Aufnahmetroges 3 eingeklemmt wird. Die-
ses Prinzip mit vertikal angeordneten Schrauben wird auch in den Ansprichen 1 und 13 be-
schrieben, so dass die Bauart Saargummi nicht in den Schutzumfang der Anspriche 1 und
13 fallt.

AulRerdem ist im deutschen Patent keine Trogschwelle vorhanden wie bei der Bauart Saar-
gummi. Das ist fur die Auslegung der Anspriiche unerheblich, weil dieses Merkmal in den

unabhangigen Anspriichen nicht auftritt.

Die Anspriiche 22 und 35 sind hingegen allgemeiner formuliert. Gemaf diesen Ansprichen
werden die Schienen 7 durch Einsatzteile 12 in den Aufnahmetrdgen 3 verspannt. Das ist
auch bei der Bauart Saargummi der Fall: die Schienen werden durch Anpresskoérper ver-
spannt, die auch als Einsatzteile 12 gemalRl Anspruch 22 und 35 aufgefasst werden kénnten.
AuBRerdem sind nach Anspruch 22 und 35 die Einsatzteile 12 gegentber der Wandung des
Aufnahmetroges 3 elastisch gelagert. Die Eigenschaften der Einsatzteile 12 sind in den Ans-
prichen 22 und 35 nicht angegeben. Aus diesem Grund kdnnte neben dem Anpresskorper
auch der Elastomerkoérper der Bauart Saargummi als Einsatzteil 12 nach Anspruch 22 und
35 aufgefasst werden. Der Elastomerkdper ist aufgrund seiner eigenen elastischen Eigen-
schaften elastisch gegentiber der Wandung des Aufnahmetroges 3 gelagert. In Anspruch 22
und 35 ist nicht angegeben, ob die elastische Lagerung mittelbar und unmittelbar erfolgt.
Insofern ist es unerheblich, ob zwischen dem Elastomerkdrper der Bauart Saargummi als
Einsatzteil 12 weitere Gegenstande, bei der Bauart Saargummi der Anpresskorper, an-
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geordnet sind oder nicht, um eine Patentverletzung zu erhalten. Die Bauart Saargummi fallt
deshalb unter den Schutzumfang der Anspriche 22 und 35. Die Bedeutung des deutschen

Patents wird deshalb als hoch eingestuft (+8 Punkte).

5.6.2.2 Weitere Schutzrechte

In der DE 44 08 599 Al wird eine Schiene in einem im Querschnitt U-férmigen Langsschwel-
len fixiert. Zunachst wird die Schiene mit Spannbacken befestigt und ausgerichtet. Anschlie-
Bend wird der verbleibende Zwischenraum von einem Vergussformkorper ausgefillt, der

durch Spannelemente an die Schiene gepresst werden kann.
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6. ANALYSE DER ERGEBNISSE AUS KAPITEL 5

6.1  Auswertung und Beurteilung der zugeordneten Schutzrechte nach Bauarttypen

In zwei Tabellen werden die Ergebnisse aus Kapitel 5 zunachst statistisch dargestellt. Daran
anschlielend werden diese zusammengefassten statistischen Ergebnisse beurteilt sowie
weitere wichtige Ergebnisse aus Kapitel 5 behandelt. Diese Vorgehensweise wird fur jeden

Bauarttypen durchgefiihrt.

In der ersten Tabelle wird die Anzahl der einer Bauart oder einem Baukonzept zugeordneten
Schutzrechtsrechtsfamilien und die Anzahl der Schutzrechtsfamilien in Kraft (Schutzrechts-
familien mit wenigstens einem in Kraft befindlichen Schutzrecht) ermittelt sowie die Prioritats-
jahre der Schutzrechtsfamilien aufgelistet. AuRerdem wird die Anzahl der Punkte je Bauart
ermittelt: es handelt sich um die aufsummierten Punkte der einer Bauart zugeordneten
Schutzrechtsfamilien. Punkte in Kraft einer Bauart oder eines Baukonzeptes sind die Summe
der Punkte der einer Bauart oder einem Baukonzept zugeordneten in Kraft befindlichen
Schutzrechtsfamilien. Dariiber hinaus werden hierflr die Summe fir einen Bauarttypen und

der Durchschnitt je Bauart fur einen Bauarttypen ermittelt.

In der nachfolgenden zweiten Tabelle wird die Anzahl der gepriften und nicht geprtften
Schutzrechtsfamilien (erteilte Patente, Patentanmeldungen und Gebrauchsmuster) aus den
Ergebnissen von Kapitel 5 ermittelt, deren Schutzumfang eine Bauart oder ein Baukonzept
umfasst. Die jeweils ermittelte Anzahl von Schutzrechtsfamilien wird erganzend noch danach
differenziert, ob es sich um in Kraft befindliche oder um erloschene Schutzrechtsfamilien
handelt.

Die gebaute Streckenlange'* in m je Bauart wurde der Streckenlange mit Schutzrechtsver-
letzung fur den Bauarttypen zugeordnet (aufsummiert), sofern wenigstens ein Schutzrecht
bzw. Patent in Kraft/erloschen mit Verletzung oder wenigstens ein Schutzrecht bzw. Patent
(unabhéngig davon ob in Kraft oder erloschen) fir die jeweilige Bauart auftritt und in der Ta-
belle aufgelistet. AuRerdem wird der Anteil in % der Streckenldange mit Schutzrechts-
/Patentverletzung im Verhéaltnis zur Gesamtsumme der gebauten Streckenlange eines Bau-

arttypen ermittelt und aufgefuhrt.

4 Die Angaben zur gebauten Streckenlange in m stammt aus [4] sowie teilweise aus [5] und ergénzend den
Angaben aus der sonstigen angegebenen Literatur in Kapitel 4.
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6.1.1 Stutzpunktlagerung mit eingelagerten Schwellen

Nr. Bauart Prioritatsjahr(e) Schutzrechts- | Schutz- Punkte Punkte in
familien rechtsfami- Kraft
lien in Kraft
1.1 Rheda classic ‘02, 1 1 2 2
1.2 Rheda Sengeberg ‘97 1 0 4 0
1.3 Rheda Breddin-Gléwen 0 - 0 -
1.4 Rheda Breddin-Gléwen 0 - 0 -
mit Herstellungsverfah-
ren Gleisbaumaschine
1.5 Rheda Breddin Gléwen ‘99 1 1 4 4
mit Herstellungsverfah-
ren Koehne
1.6 Rheda-Sengeberg ‘97,797,798, 98 4 4 30 30
Ausfuhrungsform Wayss
& Freytag
1.7 Rheda-Dywidag ‘87 1 0 6 0
1.8 Rheda-Berlin (HGV) ‘86, 96, ‘01 3 3 20 20
1.9 Rheda 2000 ‘01, 99 2 1 12 10
1.10 Heitkamp 96, 91, 94, 91, | 9 4 40 27
‘94, 94, "95, "96,
‘96
1.11 +Bitumenverfestigung 0 - 0 -
DE"
1.12 FTR 0 ; 0 -
1.13 SBV - -
1.14 Ziblin ‘74, 93, ‘80, 93, 6 46 35
‘99, "88, 98, 98
1.15 Kdlner Einbauverfahren - 0 - 0 -
Summe 30 12 162 128
Durchschnitt  je 2,00 0,80 10,80 | 8,53

Bauart

Tabelle 6-1: Anzahl der Schutzrechtsfamilien und Punkte je Bauart fir Bauarten mit Stitz-

punktlagerung mit eingelagerten Schwellen

Im Bauarttyp Stutzpunktlagerung mit eingelagerten Schwellen wurden 15 Bauarten unter-

sucht. Als relevante Schutzrechtsfamilien konnten fir die Bauart Heitkamp 9 Schutzrechts-

familien (40 Punkte) ermittelt werden, von denen 4 Schutzrechtsfamilien (denen 27 Punkte

zugeordnet sind) derzeit in Kraft sind. An zweiter Stelle liegt die Bauart Ziblin mit 8 Schutz-
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rechtsfamilien (46 Punkte), wobei davon 6 Schutzrechtsfamilien (denen 35 Punkte zugeord-

net sind) in Kraft sind.

Nr. Bauart Schutzrechts- | Schutzrechts- Schutzrechtsfa. Gebaute Stre-
familien familien in | umfassend Pa- | ckenldnge in
Kraft/erloschen | tente in | m
mit Verletzung | Kraft/erloschen
mit Verletzung

1.1 | Rheda classic 1 0/0 0/0 637
1.2 | Rheda Sengeberg 1 0/0 0/0 74.304
1.3 | Rheda Breddin-Gléwen 0 0/0 0/0 7.760
1.4 | Rheda Breddin-Glowen mit 0 0/0 0/0 B

Herstellungsverfahren Gleis-

baumaschine
1.5 | Rheda Breddin Gléwen mit 1 0/0 0/0 MO

Herstellungsverfahren

Koehne
1.6 | Rheda-Sengeberg Ausfiih- 4 212 2/2 56.240

rungsform Wayss & Freytag
1.7 | Rheda-Dywidag 1 0/1 0/1 31.198
1.8 | Rheda-Berlin (HGV) 3 3/0 3/0 119.834
1.9 | Rheda 2000 2 1/0 1/0 102.389
1.10 | Heitkamp 9 3/1 2/0 390
1.11 | ,Bitumenverfestigung DE* 0 0/0 0/0 17
1.12 | FTR 0 0/0 0/0 360
1.13 | SBV 0 0/0 0/0 -1
1.14 | Zublin 8 2/1 2/1 80.905
1.15 | Kolner Einbauverfahren 0 0/0 0/0 S

Summe 30 11/5 10/4 473.657

Tabelle 6-2: Schutzrechtsfamilien bzw. Patente in Kraft/erloschen, deren Schutzumfang eine

Bauart umfasst und gebaute Streckenlénge je Bauart

5 1n der Literatur keine eindeutigen Angaben vorhanden.
18 1n der Literatur keine eindeutigen Angaben vorhanden.
Y7 In der Literatur keine eindeutigen Angaben vorhanden.
8 |n der Literatur keine eindeutigen Angaben vorhanden.
11914 km als U-Bahngleis in K6In nach [70]
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Unterscheidung nach Streckenlange in m Anteil in %

Schutzrechtsarten

Streckenlange in m mit Ver- 359.758 76,0 %

letzung aufgrund von in Kraft

befindlichen Schutzrechten

Streckenlange in m mit Ver- 168.733 35,6 %

letzung aufgrund von erlo-

schenen Schutzrechten

Streckenlange in m mit Ver- 359.758 76,0 %

letzung aufgrund von in Kraft

befindlichen Patenten

Streckenlange in m mit Ver- 168.343 35,5%

letzung aufgrund von erlo-

schenen Patenten

Streckenlange in m mit Ver- 390.956 82,5%
letzung aufgrund von

Schutzrechten

Streckenlange in m mit Ver- 390.956 82,5 %

letzung aufgrund von Paten-

ten

Tabelle 6-3: Absolute Streckenlénge und relativer Anteil in % der Streckenldnge mit Schutz-
rechts- bzw. Patentverletzung

Der Bauarttyp ,Stitzpunktlagerung mit eingelagerten Schwellen® verfigt mit 15 Schutz-
rechtsfamilien tber die meisten Schutzrechtsfamilien gegeniiber den anderen Bauarttypen.
AulRerdem wurde in diesem Bauarttyp mit 473,7 km gegentber anderen Bauarttypen die
grofte Streckenlange gebaut: das entspricht 68,8 % der gesamten in Deutschland gebauten
Streckenldnge an Fester Fahrbahn. In diesem Bauarttyp sind 76,0 % der gebauten Strecken-
lange von in Kraft befindlichen Schutzrechten oder Patenten betroffen. Der Anteil von erlo-
schenen Schutzrechten oder Patenten betragt 35,6 %. Der Anteil von Schutzrechten bzw.
Patenten mit Verletzung liegt damit ungefahr im Gesamtdurchschnitt fir die Feste Fahrbahn
allgemein, wobei aufgrund des hohen Anteils dieses Bauarttyps an der gesamten gebauten
Streckenldnge in Deutschland der Gesamtdurchschnitt wesentlich von diesem Bauarttyp

beeinflusst wird.

Das grundlegende konstruktive Konzept dieses Bauarttypen basiert auf dem klassischen
Schotteroberbau. Die Schwellen sind anstatt in Schotter in Beton bzw. in Asphalt eingebettet.
Der Schotter als schwachster Teil der klassischen Oberbaukonstruktion wurde durch lagebe-
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standigere Tragschichten substituiert. In den Anfangen der Entwicklung der Festen Fahrbahn
in den 50er und 60er Jahren des letzten Jahrhunderts wurde Uberwiegend an diesem Bau-
arttyp entwickelt bzw. gearbeitet. Das Ubergewicht dieses Bauarttyps ist deshalb auch teil-
weise historisch bedingt. In jingster Zeit wurde verstérkt an anderen Bauarttypen gearbeitet
und diese auch in grofReren Streckenabschnitten im Streckennetz der Deutschen Bahn AG
eingebaut. In der weiteren Zukunft konnte deshalb das Gewicht dieses Bauarttyps abneh-

men.

Den Bauarten Rheda Breddin-Gléwen, Rheda Breddin-Gléwen mit Herstellungsverfahren
Gleisbaumaschine, ,Bitumenverfestigung DE", SBV und dem Kadlner Einbauverfahren konnte
keine Schutzrechtsfamilie zugeordnet werden. Abgesehen von der Bauart Rheda Breddin-
Glowen mit einer realisierten Streckenlange von 7,8 km wurden von den anderen Bauarten

keine oder nur sehr geringe Streckenlangen gebaut.

Die Bauart FTR nutzt neben Schwellen auch Fertigteilrahmen, wobei die Einbindung analog
zur Bauart SBV Uber eine bituminése Vergussmasse erfolgt. Die konstruktive Lésung dieses
Bauprinzips weist gegenliber den anderen oben genannten Bauarten gravierende Unter-
schiede auf, was jedoch auf die Anmeldetatigkeit keinen Einfluss gehabt hat. Allerdings wur-
den von den Bauarten FTR und SBV keine oder nur sehr geringe Streckenlangen gebaut, so
dass mdglicherweise aufgrund der geringen praktischen Bedeutung dieser Bauarten auf

Schutzrechtsanmeldungen trotz des jingeren Entwicklungszeitpunktes verzichtet worden ist.

Fur die Bauarten Rheda classic, Rheda Sengeberg, Rheda Breddin Gléwen mit Herstel-
lungsverfahren Koehne und Rheda-Dywidag konnte je eine Schutzrechtsfamilie gefunden

werden.

Der Schutzumfang der zugeordneten Schutzrechtsfamilien fir die Bauarten Rheda classic
und Rheda Seneberg umfasst nicht die betreffende Bauart. Fir die Bauart Rheda classic
wird durch eine Schutzrechtsfamilie mit Prioritatsjahr 2002 der Bau auf einer bereits vorhan-
denen Schotterschicht unter Verwendung des Schotteroberbaues aus einer bestehenden
Trasse unter Schutz gestellt. Das 1997 angemeldete und 2001 erloschene Patent bezilglich
der Bauart Rheda-Sengeberg betrifft unter anderem den Bau der Trogwande aus Betonfer-
tigteilen anstatt mit einem Gleitschalungsfertiger. Es handelt sich bei den Schutzrechten zu
den beiden zuletzt genannten Bauarten somit um Erg&nzungen zu den jeweiligen Bauarten
aus der jingeren Vergangenheit. Von der Bauart Rheda Sengeberg wurden 74,3 km und von
der Bauart Rheda classic nur 0,6 km gebaut. Bei diesen beiden alteren Bauarten mit zu-

geordneten jiingeren Schutzrechtsfamilien konnten offensichtlich nur noch nebengeordnete
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Aspekte angemeldet werden, so dass diese Schutzrechte nur mit geringen Punkten bewertet
wurden. Auch scheint es fiir diese beiden Bauarten keinen Zusammenhang zwischen gebau-

ter Streckenlange und Punkten zu geben.

Der Schutzumfang des der Bauart Rheda Breddin Gléwen mit Herstellungsverfahren Koehne
zugeordneten deutschen Patents mit dem Anmeldejahr 1999 konnte aufgrund von Unwéag-
barkeiten in der Formulierung des unabhéngigen Patentanspruches 1 nur sehr ungenau be-
stimmt werden, so dass eine abschlieRende Beurteilung, ob die Bauart unter den Schutzum-
fang fallt, nicht moglich war. Trotzdem bleibt festzuhalten, dass das im Patentanspruch 1
aufgefiihrte Merkmal des Spindelsystems den Regulierungshilfen dieser in der Literatur nur
sehr kurz beschriebenen Bauart durchaus entsprechen kénnte; das wesentliche Element

dieser Bauart wird somit in diesem Patent aufgegriffen und mit +4 Punkten bewertet.

Fir die Bauart Rheda-Dywidag konnte ein erloschenes Patent ermittelt werden, in dessen
Schutzumfang die betreffende Bauart fallt. Das Patent mit dem Anmeldejahr 1987 ist erst
2006, d. h. kurz vor Ablauf der Hochstlaufdauer erloschen. Offensichtlich hat die Patentinha-
berin, die Dyckerhoff & Widmann AG, diesem Patent einen hohen Wert beigemessen; an-
sonsten hatte man es deutlich vor Ablauf der Hochstlaufdauer fallen gelassen. Aufgrund der
wirtschaftlichen Vorteile der unter Patentschutz gestellten Bauweise wurden +6 Punkte ver-
geben. Die groBere Punktezahl fur die Bauart Rheda-Dywidag spiegelt sich auch in der gro-

Beren gebauten Streckenlange von 31,2 km wider.

Die Bedeutung des Patentwesens fir die oben genannten Bauarten mit je einer zugeordne-
ten Schutzrechtsfamilie ist trotzdem eher als gering einzustufen. Die Anmeldung eines
Schutzrechts ist nur sinnvoll, sofern der Anmeldegegenstand schutzfahig ist. Wegen des seit
langerer Zeit bekannten grundlegenden Prinzips dieser Bauarten sind Schutzrechtsanmel-
dungen, insbesondere aufgrund alterer Versuchsstrecken und Aufsatzen in alteren Fachzeit-
schriften, nicht Erfolg versprechend. Offensichtlich wurde es versaumt, im Entwicklungssta-
dium dieser Bauarten Schutzrechte anzumelden. Diese ablehnende Einstellung gegentuber
Schutzrechtsanmeldungen in der Anfangszeit der Festen Fahrbahn wurde jedoch zwischen-

zeitlich, was sich im Folgenden noch ergeben wird, aufgegeben.
Die Bauarten Rheda-Sengeberg Ausfihrungsform Wayss & Freytag, Rheda-Berlin (HGV)

und Rheda 2000 verwenden das auf dem klassischen Oberbau basierende Konzept der Ein-

bettung der Schwellen in Beton anstatt Schotter.
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Die Bauart Rheda-Sengeberg Ausfiihrungsform Wayss & Freytag verzichtet auf die Einbin-
dung der Schwellen in Fllbeton in einem zweiten Arbeitsgang. Die Schwellen werden in
einem Arbeitsgang sofort in die Betontragschicht eingebunden. Die Bauart steht an dritter
Stelle der Anzahl (4) der zugeordneten Schutzrechtsfamilien und der erreichten Bewertungs-
punkte (30), sogar mit 2 in Kraft befindlichen Patenten mit Verletzung. Die Streckenabschnit-
te der Bauart Rheda-Sengeberg Ausfihrungsform Wayss & Freytag mit der groRen Stre-
ckenlange von 56,2 km wurden im Wesentlichen 1998 gebaut. Das Prioritatsjahr der vier
Schutzrechtsfamilien liegt in Jahren 1997 und 1998, d. h. die Anmeldungen erfolgten vor der
Realisierung der Bauart. Dartber hinaus wurde gegen die Patente teilweise auch Einspruch
eingelegt. Wettbewerber der Patentinhaberin haben sich offensichtlich von den Patenten

gestort gefuhlt, was ein Indiz fur die Wichtigkeit der Patente ist.

Die Bauarten Rheda-Berlin (HGV) und Rheda 2000 verwenden Zweiblockschwellen anstatt
von Monoblockschwellen. Diesen beiden Bauarten konnte eine nennenswerte Anzahl von
Schutzrechtsfamilien zugeordnet werden, deren Schutzumfang wenigstens teilweise die be-
treffende Bauart umfasst, d. h. es handelt sich um Schutzrechtsfamilien mit Verletzung. Die
Streckenabschnitte der Bauart Rheda-Berlin (HGV) mit 119,8 km wurden ab 1997 gebaut.
Ein Versuchsabschnitt der Bauart Rheda 2000 wurde erstmals 1972 im Bahnhof Rheda ers-
tellt, wobei ein Grof3teil der in der Bauart Rheda 2000 gebauten Streckenl&nge mit 102,4 km
ab 2003 gebaut wurde, d. h. es handelt sich um die Bauart mit der gro3ten realisierten Stre-
ckenlange. Die Schutzrechtsanmeldungen wurden Uberwiegend ab 1996 getétigt. Fur die
Bauart Rheda-Berlin (HGV) konnten 3 Patente mit Verletzung und fiir die Bauart Rheda 2000
ein Patent mit Verletzung ermittelt werden. Das technische Konzept der Bauart Rheda 2000
wurde erstmals 1972 — siehe oben — realisiert, so dass flir eine umfassendere schutzrechtli-
che Absicherung fir die Bauart Rheda 2000 in jingerer Zeit aufgrund des vorbekannten
Standes der Technik nur noch wenig Spielraum war. Fur diese beiden Bauarten mit einem
neuen konstruktiven Konzept zur Einbettung von Schwellen zeigt sich, dass bei jingeren
Entwicklungen patentrechtliche Anstrengungen zur Absicherung der Bauart vorgenommen

worden sind.

Die Bauart Heitkamp stellt eine ,Symbiose” des klassischen Oberbaus und der Einbettung
von Schwellen in Ortbeton dar, um die Vorteile des klassischen Oberbaus zur Ausrichtung
der Gleislage bei der Herstellung nutzen zu kénnen. Die Hohlraume des Schotterbettes wer-
den nachtraglich mit einer Zementemulsion fixiert. Dieser Bauart konnten mit 9 Schutzrechts-
familien die meisten Schutzrechtsfamilien zugeordnet werden. Davon enthalten 3 Schutz-
rechtsfamilien Schutzrechte, deren Schutzumfang die Bauart Heitkamp betrifft. 2 davon sind

sogar erteilte Patente. Die Bauart Heitkamp erreichte mit 40 Punkten die zweit meisten Be-
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wertungspunkte, von denen 27 in Kraft sind aufgrund in Kraft befindlicher Schutzrechte. Die
beiden in Kraft befindlichen Patente stellen den konstruktiven Aufbau der Bauart und den
Einsatz von Bewehrung im Schotterbett unter Patentschutz. Sadmtliche wichtigen Schutzrech-
te mit hohen Punkten wurden von der Bauunternehmung E. Heitkamp GmbH angemeldet.
Der Uberwiegende Anteil der (wichtigen) Schutzrechte wurde ab 1994 eingereicht. Von die-
ser Bauart wurden nur 390 m realisiert. Trotz des kleinen realisierten Streckenabschnittes
wurden von der Bauunternehmung E. Heitkamp GmbH sowohl die Bauart selbst als auch
mdogliche Umgehungslésungen bzw. Verbesserungen (Ersatz des Betontroges durch ein
Geotextil) zu Schutzrechten angemeldet, die auch noch in Kraft sind. Die Bauunternehmung
E. Heitkamp hat einer patentrechtlichen Absicherung ihrer Innovation in der Festen Fahrbahn
eine hohe Bedeutung beigemessen; diese Neuentwicklung aus der jingeren Vergangenheit
wurde somit — unabhéngig vom der GroRe der gebauten Streckenlange — durch Patente ge-

schiitzt.

Die Bauart ZUblin betrifft nicht die konstruktive Gestaltung einer Bauart, sondern ein Herstel-
lungsverfahren: die Schwellen werden in den noch nicht erharteten Beton eingerittelt. Es
konnten der Bauart 8 Schutzrechtsfamilien zugeordnet werden, von denen 2 in Kraft befindli-
che Patente mit Verletzung betreffen. Die Bauart Ziblin erreichte die meisten Bewertungs-
punkte mit 46, von denen 35 Punkte in Kraft sind. Die realisierte Streckenlange der Bauart
Zublin betragt 80,9 km. Die Entwicklung dieser Bauart bei der Ed. Ziblin AG begann nach
[101] 1974. Im Jahr 1977 wurde die erste Versuchsstrecke gebaut. In dieser Zeit der Ent-
wicklung wurde, z. B. am 11.5.1974, von der Ed. Zublin AG eine Patentanmeldung einge-
reicht und diese spater zum Patent erteilt, das aufgrund des Ablaufes der Héchstlaufzeit von
20 Jahren jetzt erloschen und damit nicht mehr in Kraft ist. In diesem Patent ist das grundle-
gende Herstellungskonzept der Bauart Zublin unter Patentschutz gestellt. Die Bauunterneh-
mung Ed. Zublin AG hat offenbar bereits 1974 auf Patentschutz Wert gelegt. Der Grol3tell
der gebauten Streckenldnge der Bauart Ziblin wurde in den Jahren 1988 bis 2002 errichtet
[4]. Aus dieser Zeit stammt auch die Mehrheit der dieser Bauart zugeordneten Schutzrechte,
die ausschlief3lich von der Ed. Zublin AG eingereicht wurden, d. h. Fortentwicklungen und
Verbesserungen gegentber dem Basispatent aus dem Jahr 1974 bzw. den ersten Entwick-
lungstatigkeiten wurden umgehend schutzrechtlich abgesichert, wobei sogar zwei in Kraft

befindliche Patente mit Verletzung vorhanden sind.
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6.1.2 Stitzpunktlagerung mit aufgelagerten Schwellen

Nr. | Bauart Prioritatsjahr(e) | Schutzrechts- | Schutzrechts- | Punkte | Punkte
familien familien in in
Kraft Kraft
2.1 | SATO 85 1 0 10 0
2.2 | FFYS 93 1 0 0
2.3 | FFBS-ATS-SATO 93 1 0 8 0
24 | ATD 91 1 1 10 0
2.5 | ATD(G)*™ - - - -
26 | BTD ‘93,794, 799 3 1 18 10
2.7 | Walter 94 2 0 16 0
2.8 | Getrac '93,793,794,°01 | 4 3 30 25
2.9 | BTD Il — verdubelt auf ToB 0 - 0 -
Summe 13 5 100 35
Durchschnitt je Bauart 1,63 0,63 11,11 | 3,89

Tabelle 6-4: Anzahl der Schutzrechtsfamilien und Punkte je Bauart flr Bauarten mit Stitz-
punktlagerung mit aufgelagerten Schwellen

Im Bauarttyp Stitzpunktlagerung mit aufgelagerten Schwellen wurden 9 Bauarten unter-

sucht. Als relevante Schutzrechtsfamilien konnten fir die Bauart Getrac 4 Schutzrechtsfami-

lien (30 Punkte) ermittelt werden, von denen 3 Schutzrechtsfamilien (denen 25 Punkte zu-

geordnet sind) derzeit in Kraft sind. An zweiter Stelle liegt die Bauart BTD mit 3 Schutz-

rechtsfamilien (18 Punkte), wobei davon 1 Schutzrecht (dem 10 Punkte zugeordnet sind) in
Kraft ist.

120 Bauart ATD(G) als begriintes StraRenbahngleis wird nicht beriicksichtigt (eine Schutzrechtsfamilie analog zu

ATD).
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Nr. Bauart Schutzrechts- | Schutzrechts- Schutzrechtsfa. Gebaute Stre-
familien familien in | umfassend Pa- | ckenlange in
Kraft/erloschen | tente in | m
mit Verletzung | Kraft/erloschen
mit Verletzung
2.1 | SATO 1 0/1 0/1 4.613
2.2 | FFYS 1 0/1 0/1 33.092
2.3 | FFBS-ATS-SATO 1 0/1 0/1 390
24 | ATD 1 1/0 1/0 27.619
25 | ATD(G) ™ - - - -
26 |BTD 3 1/2 1/1 31.690
2.7 | Walter 2 0/2 0/2 9.400
2.8 | Getrac 4 3/1 2/0 15.277
2.9 | BTD Il - verdibelt auf 0 0/0 0/0 -1
ToB
Summe 13 5/8 4/6 122.081

Tabelle 6-5 Schutzrechtsfamilien bzw. Patente in Kraft/erloschen, deren Schutzumfang eine
Bauart umfasst und gebaute Streckenldnge je Bauart

Unterscheidung nach

Schutzrechtsarten

Streckenlénge in m

Anteil in %

Streckenlange in m mit Ver-
letzung aufgrund von in Kraft

befindlichen Schutzrechten

74.586

61,1 %

Streckenlange in m mit Ver-
letzung aufgrund erlosche-

nen Schutzrechten

94.462

77,4 %

Streckenlange in m mit Ver-
letzung aufgrund von in Kraft

befindlichen Patenten

74.586

61,1 %

121 Bauart ATD(G) als begriintes StraRenbahngleis wird nicht beriicksichtigt (eine Schutzrechtsfamilie analog zu

ATD).

122 |1n der Literatur keine eindeutigen Angaben enthalten.
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Streckenlange in m mit Ver- 79.185 64,9%

letzung aufgrund von erlo-
schenen Patenten

Streckenlange in m mit Ver- 122.081 100,0 %
letzung aufgrund von

Schutzrechten

Streckenlange in m mit Ver- 122.081 100,0 %

letzung aufgrund von Paten-

ten

Tabelle 6-6: Absolute Streckenlange und relativer Anteil in % der Streckenlange mit Schutz-
rechts- bzw. Patentverletzung beziglich der Streckenldnge des Bauarttyps

Dem Bauarttypen ,Stutzpunktlagerung mit aufgelagerten Schwellen* konnten 13 Schutz-
rechtsfamilien zugeordnet werden, der damit an dritter Stelle liegt. 17,7 % der in Deutschland
in Fester Fahrbahn gebauten Streckenléange wurden in diesem Bauarttyp realisiert, d. h. der
Bauarttyp liegt hinsichtlich der Streckenlange an zweiter Stelle. 61,1 % der gebauten Stre-
ckenlange dieses Bauarttypen sind durch in Kraft befindliche Schutzrechte oder Patente ge-
schitzt. Der Anteil an der gebauten Streckenlange, der von erloschenen Schutzrechten be-

troffen ist, liegt mit 77,4 % relativ hoch. Das gilt auch fir erloschene Patente mit 64,9 %.

In diesem Bauarttyp besteht kein integraler Verbund zwischen den Schwellen und dem Be-
ton zur formschlissigen Verbindung der Schwellen. Die technischen Konzepte zur Fixierung
der Schwellen sind sehr unterschiedlich: beispielsweise werden bei der Bauart SATO die
Schwellen verklebt und bei der Bauart Getrac die Schwellen mit einem Dubelstein mit der
Asphaltauflage verbunden. Entsprechend vielseitig sind auch die zu Schutzrechten ange-

meldeten Konzepte.

Der Zeitrang der Schutzrechtsfamilien liegt im Jahr 1991 oder spater. Lediglich fur die Bauart
SATO konnte eine Schutzrechtsfamilie aus dem Jahr 1985 ermittelt werden. Die Schutz-
rechtsfamilien dieses Bauarttyps sind somit Gberwiegend aus der jingeren Vergangenheit.
Das gilt auch fur das Baujahr der Bauarten in diesem Bauarttypen. Die Bauart SATO wurde
erstmals im Jahr 1986 im Bahnhof Hamelerwald auf der Strecke Hannover-Braunschweig in
einem ersten Streckenabschnitt von 793 m gebaut [4]. Alle anderen Bauarten wurden ab
dem Jahr 1994 errichtet. Insgesamt betrachtet wurde der Bauarttyp der Stitzpunktlagerung
mit aufgelagerten Schwellen somit im Wesentlichen erst seit dem Anfang der 90er Jahre des

20. Jahrhunderts entwickelt und gebaut.
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Der Bauart Getrac konnten mit 4 Schutzrechtsfamilien die meisten Schutzrechtsfamilien aus
den Prioritatsjahren 1993 bis 2001 zugeordnet werden, wobei davon sogar 2 Schutzrechts-
familien mit in Kraft befindlichen Patenten mit Verletzung auftreten. Darlber hinaus konnten
auch die meisten Bewertungspunkte (30) erzielt werden. Von der Bauart Getrac wurden 15,3
km in Deutschland in den Jahren 1994 bis 2005 gebaut [4], so dass die Bauart Getrac damit
hinsichtlich der Streckenlange nur an 4. Stelle nach den Bauarten FFYS, ATD und BTD liegt.
Von den vier Schutzrechtsfamilien wurden 3 vor oder wéhrend des ersten Jahres des Be-
ginns der Bautatigkeit fir diese Bauart angemeldet, d. h. es wurde versucht die Bauart
schutzrechtlich abzusichern. Von 3 in Kraft befindlichen Schutzrechtsfamilien mit Verletzung
sind sogar 2 Patente in Kraft mit Verletzung. Das deutsche in Kraft befindliche Patent stellt
allgemein das Prinzip der Bauart Getrac unter Patentschutz und das in Deutschland in Kraft
befindliche européaische Patent schutzt die konstruktive Ausfiihrung mit einem Dubelstein
gemal der Bauart Getrac. Die Patentinhaberin méchte offenbar auch fir die weitere Zukunft
Uber einen Patentschutz fir diese Bauart verfigen. Mit 30 Punkten und 25 Punkten in Kraft
wurden fur diese Bauart mit Abstand die meisten Punkte erzielt. 3 der 4 Schutzrechtsfamilien
der Bauart Getrac wurden von der Wayss & Freytag AG, Frankfurt, DE angemeldet. Eine
stammt von der Pfleiderer Infrastrukturtechnik GmbH & Co. KG, Neumarkt, DE. Damit stam-
men die Schutzrechtsanmeldungen auch von den Unternehmen, welche diese Bauart entwi-

ckelten [3] oder anbieten [45].

An zweiter Stelle rangiert die Bauart BTD: bei 3 zugeordneten Schutzrechtsfamilien aus den
Prioritatsjahren 1993, 1994 und 1999 konnten 18 Bewertungspunkte erzielt werden, wobei
nur eine Schutzrechtsfamilie ein in Kraft befindliches Patent mit Verletzung umfasst. Bei die-
ser von der Bauunternehmung Heilit + Woerner Bau-AG entwickelten und erstmals 1994
realisierten Bauart [4] stammen zwei der drei Schutzrechtsfamilien von der Heilit + Woerner
Bau-AG. Diese von der Entwicklerin angemeldeten Schutzrechtsfamilien stammen aus den
Jahren 1993 und 1994, d. h. wurden vor der Bautatigkeit zur Absicherung der Bauart ange-
meldet. Die erste Schutzrechtsfamilie mit einem in Deutschland in Kraft befindlichem europé-
ischen Patent stellt ein wichtiges Wirkprinzip der Bauart BTD 1 unter Patentschutz. In der
zweiten Schutzrechtsfamilie mit einer deutschen und europdischen Patentanmeldung, die
beide fallen gelassen worden sind, wurde die Bauart BTD 2 zum Schutzrecht angemeldet.
Sowohl bei den Bewertungspunkten als auch bei der gebauten Streckenlange liegt diese

Bauart mit 31,7 km an 2. Stelle bei diesem Bauarttypen.

Die Bauart Walter, welche mit 2 Schutzrechtsfamilien diesbeziglich den dritten Rang errei-
chen konnte, wurde 1994 mit einer Streckenlange von insgesamt 9,4 km bei einem zweiglei-

sigen Ausbau von je 4,7 gebaut [4]. In einem in Deutschland nicht in Kraft befindlichen euro-
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paischen Patent, das im Jahr 1994 angemeldet wurde, hat die Walter Bau-AG fir diese
Bauart Patentschutz erhalten; es wurde mit +10 Punkten bewertet. Das europaische Patent
wurde in Deutschland nicht nationalisiert, ist jedoch unter Umstédnden in anderen europé-
ischen Landern in Kraft. Die in Konkurs geratene Walter Bau-AG hat fiir diese Bauart zwar
nicht in Deutschland, jedoch in anderen européaischen Landern Patentschutz angestrebt und
auch erreicht. Die zweite die Bauart Walter betreffende Schutzrechtsfamilie, ein deutsches
Patent und Gebrauchsmuster mit dem Prioritatstag 1993, ist 2004 erloschen und wurde von
mehreren Anmeldern, namlich der Otto Frenzel Bauunternehmung, Freden, der Kemna Bau
Andreae GmbH & Co. KG, der Krupp GmbH, Essen und der Preussag Stahl AG, Peine, ein-
gereicht. Die Bauart Walter fallt, wenn Uberhaupt, nur aquivalent unter den Schutzumfang
der beiden Schutzrechte, die die Verwendung eines Flachstahlprofils zur Fixierung der
Schwellen behandeln. Die Anmelder waren offensichtlich eine Kooperation aus zwei mittels-
tdndischen Bauunternehmen und zwei Stahlkonzernen, welche die Zusammenarbeit mogli-

cherweise 2004 mit dem Erldéschen der Schutzrechte eingestellt haben.

In der Bauart FFYS wurde mit 33,1 km die grof3te Streckenlange errichtet [4]. Die Bauart
ATD liegt mit 27,6 km am 3. Platz. Trotzdem ist die schutzrechtliche Absicherung dieser
Bauarten gemessen an der Anzahl der zugeordneten Schutzrechtsfamilien und der erreich-
ten Bewertungspunkte gering. Die Bauart FFYS verfugt nur tber ein erloschenes Patent und
Gebrauchsmuster aus dem Jahr 1993 mit Verletzung, das auch der Bauart Walter zugeord-
net wurde, und mit +8 Punkten hdher als bei der Bauart Walter bewertet wurde. Dies liegt an
der anderen konstruktiven Ausfihrung der Bauart FFYS gegentber der Bauart Walter. Die
beiden Schutzrechte der Anmeldergemeinschaft aus zwei Bauunternehmen und zwei Stahl-

konzernen sind 2004 erloschen wegen Nichtzahlung der Jahresgebiihr.

Die ab 1994 errichtete Bauart ATD [4] verfugt Uber ein in Deutschland in Kraft befindliches
europdisches Patent aus dem Jahr 1991, welches das grundlegende Konzept der Bauart
ATD mit dem Querkraftsockel unter Schutz stellt und auch mit +10 Punkten bewertet wurde.
Es wurde von der Deutschen Asphalt GmbH angemeldet, welche diese Bauart auch entwi-
ckelt hat. Der Patentschutz wurde von der Deutschen Asphalt GmbH drei Jahre vor dem ers-
ten Baubeginn durch eine deutsche Patentanmeldung angestrebt, gegen die nach Erteilung
erfolglos Einspruch eingelegt wurde. Wettbewerber der Deutschen Asphalt GmbH haben
sich von diesem Patent vermutlich gestort gefiihlt. Aus der geringen Anzahl von nur einem
zugeordneten Schutzrecht fur die Bauart ATD kann nicht geschlossen werden, dass fur die-
se Bauart nur ein geringer patentrechtlicher Schutz besteht. Entscheidend ist nicht die An-

zahl der zugeordneten Schutzrechte, sondern der Schutzumfang des Schutzrechtes, insbe-
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sondere dann, wenn es sich um ein erteiltes, in Kraft befindliches Patent wie bei der Bauart

ATD handelt, welches das grundlegende Konzept der Bauart ATD unter Schutz stellt.

Von der Bauart SATO wurde nur eine geringe Streckenlangen von insgesamt 4,6 km ers-
tmals ab 1986 gebaut [4]. Die ersten Versuchsabschnitte wurden von der Deutschen Bun-
desbahn realisiert. Der Bauart SATO konnte eine Schutzrechtsfamilie aus dem Jahr 1985
zugeordnet werden, d. h. wurde ein Jahr vor der ersten Bautéatigkeit von der Kemna Bau
Andrae GmbH & Co. angemeldet. Die Schutzrechtsfamilie umfasst ein deutsches und euro-
paisches Patent, die mit +10 Punkten bewertet wurden und in deren Schutzumfang die
Bauart SATO fallt. Die Schutzrechtsfamilie umfasst ein deutsches und ein européisches Pa-
tent. Das deutsche Patent ist 2003, kurz vor Ablauf der Hochstlaufdauer von 20 Jahren, erlo-
schen. Das europaische Patent wurde in Deutschland — vermutlich aufgrund des deutschen

Patents — nicht nationalisiert.

Die Bauart FFBS-ATS-SATO wurde lediglich in einem Versuchsabschnitt mit einer L&nge
von 0,4 km 1996 gebaut [4]. Das Befestigungsprinzip der Bauart FFYS mit Stegblechen wird
in dieser Bauart ebenfalls angewendet. Der Unterschied ist nur, dass Betonschwellen anstatt
Stahlschwellen verwendet werden. Der Bauart FFYS wurde eine Schutzrechtsfamilie zu-
geordnet, deren Anspruch 1 allgemein Schwellen beansprucht, d. h. sowohl Beton als auch

Stahlschwellen. Das oben zur Bauart FFYS Aufgefihrt gilt damit analog fir diese Bauart.

Zur Bauart BTD Il — verdibelt auf ToB konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt wer-

den.

297



6.1.3 Stiutzpunktlagerung ohne Schwelle auf monolithisch gefertigter Tragschicht

Nr. | Bauart Prioritatsjahr(e) | Schutzrechts- | Schutzrechts- | Punkte | Punkte in
familien familien  in Kraft
Kraft

3.1 | Rasengleis fir Fernbahnen | 95 1 0 2 0

3.2 | Rasengleis Walter-Heilit/Hilti | 95 0 2 0

3.3 | Hochtief/Schreck-Mieves/Longo | 94, 96, "95, | § 1 35 10

‘96, 97

3.4 | FFC ‘96 1 1

3.5 | BES ‘96 1 1 8 8

3.6 | BTE ‘94,796, 796,798 | 4 3 35 30

3.7 | Strabag 0 - 0 -

3.8 | ,Oelde" 99 1 1 3 3

3.9 | Holzmann 0 - 0 -

3.10 | BES IV — verdiibelt auf ToB 0 - 0 -
Summe 14 7 93 59
Durchschnitt je Bauart 1,40 0,70 9,30 5,90

Tabelle 6-7: Anzahl der Schutzrechtsfamilien und Punkte je Bauart flr Bauarten mit Stitz-
punktlagerung ohne Schwelle auf monolithisch gefertigter Tragschicht

Im Bauarttyp Stitzpunktlagerung ohne Schwelle auf monolithisch gefertigter Tragschicht

wurden 10 Bauarten untersucht. Als relevante Schutzrechtsfamilien konnten fur die Bauart

Hochtief/Schreck-Mieves/Longo 5 Schutzrechtsfamilien (35 Punkte) ermittelt werden, von

denen 1 Schutzrecht (dem 10 Punkte zugeordnet sind) derzeit in Kraft ist. An zweiter Stelle

liegt die Bauart BTE mit 4 Schutzrechtsfamilienn (35 Punkte), wobei davon 3 Schutzrechts-

familien (denen 30 Punkte zugeordnet sind) in Kraft sind.
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Nr. Bauart

Schutzrechts-

familien

Schutzrechts-
familien in
Kraft/erloschen

mit Verletzung

Schutzrechtsfa.
umfassend Pa-
tente in
Kraft/erloschen

mit Verletzung

Gebaute Stre-
ckenlange in

m

3.1 | Rasengleis fur Fernbah- 1 0/0 0/0 250
nen
3.2 | Rasengleis Walter- 1 0/0 0/0 390
Heilit/Hilti
3.3 | Hochtief/Schreck- 5 1/2 1/2 390
Mieves/Longo
3.4 | FFC 1 1/0 1/0 580
3.5 | BES 1 1/0 1/0 390
3.6 |BTE 4 1/1 1/0 390
3.7 | Strabag 0 0/0 0/0 390'%
3.8 | ,Oelde" 1 1/0 0/0 560
3.9 | Holzmann 0 0/0 0/0 -1
3.10 | BES IV — verdiibelt auf 0 0/0 0/0 1%
ToB
Summe 14 5/3 4/2 3.340
Tabelle 6-8: Schutzrechtsfamilien bzw. Patente in Kraft/erloschen, deren Schutzumfang
eine Bauart umfasst und gebaute Streckenlange je Bauart
Unterscheidung nach Streckenlange in m Anteil in %
Schutzrechtsarten
Streckenlange in m mit Ver- 2310 69,2 %
letzung aufgrund von in Kraft
befindlichen Schutzrechten
Streckenlange in m mit Ver- 780 23,4 %
letzung aufgrund erlosche-
nen Schutzrechten
Streckenlange in m mit Ver- 1750 52,4 %

123 Schatzwert; als Versuchsabschnitt in der Strecke Dachau-Karlsfeld eingebaut [76]
124 1n der Literatur keine eindeutigen Angaben enthalten.
125 In der Literatur keine eindeutigen Angaben enthalten.
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letzung aufgrund von in Kraft

befindlichen Patenten

Streckenlange in m mit Ver- 390 11,7 %

letzung aufgrund von erlo-
schenen Patenten

Streckenlange mit Verlet- 2310 69,2 %
zung aufgrund von Schutz-

rechten

Streckenlange in m mit Ver- 1750 52,4 %

letzung aufgrund von Paten-

ten

Tabelle 6-9: Absolute Streckenlénge und relativer Anteil in % der Streckenlange mit Schutz-
rechts- bzw. Patentverletzung beziglich der Streckenldnge des Bauarttyps

Der Bauarttyp ,Stitzpunktlagerung ohne Schwelle auf monolithisch gefertigter Tragschicht*
liegt mit 14 zugeordneten Schutzrechtsfamilien an zweiter Stelle. In diesem Bauarttypen
wurden im Streckennetz der Deutschen Bahn AG nur 3,3 km gebaut: das entspricht 0,01 %
des realisierten Streckennetzes in Fester Fahrbahn. Dabei handelt es sich um Versuchsab-
schnitte von wenigen 100 m Lange. Diesem Bauarttypen kommt insofern nur eine geringe
Bedeutung zu. 69,2 % der in diesem Bauarttypen gebauten Streckenlange sind von in Kraft
befindlichen Schutzrechten betroffen; fur in Kraft befindliche Patente liegt der Anteil bei 52,4
%. Die Aussagekraft dieser letztgenannten Zahlen ist aufgrund der kleinen gebauten Stre-

ckenlange von 3,3 km eingeschrankt.

Das Konstruktionsprinzip dieses Bauarttyps beruht darauf, den Schienenstitzpunkt unmittel-
bar mit der Betontragschicht zu verbinden. Die Betontragschicht wird monolithisch vor Ort
(Ortbeton) gefertigt. Eine Substitution der Betontragschicht mit einer Asphalttragschicht ist
aufgrund der geringen Festigkeit der Asphalttragschicht nicht mdglich. Eine Begrindung in
Literatur, weshalb von diesem Bauarttypen trotz der gefundenen zahlreichen und teilweise
Erfolg versprechenden gefundenen LOsungswegen bisher nur Versuchsstrecken gebaut

worden sind, konnte nicht gefunden werden.

Der Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo, von der 0,39 km im Jahr 1998 gebaut wurden
[4], konnten mit 5 Schutzrechtsfamilien (35 Bewertungspunkte) die meisten Schutzrechtsfa-
milien und Bewertungspunkte zugeordnet werden. Die Bauart wurde von dem Gleisbauun-
ternehmen Schreck-Mieves GmbH und der Hochtieftocher Longo GmbH & Co. KG entwi-
ckelt. Samtliche Schutzrechtsfamilien wurden von der Hochtief AG, Essen angemeldet. Der

Baukonzern Hochtief AG hat somit die Schutzrechtsanmeldungen selbst vorgenommen und
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nicht der Tochterunternehmung Longo GmbH & Co. Uberlassen. Die Gleisbauunternehmung
Schreck-Mieves GmbH war an den Schutzrechtsanmeldungen nicht beteiligt; dies kdnnte
daran liegen, dass entweder die Hochtief AG federfiihrend in der Entwicklungsarbeit war
oder der Konzern Hochtief AG auf die Schreck-Mieves GmbH wirtschaftlichen Druck ausge-
Ubt hat, um alleiniger Inhaber der Schutzrechte zu sein. Samtliche Schutzrechtsanmeldun-
gen wurden in den Jahren 1994 bis 1997, d. h. vor Baubeginn der Versuchsstrecke, getatigt.
Die Hochtief AG hat somit vor dem offenkundig werden der Bauart eine schutzrechtliche Ab-
sicherung angestrebt. Innerhalb der 5 Schutzrechtsfamilien tritt nur ein in Kraft befindliches
europaisches Patent mit Verletzung auf, das jedoch einen erheblichen Schutzumfang hat
und die Bauart als solches unter Patentschutz stellt. Das Patent wurde mit +10 Punkten be-
wertet und ist das wichtigste Schutzrecht fur diese Bauart. Die +10 in Kraft befindlichen
Punkte fur diese Bauart gehen somit ausschlief3lich auf das europdaische Patent zuriick. Die
anderen, erloschenen Schutzrechtsfamilien mit erloschenen Patenten betreffen wichtige As-
pekte der Bauart: es wurden Auskammerungen fur die formschlissige Aufnahme der Schie-
nenauflagerelemente, ein Herstellungsverfahren mit einem Maschinensystem und eine spe-

zielle Stilpschalung unter Patentschutz gestellt.

An zweiter Stelle der zugeordneten Schutzrechtsfamilien liegt die Bauart BTE mit 4 zugeord-
neten Schutzrechtsfamilien und 35 Punkten, von denen noch 3 Schutzrechtsfamilien und 30
Punkte in Kraft sind. Der Versuchsabschnitt mit einer Lange von 0,39 km wurde von der Ed.
ZUblin AG erstellt. 3 der 4 in Jahren 1994 bis 1998 angemeldeten Schutzrechtsfamilien wur-
den von der Ed. Ziblin AG getétigt. In einem in Kraft befindlichen, mit +10 Punkten bewerte-
ten deutschen Patent wird das Abfrasen der Auflagerflache fir die Schienenbefestigung un-
ter Patentschutz gestellt; dieses Merkmal ist das wesentliche Merkmal dieser Bauart. Dane-
ben konnte ein deutsches, in Kraft befindliches Patent ermittelt werden, welches das Abfra-
sen des UberbaumaRes der nicht erharteten Betontragschicht fiir die Schienenbefestigung
unter Schutz stellt, d. h. eine wichtige Fortentwicklung der Bauart BTE darstellt und deshalb
mit +10 Punkten bewertet wurde. Ein in Kraft befindliches deutsches Patent schiitzt eine wei-
tere Fortentwicklung dieser Bauart: die Befestigungsmittel fir die Schienenbefestigung wird
in den nicht erharteten Beton eingerdttelt. Diese 3 Schutzrechte wurden von der Ed. Zublin
AG, d. h. der Erbauerin der Versuchsstrecke, angemeldet. Lediglich eine Schutzrechtsfamilie
mit einer erloschenen Patentanmeldung aus dem Jahr 1994 geht auf Fritz Knape, Minchen,

zurick.

In den Bauarten Rasengleis fiir Fernbahnen, Rasengleis Walter-Heilit/Hilti, FFC, BES und
,0elde” tritt nur eine Schutzrechtsfamilie auf. Den Bauarten Strabag, Holzmann und BES IV

— verdibelt auf ToB konnten keine relevanten Schutzrechte zugeordnet werden.
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Den beiden Bauarten Rasengleis fir Fernbahnen und Rasengleis Walter-Heilit/Hilti konnte
ein erloschenes Gebrauchsmuster aus dem Jahr 1995 der Heilit + Woerner Bau-AG zu-
geordnet werden. Die beiden Bauarten fallen nicht unter den Schutzumfang des Ge-
brauchsmusters, das eine konstruktive Losung zur Verbesserung der Stabilitat der Gleislage
unter Gebrauchsmusterschutz stellte. Die Bauart Rasengleis fur Fernbahnen wurde 1996
gebaut, d. h. die Gebrauchsmusteranmeldung wurde vor der ersten Realisierung dieser
Bauart getatigt. Es ware auch eine spatere Anmeldung moglich gewesen, weil der Gegens-

tand des Gebrauchsmusters nicht in den gebauten Strecken realisiert wurde.

Lediglich fur die Bauarten FFC und BES tritt ein in Kraft befindliches europaisches Patent
aus dem Jahr 1996 mit Verletzung auf, das beiden Bauarten gleichermalien zugeordnet
worden ist. Fur sdmtliche anderen Bauarten mit einer zugeordneten Schutzrechtsfamilie
konnte kein in Kraft befindliches Patent mit Verletzung gefunden werden. Das ermittelte Pa-
tent hinsichtlich der Bauarten FFC und BES, ein europaisches Patent, schiitzt das Herstel-
lungsprinzip in zwei Bearbeitungsschritten der beiden Bauarten, wobei aus baubetrieblichen
Grinden Umgehungslosungen aufwendig sind, so dass dem Patent eine erhebliche wirt-
schaftliche Bedeutung zukommt und mit +8 Punkten bewertet wurde. Die Bauart FFC wurde
von der Leonhardt Weiss GmbH & Co. entwickelt, von der auch das europdische Patent ge-

halten wird.

Fur die Bauart ,Oelde”, welche in einem Versuchsabschnitt mit der Lange von 0,56 km ge-
baut wurde, konnte eine deutsche Patentanmeldung und ein Gebrauchsmuster mit Verlet-
zung aus dem Jahr 1999 der Heilit + Woerner Bau-AG ermittelt werden. Wesentlicher Aspekt
der beiden ungepriiften Schutzrechte sind Kraftlibertragungselemente an Soll-Rissstellen der
Tragplatten. Aufgrund der Bedeutung von derartigen Kraftlibertragungselementen fir diese

Bauart wurden die Schutzrechte im mittleren Bereich mit 3 Punkten bewertet.

In diesem Bauarttypen tritt kein Zusammenhang zwischen den realisierten Streckenlangen
(geringe oder keine gebauten Streckenlangen) und der Anzahl der zugeordneten Schutz-
rechtsfamilien bzw. der erreichten Bewertungspunkte auf. Nur die Bauarten Hoch/Schreck-
Mieves/Longo und BTE verfiigen tber eine gréRere Anzahl an Schutzrechtsfamilien bzw.
Bewertungspunkten. Alle anderen Bauarten haben eine oder keine Schutzrechtsfamilie. Dies
kénnte damit erklart werden, dass Schutzrechtsanmeldungen vor der ersten Realisierung im
Entwicklungsstadium zu tétigen sind, in dem der spéatere Erfolg einer Bauart noch nicht ab-
geschatzt werden kann und somit von der individuellen Einschétzung und der diesbezigli-

chen ,Philosophie” eines Unternehmens abhéngt. Interessant ist jedoch, dass fiir die Bauart
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Hochtief/Schreck-Mieves/Longo ein Grof3teil der Schutzrechte bereits erloschen ist, jedoch
fur die Bauart BTE ein Grof3teil der Schutzrechte in Kraft ist. Die Hochtief AG hat die Schutz-
rechte der Bauart Hochtief/Schreck-Mieves/Longo Uberwiegend fallen gelassen, d. h. sieht
offensichtlich fur diese Bauart keine wirtschaftliche Zukunft. Anders die Vorgehensweise der
Ed. Zublin AG bei der Bauart BTE: die Schutzrechte befinden sich in Kraft. Somit wird auf
eine patentrechtliche Absicherung dieser Bauart in Deutschland von der Ed. Ziublin AG wei-

terhin Wert gelegt trotz der dadurch entstehenden Kosten.

6.1.4 Stutzpunktlagerung ohne Schwelle auf vorgefertigter Tragschicht

Nr. | Bauart Prioritatsjahr(e) | Schutzrechts- | Schutzrechts- | Punkte | Punkte in
familien familien in Kraft
Kraft
4.1 | FF Bogl ‘97, 799, 4 4 26 26
00, ‘01
4.2 | OBB-PORR 99, 99 2 2 7 7
4.3 | Betonplattengleis - 0 - 0 -
4.4 | Hirschaid I* - 0 - 0 -
45 | Hirschaid II* - 0 - 0 -
4.6 | ,Hirschaid l* ‘89 1 1 2 2
4.7 | ,Trudering* - 0 - 0 -
4.8 .Betonfertigteilplatte System DB - 0 - 0 -
4.9 JFertigteiltragrost System DB* - 0 - 0 -
4.10 | Aufgestéanderte Fahrbahnplatte (AFP) | - 0 - 0 -
Summe 7 7 35 35
Durchschnitt je Bauart 0,70 0,70 0,35 0,35

Tabelle 6-10: Anzahl der Schutzrechtsfamilien und Punkte je Bauart fir Bauarten mit Stiitz-
punktlagerung ohne Schwelle auf vorgefertigter Tragschicht

Im Bauarttyp Stutzpunktlagerung ohne Schwelle auf vorgefertigter Tragschicht wurden 10
Bauarten untersucht. Als relevante Schutzrechtsfamilien konnten fir die Bauart FF Bogl 4
Schutzrechtsfamilien (26 Punkte) ermittelt werden, die alle derzeit in Kraft sind. An zweiter
Stelle liegt die Bauart OBB-PORR mit 2 Schutzrechtsfamilien (7 Punkte), die ebenfalls alle in
Kraft sind.
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Nr. Bauart Schutzrechts- | Schutzrechts- Schutzrechtsfa. Gebaute Stre-
familien familien in | umfassend Pa- | ckenlange in
Kraft/erloschen | tente in | m
mit Verletzung | Kraft/erloschen
mit Verletzung
4.1 | FF Bogl 4 3/0 2/0 70.871
4.2 | OBB-PORR 2 1/0 0/0 16.355
4.3 | Betonplattengleis 0 0/0 0/0 16
4.4 | Hirschaid I 0 0/0 0/0 114
4.5 | Hirschaid II* 0 0/0 0/0 400™
4.6 | Hirschaid I 1 1/0 0/0 400"
4.7 | ,Trudering® 0 0/0 0/0 10
4.8 | Betonfertigteilplatte Sys- 0 0/0 0/0 400'%
tem DB*
4.9 | Fertigteiltragrost System 0 0/0 0/0 400"
DB*
4.10 | Aufgestanderte Fahr- 0 0/0 0/0 St
bahnplatte (AFP)
Summe 7 5/0 2/0 88.826

Tabelle 6-11: Schutzrechtsfamilien bzw. Patente in Kraft/erloschen, deren Schutzumfang
eine Bauart umfasst und gebaute Streckenlange je Bauart

126 Baukonzept, d. h. nicht realisiert
127 Schatzwert; Versuchsstrecke im Bahnhof Hirschaid auf der Strecke Niirnberg-Bamberg
128 Schatzwert; Versuchsstrecke im Bahnhof Hirschaid auf der Strecke Niirnberg-Bamberg
129 schatzwert; Versuchsstrecke auf der Strecke Dachau-Karlsfeld
130 schatzwert; Versuchsstrecke auf der Strecke Dachau-Karlsfeld
B In der Literatur keine eindeutigen Angaben enthalten.
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Unterscheidung nach Streckenlange in m Anteil in %

Schutzrechtsarten

Streckenlange in m mit Ver- 87.626 98,6 %

letzung aufgrund von in Kraft

befindlichen Schutzrechten

Streckenlange in m mit Ver- 0 0,0 %

letzung aufgrund erlosche-

nen Schutzrechten

Streckenlange in m mit Ver- 70.871 79,8 %

letzung aufgrund von in Kraft

befindlichen Patenten

Streckenlange in m mit Ver- 0 0,0 %

letzung aufgrund von erlo-

schenen Patenten

Streckenlange in m mit Ver- 87.626 98,6 %
letzung aufgrund von

Schutzrechten

Streckenlange in m mit Ver- 70.871 9,8 %

letzung aufgrund von Paten-

ten

Tabelle 6-12: Absolute Streckenlénge und relativer Anteil in % der Streckenlange mit
Schutzrechts- bzw. Patentverletzung beziiglich der Streckenlédnge des Bauart-

typs

Dem Bauarttypen konnten 7 Schutzrechtsfamilien mit insgesamt 35 Punkten zugeordnet
werden, der somit diesbezliglich an 4. Stelle steht. Samtliche ermittelte Schutzrechtsfamilien
und somit auch Punkte sind in Kraft, d. h. es wurde keine Schutzrechtsfamilie fallen gelas-
sen. Im Bauarttypen ,Stutzpunktlagerung ohne Schwelle auf vorgefertigter Tragschicht* sind
88,8 km in Deutschland gebaut worden; das entspricht einem Anteil von 12,9 % am deut-
schen Streckennetz in Fester Fahrbahn, d. h. der 3. Platz hinsichtlich der realisierten Stre-
ckenlange. Der Hauptanteil geht dabei auf die Bauart FF Bogl mit 70,9 km und die Bauart
OBB-PORR mit 16,4 km zuriick. Von den anderen Bauarten dieses Bauarttypen wurden nur
Versuchsstrecken von wenigen 100 m Lange errichtet. In Osterreich wurden mehr als 100
km der Bauart OBB-PORR gebaut, die jedoch in dieser Untersuchung nicht beriicksichtigt

wurden.

Das grundlegende Konstruktionsprinzip dieses Bauarttypen gegeniiber dem Bauarttypen der

Stutzpunktlagerung ohne Schwelle auf monolithisch gefertigter Tragschicht ist, dass die
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Tragschicht nicht in Ortbeton gefertigt wird, sondern aus Fertigteilen besteht. Bereits in den
60er Jahren des 20. Jahrhunderts wurde in Deutschland an diesem Bauarttypen gearbeitet
und erste Versuchsstrecken gebaut. Erst in jingster Zeit wurde von dem deutschen Bauun-
ternehmen Max Bogl, Neumarkt, und dem d&sterreichischen Bauunternehmen PORR AG,
Wien, dieser Bauarttyp wieder aufgegriffen und fortentwickelt. In Deutschland wurde die
Bauart FF Bogl und OBB-PORR erst ab dem Jahr 1999 gebaut. Der Zeitrang der diesen bei-
den Bauarten zugeordneten Schutzrechtsfamilien liegt nur flr eine Schutzrechtsfamilie im
Jahr 1997, ansonsten im Jahr 1999 oder spater und damit in zeitlicher Ubereinstimmung mit
den Bauzeiten der gro3en Streckenabschnitte. Aufgrund der relativ neuen Entwicklung die-
ses Bauarttypen sind vermutlich noch alle Schutzrechtsfamilien in Kraft. Die Schutzrechtsin-

haber sehen offensichtlich fur die Bauarten Zukunftschancen.

Fir die Bauart FF Bogl konnten 4 Schutzrechtsfamilien (26 Punkte) aus den Jahren 1997 bis
2001 ermittelt werden, die alle in Kraft sind und von der Bauunternehmung Max Bdgl GmbH
& Co. KG gehalten werden. Dabei handelt es sich um 3 in Kraft befindliche Patente mit Ver-
letzung, die unter anderem das Herstellungsverfahren fir die Bauart FF Bogl vor Ort auf der
Linienbaustelle als auch ein Herstellungsverfahren fir die wichtigste Komponente dieser
Bauart, die Betonfertigteile, unter Patentschutz stellen. Die drei europaischen Patente wur-
den mit +4, +10 und +8 Punkten zweimal hoch bewertet, d. h. haben eine erhebliche Bedeu-
tung. Das erste hoch bewertete europdische Patent stellt eine Fertigteilplatte aus Stahlbeton
und eine Plattenverbundkonstruktion aus Stahlbetonfertigteilplatten, insbesondere fur eine
Feste Fahrbahn, unter Patentschutz. Im zweiten, mit +8 Punkten bewerteten européischen

Patent wird ein Herstellungsverfahren fir Betonfertigteilplatten unter Patenschutz gestellt.

Hinsichtlich der Bauart OBB-PORR konnten nur eine in Kraft befindliche europaische Pa-
tentanmeldung und ein in Kraft befindliches europdisches Patent, jeweils aus dem Jahr
1999, gefunden werden. Beide Schutzrechte wurden mit einer geringen Punktezahl von +4
bzw. 3 Punkten bewertet, weil fir das européische Patent (+4 Punkte) einfach Umgehungs-
I6sungen gefunden werden konnen und auf3erdem eine Aussage Uber eine mogliche Verlet-
zung der Bauart OBB-PORR aufgrund fehlender Angaben in der Literatur nicht eindeutig
maoglich ist. Die europédische Patentanmeldung wurde mit 3 Punkten hdher bewertet, weil
dadurch der in der Literatur beschriebene Korrekturfall (H6henkorrektur aufgrund von Set-
zungen) mit einer Reparaturtragplatte unter Schutz gestellt wird. Der Reparaturfall hat fir
diese Bauart eine nicht unerhebliche praktische Bedeutung. Die Bauart OBB-PORR wurde
bereits ab 1989 in Osterreich gebaut. Unter Umstanden konnten durch diesen Stand der

Technik in Form von Streckenabschnitten keine besseren Schutzrechtsanmeldungen mehr
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getatigt werden, weil das grundlegende Konzept der Bauart OBB-PORR bereits dadurch

vorweggenommen worden ist.

Fir die Bauart ,Hischaid IlI“ konnte ein in Kraft befindliches Gebrauchsmuster aus dem Jahr
1989 ermittelt werden, das die Ausbildung von zwei Langsbalken als Fertigteile mit Auflage-
hdcker unterhalb der Schienen unter Schutz stellt. Es wird von der Ed. Ziblin AG gehalten
und mit nur 2 Punkten bewertet, weil Auflagehécker bei der Bauart ,Hirschaid IlI* in der Lite-

ratur nicht beschrieben sind.

Fur die anderen Bauarten in diesem Bauarttypen konnten keine relevanten Schutzrechte

ermittelt werden.

6.1.5 Kontinuierliche Lagerung mit eingegossenen Schienen

Nr. Bauart Prioritatsjahr(e) Schutzrechts- | Schutzrechts- Punkte Punkte in
familien familien in Kraft
Kraft

5.1 | Infundo ‘97,98 2 2 13 13

5.2 | Infundo-Bdgl 01 1 1 6

5.3 | Infundo-LR ‘03 1 1 5

5.4 | Stelfundo - 0 - 0 -
Summe 4 4 24 24
Durchschnitt je Bauart 1,00 1,00 6,00 6,00

Tabelle 6-13: Anzahl der Schutzrechtsfamilien und Punkte je Bauart fir Bauarten mit konti-
nuierlicher Lagerung mit eingegossenen Schienen

Im Bauarttyp kontinuierliche Lagerung mit eingegossenen Schienen wurden 4 Bauarten un-
tersucht. Als relevante Schutzrechtsfamilien konnten fur die Bauart Infundo 2 Schutzrechts-

familien (13 Punkte) ermittelt werden, die alle in Kraft sind.
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Nr. Bauart Schutzrechts- | Schutzrechts- Schutzrechtsfa. Gebaute Stre-
familien familien in | umfassend Pa- | ckenlange in
Kraft/erloschen | tente in | m
mit Verletzung | Kraft/erloschen
mit Verletzung

5.1 | Infundo 2 210 1/0 390
5.2 | Infundo-Bég| 1 0/0 0/0 18
5.3 | Infundo-LR 1 1/0 0/0 -1
5.4 | Stelfundo 0 0/0 0/0 200"

Summe 4 3/0 1/0 590
Tabelle 6-14: Schutzrechtsfamilien bzw. Patente in Kraft/erloschen, deren Schutzumfang

eine Bauart umfasst und gebaute Streckenlange je Bauart

Unterscheidung nach Streckenlange in m Anteil in %
Schutzrechtsarten
Streckenlange in m mit Ver- 390 66,1 %
letzung aufgrund von in Kraft
befindlichen Schutzrechten
Streckenlénge in m mit Ver- 0 0,0 %
letzung aufgrund erlosche-
nen Schutzrechten
Streckenlange in m mit Ver- 390 66,1 %
letzung aufgrund von in Kraft
befindlichen Patenten
Streckenlange in m mit Ver- 0 0,0 %
letzung aufgrund von erlo-
schenen Patenten
Streckenlange in m mit Ver- 390 66,1 %

letzung aufgrund von

Schutzrechten

32 |n der Versuchsstrecke am Bahnhof Waghausl 390 m in der Strecke Karlsruhe-Mannheim eingebaut. AuRer-
dem an 44 Bahnilbergdngen der DB AG eingebaut; diese sind nicht beriicksichtigt aufgrund fehlender genauen
Angaben Uber die Lange in der Literatur [4].

133 In der Literatur keine eindeutigen Angaben enthalten.
3% In Stuttgart im Bereich der Haltestelle ,,Berliner Platz* der U-Bahnlinie nach [191] eingesetzt.
135 Schatzwert; im Wesentlichen in Bahniibergéangen nach [170] eingesetzt.
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Streckenlange in m mit Ver- 390 66,1 %

letzung aufgrund von Paten-

ten

Tabelle 6-15: Absolute Streckenlénge und relativer Anteil in % der Streckenlange mit
Schutzrechts- bzw. Patentverletzung beziiglich der Streckenlédnge des Bauart-

typs

Diesem Bauarttypen konnten 4 Schutzrechtsfamilien mit insgesamt 24 Punkten aus den Jah-
ren 1997 bis 2003 zugeordnet werden, die alle in Kraft sind. Das entspricht dem 5. und vor-
letzten Platz. Im Bauarttyp ,Kontinuierliche Lagerung mit eingegossenen Schienen* wurden
zwei Versuchsstrecken mit einer Gesamtlange von 590 m in Deutschland gebaut. Das be-
deutet einen Anteil von 0,08 % am in Deutschland gebauten Streckennetz in Fester Fahr-

bahn, d. h. der 5. und vorletzte Platz innerhalb der Bauarttypen.

Das Konstruktionsprinzip dieses Bauarttyps beruht auf der fortlaufenden, im Wesentlichen
formschlissigen Fixierung der Schienen mit einem elastischen Material, beispielsweise

Gummi, in einem langlichen Hohlraum.

Der konstruktive Aufbau der Bauart Infundo wird durch ein in Kraft befindliches Gebrauchs-
muster aus dem Jahr 1997 unter Schutz gestellt, das — aufgrund der genauen Beschreibung
und Beanspruchung der Bauart — mit 4 Punkten hoch bewertet wurde. Die sicherheitsrele-
vante und wichtige Ausbildung von Rissen wird von einem mit +8 Punkten bewertetem Pa-
tent aus dem Jahr 1998 monopolisiert. Beide Schutzrechte werden von der Leonhard Weiss
GmbH & Co. gehalten und sind in Kraft. Die wesentlichen Aspekte der Bauart Infundo wur-
den somit vor dem Bau der ersten Versuchsstrecke im Jahr 2001 in Deutschland unter
Schutz gestellt. Die Bauart Infundo wurde unter anderem von der Infundo Feste Fahrbahn
GmbH, einer Tochter der Leonhard Weiss GmbH & Co., entwickelt.

Die Bauart Infundo-Bogl wird von einem in Kraft befindlichen européaischen Patent aus dem
Jahr 2001 in Kombination mit einer speziellen Justiereinrichtung unter Schutz gestellt. Auf-
grund dieser Einschrankung des Schutzumfanges durch die Justiereinrichtung wurde das

europaische Patent nur im mittleren Bereich mit +6 Punkten bewertet.

Die Halbfertigteillosung der Bauart Infundo-LR wird von einem Gebrauchsmuster der Edilon

GmbH Dritten in der Ausfiihrung untersagt.

Fir die Bauart Stelfundo konnten keine relevanten Schutzrechte ermittelt werden.
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6.1.6 Kontinuierliche Lagerung mit eingeklemmten Schienen

Nr. Bauart Prioritatsjahr(e) Schutzrechts- | Schutzrechts- Punkte Punkte in
familien familien in Kraft Kraft
6.1 | SFF ‘94,94 2 1 9 4
6.2 | Saargummi 95 1 1 8
Summe 3 2 17 12
Durchschnitt je Bauart 1,50 1,00 8,50 6,00

Tabelle 6-16: Anzahl der Schutzrechtsfamilien und Punkte je Bauart fur Bauarten mit konti-
nuierlicher Lagerung mit eingeklemmten Schienen

Im Bauarttyp kontinuierliche Lagerung mit eingeklemmten Schienen wurden 2 Bauarten un-

tersucht. Als relevante Schutzrechtsfamilien konnten fir die Bauart SFF 2 Schutzrechtsfami-

lien (9 Punkte) ermittelt werden, die alle in Kraft sind.

Nr. Bauart Schutzrechts- | Schutzrechts- Schutzrechtsfa. Gebaute Stre-
familien familien in | umfassend Pa- | ckenlange in
Kraft/erloschen | tente in| m

mit Verletzung | Kraft/erloschen

mit Verletzung
6.1 |SFF 2 0/1 0/0 136
6.2 | Saargummi 1 1/0 1/0 B
Summe 3 1/1 1/0 0

Tabelle 6-17: Schutzrechtsfamilien bzw. Patente in Kraft/erloschen, deren Schutzumfang
eine Bauart umfasst und gebaute Streckenlange je Bauart

3¢ |m Streckennetz der Deutschen Bahn AG nach [4] noch nicht eingebaut.
37 Im Streckennetz der Deutschen Bahn AG nach [4] noch nicht eingebaut.
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Unterscheidung nach Streckenlange in m Anteil in %

Schutzrechtsarten

Streckenlange in m mit Ver- - -
letzung aufgrund von in Kraft
befindlichen Schutzrechten
(Anteil in %)

Streckenlange in m mit Ver- - -
letzung aufgrund erlosche-
nen Schutzrechten (Anteil in
%)

Streckenlange in m mit Ver- - -
letzung aufgrund von in Kraft
befindlichen Patenten (Anteil
in %)

Streckenlange in m mit Ver- - -
letzung aufgrund von erlo-
schenen Patenten (Anteil in
%)

Streckenlange in m mit Ver- - -
letzung aufgrund von
Schutzrechten (Anteil in %)

Streckenlange in m mit Ver- - -
letzung aufgrund von Paten-
ten (Anteil in %)

Tabelle 6-18: Absolute Streckenlénge und relativer Anteil in % der Streckenlange mit
Schutzrechts- bzw. Patentverletzung beztiglich der Streckenléange des Bauart-

typs

Dem Bauarttypen konnten 3 Schutzrechtsfamilien aus den Jahren 1994 und 1995 mit insge-
samt 17 Punkten zugeordnet werden, die alle in Kraft sind, was dem letzten Platz in dieser
Hinsicht entspricht. In diesem Bauarttyp gibt es nur zwei Bauarten. Die durchschnittliche An-
zahl der Schutzrechtsfamilien und Punkte je Bauart liegt bei 1,50 und 8,50, was im allgemei-
nen Durchschnitt liegt. In diesem Bauarttyp wurden bisher keine Streckenabschnitte im Stre-

ckennetz der Deutschen Bahn AG errichtet.

Das Konstruktionsprinzip dieses Bauarttypen unterscheidet sich vom Bauarttypen der Konti-

nuierlichen Lagerung mit eingegossenen Schienen durch die zusatzliche kraftschliissige Fi-
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xierung der Schienen mit einem elastischen Material, beispielsweise Gummi, in einem langli-

chen Hohlraum.

Hinsichtlich der Bauart SFF konnten zwei relevante Schutzrechtsfamilien aus dem Jahr 1994
ermittelt werden. Die erste Schutzrechtsfamilie umfasst eine deutsche Patentanmeldung und
ein europdisches Patent, die beide in Kraft sind. Im europaischen Patent wird das Konzept
der eingeklemmten Lagerung gemald der Bauart SFF unter Patentschutz gestellt, jedoch
nicht die konstruktive Ausbildung des Troges zur Lagerung der Schwellen in Langsschwellen
nach der Bauart SFF, so dass dem europaischen Patent eine geringe bis mittlere Bedeutung
zu kommt und mit +4 Punkten bewertet wurde. Die erloschene internationale Patentanmel-
dung stellte das grundlegende Konzept der Bauart SFF unter Schutz und wurde deshalb
hoch mit 5 Punkten bewertet. Beide Schutzrechtsfamilien gehen auf Herrn Ortwein aus

Nurnbrecht zuriick.
In einem in Kraft befindlichen deutschen Patent aus dem Jahr 1995 von der ContiTech

Transportbandsysteme GmbH, Hannover, wird die Bauart Saargummi unter Patentschutz
gestellt und mit +8 Punkten bewertet.

6.1.7 Gesamtergebnis

Nr. Bauarttyp Schutzrechts- | Schutzrechts- | Punkte | Punkte
familien familien in in Kraft
Kraft
1 Stitzpunktlagerung mit eingelagerten | 30 12 162 128

Schwellen (15 Bauarten)

2 Stitzpunktlagerung mit aufgelagerten | 13 5 100 35

Schwellen (9 Bauarten)

3 Stutzpunktlagerung ohne Schwellen 14 7 93 59
auf monolithisch gefertigter Trag-
schicht (10 Bauarten)

4 Stutzpunktlagerung ohne Schwelle 7 7 35 35
auf vorgefertigter Tragschicht (10

Bauarten)
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5 Kontinuierliche Lagerung mit einge- 4 4 24 24
gossenen Schienen (4 Bauarten)
6 Kontinuierliche Lagerung mit eingek- 3 2 17 12
lemmten Schienen (5 Bauarten)
Summe 71 37 431 293
Gesamtdurchschnitt je Bauart (50) 1,42 0,74 8,62 5,86
Tabelle 6-19: Gesamtergebnis der Anzahl der Schutzrechtsfamilien und Punkte
Bauart Anzahl  der | Schutzrechts- Schutzrechtsfa. Gebaute Strecken-
Schutzrechts- | familien in | umfassend Pa- | lange in m
familien Kraft/erloschen | tente in
mit Verletzung Kraft/erloschen
mit Verletzung
Gesamtsumme 71 30/17 22112 688.494

Tabelle 6-20: Schutzrechtsfamilien bzw. Patente in Kraft/erloschen, deren Schutzumfang
eine Bauart umfasst fur alle Bauarten und gebaute Gesamtstreckenlange fur

alle Bauarten
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Nr. Unterscheidung nach Schutzrechtsarten Streckenlange in m Anteil in %

Al Streckenléange in m mit Verletzung aufgrund von in 524.670 76,2 %
Kraft befindlichen Schutzrechten

A2 Streckenlange in m mit Verletzung aufgrund erlo- 263.975 38,4 %

schenen Schutzrechten

B.1 Streckenlange in m mit Verletzung aufgrund von in 507.355 73,6 %
Kraft befindlichen Patenten

B.2 Streckenlange in m mit Verletzung aufgrund von 247.918 36,0 %
erloschenen Patenten (Anteil in %)

C Streckenlange in m mit Verletzung aufgrund von 603.363 87,6 %

Schutzrechten (Anteil in %)

D Streckenlange in m mit Verletzung aufgrund von 586.048 85,1 %

Patenten (Anteil in %)

Tabelle 6-21: Absolute Streckenlange und relativer Anteil in % der Streckenlange mit
Schutzrechts- bzw. Patentverletzung beztglich der Gesamtstreckenlange fir
alle Bauarten

A.1: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von in Kraft befindlichen Schutzrechten
A.2: Streckenlange mit Verletzung aufgrund erloschenen Schutzrechten

B.1: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von in Kraft befindlichen Patenten

B.2: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von erloschenen Patenten

C.: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von Schutzrechten

D.: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von Patenten
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Diagramm 6-1: Grafische Darstellung des relativen Anteils in % der Streckenlange mit
Schutzrechts- bzw. Patentverletzung bezlglich der Gesamtsteckenléange fir
alle Bauarten;

A.1: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von in Kraft befindlichen Schutzrechten
A.2: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von erloschenen Schutzrechten

B.1: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von in Kraft befindlichen Patenten

B.2: Streckenldnge mit Verletzung aufgrund von erloschenen Patenten

C.: Streckenléange mit Verletzung aufgrund von Schutzrechten

D.: Streckenlange mit Verletzung aufgrund von Patenten

Fir die Oberbaukonstruktion Feste Fahrbahn konnten somit insgesamt 71 Schutzrechtsfami-
lien mit 431 Punkten ermittelt werden. Davon sind 37 Schutzrechtsfamilien mit 293 Punkten
in Kraft. Damit tritt eine hohe Quantitat und Qualitdt an Schutzrechten auf, welche die Feste
Fahrbahn betreffen.

Der Anteil der in Deutschland gebauten Streckenldngen mit Fester Fahrbahn, die durch
Schutzrechte geschiitzt sind, ist hoch. 73,6 % des Schienennetzes in der Oberbaukonstruk-
tion Feste Fahrbahn sind in Deutschland durch erteilte und in Kraft befindliche Patente ge-
schitzt. Dartber hinaus sind sogar 76,2 % des Schienennetzes Feste Fahrbahn von Schutz-
rechten, d. h. neben gepriften Patenten auch ungeprifte Patentanmeldungen und Ge-

brauchsmuster, geschutzt. Dieser letztgenannte Anteil von 76,2 % ist gegenuber den Paten-
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ten mit 73,6 % nur unwesentlich hdher. Die Schutzrechtsinhaber legen offensichtlich auf Pa-
tentschutz einen hohen Wert: Patente sind gegeniiber ungepriften Schutzrechten, z. B. Ge-
brauchsmuster, teurer und haben den Vorteil eines bereits geklarten Schutzumfanges. Au-
Rerdem haben Patente eine langere Laufzeit von 20 Jahren gegeniber von 10 Jahren bei
einem Gebrauchsmuster. Patentschutz ist im Wettbewerb zwischen den Unternehmen, die
im Gebiet der Festen Fahrbahn téatig sind, offenbar ein wichtiges Instrument zur Durchset-
zung der eigenen Interessen. Anders lasst sich der hohe Anteil der Streckenlangen mit Pa-

tentschutz nicht erklaren.

6.2 Statistische Auswertung der zugeordneten Schutzrechtsfamilien nach Anmel-

der

In der nachfolgenden Tabelle wird die Anzahl der Schutzrechtsfamilien je Anmelder aufgelis-
tet. Schutzrechtsfamilien mit mehreren Anmeldern wurden mehrfach fur die jeweiligen An-

melder gewertet.

Nr.: Schutzrechtsinhaber Anzahl der | Anteil in
Schutzrechts- %
familien
1 Ed. Zublin AG, Stuttgart, DE 12 16,2
2 Pfleiderer Infrastrukturtechnik + Verkehrstechnik GmbH, 8 10,8
Mollenhagen, DE
3 Hochtief AG, Essen, DE 6 8,1
4a Max Bogl Bauunternehmung GmbH & Co. KG, Neumarkt, 5 6,8
DE
4b E. Heitkamp, GmbH, Herne, DE 5 6,8
5 Heilit + Woerner Bau-AG, Munchen, DE 4 54
6a Wayss & Freytag, Frankfurt am Main, DE 3 4,1
6b Leonhard Weiss GmbH & Co., Crailsheim, DE 3 4,1
6c Kemna Bau Andrae GmbH & Co. KG, Pinneberg, DE 3 4,1
7a Betonwerk Rethwisch GmbH, Méllenhagen, DE 2 2,7
7b Heinrich Cronau GmbH, Neunkirchen, DE 2 2,7
7c Otto Frenzel Bauunternehmen, Frieden, DE 2 2,7
7d Krupp GmbH, Essen, DE 2 2,7
Te Preussag Stahl AG, Peine, DE 2 2,7
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7f A. Porr AG, Wien, AT 2 2,7
79 Hermann Ortwein, Nirnbrecht, DE 2 2,7
8a Konrad Jorger, Stuttgart, DE 1 1.4
8b Dyckerhoff & Widmann AG, Miinchen, DE 1 1,4
8c Rhomberg Bau GmbH, Bregenz, AT 1 1.4
8d Papenburg GmbH & Co. KG, Schwarmstedt, DE 1 1.4
8e Eichholz GmbH & Co. KG, Lauda-Kdnigshofen, DE 1 1.4
8f Georg Grotz, Loffenau, DE 1 1,4
8g Deutsche Asphalt GmbH, Neu-Isenburg, DE 1 1,4
8h Walter Bau-AG, Augsburg, DE 1 1.4
8i Fritz Knape, Miinchen, DE 1 1,4
8j Edilon GmbH, Minchen, DE 1 1.4
8k ContiTech Transportbandsysteme GmbH, Hannover , DE 1 1.4

Tabelle 6-21: Anzahl der Schutzrechtsfamilien pro Schutzrechtsinhaber und Anteil der
Schutzrechtsfamilien eines Schutzrechtsinhabers in % an

samtlichen zugeordneten Schutzrechtsfamilien
Die Anmeldestruktur der zugeordneten Schutzrechtsfamilien weist eine mittlere Konzentrati-

on der Anmelder auf: 54,1 % aller zugeordneten Schutzrechtsfamilien basieren auf 5 Anmel-

dern.
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