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Vorwort

Vorwort

Die Feste Fahrbahn (FF) ist eine Oberbauform, die heute nicht mehr so sehr im Spannungsfeld 
zwischen Tradition und Fortschritt wie zu Beginn ihrer Entwicklung steht. Vielmehr rücken Fra-
gen der Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit in den Vordergrund, während hohe Errichtungs-
kosten und der durch Beton- oder Asphaltverbrauch bedingte ökologische Fußabdruck weiter-
hin zu berücksichtigen sind.

Bei der Vollbahn setzte sich die FF vergleichsweise spät durch; erst ab den 1970er-Jahren 
wurden erste ernsthafte Einbauten realisiert und die Systeme schrittweise weiterentwickelt. Im 
Nahverkehr dagegen gab es bereits früher Bauformen mit befestigter Fahrbahn, insbesondere 
dort, wo Gleise in den Straßenraum eingebunden waren. Diese frühen Lösungen wurden zwar 
nicht immer ausdrücklich als „Feste Fahrbahn“ bezeichnet, erfüllen aber im Grundsatz bereits 
wesentliche Merkmale dieser Bauweise.

Die unterschiedliche Entwicklung in Fern- und Nahverkehr erklärt, warum die FF je nach An-
wendungsbereich unterschiedliche historische Prägungen und Akzeptanz erfahren hat. Vor 
diesem Hintergrund versteht sich das vorliegende Handbuch als sachliche und praxisorientier-
te Darstellung der FF in ihren Bauarten, Entwicklungslinien und Anwendungen.

Das vorliegende „Handbuch Feste Fahrbahn im Schienenverkehr“ ist die 3.  Auflage bzw. 
Weiterentwicklung der Publikation „Feste Fahrbahn: Konstruktion und Bauarten für Eisen-
bahn und Straßenbahn“, die von Edgar Darr (†) und Werner Fiebig 1999 herausgegeben 
wurde. Die beiden Autoren waren bis Ende 1997 mit der Aufgabe betraut, den Gedanken 
dieser wenig Instandhaltungsaufwand erfordernden Oberbauform weiterzutragen und haben 
daran mitgewirkt, grundsätzliche konstruktive Forderungen an die FF festzulegen, bereits 
eingebaute Abschnitte in FF technisch zu beobachten, Abschnitte für den Einbau von FF 
vorzubereiten sowie neue und weiterentwickelte Bauarten der FF beim Einbau und zur Be-
triebserprobung zu begleiten.

Von großem Wert waren dabei die bereits vorliegenden, teils über Jahrzehnte gesammelten 
Erfahrungen der Technischen Universität München, des ehemaligen Bundesbahnzentralamtes 
München und ihrer Nachfolgeorganisation DB Systemtechnik sowie der Beschäftigten vor Ort.

Dank ihrer Erfahrung konnte die Zielstellung in Angriff genommen werden, die FF als einheitli-
ches Ganzes, das heißt, das Gesamtsystem FF aus der Sicht

	– des Oberbaus und der Vermessung,
	– des Erd- und Grundbaus,
	– des Tunnel- und Brückenbaus,
	– der signal- und elektrotechnischen Belange,
	– des Luftschalls und der Erschütterung sowie
	– weiterer technischer Parameter

zu betrachten.

An dieser Stelle sei besonders den für die einzelnen Fachgebiete berufenen Teilprojektleitern 
im ehemaligen Projekt Optimierung Feste Fahrbahn der DB  AG für ihre meist zusätzlich zu 
ihrem eigentlichen Aufgabengebiet geleistete Arbeit gedankt. Dank gilt auch all denen, die bei 
der Umsetzung des technischen Fortschritts offen und hilfreich, teils gegen den Widerstand 
konservativen Denkens, mitwirkten.
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Die Verfasser sahen ihre Aufgabe darin, aus der Vielzahl der Entwicklungsrichtungen, den im 
Netz der DB AG eingebauten Bauarten und den Erfahrungen beim Einbau sowie im Langzeit-
verhalten der FF ein objektives Bild aufzuzeichnen und dieser neuen innovativen Oberbaukon-
struktion zu dem Ansehen zu verhelfen, das sie verdient. Dies bildet das Fundament dieses 
Handbuchs.

Herr Dr.-Ing. Edgar Darr war bis zu seinem Ableben Mitautor an der 1. und 2. Auflage, mit die-
sen Worten sei hier an ihn erinnert.

Ab der aktuellen 3. Auflage setzt sich das Autorenteam aus Dipl.-Ing. (FH) Werner Fiebig, 
Dr.-Ing. Lasse Hansen, MBE, Dipl.-Ing. Agnes Forstinger, BSc, Dipl.-Ing. Dr. Andreas Oberhau-
ser und Dipl.-Ing. Olaf Scholtz-Knobloch zusammen.

Mit der vorliegenden 3. überarbeiteten Auflage wird der Weiter- und Fortentwicklung von Bauar-
ten der FF in Deutschland (D) Rechnung getragen, ergänzt um Erfahrungen aus Österreich (A), 
der Schweiz (CH) und anderen Ländern. Inzwischen liegen für verschiedene FF-Bauarten Lang-
zeiterfahrungen über mehrere Jahrzehnte vor, welche je nach Konstruktionsform bzw. Randbe-
dingungen (z. B. Verhalten des Erdbauwerks oder der Entwässerung) unterschiedlich ausfallen.

Die zum Erscheinungszeitpunkt dieses Buchs älteste noch in Betrieb befindliche FF im Netz 
der DB AG ist ein im Jahr 1972 errichteter Abschnitt der Bauart RHEDA classic. Die bei der 
DB AG geforderten 60 Jahre Nutzungsdauer sind somit bald erreicht und auf Grundlage ver-
schiedenster Erfahrungen sind weitere vielversprechende Systeme entstanden.

Der Schwerpunkt der gegenständlichen Publikation liegt auf dem deutschen Sprachraum (D, 
A, CH), soweit bekannt werden jedoch auch FF-Systeme und ihre Einsatzorte im Rest Europas 
sowie in Asien behandelt. Auf spezielle Modifikationen, wie Schwellentyp, Schwellenlänge und 
dergleichen, wird hier nicht in jedem Fall näher eingegangen.

Neben der Anwendung bei Vollbahnen findet die FF auch umfangreich bei Bahnen im ÖPNV 
Anwendung. Um diesem Umstand Rechnung zu tragen, erfuhr diese überarbeitete 3. Auflage 
eine grundlegende Revision von Kapitel  9 (FF-Bauarten für den ÖPNV). Im ÖPNV gelangen 
teils modifizierte Bauarten aus dem Vollbahnbereich, aber auch eigenständige Entwicklungen 
zur Anwendung, aus deren Vielzahl einige vorgestellt werden.

Die Praxis der vergangenen Jahrzehnte hat gezeigt, dass notwendige nachträgliche Korrektu-
ren (Instandhaltung/Reparaturarbeiten) an der FF vordergründig aus Fehlern in der Herstellung 
resultieren. Für erforderliche Instandsetzungsmaßnahmen ist das vom Entwickler der FF er-
stellte Reparatur- und Havariekonzept anzuwenden, das in Deutschland Bestandteil der Zulas-
sung ist. Hinweise über durchgeführte Reparaturmaßnahmen sind in [91] zu finden.

Die in diesem Buch beschriebenen Bauarten sind ohne Wertung genannt. Einige der Bauarten 
werden auch noch in anderen Ländern mit Erfolg angewendet.

Basis für die Beschreibung der Bauarten waren unter anderem die von Herstellern und Auf-
traggebern mit Quellennachweis verfügbar gemachten Unterlagen. Dafür danken wir vielmals. 
Abbildungen ohne Quellennachweis wurden vom Autorenteam erstellt.

Einige in diesem Buch genannte Firmen haben ihren Namen geändert oder existieren in die-
ser Form als Arbeitsgemeinschaft nicht mehr. Ein Bezug auf aktuelle Firmenstrukturen oder 
Namen der beim Bau der FF-Beteiligten wird nicht gegeben. Der historische Rückblick sei an 
dieser Stelle gewahrt.
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Das Autorenteam dankt den EIU, Behörden, Firmen sowie Fachkollegen, die durch die Bereit-
stellung von Material in Form von Schriftgut oder Bildern zur Aktualisierung dieser 3. überarbei-
teten Auflage beigetragen haben.

Wir bedanken uns ferner bei Frau Dipl.-Mathematikerin Renate Fiebig, die den Verfassern der 
1. und 2. Auflage bei der Umsetzung ihrer Arbeit helfend zur Seite stand.

Des Weiteren gilt unser Dank dem Verleger des Buchs, der GRT Global Rail Academy and 
Media GmbH, und unserer betreuenden Lektorin Alexandra Schöner.

Juli 2026

Werner Fiebig, Agnes Forstinger, Lasse Hansen, Andreas Oberhauser, Olaf Scholtz-Knobloch
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1 Geschichtlicher Überblick  ﻿

1 	 Geschichtlicher Überblick
		  Werner Fiebig, Agnes Forstinger, Lasse Hansen, Andreas Oberhauser,  

	 Olaf Scholtz-Knobloch 

Die zunehmende Mobilität von Gesellschaft und Wirtschaft stellte im Verlauf des 20. Jahrhun-
derts bei erhöhter Konkurrenz durch den Straßenverkehr neue und höhere Anforderungen an 
die Eisenbahn.

Eine Grundvoraussetzung für den spurgeführten Verkehr, wie ihn die Eisenbahn darstellt, ist 
der sichere und stabile Lauf der Fahrzeuge am Berührungspunkt Rad-Schiene. Genügten in 
den Anfängen der Eisenbahn noch Steinquader als Einzelstützen für die Schienen, so wurden 
nach Schwierigkeiten bezüglich der Spurführung bald Querschwellen eingesetzt. Diese über-
nahmen neben der Funktion der Spurhaltung gleichzeitig die Funktion der Lastübertragung. 
Als lastverteilendes Element der vom Zugverkehr in die Schienen und Schwellen eingetrage-
nen Kräfte wurde zwischen Untergrund und Schwellen zuerst Kiessand und später Schotter 
verwendet, worin die Schwellen eingebettet sind. So wurde für den Fahrweg der Eisenbahn 
der Schotteroberbau (SchO) entwickelt (Abb. 1.1), der weit über ein Jahrhundert hinweg bis in 
die heutige Zeit hinein die bestimmende Oberbauform darstellt.

Abbildung 1.1: Schotteroberbau, Querschnitt einer eingleisigen Strecke mit Holzschwellen

Im 19. Jahrhundert stütze sich die Schiene auf einzelne Stützpunkte, die in einer „gebunde-
nen“ Tragschicht gelagert waren. Schwellen, wie sie heute üblich sind, fanden noch keine An-
wendung. Durch die Einbindung der Schienenstützpunkte in die Tragschicht konnte bereits 
damals der benötigte Tunnelquerschnitt reduziert werden. Abb.  1.2 zeigt einen Tunnelquer-
schnitt des Ingenieurs Camille Polonceau von 1833, in dem kein Schotteroberbau, sondern 
eine durchgängige, systematisch aufgesetzte Fahrbahnform zu sehen ist. In ihrer Logik und 
Zielsetzung entspricht diese einer frühen Form einer Festen Fahrbahn.
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Abbildung 1.2: Aquarell-Tunnelquerschnittzeichnung des französischen Ingenieurs Camille 
Polonceau („Coupe de la Galerie ou Tunel du Chemin en Fer de Paris à St. Ouen et à St. Denis“,  
12. Juli 1833) (Quelle/Copyright: RailCollection Suchanek)

Während die Feste Fahrbahn (FF) im Bereich der Vollbahn erst im 20. Jahrhundert für die An-
wendung im Bereich von Hochgeschwindigkeits- und Neubaustrecken entwickelt wurde, rei-
chen ihre Wurzeln im städtischen Bereich deutlich weiter zurück – bis in die Frühzeit der Stra-
ßenbahn.
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1.1	 Entwicklung der FF im Nahverkehr

Anfänge im 19. Jahrhundert

Die erste Straßenbahn der Welt war die New York and Harlem Horsecar Railroad (1832). 
Schon hierbei wurden Schienen nicht wie bei der Vollbahn auf Quer- und Längsschwellen im 
Schotter verlegt, sondern direkt in die Straßenfahrbahn relativ fest eingebaut integriert. Da-
durch konnten Pferdebahnen den Straßenraum gemeinsam mit Fuhrwerken nutzen. Allerdings 
war der Oberbau äußerst einfach, es gab keine durchgehende Federungsebene, und die Fuhr-
werke blieben oft in den Schienen hängen, da es noch keine Rillenschienen gab, sondern 
einfache Stahlgussschienen im Straßenpflaster.

Die entscheidende Innovation kam 1852 durch den französischen Ingenieur Alphonse Lou-
bat, der in New York die erste Rillenschiene entwickelte. Sie ermöglichte es, Straßenbahn-
schienen bündig in den Straßenbelag einzubauen, ohne dass andere Verkehrsteilnehmer be-
hindert wurden. Abb. 1.3 zeigt den Querschnitt einer Straßenbahn-Oberbaukonstruktion der 
Firma Schaeck-Jaquet & Comp. von 1865, die die ersten Pferdestraßenbahnstrecken in Wien 
baute, unter Verwendung einer Loubat-Schiene mit einem Gewicht von 17,7 kg/lfm.

Abbildung 1.3: Das Profil der Loubat-Schiene (Quelle: E. Fischmeister, W. Rollinger [1])

Mit dieser Erfindung war der Weg für den dauerhaften Mischverkehr von Bahn und Straße ge-
ebnet (vgl. Abb. 1.4). Technisch betrachtet handelte es sich zwar noch nicht um eine Feste 
Fahrbahn im modernen Sinn, doch die Grundidee – die Schiene direkt im Straßenkörper zu 
fixieren – war geboren.
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Abbildung 4.8: Betonschwelle B 305 W-60 (Bauart ZÜBLIN)

Abbildung 4.9: Betonschwelle B 350 W-60 (Bauart ATD)
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Abbildung 4.10: Betonschwelle B 316 W-60 (Bauart GETRAC® A1)

Abbildung 4.11: Betonschwelle B 355 TS (Bauart RHEDA-Berlin, Fertigungsmodell) (Foto: 
W. Fiebig)
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5.1 Stützpunktlagerung der Schienen mit Schwellen

Abbildung 5.66: System IVES mit vergossenem Schubdorn und vegossener Schienenbefestigung 
(Quelle: Rhomberg Sersa Rail Group)

Im anschließenden Top-down-Schritt wird der Gleisrost mithilfe eines Heberichtsystems milli
metergenau positioniert. Die speziell von Rhomberg Sersa und Vossloh Fastening Systems 
entwickelte Direktbefestigung DFF 300 RS (vgl. Abb. 4.3), die auf dem bewährten System 300 
basiert, verbindet die Schiene dauerhaft mit dem Block. [108]

Nach der exakten Vermessung der Endlage wird der Zwischenraum mit einem schnell härten-
den zement- oder epoxidharzbasierten Vergussmaterial ausgegossen. Dadurch können wäh-
rend der Bottom-Up-Bauphasen entstandene Abweichungen von der Ideallage ausgeglichen 
werden. Bei korrektem Einbau ist kein Nachjustieren („Platteln“) des Systems erforderlich.

Durch die Verwendung von Fertigteilen wird kein Ortbeton auf der Baustelle benötigt, was bei 
kurzen Sperrpausen zu Vorteilen führt. Gegebenenfalls erforderliche Spuraufweitungen in en-
gen Bögen lassen sich durch die entsprechende Positionierung der Befestigungen vor dem 
Verguss realisieren. Hierfür werden keine speziellen Winkelführungsplatten benötigt. Die Mög-
lichkeiten zur Nachjustierung (Spur, Höhe) innerhalb des Befestigungssystems bleiben somit 
vollständig für den Betrieb erhalten.

Das IVES-System wird bereits erfolgreich in der Schweiz, Großbritannien, Deutschland und 
Australien eingesetzt.

Ein wichtiges Referenzprojekt ist der 918 m lange Zierenberger Tunnel bei Kassel (Strecke 3903, 
D), der 2018 mit dem System ausgestattet wurde. Nach einer fünfjährigen Betriebserprobung 
wurde 2023 bestätigt, dass das FF-System IVES zur Verwendung freigegeben ist [108].

Im Sommer 2025 erhielt das System die allgemeine Zulassung des Eisenbahn-Bundesamtes 
und kann somit offiziell im Netz der DB  InfraGO eingesetzt werden. Das System ist für Ge-
schwindigkeiten bis 350 km/h und Achslasten bis 35 t geeignet und deckt damit gemäß Euro-
päischen Normen alle Gleiskategorien ab. [105]

Die Langlebigkeit des Systems wird auch in Australien demonstriert: Seit 2017 rollen dort täg-
lich Kohlezüge mit 30 t Achslast über einen IVES-Abschnitt – rund 150 Mio. Lt pro Jahr. Ins-
gesamt hat das System dort bis 2025 über 1,2 Mrd.  Lt überdauert, was einer äquivalenten 
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Betriebsbelastung von rund 60 Jahren unter europäischen Bedingungen (Annahme: 20 Mio. 
Lt/Jahr) entspricht. Der Abschnitt ist 2026 noch ohne Anzeichen von Schäden in Betrieb. [108]

5.2	 Stützpunktlagerung der Schienen ohne Schwellen

Das Konstruktionsprinzip der schwellenlosen Bauarten der FF besteht darin, dass der Schie-
nenstützpunkt direkt mit der BTS verbunden ist. Schwellenlose Bauarten sind nur mit einer 
Tragschicht aus Beton möglich. Bei schwellenlosen Bauarten kann die Tragschicht aus Beton

	– monolithisch vor Ort oder
	– in vorgefertigten Platten bzw. Rahmen hergestellt werden.

Besondere Aufmerksamkeit gilt bei diesem Typ der FF der Rissbildung in der BTS, da Risse 
nicht durch die Löcher für die Schienenbefestigung gehen dürfen. Deshalb wird eine gesteu-
erte Rissbildung durch Einbringen von Kerben in den noch nicht abgebundenen Beton ange-
strebt.

5.2.1	 Monolithisch gefertigte Bauarten

In Deutschland trennte sich die Bahn mit Gründung der DB AG im Jahr 1994 weitgehend von 
ihrer bis dahin verfolgten Eigenentwicklung der Oberbaukonstruktionen. Dieser Schritt war bei 
den EIU in den Nachbarländern ebenfalls zu beobachten. Die damit an die Wirtschaft delegier-
te Verantwortung für die Entwicklung neuer Oberbaukonstruktionen verschafft diesem Produkt 
neue Perspektiven. Die Entscheidung, welche neue und zugelassene Konstruktion eingebaut 
wird, behält sich der Infrastrukturbetreiber vor, der somit nur Anwender der von der Wirtschaft 
entwickelten Produkte ist.

Die Aufforderung an die Wirtschaft, mit innovativen Produkten gegenüber der Bahn aufzuwar-
ten, war Anfang der 1990er-Jahre in Deutschland u. a. Auslöser für die Weiterentwicklung vor-
handener Bauarten und die Entwicklung neuer Bauarten der FF. Der Schwerpunkt lag dabei 
in der Entwicklung von monolithisch gefertigten schwellenlosen Bauarten. Nach der Erteilung 
der behördlichen Zulassung für eine Betriebserprobung wurden in Deutschland im Jahr 1996 
bei der DB AG auf der zweigleisigen Rheintalbahn zwischen Mannheim und Karlsruhe im Gleis 
Waghäusel – Neulußheim sieben neue Bauarten der FF, darunter fünf schwellenlose, zur Be-
triebserprobung eingebaut [109; 110].

Abb. 5.67 gibt einen Überblick der eingebauten fünf schwellenlosen Bauarten:

	– RASENGLEIS
	– HOCHTIEF/SCHRECK-MIEVES/LONGO
	– FFC
	– BES
	– BTE

Im Zuge dessen wurden auch zwei Bauarten mit Schwellen, die bereits in Kapitel 5.1 vorge-
stellt wurden, erprobt:

	– FFBS-ATS-SATO (Kapitel 5.1.2.1)
	– HEITKAMP (Kapitel 5.1.1.4)
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Bei der Anwendung der FF auf Brücken wird grundsätzlich unterschieden, ob ihr Einsatz

	– auf kurzen Brücken mit wirksamen Dehnlängen des Überbaus < 10 m,
	– mit Dehnlängen < 25 m oder
	– mit Dehnlängen > 25 m 

erfolgt.

Die Dehnlänge beschreibt dabei die Länge des Überbaus, gemessen ausgehend vom thermi-
schen Festpunkt. Auf Brücken mit Dehnlängen < 10 m können alle Bauarten der FF eingebaut 
werden, wobei die Priorität stets auf Systemen mit eingelagerten Schwellen oder Fertigteil-
Systemen liegt.

Darüber hinaus sind nur eingelagerte bzw. monolithische Bauarten zugelassen, die bei Dehn-
längen < 25 m gleitend auf dem Überbau der Brücke gelagert und bei Dehnlängen > 25 m mit 
dem Brückenbauwerk fest verbunden sind. Zur Reduzierung der von der Brücke infolge Län-
genänderung in das Gleis eingetragenen Kräfte werden farblich markierte Spannklemmen mit 
vermindertem Durchschubwiderstand eingebaut.

Analog zum Schotteroberbau sind auch für Brücken mit FF ab einer bestimmten Dehnlänge 
Schienenauszüge erforderlich.

Auf langen Brücken sind auch jene Bauarten, die auf Erdbauwerken mit kontinuierlicher ATS 
oder BTS ausgeführt werden, aus statischen und konstruktiven Überlegungen in einzelne Seg-
mente zu gliedern (vgl. Abb. 7.5). Die Segmente werden i. d. R. in Längen von 4 bis 6 m aus-
geführt.

Abbildung 7.5: BTS-Segmente der Bauart RHEDA W&F auf Brücken mit großer Dehnlänge (Foto: 
W. Fiebig)

Die Errichtung einer FF auf bestehenden Brückenbauwerken, wie sie u. a. bei der Sanierung 
der Stadtbahn Berlin von 1994 bis 1997 mit 530 Bögen bzw. Viadukten und 44 Stahlbrücken 
durchgeführt wurde [167], erfordert vorab umfangreiche Bauwerksuntersuchungen. Abb. 7.6 
zeigt eine Querschnittsdarstellung der FF Bauart RHEDA-Berlin auf einer Lastverteilplatte aus 
bewehrtem Stahlbeton auf einem der alten Viadukte.
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Abbildung 7.6: Lastverteilende Platte, Stadtbahn Berlin (D), Bauzustand (Foto: W. Fiebig)

Für den HGV-Bereich auf Brücken wird der zweigleisige Regelquerschnitt nach Abb. 7.7 ver-
wendet [160]. Die Trassierungsparameter für den Gleisabstand sind 4,50 m und berücksichti-
gen Überhöhungen bis maximal 170 mm.
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Abbildung 7.7: Feste Fahrbahn, Querschnitt HGV-Brücke [160]

Die Kapitel  7.2.1 und 7.2.2 erläutern einige weitere Beispiele von in den vergangenen Jahr-
zehnten ausgeführten FF-Konstruktionen auf Brücken.

Neben der Schienenbefestigung 300 werden bei Fertigteilplatten und monolithisch gefertigten 
Platten (Ortbeton) auch andere Schienenbefestigungen, wie z. B.

	– Ioarg 336 mit Ankerbolzen (Abb. 4.3),
	– RST (Abb. 4.4),
	– BWG (Abb. 4.6 und 4.7),
	– thyssenkrupp ECF (Abb. 4.6) und
	– Vossloh 1403 (Abb. 7.8)

verwendet.
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7.4 Übergänge

Beim Übergang von aufgelagerten Bauarten mit einer BTS bzw. ATS auf Bauarten, bei denen 
die Stützpunkte mit der BTS fest verankert sind (eingelagerte und schwellenlose Bauarten), 
sollten auf einer Länge von mindestens 15 m die Schwellen der aufgelagerten Bauart ebenfalls 
fest verankert werden.

7.4.1.2	 Feste Fahrbahn – Schotteroberbau

Beim Übergang FF – SchO treffen zwei in ihrem Elastizitätsverhalten und besonders im Set-
zungsverhalten sehr unterschiedliche Oberbaukonstruktionen aufeinander, die durch spezielle 
Maßnahmen in ihrem Gesamtverhalten angeglichen werden müssen. Eine solche Anpassung 
sollte unter Beachtung des unterschiedlichen elastischen Verhaltens stufenweise erfolgen. Dies 
kann erreicht werden durch

	– unterschiedliche Elastizitätsabstufungen der Zwischenlagen im Stützpunkt,
	– Anordnung von Beischienen auf einer Länge von 20 m,
	– Verwenden von besohlten Schwellen mit definierter Elastizität im anschließenden SchO,
	– Verkleben des Schotters im Übergangsbereich,
	– Weiterführung der HGT anstelle der PSS auf einer Länge von mindestens 10 m unter dem 

SchO und
	– Anordnung von Endspornen am Ende der FF, ggf. in Kombination mit einer anschließenden 

Schleppplatte.

Auf einige dieser Maßnahmen wird noch näher eingegangen werden. Im Netz der ÖBB Infra
struktur ist für Übergänge zwischen SchO und FF eine maximale Einsenkungsdifferenz von 
0,5 mm vorgeschrieben. Falls das Ende der FF mit dem Ende eines Tunnels zusammenfällt, ist 
die Übergangskonstruktion nach Möglichkeit außerhalb des Tunnels anzuordnen [26].

Beim Übergang von einer Bauart der FF mit einer ATS ist vor dem Übergang zum SchO ein 
mindestens 15 m langer Abschnitt einer Bauart mit einer BTS zwischenzuschalten, um Kräfte 
aus Temperaturänderungen im lückenlosen Gleis sicher abzufangen und aus einer etwaigen 
Krafteinleitung aus der FF in den SchO resultierende Verschiebungen im SchO zu verhindern.

Der Übergang von einem Gleis in FF auf eine Weiche in SchO oder von einer Weiche in FF auf 
ein Gleis in SchO ist grundsätzlich in analoger Weise herzustellen. Lediglich in begründeten 
Ausnahmefällen, wie z. B. beim Übergang einer Weiche in FF auf den SchO bei niedrigen Ge-
schwindigkeiten im Zweiggleis, ist zu prüfen, inwieweit vereinfachte konstruktive Lösungen An-
wendung finden können.

Beischienen

Mit Beischienen, auch als Verteilerschienen bekannt, soll eine gewisse Lastverteilung im Über-
gangsbereich FF – SchO hergestellt werden, um den Elastizitätssprung zwischen FF und 
SchO abzufedern. Für die Beischienen wird in der Regel das gleiche Schienenprofil wie für die 
Fahrschienen gewählt. Im Übergangsbereich im SchO werden im Netz der DB InfraGO regel-
mäßig Schwellen vom Typ B  303 oder B  320 mit der Schienenbefestigung  300 verwendet. 
Die Schwelle B 303 entspricht der für die Bauart RHEDA entwickelten Schwelle B 302. Diese 
Schwelle ist zur Befestigung der Beischienen innerhalb der Fahrschienen zusätzlich mit der 
Schienenbefestigung Ioarg 310 versehen. Die beiden Beischienen werden auf der Seite der FF 
über eine Länge von 5 m auf den Schwellen bzw. bei schwellenlosen Bauarten direkt auf der 
BTS befestigt sowie in einer Länge von 15 m auf den Schwellen des SchO fixiert (Abb. 7.31 
und 7.32).
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Abbildung 7.31: Übergang FF – SchO mit Beischienen

Abbildung 7.32: Befestigung Ioarg 310 für Beischienen mit Rippenplatte und Spannklemme

Auch bei den ÖBB ist die Anordnung von Beischienen gemäß Regelwerk die Standardlösung 
für den Übergang zwischen FF und SchO. Um eine ordnungsgemäße Instandhaltung der 
Übergangskonstruktion zu gewährleisten, ist der Bereich der Beischienen von Abdeckungen 
(z.  B. für Schallschutz oder Befahrbarkeit) freizuhalten. In Abschnitten, wo die Montage von 
Beischienen aus Gründen der Arbeitssicherheit (z. B. wegen Rangierbetrieb) nicht möglich ist, 
ist ein kontinuerlicher Steifigkeitsübergang mittels Maßnahmen im Unterbau, bei der Schwel-
lenbesohlung und bei den Schienenbefestigungen herzustellen [26].
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9.5 Konstruktionselemente

Abbildung 9.45: W-Befestigung RHEDA CITY Dresden mit Skl 14 (Foto: W. Fiebig)

Abbildung 9.46: W-Tram-Befestigung für Rillenschienen mit Skl 14, Unterlegplatte und Keilwinkel-
führungsplatte, Querschnitt und Draufsicht
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Abbildung 9.47: Befestigung mit trapezförmigen Klemmplatten für unterschiedliche Schienenfuß-
breiten (Foto: W. Fiebig)

Abbildung 9.48: SP-Befestigung für unterschiedliche Schienenfußbreiten, Schwellenschraube mit 
Klemmplatte auf grüner elastischer Unterlage (Richtstrang = fester Stützpunkt) (Foto: W. Fiebig)

Die mit der SP-Befestigung ausgerüsteten Bi-Blockschwellen verfügen auf dem einen Schwel-
lenblock über zwei regulierbare Befestigungsmittel und auf dem anderen Schwellenblock über 
einen regulierbaren und einen fixen Befestigungsteil. Der fixe Befestigungsteil, eine Schwellen-
schraube mit Klemmplatte auf elastischer Unterlage (Abb. 9.48), wird als Richtstrang für die 
Fahrschiene verwendet. Die drei anderen Befestigungsteile, Schwellenschrauben mit Klemm-
platten (auch in trapezförmiger Ausführung) auf schwarzen elastischen Unterlagen mit Lang-
löchern, passen sich der gewählten Schienenfußbreite sowie der gewünschten Position der 
Fahrschienen an. Die trapezförmigen Klemmplatten (Abb. 9.46) stützen sich an den Beton-
schultern der Schwellenblöcke ab (vgl. Abb. 9.47).

Die SP-Befestigung findet z. B. bei der Bauart RHEDA CITY Berlin (NBS) Anwendung.
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