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(54)  Schienenunterbau. 
©  Bei  einem  Schienenunterbau  (3)  mit  unter  einer  Schiene 
(2)  in  Längsrichtung  der  Schiene  (2)  in  bestimmten  Abständen 
voneinander  angeordneten,  vorzugsweise  schalldämmenden 
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,  Dämmelemente  (8)  aufweist,  bei  dem 
die  Grundplatte  (6)  und  die  Tragplatte  (7)  auf  den  einander 
zugewandten  Seiten  mit  zueinander  komplementär  ausgebi- 
ldeten,  in  Längsrichtung  der  Schiene  (2)  verlaufenden  Aufwei- 
tungen  (9)  bzw.  Ausnehmungen  (10)  versehen  sind  und  die 
Aufweitungen  (9)  und  Ausnehmungen  (10)  vorzugsweise 
einander  zugeordnete,  in  Längsrichtung  der  Schiene  (2)  ver- 
laufende,  gegenüber  der  Waagerechten  geneigte  Flanken 
aufweisen  und  bei  dem  die  Dämmelemente  (8),  so  vorhan- 
den,  den  Aufwertungen  (9)  bzw.  Ausnehmungen  (10)  ent- 
sprechend  ausgebildet  und/oder  angeordnet,  vorzugsweise 
nur  zwischen  anliegenden  Flanken  der  Aufweitungen  (9)  und 
Ausnehmungen  (10)  angeordnet,  sind,  sind  weitere  Quellen 
für  Störfrequenzen,  die  in  der  Stützpunktüberrollung  von 
Einzelstützpunkten  liegen,  beseitigt,  wenn  die  Abstände 
zwischen  den  Schienenunterlagen  (5)  sehr  gering,  vor- 
zugsweise  gleich  Null,  sind. 
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-  3  ~  *  Ju . j cMcuuiae iudu   mix  un te r   e ine r   Schiene  in  Längs- 
r ichtung  der  Schiene  in  bestimmten  Abständen  vone inander   angeordne ten ,   v o r z u g s -  
weise  schal l   dämmenden  S c h i e n e n u n t e r l a g e n ,   wobei  jede  S c h i e n e n u n t e r l a g e   eine  e i n  
Fundament  b i l d e n d e ,   vorzugsweise   aus  Beton  g e f e r t i g t e   G r u n d p l a t t e ,   eine  d i e  
Schienen  t r agende   T r a g p l a t t e   und,  vorzugsweise ,   zwischen  der  Grundpla t te   und 
ier  T r a g p l a t t e   angeo rdne t e ,   vorzugsweise   aus  e l a s t i s c h e m   Mater ia l   b e s t e h e n d e ,  
Dämmelemente  a u f w e i s t ,   wobei  die  Grundpla t te   und  die  T r a g p l a t t e   auf  den  e i n - '  
ander  zugewandten  Sei ten  mit  zue inander   komplementär  a u s g e b i l d e t e n ,   in  Längs-  
r ichtung  der  Schiene  ve r l au fenden   Aufweitungen  bzw.  Ausnehmungen  versehen  s i n d  
jnd,  vorzugsweise ,   die  Aufweitungen  und  Ausnehmungen  e i n a n d e r   zugeordne te ,   in  
- ängs r ich tung   der  Schiene  v e r l a u f e n d e ,   gegenüber  der  Waagerechten  g e n e i g t e  
:lanke  aufweisen  und  wobei  die  Dämmelemente,  so  vorhanden,   den  Aufwei tungen 
>zw.  Ausnehmungen  en t sp rechend   a u s g e b i l d e t   und/oder   angeo rdne t ,   v o r z u g s w e i s e  
lur  zwischen  an l i egenden   Flanken  der  Aufweitungen  und  Ausnehmungen  a n g e o r d n e t ,  
; i n d .  

üe r   und  im  fo lgenden   wird  unter  e iner   Schiene  der  e i n z e l n e   Sch ienens t r ang   v e r -  
banden,   während  normalerweise   zwei  p a r a l l e l   v e r l a u f e n d e   Schienen  auf  e inem 
;ch ienenunte rbau   ein.  Gleis  b i lden .   Neben  dem  k l a s s i s c h e n   Sch ienenunte rbau   m i t  
ichwellen  und  S c h o t t e r b e t t   werden  heute  r e l a t i v   häuf ig   S c h i e n e n u n t e r b a u t e n  
ius  Beton  verwendet .   Insbesondere   beim  Bau  von  Nahverkehrsbahnen ,   s p e z i e l l   von 
Intergrundbahnen  in  Tunne l röhren ,   wird  diese  Art  des  Sch i enenun te rbaus   h ä u f i g  
lenutz t .   Die  S c h i e n e n u n t e r b a u t e n   werden  durch  unter   e i n e r   Schiene  in  Längs-  
•ichtung  der  Schiene  in  bestimmten  Abständen  vone inander   angeordnete   S c h i e n e n -  
in ter lagen  g e b i l d e t ,   die  bezüg l ich   der  Schiene  sowohl  die  Funktion  der  Schwe l l e  
ls  auch  die  des  S c h o t t e r b e t t e s   übernehmen.  Die  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   sind  h ä u f i g  
challdämmend  a u s g e f ü h r t ,   wozu  sich  zwischen  der  G r u n d p l a t t e   und  der  T r a g p l a t t e  
lämmelemente,  i n sbesondere   aus  e l a s t i s c h e m   M a t e r i a l ,   b e i s p i e l s w e i s e   aus  e i n e r  
wmmimischunc  bes tehende  Dämmelemente  b e f i n d e n .  

*r  bekannte  S c h i e n e n u n t e r b a u ,   von  dem  die  Erfindung  im  e inze lnen   ausgeht  ( v g l .  
je  DE-PS  28  17  278),  weist   für  im  Nahverkehr  üb l i che   H ö c h s t g e s c h w i n d i g k e i t e n  
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von  60  km/h  in  Abständen  von  etwa  0,6  m  bis  0,7  m  angeordnete   scha l l   dämmende 

Seh  i enenun te r   lagen  auf,  die  j ewe i l s   aus  e iner   G r u n d p l a t t e ,   e i n e r   T r a g p l a t t e  

und  zwischen  der  G r u n d p l a t t e   und  der  T r a g p l a t t e   angeordneten   Dämme  l emen ten  

bes t ehen .   Die  e i n a n d e r   zugewandten  Oberf lächen  der  Grundp la t t e   und  der  T r a g -  

p l a t t e   weisen  h ie r   zue inander   komplementär  a u s g e b i l d e t e   Aufweitungen  bzw. 

Ausnehmungen  mit  gegenüber  der  Waagerechten  gene ig ten   Flanken  auf.  Die  Dämm- 

elemente  sind  den  Aufweitungen  bzw.  Ausnehmungen  angepaßt  und  nur  zwi schen  

a n l i e g e n d e n ,   gegenüber   der  Waagerechten  gene ig ten   Flanken  angeo rdne t ,   so  daß 

zwischen  der  G r u n d p l a t t e   und  der  T r a g p l a t t e   Hohlräume  bes tehen   b l e i b e n .   Da- 

durch  wird  e r r e i c h t ,   daß  die  Dämmelemente  durch  die  in  v e r t i k a l e r   R ich tung  

e inwirkenden   Kräf te   sowohl  auf  Druck  als  auch  auf  Schub  beansp ruch t   werden ,  

so  daß  eine  große  s t a t i s c h e   Einfederüng  und  damit  eine  gute  Körperscha l ldämmung 

der  S c h i e n e n u n t e r l a g e   e r z i e l t   wird.  Die  Dämmelemente  sind  beim  bekannten  S c h i e -  

nenunterbau   an  den  Flanken  der  Aufweitungen  bzw.  Ausnehmungen  angek l eb t ,   a n -  

v u l k a n i s i e r t   oder  auch  nur  zwischen  den  en t sp rechenden   Flanken  e i n g e l e g t .  

Obwohl  mit  dem  bekann ten ,   zuvor  e r l ä u t e r t e n   Sch ienenun te rbau   eine  w e i t e s t g e h e n d  

opt imale   Dämmung  von  Körperscha l l   -  Verhinderung  e iner   Übertragung  von  Körpe r -  

scha l l   von  der  Schiene  auf  die  Grundpla t te   und  damit  auf  das  umgebende  Erd-  

re ich   -  g e w ä h r l e i s t e t   i s t ,   b i e t e t   auch  d iese r   Sch ienenun te rbau   nach  wie  v o r  

Quellen  für  S t ö r f r e q u e n z e n ,   und  zwar  E r s c h ü t t e r u n g s f r e q u e n z e n   und  S c h a l l f r e -  

quenzen.  Es  hat  s ich  g e z e i g t ,   daß  besonders  s tö rende   Frequenzen  im  Nahve rkeh r ,  

i n sbesonde re   bei  Untergrundbahnen  im  Bereich  von  25  bis  28  Hz  a u f t r e t e n .   Das 

l i e g t   daran,   daß  die  Biege-Eigenf   requenzen  von  S t ah lbe ton -Geschoßdecken   g r ö ß e r e r  

Gebäude  in  diesem  F requenzbe re i ch   l i e g e n .  

Der  Erfindung  l i e g t   nun  die  Aufgabe  zugrunde,   den  bekannten  S c h i e n e n u n t e r b - t  

so  w e i t e r z u b i l d e n ,   daß  we i te re   Quellen  für  S tö r f r equenzen   b e s e i t i g t   s i n e .  

Der  e r f indungsgemäße   Sch i enenun te rbau ,   bei  dem  die  zuvor  a u f g e z e i g t e   Aufgebe 

g e l ö s t   i s t ,   i s t   dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   daß  die  Abstände  zwischen  den  S c h i e n e n -  

-  2  -  
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-...v..  yc.  i,,y,  vui  i uybwe i i e   y i e i cn   n u n ,   s ina .   t r t   i  ndungsgemäß  i s t  
erkannt   worden,  daß  eine  e n t s c h e i d e n d e   Quelle  für  S tö r f r equenzen   die  S t ü t z -  
p u n k t ü b e r r o l l   ung  von  Einzel  S t ü t z p u n k t e n ,   also  e inze ln   angeordne ten   S c h i e n e n -  
un te r l agen   i s t ,   wie  sie  b i s l a n g   durchgehend  immer  verwendet  worden  s ind.   D i e s e  
Quelle  wird  durch  Besei tung  der  E i n z e l s t ü t z p u n k t e   und  Schaffung  e iner   g e w i s s e r -  
maßen  k o n t i n u i e r l i c h e n   S c h i e n e n u n t e r l a g e   b e s e i t i g t .   Folgender  E r k e n n t n i s s e   b e -  
j u r f t e   es,  um  die  Erfindung  zu  v e r w i r k l i c h e n :  

Zunächst  is t   erkannt   worden,  daß  durch  das  Auffahren  eines  ü b e r r o l l e n d e n   Rades 
sines  Sch ienenfahrzeugs   auf  einen  E i n z e l s t ü t z p u n k t ,   also  auf  eine  e i n z e l n e  
S c h i e n e n u n t e r l a g e ,   wegen  der  zwischen  den  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   e r f o l g t e n   Durch-  
Diegung  der  Schiene  dynamische  Kräf te   e rzeug t   werden,  die  unter   Umständen  zu  
e rheb l ichen   Er schü t t e rungen   und  e rheb l i chem  Körperschal l   füh ren .   Die  F requenzen  
Jer  durch  diese  Kräfte  v e r u r s a c h t e n   Störungen  werden  bestimmt  durch  den  Ab- 
stand  der  E i n z e l s t ü t z p u n k t e   v o n e i n a n d e r ,   die  Geschwindigkei t   des  S c h i e n e n f a h r -  
zeugs  und  die  Achsgeometrie  des  S c h i e n e n f a h r z e u g s .   Bei  einem  im  Nahverkehr  
ib l ichen   S t ü t z p u n k t a b s t a n d   von  0,6  m  bis  0,7  m  und  bei  e ine r   G e s c h w i n d i g k e i t  
Jes  Sch ienenfahrzeugs   von  ca.  60  km/h  t r e t e n   neben  der  zuvor  schon  a n g e s p r o -  
:henen  S tör f requenz   von  25  bis  28  Hz  noch  sekundäre  S t ö r f r e q u e n z e n   von  8  bis  9  Hz 
>zw.  von  1,5  bis  2,5  Hz  auf.   Die  S t ö r f r e q u e n z   von  25  bis  28  Hz  i s t   am  i n t e n -  
s ivsten  und  wegen  der  e ingangs  e r l ä u t e r t e n   Resonanzprobleme  auch  am  s t ö r e n d s t e n .  
:ür  andere  Parameter  ge l ten   andere ,   wenngleich  ähnl iche   S t ö r f r e q u e n z e n .  

)ie  S t ü t z p u n k t ü b e r r o l l   ung  von  Einzel  S tü tzpunkten   eines  üb l i chen ,   bekann ten  
i ch ienenunte rbaus   wirkt   sich  d a r ü b e r h i n a u s   in  Tunnelröhren  von  Un te rg rundbahnen  
luch  auf  die  Tunnelröhren  s e l b s t   aus,  indem  r e l a t i v   s ta rke   Impulse  über  d i e  
' unne lsoh le   in  die  Tunnel röhre   e i n g e l e i t e t   werden.  Hierdurch  kann  es  zu  Schwin- 
lungen  der  gesamten  Tunnel röhre   kommen,  mit  Frequenzen  ir  hörbaren  B e r e i c h .  

r f indungsgemäß  ist  e rkannt   worden,  daß  mit  einem  Schlag  die  zuvor  e r l ä u t e r t e n  
luellen  für  S tö r f requenzen   e l i m i n i e r b a r   s ind,   wenn  man  das  b i s l ang   durchweg 
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im  S c h i e n e n u n t e r b a u   p r a k t i z i e r t e   Konzept  von  Einzel  S tü t zpunk ten   für  die  S c h i e -  

ne  a u f g i b t   und  eine  k o n t i n u i e r l i c h e   S c h i e n e n l a g e r u n g   v e r w i r k l i c h t .   Dabei  l i e g t  

auf  der  Hand,  daß  eine  vö l l i g   l ücken lose   Sch i enen lage rung   in  Längsr ich tung  d e r  

Schiene  h i n s i c h t l i c h   der  S t ö r f r e q u e n z e n   ein  Optimum  d a r s t e l l t ,   daß  aber  auch 

sehr  ge r inge   Abstände  zwischen  den  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   des  S c h i e n e n u n t e r b a u s  

unter   Umständen  aus re i chen   können,  die  b i s l ang   a u f t r e t e n d e n   S t ö r f r e q u e n z e n  

d r a s t i s c h   zu  r e d u z i e r e n .   Ein  sehr  g e r i n g e r   Abstand  zwischen  den  S c h i e n e n u n t e r -  

lagen  f ü h r t   nämlich  zu  e iner   e n t s p r e c h e n d   ger ingen  Durchbiegung  der  S c h i e n e  

zwischen  den  S c h i e n e n u n t e r l a g e n .  

Werden  bei  der  e r f indungsgemäßen  k o n t i n u i e r l i c h e n   Sch ienen lage rung   durch  d i e  

ger ingen  oder  ganz  feh lenden   Abstände  zwischen  den  S c h i e n e n u n t e r l ä g e n   des  

S c h i e n e n u n t e r b a u s   die  aus  den  b i s l ang   bekannten  Einzel  S tü tzpunk ten   r e s u l t i e -  

renden  Quellen  für  S t ö r f r e q u e n z e n   b e s e i t i g t ,   so  e n t s t e h t   g l e i c h z e i t i g   eine  be-  

sondere  Notwendigke i t   für  eine  wirksame  Dämmung  von  K ö r p e r s c h a l l ,   der  durch  

das  ü b e r r o l l e n d e   Rad  eines  S c h i e n e n f a h r z e u g s   auf  der  Schiene,   durch  Uneben- 

he i ten   in  der  Schiene  und  am  Radkranz,  e r zeug t   wird.  Im  Rahmen  der  Lehre  d e r  

v o r l i e g e n d e n   Erfindung  gewinnen  also  die  beim  bekannten  Sch i enenun t e rbau ,   von 

der:,  die  Er f indung  ausgeht ,   v e r w i r k l i c h t e n   Dämmelemente,  die  g l e i c h z e i t i g   a u f  

Druck  und  auf  Schub  beanspruch t   werden,  un te r   Umständen  eine  besondere  Bedeu- 

tung.   Da  durch  die  k o n t i n u i e r l i c h e   Sch ienen lage rung   die  K r a f t ü b e r t r a g u n g s -  

f l ä c h e   gegenüber   dem  bekannten  Sch i enenun te rbau   mit  Einzel  S tü tzpunkten   v e r -  

v i e l f a c h t   i s t ,   können  die  aus  e l a s t i s c h e m ,   aber  wei tgehend  i nkompres s ib l em 

Mater ia l   bes t ehenden   Dämmelemente  insgesamt  weicher  und  damit  noch  b e s s e r  

dämmend  e i n g e s t e l l t   werden .  

Es  g ibt   v e r s c h i e d e n e   Mög l i chke i t en ,   die  zuvor  e r l ä u t e r t e   g r u n d s ä t z l i c h e   Lehre 

der  v o r l i e g e n d e n   Erfindung  a u s z u g e s t a l t e n   und  w e i t e r z u b i l d e n ,   was  n a c h f o l g e n d  

in  Zusammenhang  mit  der  E r l äu te rung   b e v o r z u g t e r   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l e   der  Er- 

f indung  anhand  der  Zeichnung  e r l ä u t e r t   werden  s o l l .   In  der  Zeichnung  z e i g t  

-  4  -  
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.  xb-  '  av.iiciiiatisui  umu  in  p e r s p e i u - i v i s c n e r   Ansicnt   ein  besonders   b e v o r z u g t e s  
A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   e ines   S c h i e n e n u n t e r b a u s   gemäß  der  E r f i n d u n g ,  

Fig.  2  in  v e r g r ö ß e r t e r   D a r s t e l l u n g   und  im  V e r t i k a l s c h n i t t   den  S c h i e n e n u n t e r -  
bau  aus  Fig.  1  im  Bereich  e ine r   S c h i e n e ,  

Fig.  3  in  Fig.  2  e n t s p r e c h e n d e r   D a r s t e l l u n g   ein  etwas  abgewandel tes   Ausfüh-  
r u n g s b e i s p i e l   e ines   e r f indungsgemäßen   S c h i e n e n u n t e r b a u s   und 

:ig.   4  in  Fig.  2  e n t s p r e c h e n d e r   D a r s t e l l u n g   ein  we i t e r e s   zweckmäßiges  Ausfüh-  
r u n g s b e i s p i e l   e ines   e r f indungsgemäßen   S c h i e n e n u n t e r b a u s .  

)ie  schemat i sche   D a r s t e l l u n g   in  Fig.  1  ze ig t   ein  Gleis  1  aus  zwei  p a r a l l e l   zu-  
einander  ve r l au fend   in  festem  Abstand  vone inander   angeordne ten   Schienen  2,  im 
i a r g e s t e l l t e n   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   als  üb l iche   B r e i t f u ß s c h i e n e n   a u s g e f ü h r t e  
schienen  2.  Ans t e l l e   der  B r e i t f u ß s c h i e n e n   könnten  in sbesondere   bei  v e r s e n k t e r  
\nordnung  wie  b e i s p i e l s w e i s e   für  o b e r i r d i s c h   v e r l e g t e   S t r a ß e n b a h n g l e i s e   auch 
sogenannte  R i l l e n s c h i e n e n   Verwendung  f inden .   Die  beiden  p a r a l l e l   v e r l a u f e n d e n  
schienen  2  des  Gleises   1  sind  im  hier   d a r g e s t e l l t e n   bevorzugten  A u s f ü h r u n g s -  
>eispiel   der  Erfindung  auf  einem  gemeinsamen  Sch ienenun te rbau   3  b e f e s t i g t ,   und 
war  mit  übl ichen  S c h i e n e n b e f e s t i g u n g s m i t t e l n   4,  im  hier   d a r g e s t e l l t e n   Ausfüh-  
: ungsbe i sp i e l   S c h i e n e n b e f e s t i g u n g s m i t t e l   4  mit  Hakenschrauben,   Spannbügeln  
ind  R i p p e n p l a t t e n .   Andere  S c h i e n e n b e f e s t i g u n g s m i t t e l   sind  aus  der  F a c h l i t e r a t u r  
»ekannt .  

)er  Sch ienenun te rbau   3  we i s t ,   wie  Fig.  1  d e u t l i c h   erkennen  läßt ,   unter   e i n e r  
ichiene  2  in  Längsr ich tung   der  Schiene  2  in  bestimmten  Abständen  v o n e i n a n d e r  
ingeordnete  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  auf.  Jede  S c h i e n e n u n t e r l a g e   5,  in  Fig.  1 
;ind  insgesamt  drei  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  auf  dem  geze ig t en   Gle is tück   zu  e r -  
;ennen,  weist   eine  ein  Fundament  b i ldende   Grundp la t t e   6  sowie  eine  die  S c h i e -  
le  2  t ragende   T r a g p l a t t e   7  auf.  Im  d a r g e s t e l l t e n   bevorzugten   A u s f ü h r u n g s b e i -  
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spie l   bes t eh t   die  G r u n d p l a t t e   6  aus  Beton,  die  T r a g p l a t t e   7  hingegen  aus  

S t ah l .   Andere  Werks tof fe   und  Werkstoff   kombinat ionen  sind  d e n k b a r .  

Die  wei te re   E r l ä u t e r u n g   der  Erf indung  anhand  der  Zeichnung  e r f o l g t   zweckmäßi  g e r -  

weise  anhand  e ine r   Zusammenschau  von  Fig.  1  und  Fig.  2  der  Zeichnung.  Zunächs t  

i s t   h ier   zu  e rkennen,   daß  im  d a r g e s t e l l t e n   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   und  nach  b e -  

vo rzug te r   Lehre  zwischen  der  Grundp la t t e   6  und  der  T r a g p l a t t e   7  der  S c h i e n e n -  

u n t e r l a g e   5  aus  e l a s t i s c h e m   Mater ia l   bestehende  Dämmelemente  8  a n g e o r d n e t  

s ind .   Weiterhin  i s t   zu  e rkennen ,   daß  die  Grundp la t t e   6  und  die  T r a g p l a t t e   7 

im  h ier   d a r g e s t e l l t e n   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   auf  den  e inande r   zugewandten  S e i t e n  

mit  zueinander   komplementär   a u s g e b i l d e t e n ,   in  Längsr ich tung   der  Schiene  2  v e r -  

laufenden  Aufweitungen  9  bzw.  Ausnehmungen  10  versehen  s ind.   Im  d a r g e s t e l l t e n  

und  insowei t   bevorzug ten   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   weisen  die  Aufweitungen  9  und 

Ausnehmungen  10  e i n a n d e r   z u g e o r d n e t e ,   in  Längsr ich tung   der  Schiene  2  v e r l a u -  

fende ,   gegenüber  der  Waagerechten  gene ig te   Flanken  auf  und  die  Dämmelemente  8 

sind  den  Aufweitungen  9  und  Ausnehmungen  10  en t sp rechend   nur  zwischen  den 

Flanken  der  Auf  Weitungen  9  und  Ausnehmungen  10  angeo rdne t .   Diese  Anordnung 

der  Dämmelemente  8  i s t   Gegenstand  der  DE-PS  26  17  278  des  Anmelders  der  v o r -  

l iegenden  Anmeldung  und  der  O f f e n b a r u n g s g e h a l t   e i n e r s e i t s   der  DE-PS  28  17  278,  

a n d e r e r s e i t s   der  aus  d i e s e r   als  Ausscheidung  e n t s t a n d e n e n   DE-PS  28  57  105 

wird  zum  O f f e n b a r u n g s g e h a l t   auch  der  vo r l i egenden   Anmeldung  gemacht.  W e s e n t l i c h  

i s t   ku rzgesag t ,   daß  die  Dämmelemente  8  durch  die  in  Fig.  2  d e u t l i c h   e r k e n n b a r e  

Ausbildung  und  Anordnung  g l e i c h z e i t i g   auf  Druck  und  auf  Schub  beanspruch t   wer-  

den,  so  daß  eine  a u s r e i c h e n d e   s t a t i s c h e   Einfeoerung  gegeben  i s t   und  eine  o p t i -  

male  Dämmung  von  K ö r p e r s c h a l l   e r r e i c h t   w i r d .  

G r u n d s ä t z l i c h   i s t   es  für  die  Lehre  der  vo r l i egenden   Erfindung  zwar  sehr  zweck- 

mäßig  und  v o r t e i l h a f t ,   wenn  es  sich  bei  den  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  um  s c h a l l -  

dämmende  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  h a n d e l t ,   wenn  also  en t sp rechende   Dämmelemente  8 ,  

vorzugsweise   die  zuvor  e r l ä u t e r t e n   Dämmelemente  8  vorgesehen  sind,   jedoch  i s t  

d ies   nicht   zwingende  Vorausse tzung   für  die  Lehre  der  vor l i egenden   E r f i n d u n g .  

-  6  -  
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u i ^   u e m o i   sich  v ie imenr   mix  aer  t n m i n i e r u n g   der  durch  S t i i t zounk tüber ro l   lung 
von  Einzel  S tü t zpunk ten   bekannte r   S c h i e n e n u n t e r b a u t e n   d a r g e s t e l l t e n   Que l len  
für  S t ö r f r e q u e n z e n   und  e l i m i n i e r t   d iese  t a t s ä c h l i c h   dadurch,   daß,  wie  Fig.  1 
nun  d e u t l i c h   z e i g t ,   die  Abstände  zwischen  den  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  sehr  g e -  
ring  s ind .   Im  d a r g e s t e l l t e n   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   und  nach  bevorzug te r   Lehre 
der  Erf indung  sind  die  Abstände  zwischen  den  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  g le ich  N u l l ,  
so  daß  sich  eine  insgesamt  k o n t i n u i e r l i c h e ,   d u r c h l a u f e n d e   Lagerung  der  Schiene  2 
auf  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  e r g i b t .   Damit  f a l l e n   Einzel  S tü t zpunk te   weg,  die  b i s -  
lang  durch  das  Auffahren  eines  ü b e r r o l l e n d e n   Rades  e ines   Sch ienenfahrzeugs   au f  
einen  E i n z e l s t ü t z p u n k t   e rzeug te   Störung  t r i t t   n i ch t   mehr  a u f .  

Im  in  Fig.  1  d a r g e s t e l l t e n   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   des  e r f indungsgemäßen  Sch i enen -  
un te rbaus   3  und  nach  bevo rzug te r   Lehre  der  Erf indung  haben  die  S c h i e n e n u n t e r -  
lagen  5  in  Längs r i ch tung   der  Schiene  2  eine  e r h e b l i c h   größere  Länge  als  b i s -  
lang  üb l i ch   -  b i s l ang   üb l iche   Längen  zwischen  ca.  0,2  m  und  ca.  0,4  m  -  nämlich 
eine  Länge  von  mindestens   1,5  m,  im  d a r g e s t e l l t e n   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   von  etwa 
2  m.  G r u n d s ä t z l i c h   is t   es  auch  denkbar,   daß  die  Länge  der  Sch i enenun te r l agen   5 
auf  die  üb l i che   Walzlänge  von  Schienen  abgestimmt  wird,  das  i s t   jedoch  in  der  
Zeichnung  n ich t   d a r g e s t e l l t .   Grundsä tz l i ch   i s t   es  f e r n e r   auch  möglich,  e i n e  
durchgehend  l a n g g e s t r e c k t e ,   ggf.  bis  zu  100  m  lange  oder  noch  längere  S c h i e -  
n e n u n t e r l a g e   a u s z u b i l d e n ,   b e i s p i e l s w e i s e   indem  man  eine  en t sprechend   l a n g g e -  
s t r e c k t e   G r u n d p l a t t e   als  durchgehendes  Fundament  in  Or t sbe ton   g i e ß t .  

Zuvor  i s t   schon  einmal  angedeu te t   worden,  daß  im  d a r g e s t e l l t e n   A u s f ü h r u n g s b e i -  
spiel   und  nach  b e v o r z u g t e r   Lehre  der  Erfindung  die  T r a g p l a t t e   7  der  Sch ienen-  
j n t e r l a g e   5  aus  Stahl  b e s t e h t .   Das  e n t s p r i c h t   den  im  d a r g e s t e l l t e n   Ausführungs-  
b e i s p i e l   und  nach  b e v o r z u g t e r   Lehre  der  Erf indung  vorgesehenen  M a ß v e r h ä l t n i s s e n ,  
rfobei  eine  T r a g p l a t t e   7  aus  Stahl  den  we i te ren   besonderen  Vorteil   hat,  daß 
sie  als  Stahl  - S t r a n g g u ß p r o f   i  1  oder  -Walzprof i l   a u s g e f ü h r t   sein  kann.  Im  d a r -  
g e s t e l l t e n   und  bevorzugten   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   werden  die  T ragp la t t en   7  d e r  
S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  e ine r   Schiene  2  durch  ein  k o n t i n u i e r l i c h   d u r c h l a u f e n d e s  

/  -  
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S t a h l p r o f i l   g e b i l d e t ,   ein  S t a h l p r o f i l   a l so ,   das  s ich  über  eine  Vielzahl  von 
G r u n d p l a t t e n   6  der  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  hinweg  e r s t r e c k t .   Unter  Umständen 
können  die  die  T r a g p l a t t e n   7  bi ldenden  S t a b l p r o f i l e   e n d s e i t i g   wie  die  S c h i e -  

nen  2  s e l b s t   v e r s c h w e i ß t   s e i n .  

Fig.  2  z e i g t   in  Verbindung  mit  Fig.  1,  daß  im  d a r g e s t e l l t e n ,   bevorzugten  Aus- 

f ü h r u n g s b e i s p i e l   und  nach  bevorzug te r   Lehre  der  Erf indung  die  T r a g p l a t t e   7  im 
Q u e r s c h n i t t   etwa  T-förmig  a u s g e f ü h r t   i s t .   Diese  Q u e r s c h n i t t s f o r m   der  T rag-  
p l a t t e   e n t s p r i c h t   in  besonderem  Maße  den  k o n s t r u k t i v e n   Anforderungen  des  e r -  
f indungsgemäßen   S c h i e n e n u n t e r b a u s   3 .  

Fig.  1  z e i g t ,   daß  im  d a r g e s t e l l t e n   bevorzugten   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   die  in  

L ä n g s r i c h t u n g   der  Schiene  2  ve r l au fenden   Aufweitungen  9  bzw.  Ausnehmungen  10 
b e n a c h b a r t e r   S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  i ne inande r   übergehend  als  d u r c h l a u f e n d e  

Le i s t en   bzw.  Wannen  a u s g e f ü h r t   s i n d .  

Fig.  2  z e i g t   ein  e r s t e s   bevorzug tes   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l   des  e r f indungsgemäßen  
S c h i e n e n u n t e r b a u s   3,  das  we i t e r   dadurch  g e k e n n z e i c h n e t   i s t ,   daß  in  der  Grund- 

p l a t t e   6  j e d e r   S c h i e n e n u n t e r l a g e   5  im  w e s e n t l i c h e n   symmetrisch  unter  der  S c h i e -  

ne  2  eine  e i n z i g e   wannena r t i ge   Ausnehmung  10  mit  e ine r   mindestens  etwa  d e r  
B r e i t e   der  Schiene  2  am  Schienenfuß  e n t s p r e c h e n d e n   Bre i t e   a u s g e b i l d e t   i s t .  
Anders  als  bei  der  aus  der  DE-PS  28  17  278  bekannten   S c h i e n e n u n t e r l a g e ,   be i  
der  mehrere  zue inande r   p a r a l l e l   ve r l au fende   Ausnehmungen  und  Aufwei tungen 
vorgesehen   s ind ,   i s t   h ie r   als  k o n t i n u i e r l i c h e   Sch i enen l age rung   eine  e i n z i g e  
d u r c h l a u f e n d e ,   w a n n e n a r t i g e   Ausnehmung  10  vorhanden .   Dieser  Konst rukt ion   e n t -  

sprechend  i s t   nach  b e v o r z u g t e r   Lehre  der  Erf indung  in  Fig.  2  an  der  T rag -  
p l a t t e   7  im  w e s e n t l i c h e n   symmetrisch  unter   der  Schiene  2  eine  e inz ige   l e i s t e n -  

a r t i g e   Aufweitung  9  mit  e i n e r   mindestens  etwa  der  Bre i t e   der  Schiene  2  am 
Sch ienenfuß   e n t s p r e c h e n d e n   Bre i te   a u s g e b i l d e t .   Dabei  i s t   hier   die  Aufweitung  9 
nach  b e v o r z u g t e r   Lehre  der  Erfindung  im  Q u e r s c h n i t t   etwa  t r apez fö rmig   au sge -  
f ü h r t ,   dem  etwa  t r a p e z f ö r m i g e n   Que r schn i t t   der  Ausnehmung  10  in  der  Grund- 

-  8  -  
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k , u u c   "  CML3UICWICIW.  uic  Die i te   von  «usnenmung  lu  und  Aufweitung  9  muß  e i n  
Mindestmaß  ü b e r s c h r e i t e n ,   um  eine  aus re i chende   Abstützung  und  eine  a u s r e i c h e n -  
de  S e i t e n s t a b i l i t ä t   d i e s e r   S c h i e n e n u n t e r l a g e   5  zu  g e w ä h r l e i s t e n ,   im  ü b r i g e n  
führ t   die  v o r l i e g e n d e   Q u e r s c h n i t t s g e s t a l t u n g   dazu,  daß  eine  wirksame  S e l b s t -  
z e n t r i e r u n g   bei  ü b e r r o l l e n d e m   Rad  eines  S c h i e n e n f a h r z e u g s   e r f o l g t ,   so  daß  d i e  
Queraus  lenkung  des  Kopfs  der  Schiene  2  unter   Einwirkung  von  H o r i z o n t a l k r ä f t e n  
( S i n u s l a u f -   und  Z e n t r i f u g a l k r ä f t e )   minimal  w i r d .  

Fig.  2  läßt   noch  in  besonders   bevorzug te r   Lehre  der  Erf indung  erkennen,   daß 
die  l e i s t e n a r t i g e   Aufweitung  9  an  der  T r a g p l a t t e   7  als  Hoh lp ro f i l   a u s g e f ü h r t  
i s t ,   und  zwar  als  am  Boden  11  offenes  H o h l p r o f i l .   Dies  i s t   eine  K o n s t r u k t i o n ,  
die  in  besonders   zweckmäßiger  Weise  dann  v e r w i r k l i c h t   werden  kann,  wenn  d i e  
r r a g p l a t t e   7  insgesamt   als  S t a h l - S t r a n g g u ß p r o f i l   oder  S t a h l - W a l z p r o f i l   a u s g e -  
rührt   i s t .  

Eine  A l t e r n a t i v l ö s u n g   für  einen  e r f indungsgemäßen  Sch ienenun te rbau   3  ze ig t   irr. 
Jbrigen  Fig.  4.  Hier  i s t   an  der  Grundpla t te   6  j ede r   S c h i e n e n u n t e r l a g e   5  im 
wesen t l i chen   symmetr isch   unter   der  Schiene  2  eine  e i nz ige   l e i s t e n a r t i g e   Auf- 
te i lung   9  mit  e i n e r   mindes tens   etwa  der  Bre i te   der  Schiene  2  am  S c h i e n e n f u ß  
en t sprechenden   B r e i t e   a u s g e b i l d e t   und,  nach  b e v o r z u g t e r   Lehre,  im  Q u e r s c h n i t t  
etwa  t r a p e z f ö r m i g   a u s g e f ü h r t .   In  e n t s p r e c h e n d e r   Weise  is t   dann  eine  Ausnehmung  10 
in  der  T r a g p l a t t e   7  a u s g e b i l d e t ,   wobei  nach  b e v o r z u g t e r   und  hier   d a r g e s t e l l t e r  
.ehre  der  Erf indung  zur  Ausbildung  e iner   e i n z i g e n ,   wannenar t igen   Ausnehmung  10 
im  w e s e n t l i c h e n   symmetr isch   unter  der  Schiene  2  der  T-Steg  der  T r a g p l a t t e   7 
ils  die  Ausnehmung  10  b i l d e n d e r   Doppelsteg  a u s g e f ü h r t   i s t .   Die  beiden  T e i l e  
ies  Doppe ls tegs   b i l den   gemeinsam  mit  dem  Quersteg  der  T r a g p l a t t e   7  einen  eben -  
: a l l s   t r a p e z f ö r m i g e n   Q u e r s c h n i t t .   Sc  is t   die  T r a g p l a t t e   7  wiederum  ohne  wei -  
:eres  als  S t a h l - S t r a n g g u ß p r o f i l   oder  S t a h l - W a l z p r o f i l   a u s f ü h r b a r .  

[n  den  beiden  zuvor  e r l ä u t e r t e n   A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l e n   eines  erf  indungsgemäf>er, 
Sch ienenun te rbaus   3  b e t r ä g t   der  T rapez -Bas i swinke l   etwa  70°,  was  sich  in  Ver- 
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suchen  h i n s i c h t l i c h   der  K r a f t e i n l e i t u n g s v e r h a l t n i s s e   als  besonders   zweckmäßig 

erwiesen  h a t .  

Bei  der  H e r s t e l l u n g   des  e r f indungsgemäßen   Sch ienenun te rbaus   3  i s t   es  u n t e r  

Jmständen  n i ch t   möglich,   die  Grundp la t t en   6  der  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5  e i n e r  

Schiene  2  mit  a u s r e i c h e n d e r   P r ä z i s i o n   mit  den  Ausnehmungen  10  bzw.  den  Auf- 

Lei tungen  9  zu  versehen .   Das  g i l t   i n s b e s o n d e r e   bei  aus  Beton  od.  dgl.  b e s t e h e n -  

den  G r u n d p l a t t e n   6.  In  diesem  Fall  hat  es  sich  als  besonders  zweckmäßig  e r -  

wiesen,  daß  in  die  wannenar t ige   Ausnehmung  10  bzw.  auf  die  l e i s t e n a r t i g e   Auf- 

weitung  9  der  G r u n d p l a t t e   6  eine  P r o f i l e i n l a g e   12,  vorzugsweise   eine  als  S t a h l -  

S t r a n g g u ß p r o f i l   oder  Stahl  -Walzp ro f i l   a u s g e f ü h r t e ,   i n sbesondere   k o n t i n u i e r l i c h  

d u r c h l a u f e n d e   Prof  i l e i n l a g e   12  e i n g e s e t z t   bzw.  a u f g e s e t z t   i s t .   Dies  i s t   in  den 

Fig.  2,  3  und  4  g e z e i g t .   In  den  Fig.  3  und  4  i s t   die  Prof  i l e i n l a g e   z w e i t e i l i g  

a u s g e f ü h r t   und  nur  an  den  Flanken  der  Ausnehmung  10  bzw.  der  Aufweitung  9  an-  

g e o r d n e t .   Die  Ron-Kontur  der  Ausnehmung  10  bzw.  Aufweitung  9  muß  in  diesem  F a l l  

schon  r e l a t i v   genau,  b e i s p i e l s w e i s e   durch  ein  P r ä z i s i o n s s c h a l u n g s p r o f   il  ,  v o r -  

gegeben  s e i n .  

Is t   die  Roh-Kontur  n ich t   sehr  exakt  vorgegeben,   so  empf ieh l t   sich  die  in  Fig.  2 

d a r g e s t e l l t e   Ausführungsform  mit  einem  M ö r t e l b e t t   13,  in  das  die  Profi  l e i n -  

lage  12  e i n g e l e g t   bzw.  e i n g e b e t t e t   i s t .   A n s t e l l e   eines  M ö r t e l b e t t s   13  kann 

auch  eine  e n t s p r e c h e n d e   Klebs to f f   ei  nbe t tung  od.  dgl.  vorgesehen  s e i n .  

Die  e r f i ndungsgemäße   Kons t ruk t ion   b i e t e t   die  Mög l i chke i t ,   eine  k o n t i n u i e r l i c h e  

S c h i e n e n l a g e r u n g   gewissermaßen  als  ein  e i n h e i t l i c h   handhabbares   Lage r t e i l   an-  

z u b i e t e n .   Dazu  geht  eine  we i t e re   und  besonders   bevorzugte   Lehre  der  E r f i n d u n g ,  

die  in  den  Fig.  2,  3  und  4  v e r w i r k l i c h t   i s t ,   dahin,   daß  die  T r a g p l a t t e   7,  d i e  

Dämpfungselemente  8  und  ggf.  die  Prof  i  l e i n l a g e   12  f e s t   verbunden,  als  E i n h e i t  

handhabbar   und  als  E inhe i t   in  die  wannena r t i ge   Ausnehmung  10  e i n s e t z b a r   oder  

auf  die  l e i s t e n a r t i g e   Aufweitung  9  a u f s e t z b a r   s i n d .  

-  10  -  
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Schienen  2  der  hier   e r l ä u t e r t e n   Art  sind  n ich t   nur  quer  zur  Längs r i ch tung   g e -  
r i c h t e t e n   H o r i z o n t a l k r ä f t e n   a u s g e s e t z t ,   sondern  auch  in  Längsr ich tung   g e r i c h -  
t e t en   H o r i z o n t a l k r ä f t e n ,   b e i s p i e l s w e i s e   beim  Abbremsen  eines  S c h i e n e n f a h r z e u g s .  
Hierzu  geht  eine  we i t e r e   Lehre  der  Er f indung,   die  jedoch  in  den  Figuren  n i c h t  

d a r g e s t e l l t   i s t ,   dahin,   daß  in  Längs r i ch tung   der  Schiene  in  größeren  Abs tänden  
vone inander   an  den  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   quer  zur  Längsr ichtung  ve r l au fend   ange -  
ordnete   Auf  Weitungen  und  Ausnehmungen  vorgesehen,   vorzugsweise  j ewe i l s   am  Rand 
e iner   S c h i e n e n u n t e r l a g e n   vorgesehen ,   s i n d .  

Eben fa l l s   in  der  Zeichnung  n ich t   zu  erkennen  i s t ,   daß  nach  b e v o r z u g t e r   Lehre  
der  Erf indung  die  Dämpfungselemente  als  l a n g g e s t r e c k t e   S t r a n g p r e ß p r o f i l e ,   v o r -  
zugsweise  von  in  u n b e l a s t e t e m   Zustand  im  wesen t l i chen   rech teckigem  Q u e r s c h n i t t ,  

a u s g e f ü h r t   s i n d .  

Fig.  1  z e ig t   s c h l i e ß l i c h   noch,  insowei t   auch  schon  eingangs  des  s p e z i e l l e n  
Teils  der  Beschreibung  e rwähnt ,   daß  die  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   5,  und  zwar  nach 

b e v o r z u g t e r   Lehre  der  Erf indung  nur  die  Grundpla t t en   6  der  S c h i e n e n u n t e r -  

lagen  5,  p a r a l l e l   v e r l a u f e n d e r   Schienen  2  e ines   Gleises  1  e i n s t ü c k i g   m i t e i n -  

ander  a u s g e f ü h r t   s ind.   Das  i s t   zweckmäßig,  da  so  gewissermaßen  G l e i s g r u n d -  

p l a t t e n   gescha f fen   werden,  durch  die  der  Abstand  der  Schienen  2  des  Gle ises   1 

vone inander   f e s t   vorgegeben  i s t .  

Die  Zeichnung  ze ig t   durchweg  nur  A u s f ü h r u n g s b e i s p i e l e   in  Verbindung  mit  e i n e r  

B r e i t f u ß s c h i e n e ,   e n t s p r e c h e n d e   Kons t ruk t i onen   sind  aber  auch  mit  e ine r   R i l l e n -  

schiene  in  v e r s e n k t e r   Bauweise  mögl ich,   wobei  dann  der  d a r g e s t e l l t e   S c h i e n e n -  

unterbau  noch  eine  P f l a s t e r a u f l a g e   od.  dgl.  e r h ä l t .  

-  n  - 
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P a t e n t a n s p r ü c h e :  

1.  Sch ienenun te rbau   mit  un te r   e i n e r   Schiene  in  Längsr ichtung  der  Schiene  i n  

>estimmten  Abständen  vone inande r   a n g e o r d n e t e n ,   vorzugsweise   schal l   dämmenden 

S c h i e n e n u n t e r l a g e n ,   wobei  jede  S c h i e n e n u n t e r l a g e   eine  ein  Fundament  b i l d e n d e ,  

/ o rzugswe i se   aus  Beton  g e f e r t i g t e   G r u n d p l a t t e ,   eine  die  Schienen  t r a g e n d e  

r r a g p l a t t e   und,  vo rzugswe i se ,   zwischen  der  Grundp la t t e   und  der  T r a g p l a t t e   a n -  

geordne te ,   vorzugsweise  aus  e l a s t i s c h e m   Mater ia l   bes tehende ,   Dämmelemente  a u f -  

weist ,   wobei  die  Grundp la t t e   und  die  T r a g p l a t t e   auf  den  e inander   zugewand ten  

Seiten  mit  zue inander   komplementär   a u s g e b i l d e t e n ,   in  Längsr ichtung  der  S c h i e n e  

v e r l a u f e n d e n   Aufweitungen  bzw.  Ausnehmungen  versehen  sind  und,  vo rzugswe i se ,   d i e  

Aufweitungen  und  Ausnehmungen  e i n a n d e r   z u g e o r d n e t e ,   in  Längsr ich tung  der  S c h i e -  

ne  v e r l a u f e n d e ,   gegenüber  der  Waagerechten  gene ig te   Flanken  aufweisen  und  wo- 

bei  die  Dämmelemente,  so  vorhanden,   den  Aufweitungen  bzw.  Ausnehmungen  e n t -  

sprechend  a u s g e b i l d e t   und /oder   a n g e o r d n e t ,   vorzugsweise   nur  zwischen  a n l i e g e n -  

den  Flanken  der  Auf  Weitungen  und  Ausnehmungen  angeordne t ,   s ind,   d a d u r c h  

g  e  k  e  n  n  z  e  i  c  h  n  e  t ,   daß  die  Abstände  zwischen  den  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   (5)  

sehr  g e r i n g ,   vorzugsweise   g l e i c h   Null ,   s i n d .  

2.  Sch ienenun te rbau   nach  Anspruch  1,  dadurch  gekennze ichne t ,   daß  die  S c h i e n e n -  

u n t e r l a g e n   (5)  in  Längs r i ch tung   der  Schiene  (2)  eine  große  Länge,  v o r z u g s w e i s e  

eine  Länge  von  mindes tens   1,5  m,  a u f w e i s e n .  

3.  Sch ienenun te rbau   nach  Anspruch  2,  dadurch  gekennze i chne t ,   daß  die  Länge  d e r  

S c h i e n e n u n t e r l a g e n   auf  die  üb l i che   Walzlänge  von  Schienen  abgestimmt  i s t .  

4.  Sch ienenun te rbau   nach  Anspruch  2  oder  3,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   daß  e i n e  

Mehrzahl  von  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   e i n s t ü c k i g   mi te inander   a u s g e f ü h r t   s ind,   a l s o  

eine  e i n z i g e ,   l a n g g e s t r e c k t e ,   ggf.  bis  zu  100  m  lange  oder  noch  längere   S c h i e -  

n e n u n t e r l a g e   b i l d e n .  
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j.  juncucMUMieiuau  naui  einem  uer  Ansprucne  i  dis  4,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  
daß  die  T r a g p l a t t e   (7)  aus  Stahl  b e s t e h t   und  vorzugsweise  als  Stahl  - S t r a n g g u ß -  
p r o f i l   oder  Stahl  - W a l z p r o f i l ,   i n s b e s o n d e r e   als  k o n t i n u i e r l i c h   d u r c h l a u f e n d e s  
S t a h l - S t r a n g g u ß p r o f i l   oder  Stahl  -Walzprof   il  ,  ausge führ t   i s t .  

6.  Sch i enenun te rbau   nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  5,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  
daß  die  T r a g p l a t t e   (7)  im  Q u e r s c h n i t t   etwa  T-förmig  ausgeführ t   i s t .  

7.  Sch i enenun te rbau   nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  6,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  
daß  die  in  Längs r i ch tung   der  Schienen  (2)  ve r l au fenden   Aufweitungen  (9)  bzw. 
Ausnehmungen  (10)  b e n a c h b a r t e r   S c h i e n e n u n t e r l a g e n   (5)  i ne inander   übe rgehend  
als  d u r c h l a u f e n d e   Le is ten   bzw.  Wannen  a u s g e f ü h r t   s i n d .  

B.  S c h i e n e n u n t e r b a u   nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  7,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  
daß  in  der  G r u n d p l a t t e   (6)  j ede r   S c h i e n e n u n t e r l a g e   (5)  im  wesen t l i chen   symme- 
t r i s c h   unter   der  Schiene  (2)  eine  e i n z i g e ,   wannenar t ige   Ausnehmung  (10)  mi t  
einer   mindes tens   etwa  der  Bre i te   der  Schiene  (2)  am  Schienenfuß  e n t s p r e c h e n -  
den  Bre i t e   a u s g e b i l d e t   i s t .  

3.  Sch i enenun te rbau   nach  Anspruch  8,  dadurch  gekennze ichne t ,   daß  an  der  T rag-  
Dlat te   (7)  im  w e s e n t l i c h e n   symmetrisch  unter   der  Schiene  (2)  eine  e i n z i g e ,  
l e i s t e n a r t i g e   Aufweitung  (9)  mit  e i n e r   mindes tens   etwa  der  Bre i te   der  S c h i e -  
le  (2)  am  Schienenfuß  e n t s p r e c h e n d e n   Bre i t e   a u s g e b i l d e t   ist   und  daß  v o r z u g s -  
weise  die  Aufweitung  (9)  im  Q u e r s c h n i t t   etwa  t r apez fö rmig   ausge führ t   i s t .  

10.  Sch i enenun te rbau   nach  Anspruch  9,  dadurch  gekennze ichne t ,   daß  die  l e i s t e n -  
a r t ige   Aufweitung  (9)  als  Hohlprofi   1  a u s g e f ü h r t   i s t .  

11.  Sch i enenun te rbau   nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  7,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  
jaß  an  der  Grundp la t t e   (6)  j eder   S c h i e n e n u n t e r l a g e   (5)  im  wesen t l i chen   symme- 
t r i sch   unter   der  Schiene  (2)  eine  e i n z i g e   l e i s t e n a r t i g e   Aufweitung  (9)  mi t  



liner  mindes tens   etwa  der  Bre i t e   der  Schiene  U)  am  bcn ienenrub   e n t s p r e c n e n a e n  

r e i t e   a u s g e b i l d e t   i s t   und  daß  vorzugsweise   die  Aufweitung  (9)  im  Q u e r s c h n i t t  

itwa  t r a p e z f ö r m i g   a u s g e f ü h r t   i s t .  

2.  Sch ienenun te rbau   nach  Anspruch  11  und  Anspruch  6,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  

laß  zur  Ausbildung  e ine r   e i n z i g e n   wannenar t igen   Ausnehmung  (10)  im  w e s e n t l i c h e n  

symmetrisch  unter   der  Schiene  (2)  der  T-Steg  der  T r a g p l a t t e   (7)  als  die  Aus- 

lehmung  (10)  b i l dende r   Doppels teg   a u s g e f ü h r t   i s t .  

13.  Sch ienenun te rbau   nach  einem  der  Ansprüche  7  bis  12,  wobei  die  Grunc to l a t t e  

ius  Beton  od.  dgl.   b e s t e h t ,   dadurch  gekennze i chne t ,   daß  in  die  w a n n e n a r t i g e  

Husnehmung  (10)  bzw.  auf  die  l e i s t e n a r t i g e   Aufweitung  (9)  der  G r u n d p l a t t e   (6)  

2ine  Profi  l e i n l a g e   (12),   vorzugsweise   eine  als  Stahl  - S t r a n g g u ß p r o f   il  o d e r  

Stahl  -Wa lzp ro f i l   a u s g e f ü h r t e ,   i n s b e s o n d e r e   k o n t i n u i e r l i c h   d u r c h l a u f e n d e   Profi  1- 

e in lage   (12)  e i n g e s e t z t   bzw.  a u f g e s e t z t   i s t .  

14.  Sch ienenun te rbau   nach  Anspruch  13,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,   daß  in  d e r  

wannenar t igen   Ausnehmung  (10)  bzw.  auf  der  l e i s t e n a r t i g e n   Aufweitung  (9)  e i n  

M ö r t e l b e t t   (13),  eine  K l e b s t o f f b e t t u n g   od.  dgl.  a u s g e b i l d e t   und  die  P r o f i l -  

e i n l age   (12)  in  das  M ö r t e l b e t t   (13),  die  K l e b s t o f f b e t t u n g   od.  dgl.   e i n l e g b a r  

bzw.  auf  d iese   a u f l e g b a r   i s t .  

15.  Sch ienenun te rbau   nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  14,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  die  T r a g p l a t t e   (7),  die  Dämpfungselemente  (8)  und  ggf.  die  Profi  l e i n -  

lage  (12)  f e s t   verbunden,   als  E inhe i t   handhabbar  und  als  E inhe i t   in  die  wannen- 

a r t i g e   Ausnehmung  (10)  e i n s e t z b a r   oder  auf  die  l e i s t e n a r t i g e   Auf  Weitung  (9)  

a u f s e t z b a r   s i n d .  

16.  Sch i enenun te rbau   nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  15,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  

daß  in  Längsr ich tung   der  Schiene  in  größeren  Abständen  vone inander   an  den  S c h i e -  

n e n u n t e r l a g e n   quer  zur  L ä n g s r i c h t u n g   ve r l au fend   angeordne te   Aufweitungen  und 

_  _ 
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MUMienmungen  vorgesenen ,   vorzugsweise  j ewe i l s   am  Rand  e ine r   S c h i e n e n u n t e r l a g e  
vorgesehen ,   s i n d .  

17.  S c h i e n e n u n t e r b a u   nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  16,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  
daß  die  Dämpfungselemente  als  l a n g g e s t r e c k t e   ' S t r a n g p r e ß p r o f i l e ,   vo rzugswe i se  
von  in  u n b e l a s t e t e m   Zustand  im  wesen t l i chen   r ech teck igem  Q u e r s c h n i t t ,   ausge-  
führ t   s i n d .  

18.  S c h i e n e n u n t e r b a u   nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  17,  dadurch  g e k e n n z e i c h n e t ,  
daß  die  S c h i e n e n u n t e r l a g e n   (5),  vorzugsweise   nur  die  Grundp la t t en   (6)  der  S c h i e -  
n e n u n t e r l a g e n   (5)  ,  p a r a l l e l   v e r l a u f e n d e r   Schienen  (2)  eines  Gleises  (1)  e i n -  
s tück ig   m i t e i n a n d e r   a u s g e f ü h r t   s i n d .  

H  -  
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