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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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than-Kork-Gemisch geftillt sind, um deli Schall zu verringern. Allerdings hat eine 

. entsprechende Konstruktion nicht zu dem gewtinschten Ergebnis gefi.ihrt. Vielmehr 

. haben Schallmessungen ergeben, d~B sogar gegenilber dem Schotterbau eine SchallerhO­

hung um 10 dB erfolgt. · 

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

nenfahrzeuge bekannt, bei der eine Rippenplatte auf einer elastischen Zwischenlage 

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

·die Zwischenlage durch bestimmte Geometrievorgaben eine gewiinschte Elastizitat 

aufweisen. Gleiches gilt fiir die DE 40 11 013 Al, die sich auf eine temperierte 

Schienenkonstruktion filr Gleise nut hohen Geschwindigkeiten bezieht Dabei soll durch 

Ausbildung eines Hohlraums mit kunststoffmodifiziertem Klebemortel sichergestellt 

werden, daB eine unmittelbare Ubertragung von Warme- oder Ktihlenergie auf die 

Fahrschiene vermieden wird. 

Nach der DE 41 38 575 Al kann die Fedeisteifigkeit einer elastischen Zwischenlage 

aufstandskraftabhangig ausgebildet werden. 

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

bodenseitig derart zu strukturieren, daB sich bei Belastung eine groBere Steifigkeit 

ergibt, wobei gleichzeitig eine Weiterleitung von Schall begrenzt werden soll. 

Aus der DE 43 14 578 A I ist ~ine elastische Schienenunterlage mit bodenseitigen 

. Kompressionspunkten und umlaufender geschlossener Randleiste bekannt. 

G.EANDERTES BLATT 
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Aus der WO 95/06165 ist eine Oberbaukonstruktion bekannt, bei der Schiene auf einer 

Unterlage abgesttitzt ist, in der ein beweglicher Abschnitt gelagert ist. Auf diesen ist die 

Schiene zunachst abgesttitzt. Wirci eine vorgebbare Kraft Ciberschritten, wird die Kraft 

auf die UnterJage und somit in eine Absttitzung wie Schwelle abgeleitet. 

Der vorliegenden Erfindung liegt das Problem zugrunde, eine Oberbaukonstruktion, ins­

besondere eine solche einer Festen Fahrbahn derart weiterzubilden, dass eine Reduzie­

rung von Karper- und Luftschall erfolgt. 

Das Problem wird erfindungsgemaB im wesentlichen dadurch gelost, dass die Steifigkeit 

X: der Zwischenlage derart ausgelegt ist, dass bei maximal zulassiger und/oder vorgeb- · 

barer Schienenspannung in der Schiene die Zwischenlage im wesentlichen unelastische 

Eigenschaften derart besitzt, dass ein weiteres Durchbiegen der Schiene nicht oder im 

wesentlichen nicht mehr erfolgt. 

.. G.EAN.DERTES BLATT 
·1PEA/EP 
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ErfindungsgemaB wird die Zwischenlage auf die zulassige bzw. gewilnschte maximale 

· Schienenspannung ausgelegt, wodurch sich der Vorteil ergibt, daB die· Schiene selbst 

weicher geJagert wird, wodurch eine Entkopplung zwischen der Schiene und der 
. . 

Schwelle erfolgt. pies wirkt sich auch auf eine geringere Stiltzpunktbelastung aus, 

wodurch wiederum eine Reduzierung des Korperschalls erf olgt. Verstarkt kann dies 

dadurch werden, daB man als Schiene solche mit hohem Tragheits- und Widerstands­

moment Uber die Schienenmittelachse betrachtet verwendet, zum Beispiel eine Voll­

schiene, so daB die Schiene die Funktion eines Tragers ausiibt und eine lasttragehde 

Wirkung entfalten kann. Hierdurch erfolgt eine weitere Entkopplung zwische.n der 

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

schall beim Durchfahren eines Schienenfahrzeuges verringert wird. 

Es wird eine Zwischenlage vorgeschfagen, die vor Erreichen der maximal zuHissigen 

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

hohe Steifiszkeit ·aufweist. ... 

Dabei ist vorzugsweise vorgesehen, daB die Zwischenlage im Bereich zuHissiger Schie­

nenspannung eine Steifigkeit x mit x :S 25 kN/mm aufweist, vorzugsweise 4 S x s; 25 

kN/mm, bzw. daB bei Vorliegen der maximal zulassigen Schienenspannung die Zwi­

schenlage eine Steifigkeit x mit x :;::: 35 kN/mm~ insbesondere x :;::: 90 kN/mm aufweist, 

vorzugsweise im Bereich von I 00 k..'l/nun. 

Insbesondere und nach einem eigenerfinderischen Vorschlag ist jedoch vorgesehen, daB 

bei unbelasteter Zwischenlage diese Uber ihrer Unterseite vorstehende Vorspri.inge 

GEANDERTES BLAIT 
IPEA/EP 
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1. ·oberbaukonstruktion wie feste Fahrbahn umfassend eine ilber 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, 

dadurch gekennzeichne~ 

dass die Steifigkeit x der Zwischenlage (36, 38, 40, 42) derart ausgelegt ist, dass 

bei maximal zuUissiger und/oder vorgebbarer Schienenspannung in der Schiene 

( 18 .• 20, 26) die Zwischenlage im wesentlichen unelastische Eigenschaften derart 

besitzt, dass ein weiteres Durchbiegen der Schiene nicht oder im wesentlichen 

nicht mehr erf olgt. 

GE.!~ND~RTr=S BLATT 
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Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Ansprtiche, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Zwischenlage (36, 38. 40, 42) im Bereich zulassiger Schienenspannung 

eine Steifigkeit x mit x S 25 kN/mm, vorzugsweise ~ S x S 25 kN/mm, auf­

weist. 

3. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden AnsprUche, 

dadurch gekennzeichhe~ 
. -

daB bei Vorliegen der maximal zulassigen Scbienenspannung die Zwischenlage 

(36, 38, 40, 42) eine Steifigkeit x ~ 35 kN/mm, insbesondere x ~ 90 kN/mm 

aufweist, vorzugsweise im Bereich vori 100 kN/mm oder groBer. 

4. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Ansprtiche, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Schiene eine Vignolschiene (20) mit einer maximal zulassigen Schienen­

spannung vori 70 bis 100 N/mm2 ist und daB die Zwischenlage (38) eine Steifig-
. . 

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

Schienenspannung aufweist. 

5. Oberbaukonstruktion nach zumindest·einem der vorhergehenden ·Ansprtiche, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Schiene eine Vollschiene (26) vorzugsweise eines Schienenstahls UIC 

GUte A mit in etwa 880 N/mm:? Zugfestigkeit mit einem Tragheitsmoment Ix mit 

I,.~ 3.700 cm4 und/oder einem Widerstandsmoment Wx mit Wx ;::: 390 cm3 ist 

und daB bei maximal gewUnschter Schienenspannung von in etwa 70 ± 4 N/mm2 

die Zwischenlage (40) eine Steifigkeit x mit x in etwa 10 ± 2 kN/mm aufweist. 

GEANDERTES BLAIT 
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Oberbaukonstruktioi1 hach zumindest einem der vorhergehenden Anspri.iche. 

dadurch gekerinzeichne~ 

daB der FuB der Scbiene (20) bei Schwingungsanregung Schallwellen einer 

Frequenz v aussendet, die im wesentlichen auBerhal~ eines Frequenzbereichs 

zwischen in etwa 500 und 3.000 Hz liegen. 

7. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Anspri.iche, 

dadurch gekennieichne~ 

daB die Schiene (26) steglos ausgebildet ist. 

8. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Anspri.iche, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB die Schiene (20) stegseitig derart 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 Iiegen. 

9. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Ansprilcbe, 

dadurch gekennzeichne~ 

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

breiterung bewirkende Einheit bildet. 

J 0. Oberbaukonstruktion nach zumindest einem der vorhergehenden Anspri.iche, 

dadurch gekennzeichne~ 

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

weise Uingsrandseitig von dieser umschlossen ·ist. 

11. Oberbaukonstruktion nach zumindest Anspruch l, 

GEANDERTES BLATT 
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dadurch gekennzeichne~ 

.;:.· . . 
.. ~ .. 
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daB die Steifigkeit x der Zwischenlage (36, 38, 40, 42) derart ausgelegt ist, daB 

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

im Bereich von 70 bis 100 N/mm2 verformbar ist. 

12. · Oberbaukonstruktion wie feste Fahrbahn umfassend eine ilber 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, 

dadurch gekennzeichn~~ 

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

stehende Vorspri.inge (46) aufweist. die innerhalb der Zwischenlage umfangs­

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

men V
11 

aufweist, das gleich einem Volumen Vb ist, das dem eines Vorsprungs 

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

(50) entspricht, wobei bei Erreichen ·einer maximal zulassigen und/oder vor­

gebbaren Schienenspannung in der Schiene (18, 20, 26) die VorsprUnge derart 

in der Zwischenlage hineingedrtickt sind, dass die Vorsprilnge btindig mit der 

Unterseite der Zwischenlage verlaufen. 

13. Oberbaukonstruktion nach zumindest Anspruch 12, 

dadurch gekennzeichne~ 

daB bei Vorliegen der maximal zuUissigen Schienenspannung die Volumina der 

Freiraume (48) vollstlindig vom Material der VorsprUnge (46) ausgefilllt sind 

und daB die VorsprUnge bilndig zur Unterseite (44) der Zwischenlage zur Erzie­

lung einer hohen Steifigkeit x der Zwischenlage (42) abschlief3en, insbesondere 

zur Erzielung einer Steifigkeit x im Bereich von 100 kN/mm. 

Ii 
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Description 

Superstructure Construction 

The invention .relates to a supeIStnlcture construction comprising a :rail disposed above 

a support layer such as a concrete sleeper and in its tum extending from a securing 

device such as a nl>bed plate, where at least one intermediate I.ayer with a rl&idity x ls 

disposed between the support layer and the securing device. 

Bedding sleepers on ballast or iesorting to designs with a ballastless track and stable, 

rigid sleeper m.ountinp is known. In the latter case. the sleepet" such as a coru:tere 

sleeper is placed on asphalt or concrete supporting plates or suitable troughs and theu 

partially cast in place using a sealing compound such as conctete or asphalt. 

To achieve a reduction of the structure-home and alrbome sound emitted by a rail in 

ballastless tracks, a construction is known where a standard rail such as SS4 is placed 

on a cork layer inside a channel comprising concrete or steel parts. In addition, cavities 

arc provided that are flllcd at the top with a polyurethane/cork mi~turc to 1educe aound. 
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However, this construction has not brought the desired result." and indeed sound 

measurements show that then: has even been a 10 dB sound increase compared witlt the 

bllllast construction. 

A device for mounting rails for rolling stock is known from DE 89 15 837 U l, in whic:h 

a ribbed plate is disposed on an elastic: intcnnediatc layer whose thickness is at lease that 

of the ribbed plate. The intermediate layer can here have a requited ela5ticity thanks to 

certain geometrical paramerers. The same applies for DE 40 11 013 At. which relates 

to a tempered rail structure for high-speed tracks. It is intended here to ensure. by 

providing a cavity with plastic-modified adhesive mortar. that a direct transmission of 

heat energy or cooling energy to the rail is prevented. 

According to DE 41 38 S1S Al, the spring rigidity of an elastic Intermediate layer can 

be designed dependent on the contact force. 

EP 0 632 164 Alcontains die proposal to structure the bottom of an elastic intermediate 

layer such that under load a higher rigidity results, while the transmission of sound is 

to be restricted at the same time. 

Ail elastic nil support layer with bottom compression points and all·round closed edge_ 

strip is known from DB 43 14 578 Al. 

The problem underlying the present invention is to develop a. supeI$truCtutc construction, 

in particular one on a ballastless uaclc:. such that a reduction of structure-borne and 

alrbome sound is achieved. 

The problem is substantially solved in accordance with the invention in that the rigidity 

--------This Sheet Has Been , 
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JC of the intermediate layer is determined as a function of the maximum required foot­

side rail stress in the rail, in particular in that the rigidity x is rated such that a 

maximum presettable rail stress can ·be generated in the rail on the underside of the foot. 

In accordance with the invention. the intermediate layer is rated for the permissible or 

required maximum rail srress, which has the advantage that che rail itself is on a softer 

support. thus acblcving a decoupling between the rail and the sleeper. The effect of this 

is a lower loading of the support point and in tum a .reduction in the structure-borne 

sound. This can be impro~ed ·by using as rails those with high moment of inertia and 

moment of resistance: when seen over lhe rail ceneral a.xis, for example a filled section 

rail, so dlat the rail can perform the function of a support and develop a load-bearing 

effect. This results in a further decoupling between rail and sleeper, whereby a further 

reduction is achieved of the structure-borne sound emitted by the rail when it is 

uaversed by rolling stock. 

ID. particular .. the teachings in accordance with the invention are achieved in that the 

intennediate layer Im a spring characteristic such that the intermediate layer has 

subswu:ially non-elastic properties at maxim.um permissible and/or presettable rail stress. 

An intermediate layer is proposed that has a low rigidity before the maximum­

pcnnissible and/or p~a:able rail stress is reached and a high rigidity when this rail 

strc::ss is reached. 

It is p~fcrably provided here that the intermediate layer has a rigidity x of x .S 25 

kN/mm, preferably 4 'S x S 2S kN/mm, and/or that at the maximum permissible tail 

. stress the intermediate layer has a rigidity x of x ~ 35 kN/mm, in particular x ~ 90 

kN/mm. preferably in the vicinity of 100 lcN/mm. 

This Sheet Ii 
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In particular, and in accordance with a proposal inventive per se, it is proposed thal 

when the intermediate layer is without load it has projections exccncling beyond its 

undecside and surrounded within the intermediate layer by a cavity {recess) on. the 

circumferential side. The cavity has a volume Va• which is equal to a. volume V 11 that the 

respective projection bas in its seetion projecting beyond the underside. 

Thanks to the proposal in accordance with the invention, the projections have the 

function of a supporting spring which is effective when the maximum rail stress of the 

rail supported by the suppott layer has not yec been reached. If this is then reached, the 

pto~tions are fo£Ced into the support layer such that the projections are flush with the 

underside of the intermediate layer and at the same time fill the entire cavities 

(recesses). As a result. the form faclor of the intermediate layer is increased such that 

the maximum permissible rail stress is not generally exceeded etren when further forces 

~introduced. The intermediate layer should have a rigidity x which is in the vicinity 

of 100 .lcN/mm. in particular when the cavities in the support layer are completely filled 

by the material of the pt0jectioos. 

It ls provided in particular that the rail is a Vignol rail with a maximWil pemlissible rail 

stress of 70 to 100 N/mm2 and that the intermediate layer has a rigidity x of 

approximately 4 to 16 kNlmm. provided the maximum permissible rail stress has not yet 

becJ1 reached. 

Apart from the geometry of the .rail, an embodiment of the invention provides that in 

particular rails arc used that have a moment of inertia Ia with preferably '°' ;;: 3400 Clll' 

and a moment of resistance W a with preferably W.., ~ 350 cm3
• 

In particular, a supcrstrutture construction with ballastless track is provided in which the 
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rail is a filled section rail with a moment of inertia I11 of 3700 s 1ir s 3800 cm4 and a 

moment of resistance Wa of 390 ~ W,,, ~ 410 cm.3 and a mrutimum required rail stress 

CJ can be generated (approx. 70 :I: 4 N/mm2 for rail steel UIC Class A with 880 N/mm2 

tensile strength) and the intermediate layer has a rigidity x of approximately 10 ::!:: 2 

kN/mm for filled section tracks. In the case of traffic carriers with low axle loads. 

rigidities lower than the previously stated value are obtained.. 

In an embodiment of the invention, the invention provides for the rail to be designed at 

its foot $Uch that the latter emirs sound waves with a frequency v when vibrations are 

excited, said waves being substantially outside a frequency range between 500 and 3000 

Hz. This results in a rail foot design in respect of its vibration technology that ensures 

a considerable reduction of the airborne sound. 

In addition. the rail can be designed without a. web, which also pre-venrs problems from 

unwelcome airborne sound. 

If the rail has a web, the latter should be designed. such that it emits sound wa-ves with 

a frequency v when vibrations are excited, said waves being substantially outside a 

frequency range between approximately 500 and 3000 lh. 

To eoswe that the rail cannot tilt due to the fact that it rests on a relatively so~ 

intennecliate layer with it.s securing device, an embodiment of the invention provides that 

the rail forms together with the securing device such as a ribbed plate a unit which has 

the effect of wideaing the .tail. The securing device here can. be positioned inside the 

intermediate layer and enclosed by the latter along its longitudinal edge. 

Further details, advantages and features of' the invention are shown not only In the 



WO 97/06356 6 PCTIEP96103497 

claims and in the features they contain· singly and/or in combination - but also in the 

following description of preferred design examples shown in the drawing. 

The drawing shows in 

Fig. 1 a section through a superscruccure construction with a first embodiment of a 
Vignol rail, 

Fig. 2 a section through a superstructure construccion with a second embodimenc of a 

Vignol cail. 

Fig. 3 a section through a superstructure construction with a filled section rail. 

Fig. 4 a section through an intermediate layer with low effective rigidity. 

Fig. S the intermediate layer according to Fig. 4 with high effective rigidiry. and,. 

Pig. 6 a characteristic. 

The figures - where as a general rule identical elements are identified by identical_ 

reference numbel'S - show sections through a ballastles.s track co1t1.prising a concrete 

sleeper 10, a ribbed plate 16 connected thereto by bolts 12. 14, and a rail attached to 

this ribbed plate, the rails being a UIC60 rail 18 in Fig. 1. a Vignol rail 20 in Fig. 2. 

which has a changed vibration technology compared with t:he UIC60 rail 18 in respect 

of the web 22 ·and the foot 24, and a filled section rail 26 in Fig. 3. 

The respective mis 18, 20, 26 arc secured to the ribbed plate 16 using suitable fasteners 
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such as c:lips 28, 30 resting on the feet 24 or 32, 34 of lhe rails 20 or 18 and 26 

respectively. Hecc the connection between the fa.stenetS 28 and :30 and the respective rail 

feel 24, .32. 34 is such that a mechanical unit is formed that leads to an apparent 

widening of the rail foot. As a result, the respective rail 18, 20, 26 attains a greatet 

tilting stability. 

As regards the fastening of the ribbed plate 16 to the concrete sleeper 10 usinJ the bolts 

12 and 14, refecence is made to standard designs, in particular however to those found 

in WO 951113.52. To that extent, lhe disclosure in this respect is the subject matter of 

lhc present invention. 

Regardless of the type of fastening between the ribbed plate 16 or element with the 

s:imc effect and the sleeper IO, however, it is provided in acc::ordance with the invention 

that an elastic intermediate layer 36, 38, 40 passes between the ribbed plate 16 oc 

comisponding sec::uring device for the nil 18, 20, 26 respectively and the sleeper 10, 
. . 

said intermc:diaie· layer having a rigidity x thac d~pends on the maximum .required rail 

stress of the respective rail 18. 20, 26. ·In this case the ribbed platc16 is preferably 

wlcanized into the intermediate layer 36, 38, 40. which in [Um has a so-called kinked 

rigidity clwactcristic. This means that the intennediate layer 36, 38, 40 has properties 

which are soft in that working :range in which the rail lS. 20, 26 has not yet reached the­

maximum. permissible rail stress, but then abruptly become hard when the maximum 

permissible rail s~s prevails. To obtain a so-called kinked characteristic, design 

measures to be found in WO 94/08093 can be selected. Reference is. made here to the 

appropriate disclosure, which is the subject of the present invendon. 

In pani.cular however, the measures to be found in Figs. 4 and 5 must be provided, in 

order to set the rigidity of the intermediate layer such that its properties 8l'e soft before 
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the muimum permissible rail stress is reached, and then charige abruptly to hard 

properties when the maximum permissible rail stress prevails. 

An intermediate layer 36, 38, 40 shown in Figs. l Eo :3 can in irs principle have a design 

as shown in Figs. 4 and S and providtd with the reference number 42. The intermediate 

layer 42 therefore has projectloas 46 projecting beyond its underside 44. At the same 

time, the projectioas 46 ate surrounded by a cavity 48 (recess in the intermediate layet 

42) when the intermediate layer 42 is without load. This cavity 48 has a volume V1 

corresponding to the volume Vb of that section 50 of the projections 46 which extends 

beyond the undetsicle 44 of the intermediate layer 42. 

The projec:tioas 46 perform. under standard loading of the ran. i.e. before the maximum 

permissible rail stress is attained, supporting spring functions, and accordingly support 

the ribbed plare 16 alone. AJ Ebe focce int:roduced increases and, concomitantly, the rail 

stress likewise increases, the projection 46 is fotced more and more into the intcnnediate 

layer 42. the result being that the cavity 48 is filled by the material of the projection 46. 

When die nwdmum permissible rail stress is reached, the projection 46 fills the entire 

cavir.)' 48, 10 that as a conseque1'1Ce thereof the front face 52 of the projection 46 is flllSb 

with the underside 44 of the intennediate layer 42. Because of this. the entire 

intermediate layer 42 performs supporting functions, with the result that the Intermediate 

layet as a whole is effective with a high rigidity. This in tum means that when. further 

forces are introduced into the rail its rail stress can only be increased insubstantially, if 

al all. 

Fig. S shows the intermediate layer 42 wirh the projections 46 forced into it. It can be 

seen that the front faces 52 of the projections are_ aligned wil:h the underside 44 of the 

lntcnm:dia.tc layer 42. 
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Fig. 6 shows purely in principle the characteristic of the intermediate layer 42. The 

subsidence s is therefore shown as a function of the force acting on the intermediate 

layer 42. In the area in which the maximum permissible rail stress has not yet been 

reached the cb.atactcristic:: has a flat curve, which rises steeply when the maximum 

permissible rail stccss has been reached. 

In other words, the intermediate layer 42 is designed such that the rail is bendable 

ca.ough that the maximum permissible mil stress can be generated and when. the la[ter 

Is reached no further bending is pos5ible, since the intermediate layer 42 has a high 

rigidity x which is preferably in the vicinity of 100 kN/mm or more. 

The ma.-dmum permissible rail stress is that rail stress which can occur at lhe foot 

underside and can be ascertained using the measuring strip. for example. It is provided 

h.eie for ballastless uacks that the ~imum required rail stress is 70 : 4 N/mm.2 with 

a standard wheel load of 10 t in rolling stock traversing the rail. 

To permit an appropriate maximum rail stress when rolling stock wirh a wheel load of 

10 t traverses lhc rail, the rigidity z of the respective intermediate layer 36, 38, 40 is 

rated accol'dingly. i.e. the rigidity .x of the intermediate Jaycr 36, 38, 40 compared with­

lcnown superstructure constructions is reduced. meaning that the rail 18. 20. 26 can have 

a softer support. This in tum iesulrs in a reduction of the structure-borne sound since the 

dil 18, 2.0, 26 is decoupled from the sleeper 10. The support point load too is reduced. 

To iealize the teacblngs in accordance with the invention. however, it is provided that 

chc intcnnediate layer 36, 38, 40 has in respect of its spring properties or rigidity a sG­

callcd kinked characteristic. The intermediate layer 36, 38. 40 therefore has elastic or 

"soft" properties as loq as the maximum pennissible or prescttablc rail stress has not 
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yet been reached. H this rail stress does prevail. the intermediate layer 36. 38, 40 is 

"ha.rd'", Le. has a high rigidity. so that there is no further bending of the rail 18. 20, 26 

and hence no increase: in the rail stress. 

Since a rail can. depending on its geometry, more or less perfocm the function of a 

support and hence develop a load-carrying effect, a reduction of the rigidity x of the 

intennediate layer results when the moment of inertia Ix and the moment of resistance 

w. of the ~.iii are increased, i.e. for example when the geometry of a standard UIC60 

rail 18 is altered to the effect that the web 22 is widened and the rail foot 24 merges 

with a slight curvature into the web 22 in accordance with Fig. 2. The result of this is 

that the rail 20 can be mounted more softly without exceeding the maximum permissible 

rail stress of 70 ± 4 N/mm.2 in pnrtlculor. Soft :mounting means however a further 

decoupling from the sleeper 10, with the consequence that the structure-borne sound 

emitted by the rail 20 is reduced. 

Even better results am obtained with the filled section rail 26 accol'dlng to Fig. 3, since 

1he even higher moment of inenia Ix and mom.enc of resistance W .. permit an even softer 

mounting before the maximum permissible rail stress is attained. 

The gcometcy of the rail 20 or that of the filled section rail 26 furthennorc has the 

advanmge tha[ the foot 24 or 34 .respectively has been changed in its vibration 

technology compared with the UIC60 rail 18, such that when vibrations are excited the 

emitted sound is 110t in the undesirable frequency fange between SOO and 3000 Hz. The 

widening or shape alteration of the web 22 of the rail 20 also reduces the airborne sound 

usually emitted by the web of a Vignol rail. 

On the basis of the teachings in accordance with the invention, that die rail 18, 20, 26 
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is elastically mounted on the intermediate layer 36, 38. 40 such that under normal wheel 

loads the maximum permissible rail stress can be reached, but - thanks to the .kinked 

curve of the characEeristic • is not generally exceeded, the advantage is obtained that the 

rail 18, 20, 26 and the sleeper 10 are decoupled such that undesirable structure-borne 

sound is prevented. If in addition a filled section rail 26 or a Vignol rail 20 with web 

22 of modified vibration characteristics and foot 24 is used in order to largely suppreu 

the emission of airborne sound in the range between 500 and 3000 :Eh, the result is an 

improvement of the ballasr:less track from the acoustic viewpoint. 

Taking into acc:ount the teachlng.s in accordance with the invention, the result for a filled 

section rail Vo 1-tSO with I1 = 3760 cm', i,v. = 430 cm3 and a. maximum permissible roil 

stress of 73 N/.mmi fot the intermediate layer 40 is a rigidlty cif 10 kN/mm. from which 

in tum a maximum support point load of 25.3 kN is calculated. These values apply in 

that working range in which the maximum rail stress is not exceeded. If by contrast the 

latter is reached, the rigidity of me intennediace layer 40 changes such that the latter is 

"hard". i.e. largely non-elastic, so that there is no furthet bending of the niil. In this 

"bard" range the rigidity x should be ~ 35 .tcN/mm. 

These values show that the filled section rail 26 is dec:oupled from the support layer 40 

to an extent that when it b traversed by rolling stock the structure-borne sound of the­

rall 26 is only transmitted to a minor ex.tent to the sleeper 10 and hence to the 

substrucmre. 
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I. A superstructure construction such as a ballasdess track comprising a rail (18., 20, 

26) disposed above a support layer such as a concrete sleeper (10) and in its tum 

extending from a securing device (Hi) such as a ribbed plate. where at least one 

intermediate layer (36, 38, 40, 42) with a rigidity x is disposed between the 

support layer and the securing device, 

wherein 

the rigidicy :x of·the intennediate layer (36, 38, 40, 42) is rar.ed such that a 

.maxim.11\tl pennissible aa.d/or presettable rail stress CAil be generated in the rail 

( 18, 20, 26) on the foot side. 

2. Supentruc:Wre construction ~rding to Claim l, 

wherein 

me intermediate: layer (36, 38, 40, 42) has a spring characteristic such that the 

intermedlate layer has substantially non-elastic properties at maximum 

permissible and/or presettable rail stress. 
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3. Superstructute consttUCnon according to Claim 1 or Claim 2, 

wherein 

the intennediace layer (36, 38, 40, 42) has a low rigidity before the maximum 

permissible and/or presettable rail srress is reached and a high rigidiry when this 

rail stress is reached. 

4. Superstructure construction according to at least one of the preceding claims, 

wherein 

rhe intermediate layer (36, 38, 40. 42) has a rigidity x of x S 25 kN/mm., 

preferably 4 S ~ s 25 kN/mm. in the range of permissible rail stress. 

S. Superstructure coQStruction according to at least one of the preceding claims, 

wherein 

ar the maxitnum permissible mil stress the intermediate layer (36, 38, 40, 42) has 

.a ri&idity :x of~~ 35 kN/mm. in particular x;;:: 90 kN/mm, preferably in the 

vlclnity of 100 IcN/mm. 

6. Supcl'StnletUrc ~onstruction according to at least one of the p.recedlng claims, 

wherein 

the rail is a Vignol rail (20) with a m.axlmum permissible rail stress of 70 to 100 

N/mm2 and wherein the intermediate layer (38) has a rigidity x ot approximately 

4 to 16 kN/mm before the maximum permissible rail stress is reacbed. 

-----­
This Sheet Has B 

111111~ 11n~ 1IDnr 
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7. Superstrucwre construction according co ac least one of the preceding claims. 

wherein 

the rail is a tilled section rail (26) preferably of a rail steel UIC Class A with 

approximately 880 N/mm2 tensile strength with a momem of inertia I .. of I,, ;;;i:: 

3700 cm4 and/or a moment of resistance W,,. of w .. ~ 390 cm3, and wherein at 

a maximum required rail stress of approximately 70 ::!: · 4 N/mm2 the incennediate 

layer (40) has a rigidity :c of approximately 10 :I: 2 kN/mm. 

8. Superstructure conscruction according to at leasr one of the preceding claims. 

wherein. 

the tail (20) is designed at its foot such that the foot (24) emits sound waves 

with a frequency v when vibrations are excited, said waves being substantially 

outside a frequency range between 500 and 3000 Hz. 

9. Superstnzcturc consttuction according to at least one of the preceding claims. 

wherein 

the rail (26) is designed without a web. 

· 10. Superstructure consaucdon acconling to at least one of the preceding claims. 

wherein 

the rail (20) Is de:si1ned at its web such that the web (22) emirs sound waves 

with a ftequcncy v when vibrations are excited. said waves being substantially 

outside a frequency range between 500 and 3000 Hz. 

iiili1ii1ilr 

-- -
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11. Superstructure construction according to at least one of the preceding claims, 

wherein 

the rail (18. 20. 26) forms with the securing device (16) a unlt effecting a 

widening of the rail foot. 

12. Supersuucturc construction according to at least one of the preceding claims, 

wherein 

the securing device (16) is positioned inside the in.termediate layer (36, 38, 40), 

preferably enclosed by the latter along its longitudinal edge. 

13. A superstrucrure constmction such as a ballastless track comprising a nlll (18, 20, 

26) disposed above a .support layer such as a concrete sleeper (10) and in its tum 

exrending from a securing device (16) such as a ribbed plate, where at least one 

intermediate layer (36, 38, 40, 42) with a rigidity x is disposed between the 

support layer and the securing device, 

wherein 

the ri&idity z of the intermediate layer (36, 38, 40, 42) is rated such that the rail 

(18, 20, 26) is deformable on the foot underside up to the rail stress in the range 

ft0m 70 to 100 N/mm2• 

14. Superstructure construction according to preferably at least one of the preceding 

claims, 

wherein 

when the intennediare layer ( 42) Is wlchout load it has projections ( 46) projecting 

beyond its underside (44) and surrounded by a cavity (48) inside the intermediate 

layet' on the citcumfetential side, with each cavity (48) having a volume V11 equal 
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to a volume V11 corresponding to that of a projection (46) in its section (.SO) 

projecting beyond ~he underside of the intermediate layer. 

15. Superstructure c:o.11Sttuction according to at least Claim 14, 

wherein 

when the maximum. permissible rail stress prevails the volumes of the cavities 

(48) are completely filled by the material of the projections (46} and wherein the 

projections are flush with the underside (44) of the intermediate layer in order 

tO achieve a high rigidity x of the intermediate layer (42), in particular in order 

to achieve a rigidity ;c in the vicinity of 100 kN/mm. · 
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However. this conswction bas not brought the desired result. and indeed sound 

measun:ments show that there has even been a 10 dB sound increase compared with the 

ballast construction. 

A device for mounting rails for rolling stock is known from DE 89 1.S 837 Ul. in which 

a ribbed plate is disposed on an elastic intermediate layer whose thickness is at least that 

of the ribbed plate. The intermediate layer can here have a required elasticity thanks to 

certain geometrical parameters. The same applies for DE 40 11 013 Al. which relates 

to a tempered rail srructure for high-speed tracks. It is intended here to ensure,. by 

pro'liding a cavity with plastic-modified. adhesive mortar. that a direct tfansmission of 

heat energy or cooling energy to the rail is prevented. 

According to DE 41 38 S7S Al, the spring rigidity of an elastic intennediate layer can 

be designed dependent on the contact force. 

EP 0 632 164 Alcontains me proposal to structure the bottom of an elastic intermediate 

layer such that under load a higher rigidity results, while the transmission of sound is 

to be restricted at the same time. 

An elastic rail support layer with bottom compression points and aU:-round closed edge 

strip is known from DE 43 14 .578 Al. 

- - -
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A supersb'Ucture construction is known from WO 95/06165 in which the rail is 

supported on a support layer in which a movable section is mounted. The rail is initially 

supported on this section. If a presettable force js exceeded, the force is passed to the 

support layer and hence into a support such as a sleeper. 

The problem underlying the present invention is to develop a superstructure construction, 

in particular o:ne on a ballastless track, such that a reduction of stmcwre-borne and 

airborne sound is achieved. 

The problem is substantially solved in accordance with the invention in that the rigidity 

x of the intermediate layer is rated such chi¢ at the maximum pennissible and/or 

prcscttabJe rail stress in the rail the intermediate layer has substantially n011-elastic 

properties such that fb.rther bending of the rail only cakes place insubstantially if at all. 
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In accordance with the invention, the intennediate layer is rated for the permissible or 

requited maximum rail stress, which has the advantage that the rail itself is on a softer 

support, thus achieving a decoupling between the rail and the sleeper. The effect of this 

is a lower loading of the support point and in tum a reduction in the structure-home 

sound. This c:an be improved by u$ing as rails those with high moment of inertia and 

moment of resistance wbc:o seen over the rail central axis, for example a filled section 

rail, so that the rail can pctform the function of a support and develop a load-bearing 

effect. 1bis results bi a further decoupling between rail and sleeper, whereby a further 

reduction is achieved of the structure-borne sound emitted by the rail when it is 

traversed by rolling stock. 

An intermediate layer is proposed that has a low rigidity before the maxim.um 

penmssible and/or prescttab!e rail stress is reached and a high rigidity when this rail 

stress is reached. 

It is preferably provided here that the intennediate layer bas a rigidity :x of x ~ 2S 

kNlmm. preferably 4 ~ x :s; 2S kNJnun, andlo.- that at the maximum permissible rail 

stress the intermediate layer has a rigidity x of :x ~ 35 kN/mm. in particular x ~ 90 

kN/mm, preferably in the vicinity of 100 kN/mm. 
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~uperstructure Conmvcri.on 

I. A superstructme construction such as a ballastless track comprising a rail ( 18, 20. 

26) disposed above a .support layer such as a concrete sleeper (10) and in its tum 

extending Will a securing device (16) such as a ribbed plate, where at least one 

intermediate layer (36, 38, 40. 42) with a rigidity xis disposed becween the 

support layer and Ebe securing device. 

wherein 

the rigidity ~ of Ebe intermediate layer (36, 387 40. 42) is rated such that at 

maximum permissible and/or prcsettable rail stress in the rail (18t 20, 26) the 

intermediate layer has substantially non""Clastic properties such that further 

bcndhlg of the rail only takes place insubstantially if at all side. 

Superstructure consuuction according to Claim 1, 

wherein 

the intermediate layer (36, 38, 40, 42) has a rigidity x of x S 2.5 kN/mm. 

preferably 4 S .1: :$ 2S kN/mm. in the range of permissible rail stress. 
-·· ' 
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3. Superstructure constnJction according to at least one of the preceding claims .. 

wherein 

at the maximum permissible rail stress the inrennediate layer (36, 38, 40, 42) has 

a rigidity % of x :ii:: 35 kN/mm. in particular x ;;:: 90 IcN/rrun, preferably in the 

vicinity of 100 kNlmm. 

4. Superstructure construction according to at least one of the preceding claims, 

wherein 

the rail is a Vignol rail (20) with a maximum permissible rail stress of 70 to 100 

N/mm2 and wherein the intermediate layer (38) has a rigidity xof approximately 

4 to 16 kN/mm. before the maximum permissible rail stress is reached. 

5. Superstructure construction according to at lease one of the preceding daims, 

wherein 

the rail is a filled section rail (26) preferably of a rail steel UIC Class A with 

approximately 880 N/mm.2 tensile strength with a moment of inertia 111 of I. ~ 
3700 cm°' and/or a moment of resistance W1 of W.., ~ 390 cm3, and wherein at 

a maximum required raU stress of approximately 70 :!: 4 N/mm3 the intermediate 
layer (40) has a rigidity x of approximately 10 ;t: 2 kN/mm. 

6. Superstructure construction according to at least one of the preceding claims, 

wherein 

the foot of the rail (20) emits sound waves with a frequency v when vibrations 

are mited. said waves being substantially outsjde a frequency range between 

soo and 3000 Hz. 

-·-·-
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7. Superstructure construction according to at least one of the preceding claims. 

wherein 

the rail (26) is desi1ned without a web. 

8. Superstructure comtrUCtion according to at least one of the precedin1 claims. 

wherein 

the rail (20) is designed at its web such that the web (22) emits sound waves 

with a :fu:qucncy v when vibrations are e~cited, said waves being substantially 

outside a frequency range between SOO and 3000 Hz. 

9. Superstructure construction according to at least one of ~ preceding claims, 

wherein 

the rail (18, 20, 26) forms with the securing device (16) a unit effecting a 

widening of the rail fool 

l 0. Superstructure constn1ction according to at least one of the preceding claims, 

wherein 

the securing device (16) is positioned inside 1he ilitermcdiatc layer (36, 38, 40), 

preferably enc:Iosed by rhe latter along its longiwdinal edge. 

11. A superstructure construction according to at least Claim l, 

wherein 

the rigidity :r of the intermediate layer (36. 38. 40. 42) is rated such that the rail 

(18, 20, 26) is deformable on the foot underside up to the rail stress in the range 

from 70 to 100 N/mm3
• 

--. 
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12. Superstructure constnlction such as a ballastless track comprising a rail (18, 20, 

26) disposed above a support layer such as a concrete sleeper (10) and in its tum 

extending from a securing device ( 16) such as a ribbed plate, where at least one 

intermediate layer (36, 38, 40, 42) with a rigidity x is disposed between the 

support layer and the securing device, 

wherein 

when the intermediate layer (42) is without load it has projections (46) projecting 

beyond its underside (44) and surrounded by a cavity (48) iDSide the intermediate 

layer on the circumferential side, with each cavity (48) having a volume v. equal 

to a volume v., cortesponding to that of a projection (46) in its section (50) 

projecting beyond the underside of the intermediate layer, where upon reaching 

a maxjmum permissible and/or presettable rail stress in the rail (18, 20, 26) the 

projections arc forced into the intermediate layer such that the pl'ojections are 

flush with the underside. of the intermediate layer. 

13. Superstructure construction according to at least Claim 14, 

wherein 

when me maximum permissible rail stress prevails the volumes of the cavities 

(48) are completely filled by the material of the projections (46) and wherein t1!_e 

projections are flush wirh the underside (44) of the intermediate layer in order 

to achieve a high rigiclil)' ~ of the intermediate layer (42), in particular in order 

to achieve a rigidity x in the vicinity of 100 kN/mm. 

I 
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(57) Abstract 

Vtraft'entllcht 
Mil intel'lltllionalor ReclWchlllbericht. 
Vor Ab/mef tler ftlr Anderrmgen lkr Ansprticlat1 ¥lalnn11n 
Frist. VerO/fentliclumg wilYJ wiedNholt falls Allduungen 
einrreffen. · 

The invention concerns a superaaucrure constrw;tlon such as a ballastlcss tJack comprising a rail (18) which is disposed abOve a 
concrete sleeper (JO) and emeries fnJm a ribbed plate (16). Disposed between the suppon plate and d1e securing device is at least one 
intenncdiatc layer (36) having a degree of rigidity ~ and designed such that the maximum pennissible and/or predetermined sttess can be 
gcneraled in the rail on the foot aide. · 

(57) Zuammenlassuag 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Oberbaukonstruktion wie feste Fahrbahn umfassend eine Ober einer Betonschwelle ( 10) angeordnere 
Schienc (18), die ihrerscits von einer Rippenplatte (16) ausgeht, wobei zwischen der Um:erlage und der Befestigung zumindest eine 
Zwischenlage (36) mit einer Steifigkeit x angeonlnc1 isl. die derart ausgclegt ist, daB in der Schiene fuSsc:itig eine maximal zullissige 
undloder vorgebbare Schienenspannung erzeugbar ist. 


