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Beschreibung

Die Erfindung betrifit eine Vorrichtung zur Befe-
stigung von Eisenbahn-Schienen auf einer Trager
umfassenden festen Fahrbahn, d.h. eine Schienen-
befestigung fiir schotterlosen Oberbau.

Der Oberbau auf fester Fahrbahn gewinnt mit
der Erhdhung der Achslasten und der Anhebung
der Hochstgeschwindigkeiten zunehmende Bedeu-
tung. Wesentlich fur den Oberbau auf fester Fahr-
bahn ist es, daB die erforderliche Gileiseinfederung
durch zwischen Trager und Schienen angeordnete
Zwischenplatten bzw. Zwischenlagen aus elasti-
schem Material erzielt wird. Von den hierzu existie-
renden Vorschldgen wurden einige bereits zumin-
dest fiir Versuchszwecke realisiert.

Aus FR-A 2 481 334 ist eine Schienenbefesti-
gung bekannt, die seitlich am FuB der Schiene ange-
ordnete Flhrungsplatten aus Kunststoff zur seitli-
chen Filhrung der Schiene umfaBt. Zu jeder Fiih-
rungsplatte ist eine mit einer Schraube spannbare
Klemme vorgesehen, die einerseits die Fihrungs-
platte und andererseits den FuB der Schiene auf
den Trager preBt. Des weiteren umfaBt diese be-
kannte Konstruktion eine elastische Zwischenplat-
te, die senkrecht zur Schienenlangsachse breiter
ist als der FuB der Schiene, so daB sie unter diesem
beidseitig vorsteht. Ferner weisen die Fiihrungs-
platten jeweils einen zum FuB der Schiene hin offe-
nen Aufnahmeraum auf, in den die elastische Zwi-
schenplatte hineinragt. Die elastische Zwischen-
platte steht hier jedoch nur relativ geringfiigig tber
den FuB der Schiene vor. Grund dafiir ist die Ge-
staltung des Aufnahmeraums, da die Fiithrungsplat-
te einen frei liberragenden Flansch aufweist. Die-
ser Flansch ist einer besonderen Bruchgefahr aus-
gesetzt, die durch die AnpreBkraft der Klemme,
deren schienenfuBseitiges Ende nicht nur auf den
SchienenfuB driickti sondern auch auf den {iberra-
genden Flansch, hervorgerufen wird.

Eine weitere, schon verwirklichte Schienenbefe-
stigung dieser Art umfaBt eine in bezug auf die
Schienenachse sehr breite Unterlagsplatte aus
Stahl, auf der die Schiene durch zwei auf ihren Fu
wirkende Klemmen befestigt ist, die durch Haken-
schrauben mit Muttern gespannt sind. Die Unter-
lagsplatte selbst ist, zusammen mit der darunter be-
findlichen elastischen Zwischenplatte, in einer ent-
sprechend breiten V-férmigen Mulde des Beton-
Tragers durch beidseitig angeordnete Winkelfiih-
rungsplatten gehalten, von denen jede an ihrem von
der Schiene abgewandten Ende eine Schragfliache
besitzt, die an der korrespondierenden Schragfia-
che des Tragers anliegt. Winkelflihrungsplaite und
Unterlagsplatte werden mit je einer elastischen
Klemme verspannt, die einerseits auf die Unterlags-
platte wirkt und andererseits die Winkelfithrungs-
platte niederdriickt. Die jeweilige Klemme der Win-
kelfthrungsplatten wird durch eine Schraube der-
art vorgespannt, daB die resultierende Kraft aus
der beim Fahrbetrieb von der Schiene auf die Un-
terlagsplatie und von dort auf die Winkelfthrungs-
platte Ubertragene Horizontalkraft und die Schrau-
benanzugskraft ilber die Schragflachen von Win-
kelfuhrungsplatte und Tréger gegen das Innere des
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Tragers gerichtet ist. Die geschilderte Schienenbe-
festigung ist unter der Bezeichnung loarv 180 be-
kanni, wahrend die dabei eingesetzten Winkelfiin-
rungsplatten Gegenstand der DE-B 1 257 817 (US-A
3 428 253) sind. Die verwendeten Klemmen weisen
im wesentlichen eine W-Form auf. Die grundlegende
Ausfihrungsform dieser Klemmen ist Gegenstand
des DE-B 1 261 151.

Systembedingt weist die bekannte Schienenbefe-
stigung drei Toleranzgrade auf, namlich die Anla-
genflachen zwischen Trager und Winkelfilhrungs-
platte einerseits und zwischen Winkelflihrungsplat-
te und Rippenplatte andererseits sowie die
Klemmenbefestigung zwischen Schiene und Rippen-
platte. Dadurch ist es nicht ausgeschlossen, daB
die notige Exaktheit der Schienenlage beeintréchtigt
werden kann. Des weiteren wurde festgestellt, daB
der fir den Signal-Tonfrequenzkreis erforderliche
Bettungswiderstand nur schwer erreicht werden
kann. SchlieBlich ist diese Schienenbefestigung
aufgrund des Einsatzes von vier Klemmen je Befe-
stigungspunkt relativ aufwendig.

Bei einer weiteren, ebenfalls schon im Versuch
erprobten  Schienenbefestigung fiir eine feste
Fahrbahn liegt in einer V-formigen Vertiefung des
Tragers eine Rippenplatte, die beidseitig durch Rip-
penspurkeile gehalten ist, die sich jeweils mit einer
Schragflache an einer korrespondierenden Schrag-
flache des Tragers abstiitzen. Die Schiene ein-
schlieBlich Rippenplatte und die Rippenspurkeile
werden durch zwei beidseits der Schienen angeord-
nete Klemmen niedergedriickt, die jeweils zwischen
der Rippenplatte und dem Rippenspurkeil mittels zu-
gehoriger Schrauben verspannt sind. Diese Schie-
nenbefestigung tragt die Bezeichnung loarv 207.
Die Klemmen entsprechen im wesentlichen denen,
die bei der Schienenbefestigung loarv 180 einge-
setzt sind.

Diese Schienenbefestigung weist ebenfalls drei
Toleranzgrade auf, namiich die Anlageflachen zwi-
schen Rippenspurkeil und Tréger einerseits und
zwischen Rippenspurkeil und Rippenplatte anderer-
seits, sowie zwischen Schiene und Rippenplatie. Da
die Rippenspurkeile auf dem Trager nur niederge-
halten, jedoch in ihrer Lage nicht fixiert sind, ist es
beim Anziehen der Schrauben nicht ausgeschlos-
sen, daB sich die Rippenspurkeile um die Horizon-
talachse verdrehen mit der Folge, daB sich unter
Verschiebung der Rippenplaite die Ungenauigkei-
ten auf einer Seite der Schiene addieren kénnen.

Nachdem des weiteren die Anzugskraft der Klem-
menschrauben (iber die Rippenplatte auf die elasti-
sche Zwischenlage wirkt, kann bei unterschiedlich
festem Anziehen der Klemmenschrauben die Einfe-
derung der elastischen Zwischenlage quer zur
Schienenldngsachse unterschiedlich sein mit der
Folge einer unterschiedlichen Neigung der beiden
Schienen. SchlieBlich ist bei Anziehen der Klemmen-
schrauben aufgrund der Ausgestaltung der Mittel-
schlaufen der eingesetzten Kiemmen die Maglich-
keit einer Relativbewegung zwischen dem Schrau-
benkopf und der Kiemme in Richtung der Schiene
gegeben, wobei sich der Schaft der Schrauben ver-
biegen kann.

Aus der Literatur ist schlieBlich eine Vorrichtung
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der im Oberbegriff des Patentanspruchs 1 voraus-
gesetzten Art bekannt (DE-B 1 261 151, Fig. 7). Die-
se Schienenbefestigung, ebenfalls fiir feste Fahr-
bahn, umfaBt eine auf dem Betontrager aufliegende
Grundplatte, auf der sich die Schiene unter Zwi-
schenschaltung einer elastischen Zwischenlage ab-
stitzt. Zu beiden Seiten der Schiene ist jeweils eine
FGhrungsplatte angeordnet, die mit einem Vor-
sprung in eine entsprechende Ausnehmung der
Grundplatte in bezug auf die Horizontale
formschliissig eingreift. SchienenfuB und Fiih-
rungsplatten werden auf die Grundplatie durch je-
weils eine Klemme gepreBt, die durch eine Schraube
vorgespannt wird. Auch bei dieser Schienenbefe-
stigung besteht die Gefahr des Kippens der Schie-
ne unter horizontaler Last aufgrund des mangeln-
den Widerstandsmoments der elastischen Zwi-
schenlage, deren Breite in etwa der Breite des
SchienenfuBes entspricht. Ferner ist hier ebenfalls
nicht die Mdglichkeit ausgeschlossen, daB bei un-
terschiedlich stark angezogenen Klemmenschrau-
ben die elastische Zwischenlage ungleichméBig ein-
gefedert wird, so daB Schienenneigungsfehler ent-
stehen kdnnen,

Die bereits erwdhnten Winkelfiihrungsplatten
nach dem DE-B 1 257 817 haben sich beim Schotter-
Oberbau unter Verwendung von Betonschwellen in
langem Einsatz bewahrt. Der Vorteil dieser Schie-
nenbefestigung besteht darin, daB zwischen Beton-
schwelie und Schiene je Seite nur ein Bauteil zum
Abtragen der Horizontalkrafte vorgesehen ist,
namlich die sogenannte Winkelfiihrungsplatte, mit
deren Hilfe die besagten Horizontalkrifte sicher in
den Beton der Schwelle abgeleitet werden.

Gegentiiber diesem Stand der Technik ist es Auf-
gabe der Erfindung, die bei Schotteroberbau sehr
bewahrte Konzeption mit Fihrungsplatten aufzu-
greifen und fir Schienenbefestigungen auf fester
Fahrbahn derart auszulegen, daB auch bei groBen
Achslasten und hohen Fahrgeschwindigkeiten eine
exakte Schienenlage erzielt ist.

Diese Aufgabe wird bei einer Befestigungsvor-
richiung der vorausgesetzten Art dadurch geldst,
daB die Filhrungsplatte im Bereich der schienenfuB-
seitigen Offnung des Aufnahmeraums ein Abstiitz-
element aufweist, das auf dem Tréger aufliegt und
Uber das die Kraft der Klemme zumindest im wesent-
lichen von der Fihrungsplatie auf den Trager abge-
tragen wird.

Die erfindungsgeméBe Schienenbefestigung er-
laubt eine ausreichend groBe Dimensionierung der
elastischen Zwischenplatte, so daB ein hohes Wi-
derstandsmoment gegen Horizontalkréfte erreicht
wird. Die Moglichkeit der ausreichend groBen Di-
mensionierung der elastischen Zwischenplatte wird
erfindungsgemaB dadurch ermdglicht, daB entspre-
chend modifizierte Fihrungsplatten eingesetzt wer-
den, die einen offenen Aufnahmeraum aufweisen, in
die die elastische Zwischenplatte hineinragen kann.

Zugleich werden durch diese Ausbildung der Fiih-
rungsplatien im wesentlichen Umfang die von der
Klemme auf die Flihrungsplatte ausgelibten Krafte
von dieser unmittelbar auf den Trager abgeleitet, so
daB die elastische Zwischenplatte keine ungleichmé-
Bige Vorspannung durch diese Kréfte erfahrt, die
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bei den bekannten Anordnungen zu einer unter-
schiedlich groBen Einfederung der elastischen Zwi-
schenplatte und damit zu Schienenneigungsfehlern
fihrten. Vielmehr ist bei dem erfindungsgemaBen
Konzept eine exakte Schienenneigung gewahrlei-
stet.

Die erforderliche exakte Fixierung der Schiene
zwischen den Fihrungsplatien wird dadurch ge-
wahrleistet, daB letztere in bezug auf die Horizon-
talkrafte formschiiissig in den Trager einbinden, so
daB durch Andrehen der Klemmenschrauben die
Fihrungsplatten in ihrer Lage eindeutig fixiert wer-
den.

Die erfindungsgemaBe Schienenbefestigung I&Bt
sich preisglinstig erstellen, weil sie mit wenig Bautei-
len auskommt, insbesondere gemessen an der
Schienenbefestigung loarv 180.

Sie ermdglicht des weiteren eine einfache Regu-
lierbarkeit der Schiene in Héhe und Richtung. Dabei
ist ein seitliches Einstellen der Schienen durch ent-
sprechend breit dimensionierte Fihrungsplatten
mdglich, wéhrend die Hohenregulierung durch ent-
sprechend dicke Zwischenlagen zwischen Schiene
und Tréger erzielt wird.

Bei der erfindungsgeméBen Schienenbefestigung
wird die Aufnahme der Horizontalkrafte unter Ver-
meidung von Schienenneigungsfehlern noch da-
durch optimiert, daB zwischen dem FuB der Schiene
und der elastischen Zwischenplaite eine steife
Druckverteilungsplatte angeordnet ist. Dadurch
wird das Widerstandsmoment in bezug auf Horizon-
talkréfte noch weiter erhoht und es werden die
Kréfte besonders gleichmaBig auf die elastische
Zwischenplatte Ubertragen mit der Folge, daB diese
auch gleichméBig Uber ihre gesamte Hauptfliche
einfedert. Die Druckverteilungsplatte ist plan und
deshalb einfach ausgebildet und kann preisgiinstig
in Walzstahl erzeugt werden, wahrend bei den be-
kannten Schienenbefestigungen relativ teure Rip-
penplatten, die bevorzugt im Schmiedeverfahren
hergestellt werden, eingesetzt werden.

Ein weiterer Vorschlag der Erfindung besteht
darin, daf die Lange und/oder die Breite der Druck-
verteilungsplatte gréBer sind bzw. ist als die ent-
sprechenden Abmessungen der elastischen Zwi-
schenplatte. Dadurch wird vermieden, daB bei Ver-
formung der elastischen Zwischenplatte diese (ber
die Druckverteilungsplatte hinaussteht und da-
durch einem erhohten VerschleiB unterliegt.

Ferner empfiehlt sich, wenn zwischen dem FuB
der Schiene und der Druckverteilungsplaite eine
weitere Zwischenschichi angeordnet ist, deren
Breite im wesentlichen der Breite des FuBes der
Schiene ist. Diese Zwischenschicht kann z.B. elek-
trisch isolierend ausgebildet sein.

Ein weiterer Vorschlag zur Ausgestaltung der er-
findungsgemaB eingesetzten Fihrungsplatten be-
steht darin, daB in diesen zumindest schienenseitig
eine Anlageflache fur den Schaft der Schraube
vorgesehen ist. Dadurch wird wirksam einem Ver-
biegen des Schafts der Klemmen-Schrauben begeg-
net. Diese Anlagefliche kann ohne Verteuerung
der Fuhrungsplatten aufgrund entsprechender Ge-
staltung des SpritzguB-Werkzeugs fiir die Herstel-
lung der Fihrungsplatten aus Kunststoff erzeugt
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werden. Dies wird in besonders einfacher Weise
dann erreicht, wenn die Anlagefliche fiir den
Schaft der Schraube an dem Abstiitzelement ausge-
bildet ist.

Eine weitere zweckméBige Ausgestaltung der er-
findungsgeméBen Schienenbefestigung ist darin zu
sehen, daB der in der Fithrungsplatte vorgesehene
Aufnahmeraum durch ein zum Trager hin offenes U-
Profil gebildet ist und die lichte Héhe dieses Auf-
nahmeraums groBer ist als die Gesamtdicke von
elastischer Zwischenplatte und starrer Druckver-
teilungsplatte. Auf diese Weise hat die elastische
Zwischenplatte einen ausreichenden Bewegungs-
spielraum in vertikaler Richiung in bezug auf die
Fiihrungsplatten.

Es ist des weiteren zweckmafig, wenn die Druck-
verteilungsplatte bzw. die Zwischenplatte ein senk-
recht zur Schienenachse verlaufendes Langloch
fur den Durchtritt der Schraube besitzt. Durch die-
se MaBnahme ist es einfach, die entsprechenden
Abmessungen einzuhalten, und sie ermdglicht des
weiteren eine problemlose Montage der Schienen-
befestigung.

Ferner ist es von Vorteil, wenn die Filhrungsplat-
te an ihrem von der Schiene abgewandten Ende eine
Schragflache aufweist, die an einer entsprechen-
den Schragflache des Tragers zur Anlage gelangt.
Damit wird auch fiir die schotieriose Schienenbefe-
stigung das bewéhrte Konzept nach dem DE-Patent
1 257 817 fiir den Oberbau auf fester Fahrbahn auf-
gegriffen.

Eine besonders exakte Fixierung der Fithrungs-
platten in bezug auf den Trager und damit eine spur-
getreue Halterung der Schienen ergibt sich dann,
wenn die Fihrungsplatte einen parallel zur Schie-
nenachse verlaufenden Vorsprung besitzt, der in
eine entsprechende Ausnehmung in den Tréger ein-
greift.

SchlieBlich empfiehlt sich der Einsatz an sich be-
kannter Klemmen; dabei besitzt diese Klemme im we-
sentlichen eine W-Form, deren Mittelschleife teil-
weise den Schaft der Schraube umfaBt und auf der
Fihrungsplatte im Bereich von deren Abstiitzele-
ment zur Auflage gelangt. Diese Klemme ist nach ih-
rem Grundkonzept Gegenstand des DE-Patents 1
261 151.

Ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung wird an-
hand der Zeichnungen n&her beschrieben. In den
Zeichnungen zeigen:

Fig. 1 einen Vertikalschnitt durch eine erfin-
dungsgemiBe Schienenbefestigung, bei welchem
die linke Seite der Schienenbefestigung im endmon-
tierten Zustand im Schnitt und die rechte Seite der
Schienenbefestigung im vormontierten Zustand in
Ansicht gezeichnet sind,

Fig. 2 die Anordnung der Fig. 1 in Draufsicht,

Fig. 3 einen Schnitt durch die Anordnung nach
Fig. 1 langs der Linie HlI-HI, und

Fig. 4 eine Draufsicht auf eine bei der erfin-
dungsgeméBen Schienenbefestigung eingesetzte
Winkelflihrungsplatte.

In Fig. 1 und 2 ist eine symmetrisch ausgebildete
Vorrichtung zur Befestigung einer Schiene 1 eines
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ein Eisenbahn-Gleis bildenen Schienenpaares dar-
gestellt. Durch diese wird die Schiene 1 mit ihrem
FuB 2 beidseitig auf eine den Trager bildenden
Schwelle 3 gespannt. Dabei zeigt die Fig. 1 die
Schienenbefestigung in der linken Halfte im endmon-
tierten, d.h. gespannten Zustand im Vertikalschnitt
senkrecht zur Schienenlangsachse, in der rechten
Hafte im vormontierten, d.h. noch nicht gespannten
Zustand in der Ansicht.

Die vorzugsweise aus Beton bestehende Schwel-
le 3 weist jeweils in dem Bereich, in dem eine Schiene
1 aufgenommen wird, eine langliche, senkrecht zur
Schwellenléngsachse verlaufende Vertiefung 4
auf. Sie umfaBt eine plane Aufnahmeflache 5 und an
ihren Enden zwei sickenfGrmige Ausnehmungen 6,
7, die in Schrégfiachen 8, 9 libergehen.

Die Schwelle 3 nimmt in ihrem quer zur Schiene 1
liegenden Endbereichen ihrer Vertiefung 4 jeweils
eine sog. Winkelfihrungsplatte 10, 11 auf, die jeweils
an ihren von der Schiene 1 abgewandten Endteilen
ein Querschnittsprofil 12, 13 aufweisen, das den
sickenformigen Ausnehmungen 6, 7 sowie den
Schrégflachen 8, 9 in der Schwelle 3 angepabBt ist.
Sie liegen daher an den Flachen der Ausnehmungen
6, 7 teilweise sowie den Schragflachen 8, 9 satt an
und binden somit in die Schwelle 3 ein.

Die WinkelfUhrungsplatten 10, 11 weisen zur
Schiene 1 hin jeweils ein - im Vertikalschnitt paraliel
zur Schienenlangsachse gesehen - U-Profil 14, 15
auf, das zur Schwelle 3 hin offen ist und dessen
Schenkel innerhalb der Vertiefung 4 der Schwelle 3
auf deren Aufnahmeflache 5 aufliegen. Hierdurch
bilden sich zwischen der inneren Flache der U-Pro-
file 14, 15 und der Aufnahmeflache 5 der Schwelle 3
taschenartige Aufnahmeraume 16, 17.

Zur Schiene 1 hin umfassen die Winkelfiihrungs-
platten 10, 11 parallel zur Schienenlangsachse orien-
tierte Stirnflachen 18, 19, die Fiihrungen fiir den
Schienenfuf 2 in bezug auf Horizontalkrafte bilden.

Ferner besitzen die Winkelfiihrungsplatten 10, 11
an ihrer oberen Flache jeweils eine parallel zur
Schienenlangsachse verlaufende Rippe 20 bzw. 21
sowie jeweils zwei entsprechend orientierte Sicken
22, 23 bzw. 24, 25.

Die Winkelfithrungsplatten 10, 11 sind im Bereich
der Aufnahmerdume 16, 17 mit Bohrungen 26, 27
versehen, durch welche Schwellenschrauben 28
hindurchgreifen. Diese besitzen jeweils einen Vier-
kantkopf 29, einen Teller 30, einen Schaft 31 und ein
Gewindeteil 32, das in einen unterhalb der jeweiligen
Winkelfihrungsplatte in die Schwelle 3 eingesetz-
ten Diibel 33 eingeschraubt wird.

Die Winkelfihrungsplatien 10, 11 umfassen des
weiteren je ein Abstlizelement 48, 49, das jeweils
im Bereich der schienenfuBseitigen Offnung des
Aufnahmeraums 16, 17 angeordnet ist und (iber das
sich die Winkelfiihrungsplatte 10, 11 zusatzlich auf
der Aufnahmeflache 5 der Schwelle 3 abstiitzt.

Zwischen die Stirnflachen 18, 19 der Winkelfiih-
rungsplatten 10, 11 wird - wie bereits erwdhnt - die
Schiene 1 mit ihrem FuB 2 eingesetzt. Der Schienen-
fuB 2 ruht auf einem Platten- und Schichipaket, das
aus einer auf dem Beton der Schwellen-Aufnahme-
flache 5 aufliegenden, elastischen Zwischenplatte
34, einer steifen Druckverteilungsplatte 35 und ei-
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ner nicht elastischen, jedoch isolierenden Kunst-
stoff-Zwischenlage 36 besteht. Die Zwischenplatte
34 und die Druckverteilungsplatte 35 dieses Pa-
kets erstrecken sich in Richtung der Schwellenlang-
sachse beidseitig Uber die Breite des Schienenfu-
Bes 2 hinaus und greifen mit ihren Endteilen in die
Aufnahmerdume 16, 17 der Winkelfihrungsplatten
10, 11 ein, an deren Langswanden sie formschlissig
anliegen. Die lichte Héhe der Aufnahmeraume 16, 17
ist groBer bemessen als die Gesamidicke von Zwi-
schenplatte 34 und Druckverteilungsplatte 35. Zum
Durchtritt der Schwellenschrauben 28 weisen die
Zwischenplatte 34 und die Druckverteilungsplatte
35 je ein in Schwellenlangsachse orientiertes Lang-
loch 37 auf.

Auf den Winkelfithrungsplaiten 10, 11 befindet
sich je eine Spannklemme 38. Diese ist aus Stab-
stahl mit rundem Querschnitt in W-Form ausgebildet
und umfaBt eine den Schaft 31 der Schwellenschrau-
be 28 umschlingende Mittelschleife 39 und frei aus-
laufende Schenkel 40, 41, die nach oben konvex ge-
krimmt sind und deren Enden zueinander umgebo-
gen sind, so daB sie gleichachsig zueinander
weisen. An der Mittelschleife 39 sind Abflachungen
42, 43 vorgesehen, die im gespannten Zustand mit
der Unterseite der Teller 30 der Schwellenschrau-
ben 28 zusammenwirken.

In der linken Halfte von Fig. 1 und 2 nimmt die
Spannklemme 38 die Lage ein, die bei der Endmonta-
ge der Schiene 1 auf der Schwelle 3 gegeben ist. Da-
bei driickt die Klemme mit ihren Schenkeln 40, 41 auf
den FuB 2 der Schiene 1, wahrend sie mit ihren zwi-
schen diesen Schenkeln 40, 41 und der Mittelschiei-
fe 39 liegenden Umbiegungen 44 die Winkelfiih-
rungsplatte 10, 11 niederdriickt. Um die Spannklem-
me 38 gegen Verdrehung zu sichern, liegen ihre
Umbiegungen 44 in den Sicken 23, 24 der Winkel-
fuhrungsplatte 10. Zu dem gleichen Zweck und zur
VergréBerung der Auflageflache der Mittelschleife
39 der Spannklemme 38 besitzt die Winkelfithrungs-
platte 10, 11 im Bereich dieser Mittelschleife 39 eine
dazu kongruente Sicke 45 im Bereich der Rippe 20,
21. Unterhalb des Bereiches, in dem die Mittelschlei-
fe 39 der Spannklemme 38 auf die Winkelflihrungs-
platte 10 bzw. 11 drickt, ist das erwahnte Abstitz-
element 48, 49 angeordnet. Auf diese Weise wird
die auf die Winkelfiihrungsplatte 10, 11 wirkende
Kraft der Spannklemme 38 im wesentlichen auf die
Schwelle abgetragen, ohne daB die elastische Zwi-
schenplatte 34 eine ungleichméBige Einfederung er-
fahrt, die zu dem schon erwdhnten Schienennei-
gungsfehler fihren kann.

Die rechte Seite der Figuren 1 und 2 zeigt die
Spannklemme in der Position 38, d.h. der Vormonta-
gestellung. Dort ist sie in bezug auf die Montage-
stellung um 180° gedreht, so daf3 sie einerseits auf
der Winkelfilhrungsplatte 10, 11 und andererseits
auf einem von der Schiene abgewandten Bereich
der Schwelle 3 aufliegt. Um die Spannkiemme 38’
auch in der Vormontagestellung gegen Verdrehung
zu sichern, liegen ihre Umbiegungen 44 zwischen
der Rippe 21 und gegengeordneten Nasen 46.

Zur Verlegung eines Schienenpaares werden die
nach Art der in den Abbildungen gezeigten Schwelle
3 in gleicher Weise ausgestatteten Schwellen vom
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Schwellenwerk in der Weise angeliefert, daB alle
Spannklemmen 38 rechtsseitig die in der rechten
Halfte von Fig. 1 und 2 dargestellte Position 38’ und
linksseitig eine hierzu spiegelbildliche Position ein-
nehmen. Die Schwellenschrauben 28 sind dabei nur
soweit angezogen, dafB ihre Teller 30 an der Miitel-
schleife 39 der Spannklemmen 38 leicht zum Anlie-
gen kommen und somit die Winkelfihrungsplatten
10, 11 sowie die Zwischenplatien 34 und die Druck-
verteilungsplatten 35 und die Spannkiemmen 38 auf
der jeweiligen Schwelle 3 wahrend ihres Antrans-
ports und ihres Auslegens auf den Gleisuntergrund
unverlierbar gesichert sind.

Wenn die Schwellen 3 auf dem Gleisuntergrund
ausgelegt sind, werden die Schienen 1 des ein Gleis
bildenden Schienenpaares zwischen den Stirnfla-
chen 18, 19 der WinkelfUhrungsplatten 10, 11 verlegt,
wobei noch die Kunststoff-Zwischenlagen 36 einge-
bracht werden.

Zum Festspannen des SchienenfuBes 2 auf dem
Plattenpaket 34, 35, 36 und gleichzeitig auch zum
endglltigen Festspannen der Winkelfiihrungsplat-
ten 10, 11 auf der Schwelle 3 werden nach leichtem
Lockern der Schwellenschrauben 28 die Spannklem-
men 38 um den Schaft 31 der jeweiligen Schwellen-
schraube 28 um 180° gedreht, bis z.B. die in Fig 1
und 2 in der rechten Halfte im vormontierten Zu-
stand gezeigte Spannklemme 38 aus ihrer Position
38’ in eine Lage Uberfuhrt ist, die spiegelbildlich zur
Lage der in Fig. 1 und 2 in der linken Hélfte im end-
gultig montierten Zustand gezeigten Spannklemme
38 ist. AnschlieBend werden die Schwellenschrau-
ben 28 so weit angedreht, bis die durch die Teller 30
an den Abflachungen 42, 43 erfaBten Mittelschlei-
fen 39 der Spannklemmen 38 mit ihrem Scheitelpunkt
auf die Rippen 20 bzw. 21 der Winkelfilhrungsplat-
ten 10 bzw. 11 niedergedriickt werden. Dadurch wer-
den die Winkelfiihrungsplatten 10, 11 auf die Schwel-
le 3 niedergehalten und fixiert und der FuB 2 der
Schiene 1 Uber das Plattenpaket 34, 35, 36 auf die
Schwelle 3 festgespannt.

Die beschriebene Schienenbefestigung besitzt
eine Reihe von Vorteilen, die im folgenden naher
dargelegt werden.

Ein Zusammenpressen der Endteile der elasti-
schen Zwischenplatte 34 beim Niederdriicken der
Winkelfuhrungsplatten 10, 11 auf die Schwelle 3 wird
im wesentlichen vermieden, da sie in den Aufnah-
merdumen 16, 17 der Winkelfihrungsplaiten 10, 11 lie-
gen. Vielmehr wird die von der Spannklemme 38 auf-
gebrachte Kraft Uber die Winkelfiihrungsplatte 10,
11 im wesentlichen direkt auf die Schwelle 3 tbertra-
gen. Dadurch ist gewahrleistet, daB der Schienen-
neigungswinkel in der geforderten Exaktheit einge-
halten wird, und zwar auch dann, wenn die zwei
Spannklemmen eines Befestigungspunktes eventu-
ell ungleich stark vorgespannt werden.

Darliber hinaus ist die elastische Zwischenplatte
in Schwelienlangsachse weit Uber die Breite des
SchienenfuBes hinaus verldngert, wodurch sie ein
groBes Widerstandsmoment in bezug auf die auf die
Schiene ausgelbten Horizontalkrafte bewirkt, die
anderenfalls ein unzuldssiges Kippen der Schiene
erméglichen wirden. Dazu tragt im besonderen Ma-
Be noch die Druckverteilungsplatte 35 bei. Diese ist
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im Gegensatz zu den Rippenplatien plan ausgebildet
und ist deshalb in einfacher Weise in Walzstahl her-
stellbar.

Die Horizontalkrafte, die auf die Schiene 1 quer
zu ihrer Langsachse ausgeiibt werden, werden von
den Winkelfiihrungsplatten 10, 11 auf die Schragfla-
chen 8, 9 der Schwelle 3 tibertragen und in den Be-
ton der Schwelle abgeleitet. Der Eingriff der Win-
kelfithrungsplatten 10, 11 in die Sicken 6, 7 der
Schwelle 3 bewirkt gleichzeitig auch ihre Sicherung
gegen Verdrehung beim Spannen auf die Schwelle
3. Zwischen dem Fuf3 2 der Schiene 1 und den die
Horizontalkrafte aufnehmenden Schragflachen 8, 9
der Schwelle 3 ist mit der Winkelfiihrungsplatte 10,
11 je Schienenseite nur ein einziges Bauteil erforder-
lich, was die Konstrukiion einfach und kostengiin-
stig gestalten 148t sowie die Toleranzen erniedrigt.

Der Schaft 31 der Schwellenschrauben 28 wird
bei deren Andrehen durch die Bohrungen 26 bzw.
27 der Winkelfhrungsplatten 10, 11 exakt gefiihr,
wodurch ein Verbiegen der Schwellenschrauben
beim Spannen der Schiene 1 auf die Schwelle 3 ver-
hindert wird. Dazu tragt im besonderen MaBe bei,
daB die von der Schiene abgewandte Fliche des
Abstlitzelements 48, 49 der Winkelfithrungsplatte
10, 11 eine Anlageflache 47 fur den Schaft 31 der
Schwellenschraube 28 bildet.

Naturlich kann das beschriebene Ausfiihrungs-
beispiel modifiziert werden, ohne daB der Erfin-
dungsgedanke verlassen wird.

So ist es magiich, anstelle der Winkelfiihrungs-
platten 10, 11, die sich mit ihren Schragflachen 12, 13
an entsprechenden Schragfléchen 8, 9 im Trager
abstitzen, Fihrungsplatten zu verwenden, die auf
andere Weise in bezug auf Horizontalkrifte
formschliissig in den Trager einbinden.

Anstelle der W-formigen Spannklemmen 38 kon-
nen auch andere Klemmen eingesetzt werden.

Die erfindungsgeméBe  Schienenbefestigung
kann des weiteren nurim Zusammenhang mit Schwel-
len, die die Trager bilden, eingesetzt werden, son-
dern auch auf entsprechend ausgebildeten Trager-
platten verwendet werden.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Befestigung von Eisenbahn-
Schienen (1) auf einer Trager (3) umfassenden fe-
sten Fahrbahn, bei der

a) je Befestigungspunki zwei Fihrungsplatten

(10, 11) vorgesehen sind, die beidseits des FuBes

(2) der Schiene (1) zu deren seitlichen Flihrung

angeordnet sind;

b) je Fuhrungsplatte (10, 11) eine durch eine

Schraube (28) spannbare Klemme (38) vorgese-

hen ist, die einerseits die Fihrungsplatte (10, 11)

und andererseits den FuB (2) der Schiene (1) auf

den Trager (3) preBt;

¢) zwischen dem FuB (2) der Schiene (1) und dem

Trager (3) mindestens eine elastische Zwischen-

platte (34) angeordnet ist;

d) die elastische Zwischenplatte (34) senkrecht

zur Schienenlangsachse breiter als der FuB (2)

der Schiene (1) ist und entsprechend unter die-

sem beidseitig vorsteht;
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e) die Fihrungsplatten (10, 11) jeweils einen zum
FuB der Schiene hin offenen Aufnahmeraum (16,
17) aufweisen, in die die elastische Zwischenplat-
te (34) hineinragt; dadurch gekennzeichnet, daB

f) die Fithrungsplatte (10, 11) im Bereich der schie-

nenfuBseitigen Offnung des Aufnahmeraums (16,

17) ein Abstiitzelement (48, 49) aufweist,

g) das auf dem Tréager (3) aufliegt und Uber das

die Kraft der Klemme (38) zumindest im wesentli-

chen von der Fihrungsplatte (10, 11) auf den Tra-
ger (3) abgetragen wird.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zwischen dem FuB (2) der Schie-
ne (1) und der elastischen Zwischenplatte (34) eine
steife Druckverteilungsplatte (35) angeordnet ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Lange und/oder die Breite
der Druckverteilungsplaite (35) groBer sind bzw.
ist als die entsprechenden Abmessungen der elasti-
schen Zwischenplatie (34).

4. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zwischen dem FuB (2) der Schie-
ne (1) und der Druckverteilungsplatte (35) eine wei-
tere Zwischenschicht (36) angeordnet ist, deren
Breite im wesentlichen der Breite des FuBes der
Schiene entspricht.

5. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB in der
Fuhrungsplatte (10, 11) zumindest schienenseitig ei-
ne Anlageflache (47) flir den Schaft (31) der
Schraube (28) vorgesehen ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Anlageflache (47) fur den
Schaft (31) der Schraube (28) an dem Abstiiizele-
ment (48, 49) ausgebildet ist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 2 bis
6, dadurch gekennzeichnet, daB der in der Fih-
rungsplatte (10, 11) vorgesehene Aufnahmeraum (16,
17) durch ein zum Trager (3) hin offenes U-Profil
(14, 15) gebildet ist und die lichte Héhe dieses Auf-
nahmeraums (16, 17) gréBer ist als die Gesamidicke
von elastischer Zwischenplatie (34) und starrer
Druckverteilungsplatte (35).

8. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 2 bis
7, dadurch gekennzeichnet, daB die Druckvertei-
lungsplatte (35) bzw. die Zwischenplatte (34) ein
senkrecht zur Schienenachse verlaufendes Lang-
loch (37) fiir den Durchtritt der Schraube und des
Abstiitzelements der Filihrungsplatte besitzt.

9. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Fih-
rungsplatte (10, 11) an ihrem von der Schiene abge-
wandten Ende eine Schragfiache (12, 13) aufweist,
die an einer entsprechenden Schragflache (8, 9)
des Trégers (3) zur Anlage gelangt.

10. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Fih-
rungsplatie einen parallel zur Schienenachse ver-
laufenden Vorsprung besitzt, der in eine entspre-
chende Ausnehmung (6, 7) in den Trager (3) ein-
greift.

11. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Klem-
me (38) im wesentlichen eine W-Form besitzt, deren
Mittelschleife (39) teilweise den Schaft der Schrau-
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be umfaBt und auf der Flihrungsplatte (10, 11) im Be-
reich von deren Abstiitzelement (48, 49) zur Aufla-
ge gelangt.

Claims

1. Device for attaching railway rails (1) to a perma-
nent way comprising ties (3), in which

a) two guide plates (10, 11) are provided for each

fastening point, which are arranged on both sides

of the base (2) of the rail (1) for laterally guiding it;

b) to each guide plate (10, 11) there is provided a

clamp (38) which can be tightened by a screw

spike (28) and which presses on the one hand the
guide plate (10, 11) and on the other hand the base

(2) of the rail (1) onto the tie (3);

c) between the base (2) of the rail (1) and the tie

(3) is disposed at least one elastic intermediate

plate (34);

d) the elastic intermediate plate (34) is wider per-

pendicular to the longitudinal axis of the rail than

the base (2) of the rail (1) and accordingly
projects beneath the base on both sides;

e) the guide plates (10, 11) each comprise a receiv-

ing chamber (16, 17) which is open towards the

base of the rail and into which the elastic interme-
diate plate (34) extends; characterised in that

f) the guide plate (10, 11} in the region of the open-

ing of the receiving chamber (16, 17) which is

close to the base of the rail comprises a support-

ing element (48, 49)

g) which rests on the tie (3) and via which the

force of the clamp (38) is at least essentially

transmitted from the guide plate (10, 11) to the tie

(3).

2. Device according to claim 1, characterised in
that between the base (2) of the rail (1) and the elas-
tic intermediate plate (34) is disposed a rigid pres-
sure distribution plate (35).

3. Device according to claim 2, characterised in
that the length and/or the width of the pressure dis-
tribution plate (35) is greater than the correspond-
ing dimensions of the elastic intermediate plate (34).

4. Device according to claim 2, characterised in
that between the base (2} of the rail (1) and the pres-
sure distribution plate (35) is disposed a further in-
termediate layer (36), the width of which essentially
corresponds to the width of the base of the rail.

5. Device according to any of the preceding
claims, characterised in that a contact surface (47)
for the shank (31) of the screw spike (28) is provid-
ed in the guide plate (10, 11), at least on the rait side.

6. Device according to claim 5, characterised in
that the contact surface (47) for the shank (31) of
the screw spike (28) is formed on the supporting ele-
ment (48, 49).

7. Device according to any of claims 2 to 6, char-
acterised in that the receiving chamber (16, 17) pro-
vided in the guide plate {10, 11) is formed by a U-pro-
filte (14, 15) which opens towards the tie (3), and the
clearance height of this receiving chamber (16, 17)
is greater than the total thickness of elastic interme-
diate plate (34) and rigid pressure distribution plate
(35).

8. Device according to any of claims 2 to 7, char-
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acterised in that the pressure distribution plate (35)
or the intermediate plate (34) has a slot (37) extend-
ing perpendicular to the rail axis, for passage of the
screw spike and of the supporting element of the
guide plate.

9. Device according to any of the preceding
claims, characterised in that the guide plate (10, 11)
at its end remote from the rail comprises a sloping
surface (12, 13) which comes into contact with a cor-
responding sloping surface (8, 9) of the tie (3).

10. Device according to any of the preceding
claims, characterised in that the guide plate pos-
sesses a projection extending paralle! to the rail axis
and engaging in a corresponding recess (6, 7) in the
tie (3).

11. Device according to any of the preceding
claims, characterised in that the clamp (38) is basi-
cally in the shape of a W, the centre loop (39) of
which partially encompasses the shank of the screw
spike and comes to rest on the guide plate (10, 11} in
the region of the supporting element (48, 49) there-
of.

Revendications

1. Dispositif de fixation de rails de chemin de fer
(1) sur une voie rigide comprenant des supports (3),
dans lequel:

a) pour chaque point de fixation il est prévu deux
plagues de guidage (10, 11), disposées des deux cb-
tés de la semelle (2) du rail (1) en vue de son guidage
latéral;

b) pour chaque plague de guidage (10, 11) il est
prévu une cale (38) pouvant étre serrée par une
vis (28), qui presse d'un cb6té la plaque de guidage
(10, 11) et de l"autre cbté la semelle (2) du rail (1) sule
support (3);

¢) au moins une plaque intermédiaire élastique
(84) est disposée entre la semelle (2) du rail (1) et le
support (3);

d) la plaque intermédiaire élastique (34) est plus
large que la semelle (2) du rail (1), perpendiculaire-
ment & l'axe longitudinal du rail, et elle fait saillie de
maniére correspondante des deux coté sous la se-
melle;

e) les plagues de guidage (10, 11) présentent cha-
qu’une un espace de réception (186, 17), ouvert en di-
rection de la semelle du rail, dans lequel pénétre la
plaque intermédiaire élastique (34); caraciérisé en
ce que

f) la plague de guidage (10, 11) présente, dans la
zone de Pouverture, de I'espace de réception (16,
17), du c6té de la semelle du rail, un élément d’appui
(48, 49),

g) qui appuie sur le support (3) et par l'intermédiai-
re duque! la force de la cale (38) provenant au
moins sensiblement de la plaque de guidage (10, 11)
est appliquée sur le support (3).

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé
en ce qu'une plaque de répartition de la pression
(35) rigide est disposée entre la semelle (2) du rail (1)
et la plaque intermédiaire élastique (34).

3. Dispositif selon la revendication 2, caractéri-
sé en ce que la longueur et/ou la largeur de la pla-
que de répartition de la pression (35) sont, ou est,
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supérieure(s) aux dimensions correspondantes de
la plaque intermédiaire élastique (34).

4. Dispositif selon la revendication 2, caractéri-
sé en ce qu'une auire couche intermédiaire (36),
dont la largeur correspond sensiblement & la lar-
geur de la semelle du rail, est disposée entre la se-
melle (2) du rail (1) et la plaque de répartition de la
pression (35).

5. Dispositif selon I'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce qu'au moins du c6té du
rail, une surface d'appui (47) est prévue dans la
plaque de guidage (10, 11), pour la tige (31) de la vis
(28).

6. Dispositif selon la revendication 5, caractéri-
sé en ce que la surface d'appui (47) pour la tige (31)
de)la vis (28) est réalisée sur I'éiément d'appui (48,
49).

7. Dispositif selon 'une des revendications 2 3 6,
caractérisé en ce que l'espace de réception (16, 17)
qui est prévu dans la plaque de guidage (10, 11) est
formé par un profilé en U (14, 15) ouvert en direc-
tion du support (3) et que la hauteur libre de cet es-
pace de réception (16, 17) est supérieure & I'épais-
seur totale de la plaque intermédiaire élastique (34)
et de la plaque de répartition de la pression (35) rigi-
de.

8. Dispositif selon I'une des revendications 2 & 7,
caractérisé en ce que la plaque de répartition de la
pression (35), respectivement la plaque intermédiai-
re (34), comporte un trou allongé (37) s'étendant
perpendiculairement par rapport a 'axe du rail, pour
le passage de la vis et de I'élément d’appui de la pla-
que de guidage.

9. Dispositif selon I'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que la plaque de guida-
ge (10, 11) présente sur son extrémité en regard du
rail une face inclinée (12, 13) qui vient en appui sur
une face inclinée (8, 9) correspondante du support
(3)-

10. Dispositif selon I'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que la plaque de guida-
ge comporie une saillie s'étendant paraliélement &
l'axe du rail, qui se loge dans un évidement (6, 7)
correspondant situé dans le support (3).

11. Dispositif selon I'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que la cale (38) présen-
te sensiblement une forme en W, dont la bouche
centrale (39) entoure partiellement la tige de la vis,
et qui vient en appui sur la plaque de guidage (10, 11),
dans la zone de son élément d'appui (48, 49).
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