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@ Schienenunterbau.

@ Bei einem Schienenunterbau (3) mit unter einer Schiene
(2)in Léngsrichtung der Schiene (2) in bestimmten Abstanden
voneinander angeordneten, vorzugsweise schalldimmenden
Schienenunterlagen (5), bei dem jede Schienenunterlage (5)
eine ein Fundament bildende, vorzugsweise aus Beton gefert-
igte Grundplatte (6), eine die Schienen (2) tragende Tragplatte
{7} und, vorzugsweise, zwischen der Grundplatte (6} und der
Tragplatte (7) angeordnete, vorzugsweise aus elastischem
Material bestehende, Dammelemente (8) aufweist, bei dem
die Grundplatte (6) und die Tragplatte (7) auf den einander
zugewandten Seiten mit zueinander komplementér ausgebi-
Ideten, in Langsrichtung der Schiene (2) verlaufenden Aufwei-
tungen (9) bzw. Ausnehmungen (10} versehen sind und die
Aufweitungen (9) und Ausnehmungen (10} vorzugsweise
einander zugeordnete, in Langsrichtung der Schiene (2) ver-
laufende, gegeniiber der Waagerechten geneigte Flanken
aufweisen und bei dem die Dammelemente (8), so vorhan-
den, den Aufweitungen (8) bzw. Ausnehmungen (10} ent-
sprechend ausgebildet und/oder angeordnet, vorzugsweise
nur zwischen aniiegenden Flanken der Aufweitungen (9) und
Ausnehmungen {10) angeordnet, sind, sind weitere Quellen
for Storfrequenzen, die in der Stiitzpunktitberrollung von
Einzeistitzpunkten liegen, beseitigt, wenn die Absténde
zwischen den Schienenunteriagen (56) sehr gering, vor-
zugsweise gleich Null, sind.
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Die Erfindung betrifft einen Schienenunterbau mit unter einer Schiene in Lings-
richtung der Schiene in bestimmten Abstinden voneinander angeordneten, vorzugs-
weise schallddammenden Schienenunterlagen, wobei jede Schienenunterlage eine ein
Fundament bildende, vorzugsweise aus Beton gefertigte Grundplatte, eine die
Schienen tragende Tragplatte und, vorzugsweise, zwischen der Grundplatte und
der Tragplatte angeordnete, vorzugsweise aus elastischem Material bestehende,
Dammelemente aufweist, wobei die Grundplatte und die Tragplatte auf den ein-
ander zugewandten Seiten mit zueinander komplementar ausgebildeten, in Langs-
richtung der Schiene verlaufenden Aufweitungen bzw. Ausnehmungen versehen sind
und, vorzugsweise, die Aufweitungen und Ausnehmungen einander zugeordnete, in
Langsrichtung der Schiene verlaufende, gegeniber der Waagerechten geneigte
‘Flanke aufweisen und wobei qié Dammelemente, so vorhanden, den Aufweitungen
bzw. Ausnehmungen entsprechend ausgebildet und/oder angeordnet, vorzugsweise

nur zwischen anliegenden Flanken der Aufweitungen und Ausnehmungen angeordnet,
sind.

Hier und im folgenden wird unter einer Schiene der einzelne Schienenstrang ver-
standen, wdhrend normalerweise zwei parallel verlaufende Schienen auf einem
Schienenunterbau ein.Gleis bilden. Neben dem klassischen Schienenunterbau mit
Schwellen und Schotterbett werden heute relativ hdufig Schienenunterbauten

aus Beton verwendet. Insbesondere beim Bau von Nahverkehrsbahnen, speziell von
Untergrundbahnen in Tunnelrshren, wird diese Art des Schienenunterbaus hdufig
genutzt. Die Schienenunterbauten werden durch unter einer Schiene in Lings-
richtung der Schiene in bestimmten Abstinden voneinander angeordnete Schienen-
unterlagen gebildet, die beziiglich der Schiene sowohl die Funktion der Schwelle
als auch die des Schotterbettes iibernehmen. Die Schienenunterlagen sind hdufig
schalldammend ausgefiihrt, wozu sich zwischen der Grundplatte und der Tragplatte
Dammelemente, insbesondere aus elastischem Material, beispielsweise aus einer
Gummimischung bestehende Dimmelemerte befinden.

Der bekannte Schienenunterbau, von dem die Erfindung im einzelnen ausgeht (val.
dre DE-PS 28 17 278), weist fiir im Nahverkehr ibliche Hochstgeschwindigkeiten
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von 60 km/h in Abstédnden von etwa 0,6 m bis 0,7 m angeordnete schallddmmende
Schienenunterlagen auf, die jeweils aus einer Grundplatte, einer Tragplatte
und zwischen der Grundplatte und der Tragplatte angeordneten Didmmelementen
bestehen. Die einander zugewandten Oberflédchen der Grundplatte und der Trag--
platte weisen hier zueinander komplementdr ausgebildete Aufweitungen bzw.
Ausnehmungen mit gegeniiber der Waagerechten geneigten Flanken auf. Die Damm-
elemente sind den Aufweitungen bzw. Ausnehmungen angepaBt und nur zwischen
anliegenden, gegeniiber der Waagerechten geneigten Flanken angeordnet, so daB
zwischen der Grundplatte und der Tragplatte Hohlrdume bestehen bleiben. Da-
durch wird erreicht, daR die Dammelemente durch die in vertikaler Richtung
einwirkenden Krafte sowohl auf Druck als auch auf Schub beansprucht werden,

so daB eine groBe statische Einfederung und damit eine gute Kdrperschalldammung
der Schienenunterlage erzielt wird. Die Démmelemente sind beim bekannten Schie-
nenunterbau an den Flanken der Aufweitungen bzw. Ausnehmungen angeklebt, an-
vulkanisiert oder auch nur zwischen den entsprechenden Flanken eingelegt.

Obwohl mit dem bekannten, zuvor erlduterten Schienenunterbau eine weitestgehend
optimale Ddmmung von Korperschall - Verhinderung einer Ubertragung von Korper-
schall von der Schiene auf die Grundplatte und damit auf das umgebende Erc-
reich - gewdhrleistet ist, bietet auch dieser Schienenunterbau nach wie vor
Quellen fiir Storfrequenzen, und zwar Erschiitterungsfrequenzen und Schallfre-
guenzen. Es hat sich gezeigt, daB® besonders stdrende Frequenzen im Nahverkehr,
insbesondere bei Untergrundbahnen im Bereich von 25 bis 28 Hz auftreten. Das
liegt daran, daB die Biegé—Eigenfrequenzen von Stahlbeton-GeschoBdecken groRerer
Gebdude in diesem Frequenzbereich liegen.

Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde, den bekannten Schienenunterbzu
so weiterzubilden, daR weitere Quellen fir Storfrequenzen beseitigt sinc.

Der erfindungsgemédRe Schienenunterbau, bei dem die zuvor aufgezeigte Aufczbe
gelost ist, ist dadurch gekennzeichnet, daB die Abstande zwischen den Schienen-
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unterlagen sehr gering, vorzugsweise gleich Null, sind. ErfindungsgemiB ist
erkannt worden, daB eine entscheidende Quelle fir Storfrequenzen die Stiitz-
punktiberrollung von Einzelstiitzpunkten, also einzeln angeordneten Schienen-

- unterlagen ist, wie sie bislang durchgehend immer verwendet worden sind. Diese
Quelle wird durch Beseitung der Einzelstitzpunkte und Schaffung einer gewisser-
maBen kontinuierlichen Schienenunterlage beseitigt. Folgender Erkenntnisse be-
durfte es, um die Erfindung zu verwirklichen:

Zundchst ist erkannt worden, daB durch das Auffahren eines iberrollenden Rades
eines Schienenfahrzeugs auf einen Einzelstitzpunkt, also auf eine einzelne
Schienenunterlage, wegen der zwischen den Schienenunterlagen erfolgten Durch-
biegung der Schiene dynamische Krifte erzeugt werden, die unter Umstinden zu
erheblichen Erschiitterungen und erheblichem Korperschall fiihren. Die Frequenzen
der durch diese Krdfte verursachten Storungen werden bestimmt durch den Ab-
stand der Einzelstitzpunkte voneinander, die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs und die Achsgeometrie des Schienenfahrzeugs. Bei einem im Nahverkehr
iblichen Stitzpunktabstand von 0,6 m bis 0,7 m und bei einer Geschwindigkeit
des Schienenfahrzeugs von ca. 60 km/h treten neben der zuvor schon angespro-
chenen Stérfrequenz von 25 bis 28 Hz noch sekunddre Stoérfrequenzen von 8 bis 9 Hz
bzw. von 1,5 bis 2,5 Hz auf. Die Storfrequenz von 25 bis 28 Hz ist am inten-
sivsten und wegen der eingangs erliuterten Resonanzprobleme aucham stérendsten.
Fir andere Parameter gelten andere, wenngleich &hnliche St&rfrequenzen.

Die Stiitzpunktiiberrollung von Einzelstitzpunkten eines Gblichen, bekannten
Schienenunterbaus wirkt sich dariiberhinaus in Tunnelréhren von Untergrundbahnen
auch auf die Tunnelrghren selbst aus, indem relativ starke Impulse iiber die
Tunnelsohle in die Tunnelrdhre eingeleitet werden. Hierdurch kann es zu Schwin-
gungen der gesamten Tunnelrdhre kommen, mit Frequenzen ir horbaren Bereich.

ErfindungsgemdB ist erkannt worden, daR mit einem Schlac die zuvor erliuterten
Quellen fiir Storfrequenzen eliminierbar sind, wenn man das bislang durchweg
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im Schienenunterbau praktizierte Konzept von Einzelstiitzpunkten fir die Schie-
ne aufgibt und eine kontinuierliche Schienenlagerung verwirklicht. Dabei liegt
auf der Hand, daB eine v6llig liickenlose Schienenlagerung in Langsrichtung der
Schiene hinsichtlich der Stérfrequenzen ein Optimum darstellt, daB aber auch
sehr geringe Abstdnde zwischen den Schienenunterlagen des Schienenunterbaus
unter Umstédnden ausreichen kdnnen, die bislang auftretenden Storfrequenzen
drastisch zu reduzieren. Ein sehr geringer Abstand zwischen den Schienenunter-
lagen fithrt ndmlich zu einer entsprechend geringen Durchbiegung der Schiene
Zzwischen den Schienenunterlagen.

Werden bei der erfindungsgemédRen kontinuierlichen Schienenlagerung durch die
geringen oder ganz fehlenden Absténde zwischen den Schienenunterlagen des
Schienenunterbaus die aus den bislang bekannten Einzelstiitzpunkten resultie-
renden Quellen fir Storfrequenzen beseitigt, so entsteht gleichzeitig eine be-
sondere Notwendigkeit fiir eine wirksame Ddmmung von Korperschall, der durch
das Uberrollende Rad eines Schienenfahrzeugs auf der Schiene, durch Uneben-
heiten in der Schiene und am Radkranz, erzeugi wird. Im Rahmen der Lehre der
vorliegenden Erfindung gewinnen also die beim bekannten Schienenunterbau, von
derm. die Erfindung ausgeht, verwirklichten Dammelemente, die gleichzeitig auf
Druck und auf Schub beansprucht werden, unter Umsté&nden eine besondere Bedeu-
tung. Da durch die kontinuierliche Schienenlagerung die Kraftiibertragungs-
fldche gegeniiber dem bekannten Schienenunterbau mit Einzelstitzpunkten ver-
vielfacht ist, konnen die aus elastischem, aber weitgehend inkompressiblem
Material bestehenden Dammelemente insgesamt weicher und damit noch besser
dammend eingestellt werden.

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, die zuvor erlduterte grundsdtzliche Lehre
der vorliegenden Erfindung auszugestalten und weiterzubilden, was nachfolgenc
in Zusammenhang mit der Erlduterung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele der Er-
findung anhand der Zeichnung erldutert werden soll. In der Zeichnung zeigt
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Fig. 1 schematisch und in perspektivischer Ansicht ein besonders bevorzugtes
Ausfihrungsbeispiel eines Schienenunterbaus gemaB der Erfindung,

Fig. 2 in vergroBerter Darstellung und im Vertikalschnitt den Schienenunter-
bau aus Fig. 1 im Bereich einer Schiene,

Fig. 3 in Fig. 2 entsprechender Darstellung ein etwas abgewandeltes Ausfiih-
rungsbeispiel eines erfindungsgemiBen Schienenunterbaus und

Fig. 4 in Fig. 2 entsprechender Darstellung ein weiteres zweckmdBiges Ausfiih-
rungsbeispiel eines erfindungsgemdRen Schienenunterbaus.

Die schematische Darstellung in Fig. 1 zeigt ein Gleis 1 aus zwei parallel zu-
einander verlaufend in festem Abstand voneinander angeordneten Schienen 2, im
dargestellten Ausfiihrungsbeispiel als iibliche BreitfuBschienen ausgefiihrte
Schienen 2. Anstelle der BreitfuBschienen kénnten insbesondere bei versenkter
Anordnung wie beispielsweise fiir oberirdisch verlegte StraBenbahngleise auch
sogenannte Rillenschienen Verwendung finden. Die beiden parallel verlaufenden
Schienen 2 des Gleises 1 sind im hier dargestellten bevorzugten Ausfihrungs-
beispiel der Erfindung auf einem gemeinsamen Schienenunterbau 3 befestigt, und
zwar mit Ublichen Schienenbefestigungsmitteln 4, im hier dargestellten Ausfih-
fungsbeispiel Schienenbefestigungsmittel 4 mit Hakenschrauben, Spannbiigeln

und Rippenplatten. Andere Schienenbefestigungsmittel sind aus der Fachliteratur
bekannt.

Der Schienenunterbau 3 weist, wie Fig. 1 deutlich erkennen 13dRt, unter einer
Schiene 2 in Léngsrichtung der Schiene 2 in bestimmten Abstéanden voneinarder
angeordnete Schienenunterlagen 5 auf. Jede Schienenunterlage 5, in Fig. 1
sind insgesamt drei Schienenunterlagen 5 auf dem gezeigten Gleistiick zu er-
kennen, weist eine ein Fundament bildende Grundplatte 6 sowie eine die Schie-
ne 2 tragende Tragplatte 7 auf. Im dargestellten bevorzugten Ausfihrungsbei-



0279811

spiel besteht die Grundplatte 6 aus Beton, die Tragplatie 7 hingegen aus
Stahl. Andere Werkstoffe und Werkstoffkombinationen sind denkbar.

Die weitere Erléduterung der Erfindung anhand der Zeichnung erfolgt zweckmdBiger-
weise anhand einer Zusammenschau von Fig. 1 und Fig. 2 der Zeichnung. Zundchst
ist hier zu erkennen, daB im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel und nach be-
vorzugter Lehre zwischen der Grundplatte 6 und der Tragplatte 7 der Schienen-
unterlage 5 aus elastischem Material bestehende Dammelemente 8 angeordnet
sind. Weiterhin ist zu erkennen, daB die Grundplatte 6 und die Tragplatte 7

im hier dargestellten Ausfiihrungsbeispiel auf den einander zugewandien Seiten
mit zueinander komplementdr ausgebildeten, in Langsrichtung der Schiene 2 ver-
laufenden Aufweitungen 9 bzw. Ausnehmungen 10 versehen sind. Im dargestellten
und insoweit bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel weisen die Aufweitungen 9 und
Ausnehmungen 10 einander zugeordnete, in L&ngsrichtung der Schiene 2 verlau-
fende, gegeniiber der Waagerechten geneigte Flanken auf und die Dammelemente 8
sind den Aufweitungen 9 und Ausnehmungen 10 entsprechend nur zwischen den
Flanken der Aufweitungen 9 und Ausnehmungen 10 angeordnet. Diese Anordnung
der Dammelemente 8 ist Gegenstand der DE-PS 28 17 278 des Anmelders der vor-
liegenden Anmeldung und der Offenbarungsgehalt einerseits der DE-PS 28 17 278,
andererseits der aus dieser als Ausscheidung entstandenen DE-PS 28 57 105

wird zum Offenbarungsgehalt auch der vorliegenden Anmeldung gemacht. Wesentlich
ist kurzgesagt, daB die Dammelemente 8 durch die in Fig. 2 deutlich erkennbare
Ausbildung und Anordnung gleichzeitig auf Druck end auf Schub beansprucht wer-
den, so daB eine ausreichende statische Einfedsrung gegeben ist und eine opti-
male Dammung von Korperschall erreicht wird.

Grundsdtzlich ist es fur die Lehre der vorliegsnden Erfindung zwar sehr zweck-
maRig und vorteilhaft, wenn es sich bei den Schienenunterlagen 5 um schall-
diammende Schienenunterlagen 5 handelt, wenn also entsprechende Ddmmelemente 8,
vorzugsweise die zuvor erlduterten Ddmmelemente 8 vorgesehen sind, jedoch ist
dies nicht zwingende Voraussetzung fiir die Lehre der vorliegenden Erfindung.
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Diese befaBt sich vielmehr mit der Eliminierung der durch Stiitzopunktiiberrollung
von Einzelstiitzpunkten bekannter Schienenunterbauten dargestellten Quellen

fir Storfrequenzen und eliminiert diese tatsdchlich dadurch, daB, wie Fig. 1

nun deutlich zeigt, die Absténde zwischen den Schienenunterlagen 5 sehr ge-

ring sind. Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel und nach bevorzugter Lehre

der Erfindung sind die Abstdnde zwischen den Schienenunterlagen 5 gleich Null,
so daB sich eine insgesamt kontinuierliche, durchlaufende Lagerung der Schiene 2
auf Schienenunterlagen 5 ergibt. Damit fallen Einzelstitzpunkte weg, die bis-
lang durch das Auffahren eines iiberrollenden Rades eines Schienenfahrzeugs auf
einen Einzelstiitzpunkt erzeugte Stdérung tritt nicht mehr auf.

Im in Fig. 1 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel des erfindungsgemdBen Schienen-
unterbaus 3 und nach bevorzugter Lehre der Erfindung haben die Schienenunter-
lagen 5 in Ldngsrichtung der Schiene 2 eine erheblich groBere Ldnge als bis-
lang iiblich - bislang iibliche Ldngen zwischen ca. 0,2 m und ca. 0,4 m - ndmlich
eine Lange von mindestens 1,5 m, im dargestellten Ausfihrungsbeispiel von etwa
2 m. Grundsédtzlich ist es auch denkbar, daR die Lange der Schienenunterlagen 5
auf die Ubliche Walzldnge von Schienen abgestimmt wird, das ist jedoch in der
Zeichnung nicht dargestellt. Grundsdtzlich ist es ferner auch moglich, eine
durchgehend langgestreckte, ggf. bis zu 100 m lange oder noch ldngere Schie-
nenunterlage auszubilden, beispielsweise indem man eine entsprechend langge-
streckte Grundplatte als durchgehendes Fundament in Ortsbeton gieBt.

Zuvor ist schon einmal angedeutet worden, daB im dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel und nach bevorzugter Lehre der Erfindung die Tragplatte 7 der Schienen-
unterlage 5 aus Stahl besteht. Das entspricht den im dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel und nach bevorzugter Lehre der Erfindung vorgesehenen MaBverhiltnissen,
wobei eine Tragplatte 7 aus Stahl den weiteren besonderen Vorteil hat, daB

sie als Stahl-StrangguBprofil oder -Walzprofil ausgefihrt sein kann. Im dar-
gestellten und bevorzugten Ausfilhrungsbeispiel werden die Tragplatten 7 der
Schienenunterlagen 5 einer Schiene 2 durch ein kontinuierlich durchlaufendes
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‘Stahlprofil gebildet, ein Stahlprofil also, das sich iiber eine Vielzahl von
Grundplatten 6 der Schienenunterlagen 5 hinweg erstreckt. Unter Umstdnden
kdnnen die die Tragplatten 7 bildenden Stahlprofile endseitig wie die Schie-
nen 2 selbst verschweift sein.

Fig. 2 zeigt in Verbindung mit Fig. 1, daB im dargestellten, bevorzugten Aus-
fuhrungsbeispiel und nach bevorzugter Lehre der Erfindung die Tragplatte 7 im
Querschnitt etwa T-formig ausgefiihrt ist. Diese Querschnittsform der Trag-
platte entspricht in besonderem MaRe den konstruktiven Anforderungen des er-
findungsgemdBen Schienenunterbaus 3.

Fig. 1 zeigt, daB im dargestellten bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel die in
Langsrichtung der Schiene 2 verlaufenden Aufweitungen 9 bzw. Ausnehmungen 10
benachbarter Schienenunterlagen 5 ineinander iibergehend als durchlaufende
Leisten bzw. Wannen ausgefiihrt sind.

Fig. 2 zeigt ein erstes bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel des erfindungsgemiRen
Schienenunterbaus 3, das weiter dadurch gekennzeichnet ist, daR in der Grund-
platte 6 jeder Schienenunterlage 5 im wesentlichen symmetrisch unter der Schie-
ne 2 eine einzige wannenartige Ausnehmung 10 mit einer mindestens etwa der
Breite der Schiene 2 am SchienenfuB entsprechenden Breite ausgebildet ist.
Anders als bei der aus der DE-PS 28 17 278 bekannten Schienenunterlage, bei
der mehrere zueinander parallel verlaufende Ausnehmungen und Aufweitungen
vorgesehen sind, ist hier als kontinuierliche Schienenlagerung eine einzige
durchlaufende, wannenartige Ausnehmung 10 vorhanden. Dieser Konstruktion ent-
sprechend ist nach bevorzugter Lehre der Erfindung in Fig. 2 an der Trag-
platte 7 im wesentlichen symmetrisch unter der Schiene 2 eine einzige leisten-
artige Aufweitung 9 mit einer mindestens etwa der Breite der Schiene 2 am
SchienenfuB entsprechenden Breite ausgebildet. Dabei ist hier die Aufweitung 9
nach bevorzugter Lehre der Erfindung im Querschnitt etwa trapezférmig ausge-
fihrt, dem etwa tfapeszrmigen Querschnitt der Ausnehmung 10 in der Grund-
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platte 6 entsprechend. Die Breite von Ausnehmung 10 und Aufweitung 9 muB ein
MindestmaR {iberschreiten, um eine ausreichende Abstiitzung und eine ausreichen-
de Seitenstabilitdt dieser Schienenunterlage 5 zu gewdhrleisten. Im tbrigen

- fuhrt die vorliegende Querschnittsgestaltung dazu, daB eine wirksame Selbst-
zentrierung bei iiberrollendem Rad eines Schienenfahrzeugs erfolgt, so daB die
Querauslenkung des Kopfs der Schiene 2 unter Einwirkung von Horizontalkriften
(Sinuslauf- und Zentrifugalkrifte) minimal wird.

Fig. 2 1aBt noch in besonders bevorzugter Lehre der Erfindung erkennen, daR
die leistenartige Aufweitung 9 an der Tragplatte 7 als Hohlprofil ausgefiihrt
ist, und zwar als am Boden 11 offenes Hohlprofil. Dies ist eine Konstruktion,
die in besonders zweckmiBiger Weise dann verwirklicht werden kann, wenn die

Tragplatte 7 insgesamt als Stahl-StrangguBprofil oder Stahl-Walzprofil ausge-
fihrt ist.

Eine Alternativldsung fir einen erfindungsgemdBen Schienenunterbau 3 zeigt inm
ubrigen Fig. 4. Hier ist an der Grundplatte 6 jeder Schienenunterlage 5 im
wesentlichen symmetrisch unter der Schiene 2 eine einzige leistenartige Auf-
weitung 9 mit einer mindestens etwa der Breite der Schiene 2 am SchienenfuB
entsprechenden Breite ausgebildet und, nach bevorzugter Lehre, im Querschnitt
etwa trapezformig ausgefithrt. In entsprechender Weise ist dann eine Ausnehmung 10
an der Tragplatte 7 ausgebildet, wobzi nach bevorzugter und hier dargestellter
Lehre der Erfindung zur Ausbildung einer einzigen, wannenartigen Ausnehmung 10
im wesentlichen symmetrisch unter der Schiene 2 der T-Steg der Tragplatte 7
als die Ausnehmung 10 bildender Doppzlsteg ausgefiihrt ist. Die beiden Teile
des Doppelstegs bilden gemeinsam mit dem Quersteg der Tragplatte 7 einen eben-
falls trapezformigen Querschnitt. Sc ist die Tragplatte 7 wiederum ohne wei-
teres als Stahl-StrangguBprofil oder tahl-Walzprofil ausfihrbar.

In den beiden zuvor erlduterten Ausfihrungsbeispielen eines erfindungsgemdsern
Schienenunterbaus 3 betrdgt der Trapzz-Basiswinkel etwa 700, was sich in Ver-
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suchen hinsichtlich der Krafteinleitungsverhdltnisse als besonders zweckmdBig
erwiesen hat.

Bei der Herstellung des erfindungsgemdBen Schienenunterbaus 3 ist es unter
Umstinden nicht moglich, die Grundplatten 6 der Schienenunterlagen 5 einer
Schiene 2 mit ausreichender Prédzision mit den Ausnehmungen iD bzw. den Auf-
weitungen 9 zu versehen. Das gilt insbesondere bei aus Beton od. dgl. bestehen-
den Grundplatten 6. In diesem Fall hat es sich als besonders zweckmdBig er-
wiesen, daR in die wannenartige Ausnehmung 10 bzw. auf die leistenartige Auf-
weitung § der Grundplatte 6 eine Profileinlage 12, vorzugsweise eine als Stahl-
StrangguRprofil oder Stahl-Halzprofil ausgefiihrte, insbesondere kontinuierlich
durchlaufende Profileinlage 12 eingesetzt bzw. aufgesetzt ist. Dies ist in den
Fig. 2, 3 und 4 gezeigt. In den Fig. 3 und 4 ist die Profileinlage zweiteilig
ausgefithrt und nur an den Flanken der Ausnehmung 10 bzw. der Aufweitung g an-
geordnet. Die Roh-Kontur der Ausnehmung 10 bzw. Aufweitung 9 mub in diesem Fall

schon relativ genau, beispielsweise durch ein Prdzisionsschalungsprofil, vor-
gegeben sein.

Ist die Roh-Kontur nicht sehr exakt vorgegeben, so empfiehlt sich die in Fig. 2
dargestellte Ausfihrungsform mit einem Mortelbett 13, in das die Profilein-
lage 12 eingelegt bzw. eingebettet ist. Anstelle eines Mortelbetts 13 kann
auch eine entsprechende Klebstoffeinbettung od. dgl. vorgesehen sein.

Die erfindungsgemdBe Konstruktion bietet die Moglichkeit, eine kontinuierliche
Schienenlagerung gewissermaRen als ein einheitlich handhabbares Lagerteil an-
zubieten. Dazu geht eine weitere und besonders bevorzugte Lehre der Erfindung,
die in den Fig. 2, 3 und 4 verwirklicht ist, dahin, daB die Tragplatte 7, die
Dampfungselemente 8 und ggf. die Profileinlage 12 fest verbunden, als Einheit
handhabbar und als Finheit in die wannenartige Ausnehmung 10 einsetzbar oder
auf die leistenartige Aufweitung 9 aufsetzbar sind.

- 10 -
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Schienen 2 der hier erléuterten Art sind nicht nur quer zur Ldngsrichtung ge-
richteten Horizontalkréften ausgesetzt, sondern auch in Ldngsrichtung gerich-
teten Horizontalkréaften, beispielsweise beim Abbremsen eines Schienenfahrzeugs.
Hierzu geht eine weitere Lehre der Erfindung, die jedoch in den Figuren nicht
dargestellt ist, dahin, daB in L&ngsrichtung der Schiene in groBeren Abstinden
voneinander an den Schienenunterlagen quer zur Léngsrichtung verlaufend ange-
ordnete Aufweitungen und Ausnehmungen vorgesehen, vorzugsweise jeweils am Rand
einer Schienenunterlagen vorgesehen, sind.

Ebenfalls in der Zeichnung nicht zu erkennen ist, daB nach bevorzugter Lehre
der Erfindung die Dampfungselemente als langgestreckte StrangpreBprofile, vor-

zugsweise von in unbelastetem Zustand im wesentlichen rechteckigem Querschnitt,
ausgefihrt sind.

Fig. 1 zeigt schlieBlich noch, insoweit auch schon eingangs des speziellen
Teils der Beschreibung erwdhnt, daB die Schienenunterlagen 5, und zwar nach
bevorzugter Lehre der Erfindung nur die Grundplatten 6 der Schienenunter-
lagen 5, parallel verlaufender Schienen 2 eines Gleises 1 einstiickig mitein-
ander ausgefiihrt sind. Das ist zweckmdBig, da so gewissermaBen Gleisgrund-
platten geschaffen werden, durch die der Abstand der Schienen 2 des Gleises 1
voneinander fest vorgegeben ist.

Die Zeichnung zeigt durchweg nur Ausfithrungsbeispiele in Verbindung mit einer
BreitfuBschiene, entsprechende Konstruktionen sind aber auch mit einer Rillen-
schiene in versenkter Bauweise mdoglich, wobei dann der dargestellte Schienen-
unterbau noch eine Pflasterauflage od. dgl. erhdlt.

- 11 -
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Patentanspriiche:

1. Schienenunterbau mit unter einer Schiene in Ldngsrichtung der Schiene in
bestimmten Abstdnden voneinander angeordneten, vorzugsweise schalldimmenden
Schienenunterlagen, wobei jede Schienenunterlage eine ein Fundament bildende,
vorzugsweise aus Beton gefertigte Grundplatte, eine die Schienen tragende
Tragplatte und, vorzugsweise, zwischen der Grundplatte und der Tragplatte an-
geordnete, vorzugsweise aus elastischem Material bestehende, Dammelemente auf-
weist, wobei die Grundplatte und die Tragplatte auf den einander zugewandten
Seiten mit zueinander komplementdr ausgebildeten, in L&ngsrichtung der Schiene
verlaufenden Aufweitungen bzw. Ausnehmungen versehen sind und, vorzugsweise, die
Aufweitungen und Ausnehmungen einander zugeordnete, in Ldngsrichtung der Schie-
ne verlaufende, gegeniiber der Waagerechten geneigte Flanken aufweisen und wo-
bei die Dammelemente, so vorhanden, den Aufweitungen bzw. Ausnehmungen ent-
sprechend ausgebildet und/oder angeordnet, vorzugsweise nur zwischen anliegen-
der. Flanken der Aufweitungen und Ausnehmungen angeordnet, sind, dadur ch
gekennzeichnet, daB die Abstdnde zwischen den Schienenunterlagen (5)
sehr gering, vorzugsweise gleich Null, sind.

2. Schienenunterbau nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Schienen-
unterlagen (5) in Langsrichtung der Schiene (2) eine groRe Ldnge, vorzugsweise
eine Ldnge von mindestens 1,5 m, aufweisen.

3. Schienenunterbau nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daR die Lénge der
Schienenunterlagen auf die iibliche Walzldnge von Schienen abgestimmt ist.

4. Schienenunterbau nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, daB eine
Mehrzahl von Schienenunterlagen einstiickig miteinander ausgefiihrt sind, alsc
eine einzige, langgestreckte, ggf. bis zu 100 m lange oder noch léngere Schie-
nenunterlage bilden.
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5. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
daB die Tragplatte (7) aus Stahl besteht und vorzugsweise als Stahl-StrangguB-
profil oder Stahl-Walzprofil, insbesondere als kontinuierlich durchlaufendes
Stahl-StrangguBprofil oder Stahl-Walzprofil, ausgefiithrt ist.

'6. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
daB die Tragplatte (7) im Querschnitt etwa T-formig ausgefiihrt ist.

7. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
daB die in Léngsrichtung der Schienen (2) verlaufenden Aufweitungen (9) bzw.
Ausnehmungen (10) benachbarter Schienenunterlagen (5) ineinander ubergehend
als durchlaufende Leisten bzw. Wannen ausgefihrt sind.

8. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
daB in der Grundplatte (6) jeder Schienenunterlage (5) im wesentlichen Symie-
trisch unter der Schiene (2) eine einzige, wannenartige Ausnehmung (10) mit

einer mindestens etwa der Breite der Schiene (2) am SchienenfuR entsprechen-
den Breite ausgebildet ist.

9. Schienenunterbau nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB an der Trag-
platte (7) im wesentlichen symmetrisch unter der Schiene (2) eine einzige,
leistenartige Aufweitung (9) mit einer mindestens etwa der Breite der Schie-
ne (2) am SchienenfuB entsprechenden Breite ausgebildet ist und daR vorzugs-
weise die Aufweitung (9) im Querschnitt etwa trapezférmig ausgefithrt ist.

10. Schienenunterbau nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daR die leisten-
artige Aufweitung (9) als Hohlprofil ausgefihrt ist.

11. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis /, dadurch gekennzeichnet,

daB an der Grundplatte (6) jeder Schienenunterlage (5) im wesentlichen syme-
trisch unter der Schiene (2) eine einzige leistenartige Aufweitung (9) mit
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einer mindestens etwa der Breite der Schiene (2) am SchienenfuB entsprechenden
Breite ausgebildet ist und daR vorzugsweise die Aufweitung (9) im Querschnitt
etwa trapezformig ausgefihrt ist.

12. Schienenunterbau nach Anspruch 11 und Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet,
daR zur Ausbildung einer einzigen wannenartigen Ausnehmung (10) im wesentlichen
symmetrisch unter der Schiene (2) der T-Steg der Tragplatte (7) als die Aus-
nehmung (10) bildender Doppelsteg ausgefihrt ist.

13. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 7 bis 12, wobei die Grundplatte
aus 3eton od. dgl. besteht, dadurch gekennzeichnet, daB in die wannenartige
Ausnehmung (10) bzw. auf die leistenartige Aufweitung (9) der Grundplatte (6)
eine Profileinlage (12), vorzugsweise eine als Stahl-StrangguBprofil oder
tahl-Walzprofil ausgefiihrte, insbesondere kontinuierlich durchlaufende Profil-
einlage (12) eingesetzt bzw. aufgesetzt ist.

14 Schienenunterbau nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daB in der
wannenartigen Ausnehmung (10) bzw. auf der leistenartigen Aufweitung (9) ein
Mértelbett (13), eine Klebstoffbettung od. dgl. ausgebildet und die Profil-
einlage (12) in das Mortelbett (13), die Klebstoffbettung od. dgl. einlegbar
bzw. auf diese auflegbar ist.

15. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
daB die Tragplatte (7)., die Dampfungselemente (8) und ggf. die Profilein-

lage (12) fest verbunden, als Einheit handhabbar und als Einheit in die wannen-
artige Ausnehmung (10) einsetzbar oder auf die leistenartige Aufweitung (9)
aufsetzbar sind.

16. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet,
daB in Langsrichtung der Schiene in griBeren Abstanden voneinander an den Schie-
nenunterlagen quer zur Langsrichtiung verlaufend angeordnete Aufweitungen und
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Ausnehmungen vorgesehen, vorzugsweise jeweils am Rand einer Schienenunterlage
vorgesehen, sind.

17. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet,
daB die Ddampfungselemente als langgestreckte StrangpreBprofiley vorzugsweise

von in unbelastetem Zustand im wesentlichen rechteckigem Querschnitt, ausge-
fihrt sind.

18. Schienenunterbau nach einem der Anspriiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet,
dab die Schienenunterlagen (5), vorzugsweise nur die Grundplatten (6) der Schie-

nenunterlagen (5), parallel verlaufender Schienen (2) eines Gleises (1) ein-
stiickig miteinander ausgefiihrt sind.
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