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Beschreibung 

Oberbaukonstruktion 

• Die Erfindu~g bezieht sich auf eine Oberbaukonstruktion umfassend cine Uber einer 

Unterlagc wie Betonschwclle angeorclncte Schiene, die ihrerseits von einer Befestigung 

wie Rippenplatte ausgeht. wobei zwischen der Unterlage und dcr Befestigung zumindest 

eine Zwischenlage mit einer _Steifigkc.it x angeordnet ist. 

Es ist bekannt. Schwellen auf Schaner zu betten oder auf Konstruktioncn einer Festen 

Fahrbahn mit stabilen steifen. SchwellenJageningen zurilckzugreifen. Im leweren Fall 

wird die. Schwelle wie Betonschwelle auf Asphalt· oder Betontragplatten oder ent­

sprechende Troge eingebracht und sodann in einer VerguBmasse wie Beton oder 

Asphalt teilweise eingegossen. 

Um bei Festen Fahrbahnen cine Verringerung des von einer Schiene ausgehendcn 

Karper- und Luftschalls zu crreichen. ist cine Konstruktion bekann~ cine Regelschiene 

wie S54 in einem Kanai, der aus Seton- bzw. Stahlteilen besteht, auf einer Korkschicht 

aufzubringen. Zusatzlich sind Hohlkorper vorgesehen. die nach oben bin niit Po1yure-
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than-Kork-Gemisch gefUllt sind. um den Schall zu verringem. Allerdings hat cine 

entsprechende Konstruktion nicht zu dem · gewiinschten Ergebnis gefuhrt. Vielmehr 

haberi Schallmessungen ergeben. daB sogar_gegenilber dem Schotterbau eine Schallerh6-

hung um 10 dB erfolgt. 

Aus dem DE 89 15 837 U 1 ist eine Einrichtung zum Lagern von Schienen filr Schie­

nenf ahrzeuge bekannt. bei der cine Rippenplatte auf eincr elastischen Zwischenlage 

angeordnet wird, deren Dicke mindestens der der Rippenplatte entspricht. Dabei kann 

die Zwischenlage durch bestimmte Geometrievorgabcn eine gewUnschte Elastizitiit 

aufweisen. Gleiches gilt fUr die DE 40 11 013 Al. die sich auf eine temperiene . 

Schienenkonstruktion filr Gl~ise mit hohen Geschwindigkeiten bezicht. Dabci soil durch 

Ausbildung eines Hoblraums mit kunststoffmodifizienem Klebemortel siChergestelll 

werden, da.B eine unmittelbare Obenragung von Winne- oder Kilhlenergie auf die 

Fahrscbiene vermicdcn wird. 

Nach dcr DE 41 38 575 Al kann die Federsteifigkeit einer elastiscben Zwischenlage 

aufstandskraftabhingig ausgebildet werden . 

Der EP 0 632 164 Al ist der Vorschlag zu entnehmen, eine elastische Zwischenlage 

bodenseitig deran zu strukturieren, daB sich bei Belastung cine gri>Bcrc Steifigkeit 
. . . 

ergibt, wobei gleichzeitig eine Weitcrlcitung von Schall begrenzt wcrden soil. 

Aus der DE 43 14 578 Al ist eine elastische Schicnenuntcrlage mit bodenseitigen 

Kompressionspunkten und umlaufender geschlossencr Randleiste bekannt. 

Der vorliegenden Erfindung liegt das Problem zugrunde, cine Obcrbaukonstruktion, ins­

besondere elne solche eincr Festcn Fahrbahn deran weitcrzubilden, daB eiI1e Reduzie­

rung von Kt>rper- und Luftschall erf olgt. 

Das Problem wird erfindungsgemiiB im wesentliche~ dadurch gelost, daB die Steifigkeit 

x der Zwischenlage in Abhingigkeit einer maximal gewilnschten fuBseitigen Schienen-
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spannung in der Schiene bestimmt ist. insbesondere daB die Steifigkcit x dcran ausge­

legt ist, daB in der Schiene fuBunterseitig cine rna,ximaJe vorgebbare Schienenspannung 

erzeugbar ist. 

ErfindungsgcmtiB wird die Zwischenlage auf die zulassige bzw. gewUnschte maximale 

Schicnenspannung ausgelegt. wodtirch sich der Voneil ergibt, daB die Schiene selbst 

weicber gelagert wird, wodurch cine Entkopplung zwischen der Schiene und der 

Schwellc crfolgt. Dies wirkt sich auch auf ·eine geringere Stiitzpunktbelastung· aus, 

wodurch wiederum eine Reduzierung des Korpcrschalls erfolgt. Verstlirkt kann dies 

dadurch werden. daB man als Schiene soJche mit hohem Trlgheits- und Widerstands­

moment Ubei die Schienenmittelachse betrachtet verwendet. zum Beispiel eine Voll­

schiene, so daB die Schiene die Funktion cines Trigers ausUbt und eine lasttragende 

Wirkung entfalten kann. Hierdurch erfolgt eine weitere Entkopplung zwischcn der 

Schienc und der Schwelle, wodurch wiederum der von der Schiene ausgehende Korper­

schall beim Durchfahren eines Schienenfahrzeugcs verringen wird. 

Insbesondere wird die erfindungsgemiiBe Lehre dadurch realisien, daB die Zwischenlage 

eine Federkennlinie dei'art aufweist. daB bei maximal zuJiissigcr und/ oder vorgebbarcr 

Schienenspannung die Zwischenlage im wesentlichen unelastische Eigenschaften .besitzt. 

Es wird cine Zwischenlage vorgesch!agen, die vor Erreichen der maiimal zulassigen 

und/oder vorgebbaren Schienenspannung cine geringe und bei Erreichen dieser eine 

hohc Steifigkeit aufweist. 

Dabei isl vorzugsweise vorgesehen. daB die Zwischenlage ·im Bereich zulassiger Schie­

nenspannung cine Steifigkeit x mit x S 25 kN/mm aufwcist, vorzugsweise 4 S x S 25 
. . . 

k.N/mm, bzw. daB bei Vorliegen der maximal zuUissigen Schienenspannung die Zwi-

schenlage cine Steifig~eit x mit x ~ 35 kN/mm, insbesondere x ~ 90 kN/mm aufweist, 

vorzugsweise im Bereich von 100 kN/mm. 

lnsbesondere und nach einem eigenerfinderiSc:hen Vorschlag ist jedoch vorgesehen, da.6 

bei unbeJasteter Zwischenlage diese Uber ihrer Unterseite vorstehende Vorsprunge 
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aufweist, die innerhalb der Zwischenlage umfangsseitig von einem Freiraum (Aus-. . . . 

sparung) umgeben sind. Der Freiraum weist ein Volumen Va auf. das gleich einem 

Volumen Vb ist, das der jeweilige Vorsprung in seinem Uber der Unterseite. vorstehen­

den Abschnitt aufweist. 

Durch den erfindungsgemiBen Vorschlag ilben die Vorspriinge die Funktion. einer 
<, 

Tragf eder aus, die dann wirksam ist, wenn die maximale Schienenspann~ng der ilber die 

Unterlage abgestiltzten Schiene noch nicht erreicht ist. Wirci diese sodann erreicht, so · 

werden die Vorspriinge derirt in die Unterlage hineingedrilckt, daB die Vorspriinge 

bilndig mit der Unterseite der Zwiscbenlage abschlie.Ben und gleichzeitig die gesamtcn 

Freiraume (Aussparungen) ausfiillen. Hicrdurch bedingt wird der Formfaktor der 

Zwischenlage · derart erhoht. daB die maximal zulissige Scbienenspannung auch bci 

weiterer. Krafteinleitung grundsatzlich nicht Uberschritten werden kann. · Insbesondere 

dann, · wenn die Freiriiume in der Unterlage ~ollstiindig vom Material der Vorsprilnge 

ausgefilllt sind_, sollte die Zwiscbenlage eine Steifigkeit x aufweisen, die im Bereich von 

100 kN/mrn liegt • 

Insbesondere ist vorgesehen, daB die Schiene cine Vignolschiene mit ein~r maximal 

zuUissigen Scbienenspannung von 70 bis 100 N/mm2 _ist und daB die Zwischenlage eine 

Steifigkeit x von in. etwa 4 bis 16 kN/mm aufweist, sofem die maximal zulissige 

Schienenspannung noch nicht erreicht ist. 

Losgelost von der Geometric der Schiene sieht cine Weiterbildung der Erfindung vor, 

daB insbesonclere Schienen zum Einsatz gelangen, die ein Trigbeitsmoment 111 mit vor­

. zugsweise I,. ~ 3.400 _cm4 und einem Widerstandsmoment W .. mit vorzugsweise W .. i? 

350 cm3 aufweisen. · 

... 

Insbesondere ist eine Oberbaukonstruktion einer Festen Fahrbahn vorgesehen, bei der 

die Schiene cine Vollschiene mit einem Tragheitsmoment 11 mit 3.700S11 S 3.800 cm4 

und einem Widerstandsmoment W .. mit 390 :S W 11 S 410 cm3 ist und cine maximal ge­

wi.inschte Schienenspannung o (etwa 70 :t 4 N/mm~ fUr Schienensta.hl UJC Gilte Amit· 
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880N/mm: Zugfestigkeit) erzeugbar ist·und die Zwischenschicht eine Steifigkeit x von 

in etwa 10 :!: 2 kN/mm bei Vollbahnen aufweist. Bei Verkehrstriigem mit_ geringeren 

Achslasren crgebcn sich Steifigkeiten. die unter dem zuvor angegebenen Wen Hegen. 

In Weiterbildung der Erfindung sieht die Erfindung vor. daB die Schiene fuBseitig.derart 

. ausgcstaltet ist. daB der FuB bei Schwingungsanregung Schallwellen einer Frequenz v 

aussendet, die im wesentlichen auBerhalh eines Frequenzbereichs zwischen 500 und 

3.000 Hz liegen. Hierdurch ergibt sich eine schwingungstechnische Gestalrung des 

SchienenfuSes deran, daB im erheblichen Umfang cine Reduzierung des Luftschalls 

erfolgt. 

Zusatzlich kann die Schiene steglos ausgebildet sein, wodurch ebenfalls verhinden wird, 

daB Beeintrichtigungen durch unerwilnschte Luftschalls unterbleiben. 

Sofem die Schiene einen Steg aufweist. sollte dieser derart gestaltet sein. daB der Steg 

bei Schwingungsanregung Schallwellen einer Frequenz v aussendet, die· im wesentlichen 

• au.Berhalb eines Frequenzbereichs zwiscben in etwa 500 und 3.000 Hz liegen. 

·um sieherzustellen, daB die Schiene aufgrund dcr Tatsache, daB diese Uber die Befesti­

gung auf einer relativ weichen Zwischenlagc ruht, nicht kippen kann, sieht eine Weiter­

bildung der Erfindung vor. daB die Schiene mit der Befestiguilg wie Rippenplatte cine 

eine Schienenverbreiterung: bewirkendc Einheit bildet. Dabei kann die Befestigung in 

der Zwischenlage eingelassen und von dieser llngsrandseiiig umschlossen scin. 

Wcitere Enzclheiten, Vorteile und Merkmale der Erfindung etgebert sich nicht nur aus 

den Ansprlichen. den diesen z.u cntnehmenden Merkm8Ien -flir sich. und/oder in Kom­

. bination-. · sondem aut;:h aus der nachfolgenden Beschreibung von der Zeichnung z.u 

entnehmenden bevorzugten Ausfiihrungsbeispiclcn. 

Es zeigen: 
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Fig. 1 einen Schniti durch eine Oberbaukonstruktion mit einer ersten Ausfilh.; 

rungsform einer Vignolschiene. 

Fig. 2 einen Schnitt durch eine Oberbaukonstruktion mit einer zweiten Aus­

fl.ihrungsform einer Vignolschicne, 

Fig. 3 einen Schnitt durch eine Oberbaukonstruktion mil einer Vollschiene. · 

Fig. 4 einen Schnitt durch eine Zwischenlage mit wirksamer geringer Steifig• 

keit. 

Fig. S die Zwischenlage nach Fig. 4 mit wirksamer boher Steifigkeit und 

Fig. 6 eine Kennlinie. 

In den Figuren. in denen grundsatzlich gleicbe Elemente mit gleichen Bezugs%eicben 

versehen sind, sind Ausschnitte einer Festen Fahrbahn umfassend eine Betonschwelle 

10, eine ilber Schrauben 12. 14 mit dieser verbundene Rippenplatte 16 sowie cine auf 

dieser befestigten Schiene. bei dei' es ·sich bei der Fig. 1 um eine UIC60-Schiene 18. bei 

der Fig. 2 um· eine Vignolschiene :?~. die im Vergleich zu der UIC60-Schiene 18 in 

bezug auf Steg 22 und FuB · 24 schwingungstechnisch veranden ist, und um cine 

Vollschiene 26 gemaB Fig. 3 handelt. 

Die jeweilige Schicne 18, 20. 26 ist mit der RippenpJatte 16 iiber geeignete Befesti­

gungsmiuel wie Spannbiigel 28, 30 gesichert, die sich auf den FilBen 24 bzw. 32. 34 

der Schienen 20 bzw. 18 und 26 abstiitzen. Dabei ist die Verbindung zwischen den 

Bef estigungsmitteln 2~ und 30 und den jeweiligen SchienenfUBen 24, 32. 34 derart. daB 

sich cine mechanische Einheit bildet, die zu einer scheinbaren SchienenfuBverbreiterung 

filhrt. Hierdurch erfahrt die jeweilige Schiene 18. 20. 26 cine hohere Kippstabilitat. 

Hinsichtlich der Befestigung der Rippenpla~te 16 mit der Betonschwelle 10 Uber die 
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Schrauben 12 und 14 wird auf Ubliche Konstruktionen, insbesondere jedoch auf eine 

solche verwiesen, wie diese der WO 95/17552 z.u entnehmen ist. Insowcit witd die 

diesbezi.igliche Offenbarung Gegensrand der vorliegenden Erfindung'. 

Unabhiingig ''on der Art der Befestigung zwischen der Rippenplatte 16 oder einem 

gleichwirkenden Element und der Schwelle 10 ist jedoch erfindungsgemiB vorgesehen, 

daB zwischen der Rippenplaue 16 bzw. einer entsprcchendcn Befestigung filr .die 

Schiene 18, 20, 26.und der ·schwellc 10 e_ine clastische ZwischenJage 36, 38 bzw. 40 

mit einer _Steifigkeit x verlliuft, die von der maximal gewilnschten Schienenspannung 

der jeweiligen Schiene 18, 20, 26 abhfingt. Dabei ist die Rippenplatte 16 vorzugsweise 

in die Zwischenlage 36, 38, 40 einwlkanisiert, die ihierseits eine sogenannte geknickte 

Steifigkeits-Kennlinie aufweist. Dies bedeutet. daB die Zwischenlage 36, 38, 40 in ihrem 

Arbeitsbereich, in dem die Schicne 18, 20, 26 die maximal zulassige Schienenspannung 

noch nicht erreicht hat, weiche Eigenschaften besitzt, jedoch dann schlagartig hart . 

werden, weni:i die maximal zulissige Schiencnspanriung vorliegt. Um eine sogenannte 

geknickte Kcnnlinie zu erreicben, konnen konstruktive MaBnahmen gewiihlt werden, die 

• der WO 94/08093 zu entnehmen sind. Dabei ist auf die entsprechende Offenbarung zu 

verweisen, die Gegenstaiid der vorliegenden Beschreibung ist. 

lnsbesondere sind jedoch d~e den Fig. 4 und 5 zu entnehmenden MaBnahmen vor­

zuschcn. um die Zwischenlage in ihrer Steifigkeit derart einzustellen, daB vor Erreichcn 

der max~al zullissigen Scbienenspannung weiche Egenschaftcn vorliegen·, die sich 

dann_ schlagartig in harte Eigenschaften itndem, wenn die maximal zulassige Schienen­

spannung vorliegt. 

Eine der Fig. 1 bis 3 zu entnehmende Zwischenlage 36. 38. 40 kann vom Prinzip her 

einen Aufbau zeigeli, wie clieser den Fig. 4 und S zu enmehmen und mit_dem Bezugs­

zeichen 42 versehen ist. So weist die Zwischenlage 42 uber ihrer Unterscite 44 vor­

stehende Vorsprilnge 46 auf. Gleichzeitig sind die Vorsprunge 46 bei unbelasteter 

Zwischenlage 42 von cinem Freiraum 48 (Aussparung in der Zwischenlagc 42) umgc­

ben. Dieser Freiraum 48 weist ein Volumen Va auf. das dem Volumen Vb des Ab- · 
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schnitts 50 der Vorspriinge 46 entspricht, der ilber der Unterseite 44 der Zwischlage 42 

vorsteht. 

Die Vorspriinge 46 iiben bei iiblicher Belastung der Schiene, also bevor die maximal 

zulassige Schicnenspannung erreicht ist, Tragfederfunktionen aus, stiltzen demzufolge 

allein die Rippenplatte 16 ab. Bei zunehmender Krafleinleitung und der damit ver­

bundenen zunehmenden Schienenspannung drilckt siCh der Vorsprung 46 immer mchr 

in die -Zwischeniage 42 nut der Folge ein, daB der Freiraum 48 vom Material des 

Vorsprungs 46 ausgefiillt wird. 1st die maximal zulassige Schienenspannung erreicht, so 

filllt der Vorsprung 46 den gesamlen Freiraum 48 aus, so daB infolgedessen der Vor­

sprung 46 mit seiner Stimfliche 52 mit der Unterseite 44 der ZwischenJa:ge 42 bilndig 

abschlieBt. Hierdutch bedingl Ubt die gesamte Zwischenlage 42 Tragfunktionen mit der 

Folge aus. daB die Zwischenlage 42 als Ganzes mil ciner hoben Stcifigkeit wirksam 

wird. Dies wiederum bedeutet, daB bei weiterer Krafleinleilung in die Schiene deren 

Schienenspannung nicbt oder nicht im wesentliChen Umfang erhoht werden kann. 

In Fig. 5 ist die Zwischenlage 42 mit· in diese hineingedrlickten VorsprUngen 46 

dargestellt. Man erkennt, da8 die StimfHichen 52 des Vorsprilnge mit der Unterseite 44 

der Zwischenlage 42 fluchten. 

Anband der fjg. 6 isl rein prizipiell die Kennlinie der Zwischenlage 42 dargestellt. So . 

ist in Abhti.ngigkeit von der auf die Zwischenlage 42 einwirkcnden Kraft die Ein­

senkung s dargestellt. In dcm Bereich, in· dem die maximal zuliissige Schienenspannung 

noch nicht erreicht ist, zeigt die Kennlinie einen flachen Verlauf, der dann steil aristeigt • 

. wenn die maximal zuliissige Schienenspannung erreicht ist. 

Anders ausgedriickt w_ird die Zwischenlage 42 derart ausgelegt, daB die Scnicne derart 

biegbar ist, daB die maximal zuUissige Schienenspannung erzeugbar ist und bei Vor­

liegen dieser ein weiteres Durchbiegen nicht mehr erfolgen kann, da die Zwischenlage 

42 eine hohe Steiflgkeit x auf~eist. die vorzugsweise im Bereich von JOO k.N/mm oder 

mehr liegen sollte. 
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Unter _ maximaler zuUissiger Scbienenspannung ist dabei diejenige zu verstehen, die 

fuBunterseitig auftreten kann und zum Beispiel iiber den MeBstreifen ermittelbar ist. 

Dabei isc fiir Feste Fahrbahnen vorgcschcn. daB die maximal gewunschte Schienen­

spannung 70 :1: 4 N/mm~ bei ilblicher ~dlast von 10 t eines die Schiene durchfahrenden 

Fahrz_euges betriigt. 

Um cine entsprechende maxima1e Schienenspannung beim Durchfahren des Schie~eil-:­

fahrzeugs mit der Radlast von 10 t zuzulassen. wird die Steifigkeit x der jeweiligen 

ZwischenJage 36, 38, 40 entsprechend ausgelegt, d. h., daB die Steifigkeit x der Zwi­

schenlage 36, 38, 40 im Vergleich zu bekannten Oberbaukonstruktionen verringert, also 

die Schi~ne 18, 2~. 26 weicher gelagen werden kann. Hierdurch wiederum _ ergibt sich 

cine Reduzierung des Korperschalls, da die Schicne 18, 20, 26 von der Schwelle 10 
• . . r 

entkoppeh wird. Auch ist die ·stutzpunktbelastung reduziert. 

Zur Realisierung der erfinduilgsgemaBen Lehre ist jedoch insbesondere vorgesehen, daB 

die Zwischenlage 36, 38. 40 in bezug auf ihre Fedcreigenschaften bzw. Steitigkeit eine 

sogena11nte geknickte Kerinlinie a~fweist. So weist die Zwischenlage 36, 38, 40 soJange 

elastische biw. "weiche" Eigenschaften auf, bis die maximal zulassige bzw. vorgebbare 

Schienenspannung noch nicht erreicht ist. Liegt diese dagegcn vor. so ist die Zwischen­

lage 36. 38, 40 "han". weist also cine hohe Steifigkeit auf, so daB eine weitere Durch­

biegung der Schiene 18, 20. 26 und damit Erh6hung der Schienenspannung unterbleibt. 

Da in Abhangigkeit \'On der Geometric einer Schiene diese mehr oder weniger die 

Funktion eines Triigers ausuben und damit eine lasttragende Wirkung .entfalten kann. 

ergibt sich eine Verringerung der Steifigkeit x dcr Zwischenlage dann, wenn das Trag­

)'ieitsmoment Ix und das Widersrandsmoment W" der Schiene erhoht wird, also zum · 

- Beispiel die Geometric einer ilblichen UIC60-Schiene 18 dahingehend veranden wird, 

daB entsprechend_der Fig. 2 der Steg 22 verbreicert und der SchienenfuB 24 mit geringe­

rer Knlmmung in den Steg 22 Ubergeht.. Hieraus resultien, daB die Schiene 20 wcicher 

gelagert werden kann, ohne daB die maximal zulassige Sch~enenspannung von ins­

, besondere 70 ± 4 N/mm: Uberschricten wird. Weiche Lagerung bedeutet jedoch wei-
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tergehende Entkopplung von der SchwelJe 10 mit der Folge, daB der von der Schien~ 

:?O abgegebene Korperschall verringen. wird. 

Noch bes sere Ergebnisse zeigen sich bei der Vollschiene 26 gemiB Fig. 3. da auf grund 

des noch hoheren Triigheitsmoments I .. und Wider_standsmoments W a cine noch weiche­

re Lagerung erf olgen kann, bevor die maximal zuUissige Schienenspannung erreicht ist. 

Durch die Geometric der Schiene 20 bzw. der der Vollschiene 26 bedingt ergibt sich 

· des weiteren der Vorteil, daB der FuB 24 bzw. 3~ im Vergleich zu der UIC60-Schiene 

18 schwingungstcchnisch dergcstalt veriindert wurde, daB bci Schwingungsanregung der 

abgegebene Schall nicht im unerwunschten F~quenzbcreich zwischen 500 und 3.000 Hz 

liegt. Durch die Verbreiterung bzw. Anderung der Form des Stegs 22 der Schiene 20 

wird auch der iiblicherweise von dem Steg einer Vignolschiene abgegebene Luftschall 

verringert. · 

Aufgrund der erfindungsgem~ Lehre, daB die Schiene 18, 20, 26 auf der Zwischenla­

ge 36, 38, 40 derart elastisch gelagert wird, daB bci Ublichen Radlasten die maximal 

zulassige Schienenspannung erreichbar, jedoch aufgrund eines geknickten Verlaufs der 

Kcnnlinic grundsatzlich nicht Ubcrschritten wird, ergibt sich der Vorteil, daB eine Ent~ 

kopplung zwischen der Schiene 18. 2~. 26 und der Schwelle I 0 deran erfolgt, daB un­

el"Wilnschter Korperschall untcrbunden wird. Wird femer eine Vollschiene 26 oder cine 

Vignolschicne 20 mit schwingungstechnisch veriindencm Steg 22 und FuB 24 benuttt, 

um die Emission von Luftschall im Bcreich zwischcn SOO und 3.000 Hz weitgebend zu 

unterbinden, ergibt sich cine weitere schalltcchnische Verbesserung ciner Festen Fahr­

bahn. 

Unter Beriicksichtigung der erfindungsgemaBen Lehre ergibt sich filr cine Vollschiene 

Vo J-60 mit I,,= 3.760 cm". w .. = 430 cm3 und einer maximalen zulassigen Schienen­

spannung von 73 N/mm2 fur die Zwischenlage 40 eine Steifigkeit von 10 kN/mm, 

wor.1us sich wiederum eine maximale StUtzpunktbelastung von 25,3 kN errechnet. Diese 

Wene gelten in dem Arbeitsbereich, in dem die· maximale Schienenspannung nicht 
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uberschritten ist. Wini diese dagegen erreicht, so inden sich. die Steifigkeit der Zwi­

schenlage 40 derart, daB diese "ban" ist, also weitgehend unelastisch wird, so daB cine 

weitere Durchbicgung dcr Schiene unterbleibt. In diesem "harten" Bereich solJte die 

Steifigkeit x ~ 35 kN/mm betragen. · 

Diese Wene zcigen, daB die Vollschiene 26 in einem Umfang von der Unterlage 40 

entkoppelt ist, daB beim Durchfahrcn der Schiene 26 deren Korperschall nur im gerin­

gen Umfang auf die Schwelle JO und damit den tJnterbau ilbenragen wird . 
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* C L M S * 

Patentanspriiche 

Oberbaukonstruktion 

1. Oberbaukonstruktion wie feste Fahrbahn umfassend eine Uber einer Unterlage 

wie Betonschwelle (10) angcordnete Schiene (18, 20, 26), die ihrerseits von 

einer Befestigung (16) wie R,ippenplatte ausgeht, wobei zwischen der Unterlage 

und der Befestiguilg zumindest cine Zwischenlage (36, 38, 40. 42) mit einer 

Steifigkeit x angeordnet ist, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Steifigkeit x der Zwischenlage (36, 38, 40, 42) derart ausgeJegt ist, daB · 

in der Schiene ( 18. 20, 26) fuBseitig cine maximal zulissige undloder vorgebba­

re Schienenspannung erzeugbar ist. 

2. Oberbaukonstruktion nach Anspruch l, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Zwischenlage (36, 38, 40, 42) cine Federkennlinie derart aufweist, daB 

bei maximal zuUissiger und/oder vorgebbarer Schienenspannung die Zwischenla­

. ge im wesentiichen unelastische Eigenschaften besitzt 

3. Oberbaukonstruktion nach Anspruch 1 oder 2, 

dadurch gek~nnzeichne~ 
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daB die Zwischenlage (36. 38, 40, 42) vor Erreichen der maximal zuJassigen 

undloder vorgebbaren Schienenspannung eine geringe und bei Erreichen dieser 

einc hohe Steifigkeit aufweist. 

· 4. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergebenden AnsprUche, 

d·adurch gekennzeichne~ 

daB die Zwischenlage (36, 38, 40, 42) i111 Bereich zuUissiger Schienenspannung, 

eine Steifigkeit x mit x S 25 kNJmm. vorzugsweise 4 S x S 25 kN/mm, auf­

weist. 

5. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Anspriiche, 

dadurch gekennzeichnet 

6 . 

daB bei Vorliegen der maximal zulassigen · Schienenspannung die Zwischenlage 

(36, 38, 40. 42) eine Steifigkeit x ;:;:: 35 kN/mm, insbesondere x ~ 90 k.N/mm . 

aufweist, vorzugsweise im Bereich von JOO kN/mm oder gr613er. 

Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehe~den Anspriiche, 

dadurch gekennzeichne~ 

da8 die Schiene eine Vignolschiene (20) mit einer maximal zuliissigen Schienen­

spannung von 70 bis 100 N/mrp2 ist und daB die Zwischenlage (38) eine Steifig­

keit x von in etwa 4 bis 16 kN/mm· vor Erreichen der maximal zutassigen 

Scbienenspannung aufweist. 

1. Oberbaukonsiruktion nach zumindest einem der \'Orhergehenden Ansprilche, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Schiene e~ne VolJschiene (26) vorzugsweise eines SchienenstahJs UIC 

Gtite A mit in ~twa 880 N/min2 Zugfestigkeit mit einem Tragheitsmomentl1 mit 

11 ~ 3.700 cm"' und/oder einem Widcrstandsmoment W1 mit W1 ~ 390 cm~ ist 

und daB bci maximal gewilnschter Schienenspannung von in etwa 70 ::t 4 N/mm:? 

die ZwischenJage (40) eine Steifigkeit x mit x in etwa JO :t: 2 kN/mm aufweist. 
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8. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Ansprilche, 

dadurch geken.nzeichne~ 

daB die Schiene (20) fu.Bseitig deran gestaltet ist, daB_der FuB (24) bei Schwin­

gungsanregung Scha~wellen einer Frequenz v aussendet. die im wesentlichen 

. · auBerhalb eines Frequenzbereichs zwischen in etwa 500 und 3.000 Hz liegen. 

9. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der \•orhergehenden Anspriiche. 

dadurch gekennzeichn~~ 

daB die Scbienc (26) steglos ausgebildet ist. 

10. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Anspriicbe, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Schiene {20) stegseitig_ deran gestaltet ist. daB der Steg (22) bei Schwin­

gungsanregung Schallwellen einer Frequenz v aussendet, die im wesentlichen 

auBerhalb eines Frequenzbereichs zwischen in etwa 500 und 3.000 Hz liegen. 

11. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Ansprilche, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Schiene (18, 20, 26) mit der Befestigung (16) cine cine SchienenfuBver­

breiterung bewirkende Einheit biJdet. 

12. . Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden ·Anspriiche, 

dadurch·gekennzeichne~ 

daB die Befestigung (16) in der Zwischenlage (36, 38, 40) eingelassen, vorzugs­

weise Jiingsrandseitig \'On dieser umschlossen ist. 

13. Oberbaukonstruktion wie feste Fahrbahn umfassend cine iiber einer Unterlage 

wie Betonschwelle (10) angeordnete Schiene (18, 20. 26), die ihrerseits von 

einer Befestigung (16) wie Rippenplatte ausgeht, wobei zwischen der Unterlage 

und der Befestigung zumindest eine Zwischenlage (36, 38. 40. 42) mit einer 

. Steifigkeit x angeordnet ist. · 

----·-------
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dadurth gckennzejchne~ 

daB die Steifigkeit x der ZwischenJage (36. 38. 40. 42) derart ausgelegt ist, daB 
. . . 

die Schiene (18~ 20, 26) fuBunterseitig maximal bis zu einer Schienenspannung 

im Bcreich von 70 bis 100 NJmm2 verformbar ist. 

14. Oberbaukonstruktion nach vorzugsweise zumindest einem der vorhergehenden 

15. 

· Ansprilche, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB bei unbelasteter Zwischenlage (42) diese ilbcr ihrer Unterseite (44) vor-

. stehende Vorsprlinge (46) aufweist, die innerhalb der Zwiscbenlage umfangs­

seitig von einem Fteiraum (48)umgeben sind, wobei jeder Freiraum ein Volu­

men Va aufweist. das gleicb ei.Jiem Volumen V 11 ist, das dem eines Vorsprungs 

(46) in seinem Uber der Unterseite der Zwischenlage vorstehenden Abschnitt 

(50) entspricht. 

Obcrbaukonstn1ktion nach iumindest Anspruch 14, 

dadur~h gekennzeichnei 

daB bei Vorliegen der maximal zuliissigen Schienenspannung die Volumina der 

Freiraume (48) vollsUindig vom Material der Vorsprilnge (46) ausgefUllt sind 

und daB die Vor_spriinge bundig zur Unterseite (44) der Zwischenlage zur Erzie­

lung einer hohen Steifigkeit x der Zwischenlage (42) abschlie8en, insbesondere 

zur Erzielung einer Steifigkeit x im Bereich von 100 kNJmm. 
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