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@ Schalldammendes Schienenlager.

@ Ein schallddmmendes Schienenlager ist flr eine
zu einer Spur gehdrige Standardschiene (2) mit ei-
nem Kopf (3), einem ungefdhr doppelt so breit wie
der Kopf (3) ausgebildeten FuB (4) und einem den
Kopf (3) der Schiene (2) mit ihrem FuB (4) verbin-
denden, etwa parallel verlaufende Seitenflichen (31)
aufweisenden Steg (5) vorgesehen. Unmittelbar un-
terhalo des FuBes (4) ist ein erstes DAmmelement
(10) angeordnet. Innerhalb und auBerhalb der Spur
sind Abstlitzungen (8, 9) vorgesehen, die unter Zwi-
schenordnung von weiteren Dammelementen (12,
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13) die Schiene (2) seitlich abstiitzen. Die unbelaste-
te Schiene (2) ist Uber den FuB (4) von oben beauf-
schlagende Spannelemente (16, 17) nach unten auf
das erste Ddmmelement (10) vorspannbar. Das
Schienenlager ist als Stitzpunktlager (1) mit diskon-
tinuierlicher Anordnung der seitlichen Abstlitzungen
(8, 9) ausgebildet ist. Die seitlichen Abstitlitzungen
(8, 9) und/oder die weiteren DAmmelemente (12, 13)
sind derart ausgebildet sind, daB sie eine Zentrier-
wirkung auf die vorgespannte bzw. die belastete
Schiene (2) ausliben.
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Die Erfindung bezieht sich auf ein schallddm-
mendes Schienenlager mit den Merkmalen des
Oberbegriffs des Patentanspruchs 1. Schallddm-
mende Schienenlager finden insbesondere flir Glei-
se von Untergrundbahnen Verwendung. Hierdurch
soll die Ubertragung von K&rperschall auf den Un-
tergrund und die Entwicklung von Luftschall m&g-
lichst weitgehend vermieden werden. Der von Un-
tergrundbahnen hervorgerufene Kd&rperschall ent-
wickelt sich insofern zu einem &duBerst ernstzuneh-
menden Problem, als daB er vielerorts bereits zu
umfangreichen Gebdudeschidden gefiihrt hat. Auch
die Beldstigung unmittelbar betroffener Anwohner
ist zum Teil erheblich.

Grundsdtzlich lassen sich Schienenlager in die
zwei Kategorien Stitzpunktlager und kontinuierliche
Lager einteilen. Ein Stltzpunktlager dient zur
punktuellen Lagerung einer Schiene beispielsweise
auf einer Querschwelle. Demgegeniiber erstreckt
sich ein kontinuierliches Lager ohne Unterbrechun-
gen entlang der Schiene. Dabei ist eine Langs-
schwelle als Auflager notwendig.

Ein kontinuierliches Lager fiir eine Standard-
schiene nach dem Oberbegriff des Patentan-
spruchs 1 ist aus der DE-OS 38 34 329 bekannt,
wobei ein erstes Ddmmelement unterhalb des Fu-
Bes der Schiene angeordnet ist und wobei beidsei-
tig der Schiene, innerhalb und auBerhalb der Spur
Abstlitzungen vorgesehen sind, die unter Zwi-
schenordnung von weiteren Dadmmelementen den
Steg zur Seite und den Kopf nach unten abstltzen.
Die Schiene ist in ihrem unteren Bereich bis an die
Unterseite des Kopfes vollstdndig mit Ddmmaterial
weitgehend konstanter Dicke umgeben. Das ge-
samte Schienenlager ist symmetrisch ausgebildet.
Der FuB der Schiene und das erste Ddmmelement
werden von einem Rahmen aus Metall aufgenom-
men. Auf den Rahmen sind Winkeleisen aufge-
schraubt, die mit ihren horizontalen Abschnitten
eine Vorspannung auf das oberhalb des FuBes der
Schiene angeordnete Dimmaterial ausiiben und
mit ihren vertikalen Abschnitten den Steg der
Schiene seitlich abstlitzen. Das obere Ende der
Winkeleisen stiitzt den Kopf der Schiene nach un-
ten ab. Hierbei ist der vertikale Abschnitt der Win-
keleisen vollstandig unterhalb des Kopfes der
Schiene angeordnet, d. h. er steht seitlich nicht
Uber den Kopf hinaus. An den horizontalen Ab-
schnitten der Winkeleisen sind Spannschrauben
zur Einstellung einer Uber das Ddmmaterial von
oben auf den FuB der Schiene wirkenden Vor-
spannkraft vorgesehen. Das erste Dammelement
unterhalb des FuBes der Schiene weist in der
Haupterstreckungsrichtung der Schiene verlaufende
Hohlrdume auf. Es stiitzt sich auf einer Grundplatte
des Rahmens ab, fir die wiederum an einer Langs-
schwelle ein Auflager vorgesehen ist. Das bekannte
kontinuierliche Lager erlaubt ein Einfedern der
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Schiene bis zu ca. 7 mm. Hierbei verhindert die
groBflachige Abstlitzung der Schiene an ihrem
Steg und ihrem FuB ein unerwlinschtes Verkippen
der Schiene zur Seite.

Die Gefahr des Verkippens ist in Kurven be-
sonders grof3, weil dort die jeweils duBere Schiene
einer Spur neben der Schwerkraft eine aus der
Spur heraus gerichtete Zentrifugalkraft aufzuneh-
men hat. Der flir das bekannte kontinuierliche La-
ger notwendige technische Aufwand erweist sich
jedoch als umfangreich und kostspielig.

Aus der DE-OS 40 07 937 ist ein schallddm-
mendes kontinuierliches Lager flir eine Spezial-
schiene bekannt. Diese Spezialschiene weist einen
sich nach oben konisch erweiternden Steg auf. Das
Schienenlager besteht im wesentlichen aus parallel
zu den Seitenfldchen des Stegs Verlaufenden, me-
tallisch ausgebildeten Abstutzflichen. Auf diesen
ist die Schiene lUber Dadmmelemente gelagert. Die
angewinkelte Form der Abstltzflachen flihrt sowohl
zu einer horizontalen, als auch zu einer vertikalen
Abstilitzung der Schiene. Bei dem bekannten konti-
nuierlichen Lager werden alle auf die Schiene ein-
wirkenden Kréfte ausschl. Uber die Seitenflichen
des sich konisch erweiternden Stegs auf das
Schienenlager Ubertragen. Schon hieraus ergibt
sich die Notwendigkeit der kontinuierlichen und da-
mit aufwendigen Lagerung der Schiene. Weiterhin
ist als nachteilig anzusehen, daB das bekannte kon-
tinuierliche Lager nur flr Spezialschienen mit sich
nach oben erweiterndem Steg geeignet ist.

Aus der DE-OS 39 26 392 ist ein schallddm-
mendes Schienenlager fiir eine zu einer Spur ge-
hdrige Standardschiene bekannt, bei dem wieder-
um ein Ddmmelement unmittelbar unterhalb des
FuBes angeordnet ist. Beidseitig der Schiene sind
Stitzhebel an einem Rahmen schwenkbar gelagert.
Die Stltzhebel sind auf den FuB der Schiene hin
vorgespannt und stiitzen sich unter Zwischenord-
nung von Dimmelementen jeweils in dem Uber-
gangsbereich zwischen Kopf und Steg einerseits
sowie in dem Ubergangsbersich zwischen Steg
und FuB der Schiene andererseits an der Schiene
ab. Die Stlitzhebel verhindern beim Einfedern der
Schiene ein Kippen der Schiene in seitlicher Rich-
tung. Der hierflir mit den Stltzhebeln betriebene
Aufwand muB jedoch als auBerordentlich groB be-
zeichnet werden. Dies gilt insbesondere angesichts
der notwendigerweise spielfreien Lagerung der
Stiitzhebel.

Ein schallddmmendes Stiitzpunktlager ist als
sogenanntes "K&lner Ei" bekannt. Dieses Stiitz-
punktlager weist einen ovalen Rahmen mit quer zur
Ausrichtung der Schiene verlaufender Haupter-
streckung auf. In dem Rahmen ist eine Rippenplat-
te vorgesehen, wobei zwischen der Rippenplatte
und dem Rahmen das erste Ddmmelement ange-
ordnet ist. Auf der Rippenplatte ist die Schiene



3 EP 0 581 202 A1 4

durch den FuB der Schiene von oben beaufschia-
gende Spannklemmen starr fixiert. Hierdurch ist die
seitliche Stabilitdt der Schiene mit derjenigen der
Rippenplatte identisch. Sie hdngt also im wesentli-
chen von der Erstreckung der Rippenplatte quer
zur Schiene ab. Darliberhinaus geht natlrlich die
Federkonstante des Ddmmelements ein. Hieraus
resultiert, daB bei hinreichend stabiler Lagerung der
Schiene nur ein vertikaler Federweg von maximal
3,5 mm mdglich ist. Flir eine mdglichst weitgehen-
de K&rperschallddmmung reicht dies nicht aus.

Ein anderes bekanntes Stlitzpunktlager weist
ebenfalls einen Rahmen und eine Rippenplatte aus
Metall sowie ein dazwischen angeordnetes Dadmm-
element auf. Hier umgreift der Rahmen die Rippen-
platte auf deren Oberseite, um Kippbewegungen zu
begrenzen. Aber auch dabei ist unter der Randbe-
dingung einer hinreichenden Kippstabilitdt der auf
die Rippenplatte starr aufgeklemmten Schiene de-
ren Einfederung auf wenige Millimeter begrenzt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
schallddmmendes Schienenlager nach dem Ober-
begriff des Patentanspruchs 1 aufzuzeigen, das
frotz eines geringen technischen Aufwands bei der
Herstellung und Montage ein Verkippen der Schie-
ne sicher verhindert sowie zugleich eine sehr gute
K&rperschallddmmung gewihrleistet.

ErfindungsgemiB wird dies durch die kenn-
zeichnenden Merkmale des Patentanspruchs 1 er-
reicht. Dabei ist als Uberraschend anzusehen, daB3
die Ausbildung des Schienenlagers als Stiitzpunkt-
lager in Verbindung mit der Zentrierwirkung der
seitlichen Abstlitzungen bzw. der weiteren Dadmm-
elemente die selbst bei groBen Federwegen ausrei-
chend stabile und verkippsichere Lagerung der
Standardschiene ermdglicht. Umgekehrt zeigt sich
im Vergleich zu bekannten Stltzpunktlagern, daB
die Rippenplatte in Fortfall kommen kann, wenn die
Schiene selbst seitlich abgestiitzt und durch Vor-
spannung zentriert wird. Problemlos 14Bt sich auch
eine solche Stabilitit gegen ein Verkippen der
Schiene erreichen, daB ein Einfedern von ca. 7 mm
zuldssig ist, was bislang nur bei den technisch
aufwendigen kontinuierlichen Lagern mdglich war.
Der im Vergleich zu bekannten Stltzpunktlagern zu
leistende zusétzliche technische Aufwand fiir die
seitlichen Abstitzungen des neuen Stltzpunktla-
gers wird durch den Wegfall der Rippenplatte kom-
pensiert. Somit steht nunmehr ein preiswertes
Schienenlager mit exzellenten schallddmmenden
Eigenschaften zur Verfligung.

Um die Zentrierwirkung auf die vorgespannte
bzw. belastete Schiene zu erreichen, kann der freie
Abstand der seitlichen Abstltzungen quer zur
Schiene gréBer sein als die Breite des Kopfes der
Schiene. Beim Einfedern der Schiene bewgt sich
ihr Kopf zwischen die Abstlitzungen. Hieraus resul-
tiert mit anwachsendem Federweg eine verstdrkte
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Gegenkraft zu Verkippungen der Schiene.

Der freie Abstand der Abstltzungen quer zur
Schiene kann darliberhinaus groBer als die Breite
der gesamten Schiene sein. Wenn die weiteren
Diammelemente dementsprechend dick ausgebildet
sind, wird ihre Scherbeanspruchung beim Einfe-
dern der Schiene stark reduziert. Dies ist wiederum
Garantie flr eine besonders hohe Verschleiflfestig-
keit der weiteren Ddmmelemente. AuBerdem ist bei
einem grofBien freien Abstand der Abstiitzungen das
Einsetzen der Schiene in das Stitzpunktlager be-
sonders einfach moglich.

Der Kopf der Schiene kann auf den weiteren
Dammelementen aufliegen, wobei an den weiteren
Dammelementen parallel zur Schiene verlaufende
Knickelemente ausgebildet sind, um die die
Ddmmelemente beim Einfedern der Schiene ein-
knicken. Die Ausbildung eines Knickgelenks ist
eine weitere MOoglichkeit, einer unerwlinschten
Scherbeanspruchung der Ddmmelemente vorzu-
beugen. Im einfachsten Fall wird der Ort des Knick-
gelenks durch gegeniiberliegende Ausnehmungen
in den Ddmmelementen markiert. Das zwischen
den Ausnehmungen verbleibende Material der
Ddmmelemente hat dann Scharnierfunktion. Bet4-
tigt wird das Knickelement durch die Unterseite
des Kopfes der Schiene. Bei entsprechender geo-
metrischer Anordnung bewirkt das Einknicken der
Dammelemente eine Vergr&Berung der seitlichen
Abstltzkrdfte auf die Schiene und damit die gefor-
derte Zentrierwirkung.

Um eine Zentrierung der vorgespannten bzew.
belasteten Schiene ohne eine libermiBige Scher-
beanspruchung der weiteren Dadmmelemente zu
verhindern, k&nnen die Abstilitzungen von unten
nach oben von der Schiene weg geneigt ausgerich-
tet sind. Dies fiihrt beim Einfedern der Schiene zu
einer Druck-Schub-Belastung der weiteren Dadmm-
elemente.

Zusdtzlich oder auch statt der geneigten Ab-
stitzungen kOnnen harte Ankoppelelemente Zwi-
schen den weiteren Ddmmelementen und der
Schiene angeordnet sei, wobei deren Verbindungs-
flichen mit den weiteren Ddmmelementen von un-
ten nach oben von der Schiene weg geneigt aus-
gerichtet sind. Auch hierduch ergibt sich eine defi-
nierte Druck-Schub-Belastung der weiteren Ddmm-
elemente beim zentrierenden Eifedern der Schiene.
Die Ankoppelelemente k&nnen einfach an die
Schiene angedriickt sein, um die notewndige An-
popplung an diese sicher zu stellen.

Die auBerhalb der Spur angeordneten Abstit-
zungen k&nnen unter Zwischenordnung der weite-
ren Ddmmelemente neben dem Steg auch den
Kopf der Schiene zur Seite abstlitzen. Viele be-
kannte Schienenlager sind im wesentlichen sym-
metrisch aufgebaut. Vorteilhaft erfolgt die seitliche
Abstlitzung der Schiene im Bereich ihres Kopfes
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aber mit einem besonders guten Hebelverhilinis.
Dieser Vorteil macht sich so stark bemerkbar, dafB
die seitliche Auslenkung des Kopfs der Schiene auf
weniger als 2 mm problemlos begrenzbar ist, wo-
mit ein lokales Abstlitzen der Schiene mit dem
neuen Stitzpunktlager einer bekannten kontinuierli-
chen Lagerung allemal entspricht. Weiterhin beugt
die zusitzliche Abstilitzung des Kopfes der Schiene
auch der Entstehung von Luftschall vor, indem sie
Eigenschwingungen des Kopfes der Schiene unter-
driickt.

Das Stutzpunktlager kann einen das Dammele-
ment seitlich umschlieBenden, die Abstltzungen
ausbildenden Rahmen aufweist. Dabei kann eine in
Epoxidharzmd&rtel eingebettete Grundplatte als Auf-
lager fir das Dadmmelement und den Rahmen die-
nen, aber auch eine in den Rahmen integrierte
Grundplatte vorgesehen sein. Diese Ausflihrungs-
formen des Stlitzpunktlagers sind insbesondere bei
nicht durchgehend vorgesehenem ersten D3dmm-
element geeignet. Der Rahmen umschlieBt das
Dammelement allseitig und definiert so dessen ho-
rizontale Lage unterhalb der Schiene. Die vertikale
Lagedefinition erfolgt durch die Grundplatte.

Das Stltzpunktlager kann alternativ jeweils ei-
nen innerhalb und einen auBerhalb der Spur ange-
ordneten, das Ddmmelement seitlich begrenzenden
und die jeweiligen Abstlitzungen ausbildenden
Halbrahmen aufweisen, wobei das Dadmmelement
unterhalb der Schiene durchgéngig vorgesehen ist.
Das durchgdngige Ddmmelement erlaubt eine sinn-
volle Einfassung nur von der Seite her. Dement-
sprechend sind statt eines Rahmens zwei Halbrah-
men vorzusehen. Auch dabei kann eine in Epoxid-
harzm&rtel gebettete Grundplatte als Auflager flr
dei Halbrahmen dienen. Wenn das erste Ddmmele-
ment durchgehend ausgebildet und flir das Ddmm-
element zwischen den einzelnen Stitzpunktlagern
ein einfaches Auflager vorgesehen ist, wird eine
quasikontinuierliche Lagerung der Schiene verwirk-
licht.

Das Schienenlager kann auch einen Grundrah-
men aus Beton aufweist, der unter seitlicher Ab-
stlitzung durch an sich bekannte, sogenannte Win-
kelfihrungsplatten das erste Diammelement und
den FuB der Schiene aufnimmt und an dem die
seitlichen Abstitzungen ausbildende Teilrahmen
quer zur Hautpterstreckungsrichtung der Schiene
verstellbar gelagert sind, wobei sich die Spannele-
mente lagerseitig an den Winkelfihrungsplatten ab-
stlitzen. Die Spannelemete belasten damit Zugleich
die Winkelfihrungsplatten auf ihr Auflager. Der Auf-
bau dieser Ausfihrungsform des neuen Schienen-
lagers entsprich teilweise einem bekannten Schie-
nenlager, bei dem die Schiene unter Zwischenord-
nung eines vergleichsweise harten Pufferelements,
unter seitlicher Abstlitzung des SchienenfuBes
durch Winkelfihrungsplatten auf einer Langs-
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schwelle aufliegt und durch den FuB der Schiene
von oben beaufschlagende Spannklemmen aus Fe-
derstahl fixiert ist. Dabei sind jedoch keine seitli-
chen Abstlitzungen vorgesehen und eine Zentrier-
wirkung auf die einfedernde Schiene fritt nicht auf.
Dies sind jedoch notwendige Voraussetzungen flr
groBe Federwege, d. h. gute Korperschallddm-
mung, bei gleichzeitiger Stabilitdt der Schienenla-
ge.

Der Rahmen und die Grundplatte bzw. die
Halbrahmen und die Grundplatte bzw. die Teilrah-
men und/oder die Winkelflihrungsplatten k&nnen
aus Kunststoff ausgebildet sein. Uberraschender-
weise sind die notwendigen Stabilitdten des Stltz-
lagers auBer bei Verwendung von Metall auch bei
seiner Ausbildung aus Kunststoff zu errreichen.
Kunststoff weist bereits selbst Kdrperschall dam-
mende Eigenschaften auf und ist darliberhinaus
nicht nur kostenglinstig verarbeitbar, sondern auch
hinsichtlich seiner Korrosionsbestindigkeit vorteil-
haft.

Die Spannelemente k&nnen Spannklemmen
aus Federstahl sein, die sich ihrerseits vorteilhafter-
weise auf Kunststoff, beispielsweise dem Rahmen
oder den Winkelflihrungsplatten, abstlitzen. Mit
Spannklemmen aus gebogenem Federstahl kénnen
vergleichsweise hohe Vorspannkridfte zum Fixieren
der Schiene in dem Stltzpunktlager aufgebracht
werden. Derartige Spannklemmen werden im Gleis-
bau seit langer Zeit in groBem Umfang verwendet.
Die Spannklemmen aus Federstahl stellen zwar
einen Ubertragungsweg fiir Kérperschall von der
Schiene auf das Schienenlager dar. Dieser Ubertra-
gungsweg ist jedoch zur entscheidenden Zeit weit-
gehend unterbrochen, da die Spannklemmen beim
Einfedern der Schiene entlastet und damit weich
werden. Voraussetzung daflir, daB dieses Weich-
werden zu keiner Instabilitdt der Schiene flhrt, ist
deren zentrierende seitliche Abstlitzung. In vertika-
ler Richtung ist die Schiene hinreichend durch ihre
das Einfedern verursachende Belastung fixiert.
Wenn zwischen den Spannklemmen und dem FuB
weichelastische Pufferelemente angeordnet sind,
vermindern diese noch weitergehend die Ubertra-
gung von Kd&rperschall Uiber die Spannklemmen auf
den Rahmen.

An dem ersetn Ddmmelement k&nnen den FuB
der Schiene umgreifende Verldngerungen vorgese-
hen sein, die die Pufferelemente ausbilden. Die
Verldngerungen an dem Dammelement weisen da-
mit eine Doppelfunktion auf. Zum einen dienen sie
der Befestigung des Ddmmelements an der Schie-
ne, was insbesondere bei durchgehender Ausbil-
dung des Ddmmelements von Vorteil ist. Zum an-
deren sind mit den Verldngerungen Pufferlemente
vorhanden, die ausgesprochen lagestabil angeord-
net sind.
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Das erste Didmmelement kann asymmetrisch
zu der Langsmittelebene der Schiene ausgebildet
sein, wobei eine lokale Federkonstante des ersten
Dammelements von auBen in die Spur hinein an-
wichst. Auf diese Weise wird quasi eine Kippbe-
wegung der Schiene nach auBen initilert, die je-
doch durch die dort vorgesehene zusitzliche Ab-
stlitzung des Kopfes zur Seite abgefangen wird.

In dem ersten Dadmmelement k&nnen Hohlrdu-
me mit von auBen in die Spur abnehmender Kon-
zentration vorgesehen sein. Die lokale Federkon-
stante des Ddmmelements ist besonders einfach
durch die Anordnung von Hohlrdumen einstellbar.
Solche Hohlrdume sind beispielsweise beim Extru-
dieren des Ddmmelements ohne weiteres einarbeit-
bar. Hinsichtlich der Konzentration der Hohlrdume
und der lokalen Federkonstanten des Dammele-
ments gilt in etwa umgekehrte Proportionalitdt. Mit
ansteigendem Anteil der Hohlrfdume an dem Ge-
samtvolumen des Dammelements sinkt die Feder-
konstante demnach ab. Die in die Spur hinein
abnehmende Konzentration der Ddmmelemente
fihrt so zu einer in gleicher Richtung zunehmen-
den Federkonstante.

S3mtliche Ddmmelemente bestehen vorteilhaft
aus Gummi. Aufgrund der bekannten Eigenschaften
dieses Werkstoffs ist Gummi fir die Ausbildung
eines Stutzpunktlagers mit hohen Schallddmmwer-
ten besonders gut geeignet. Dabei k&nnen fiir die
weiteren Ddmmelemente Tragerelemente zur Befe-
stigung an den Abstlitzungen vorgesehen sein. Bei-
spielsweise an die DAmmelemente anvulkanisierte
Tragerelemente erleichtern den Zusammenbau des
Stutzpunktlagers bei der Montage der Schiene.

Die Erfindung wird im Folgenden anhand von
Ausfihrungsbeispielen n3her erldutert und be-
schrieben. Es zeigt:

Figur 1 einen Schnitt durch eine erste Aus-
fihrungsform des Schienenlagers,
mit einem einteiligen Rahmen,
eine Draufsicht auf das Schienenla-
ger gemiB Figur 1,
einen Schnitt durch eine zweite Aus-
fihrungsform des Schienenlagers,
mit einem einteiligen Rahmen,
einen Schnitt durch eine dritte Aus-
fihrungsform des Schienenlagers,
mit einem zweiteiligen Rahmen,
einen Schnitt durch eine vierte Aus-
fihrungsform des Schienenlagers,
mit einem Grundrahmen aus Beton,
einen Draufsicht auf das Schienenla-
ger gemiB Figur 5 und
einen Schnitt durch eine weitere
Ausflihrungsform des Schienenla-
gers mit einem Grundrahmen aus
Beton.

Figur 2

Figur 3

Figur 4

Figur 5

Figur 6

Figur 7
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Das in Figur 1 dargestellite Schienenlager ist
ein Stltzpunktlager 1. Es dient zur schallddmmen-
den Lagerung einer Schiene 2. Die Schiene 2 ist
als Standardschiene ausgebildet und besteht aus
einem Kopf 3, einem FuB 4 und einem den Kopf 3
mit dem FuB 4 verbindenden Steg 5. Der FuB 4 ist
dabei ungefdhr doppelt so breit ausgebildet wie der
Kopf 2. Die Seitenflichen 31 des Stegs 5 verlaufen
etwa parallel. Das Stiitzpunktlager 1 weist einen
hier einstlickig aus Kunststoff ausgebildeten Rah-
men 6 und eine Grundplatte 22 als Auflager fiir den
Rahmen 6 auf. An dem Rahmen 6 sind beidseitig
der Schiene 2 jeweils paarweise hintereinander an-
geordnete Abstlitzungen 8 und 9 vorgesehen. Hier-
bei sind die Abstlitzungen 8 innerhalb einer Spur
angeordnet, der die Schiene 2 zugeordnet ist, wih-
rend sich die Abstitzungen 9 auBerhalb dieser
Spur befinden. Untereinander und quer zu der
Schiene 2 weisen die Abstlitzungen 8 und 9 einen
Abstand auf, der gréBer ist als die maximale Breite
der Schiene im Bereich ihres FuBes 4. Unterhalb
des FuBes 4 ist in dem StUtzpunktlager ein erstes
Dammelement 10 vorgesehen. Das Ddmmelement
10 weist Verldngerungen 11 auf, die den FuB 4
umgreifen. Die unbelastete Schiene 2 ist durch
Spannklemmen 16 und 17 auf das Dammelement
10 hin vorgespannt und dadurch in dem Schienen-
lager 1 fixiert. Die Spannklemmen 16 und 17 sind
aus Federstahl gebogen ausgebildet und beauf-
schlagen den FuB der Schiene 2 von oben. Hierbei
sind die Verlangerungen 11 des Dammelements 10
als Pufferelemente zwischen den Spannklemmen
16 und 17 und dem FuB 4 angeordnet. Ihrerseits
werden die Spannklemmen 16 und 17 durch
Schrauben 18 und 19 beaufschlagt. Neben der
vertikalen Abstlitzung durch das Ddmmelement 10
ist die Schiene 2 in horizontaler Richtung durch
weitere Ddmmelemente 12 und 13 in ihrer korrek-
ten Lage stabilisiert. Die Ddmmelemente 12 und 13
sind jeweils an Tridgerelemente 14 und 15 anvulka-
nisiert, die sich ihrerseits an den Abstlitzungen 8
und 9 abstltzen. Die Dimmelemente 12 liegen an
der Schiene 2 im oberen Bereich des Stegs 15 und
an der Unterseite des Kopfes 2 an. Die Ddmmele-
mente 13 bewirken zusitzlich eine seitliche Abstlit-
zung der Schiene 2 im Bereich ihres Kopfes 3. Fir
den jeweils unterhalb des Kopfes 3 der Schiene 2
angeordneten Bereich der Ddmmelemente 12 und
13 ist jeweils ein Knickgelenk 28 vorgesehen. Die
Knickgelenke 28 werden jeweils durch das zwi-
schen zwei Aussparungen 29 verbleibende Material
der Da&mmelemente 12 und 13 gebildet. Durch die
von den Spannklemmen 16, 17 ausgehende Vor-
spannung der Schiene 2 nach unten werden auch
die Knickgelenke 28 beaufschlagt. Dies flihrt durch
die geometrische Ausgestaltung der der Schiene 2
zugekehrten Bereiche der weiteren Ddmmelemente
12 und 13 zu einer Zentrierwirkung auf die Schiene
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2. Alle Ddmmelemente 10, 12 und 13 des Stiitz-
punktlagers 1 sind aus Gummi ausgebildet. Das
Dammelement 10 weist in Richtung aus der Spur
heraus vorteilhaft eine abnehmende Federkonstan-
te auf. Dies wird hier durch Hohlrdume 27 bewirkt,
die mit aus der Spur heraus anwachsender Dichte
in dem Ddmmelement 10 vorgesehen sind. Die
Grundplatte 22, die wie der Rahmen 6 aus Kunst-
stoff ausgebildet ist, weist Schraubenicher 23 auf.
Diese Schraubenldcher 23 korrespondieren mit
Langl6chern 21 in dem Rahmen 6. Auf diese Wei-
se ist eine Justierung des Rahmens 6 gegeniber
der Grundplatte 2 in Querrichtung mdglich. Die
Grundplatte 22 ist ihrerseits in Epoxidharzm&rtel 24
auf einer hier nicht weiter dargestellten Schwelle
gebettet. Die Schwelle kann als Querschwelle aus-
gebildet sein. Sinnvoll ist jedoch auch eine solche
Ausbildung der Schwelle, bei der ein einfaches,
kontinuierliches Auflager flir das Dammelement 10
vorgesehen ist. Dieses kann dann mit einem gro-
Ben positiven Effekt hinsichtlich der Unterdrlickung
von Eigenschwingungen der Schiene durchgehend,
d. h. ohne Unterbrechungen unter dem FuB8 4 der
Schiene 2 vorgesehen sein. Bei der Montage des
Stutzlagers 1 macht sich der groBe Abstand der
Abstlitzungen 8 und 9 in Querrichtung bereits posi-
tiv bemerkbar. Er macht aber auch einen ver-
gleichsweise groBen Einfederweg der Schiene 2
bei Belastungen md&glich, da im gewollten Feder-
weg kein nichtelastisches Material angeordnet ist.
Beim Einfedern der Schiene 2 in dem Stiitzlager 1
sind folgende Vorgdnge besonders erwdhnenswert.
Die Zentrierwirkung der seitlichen Abstlitzungen 8,
9 bzw. der weiteren Dammelemente 12, 13 und die
zusétzliche seitliche Abstltzung des Kopfs 3 der
Schiene 2 durch das Dadmmelement 13 verhindern
mit ein seitliches Verkippen der Schiene 2. Die
seitliche Auslenkung des Kopfs 3 der Schiene 2 ist
auf maximal 2 mm begrenzt. Aus diesem Grund
kann das Dadmmelement besonders weich, d. h. mit
geringer Federkonstante ausgebildet sein. Beim
Einfedern der Schiene 2 werden die Spannklem-
men 16 und 17 beim Erreichen des groBen maxi-
malen Federwegs stark entlastet. Sie werden weich
und wirken ihrereseits als Dadmmelemente flr den
von der Schiene ausgehenden K&rperschall. Bei
belasteter Schiene wird demnach nur wenig Kor-
perschall von der Schiene 2 liber die Spannklem-
men 16 und 17 auf den Rahmen 6 Ubertragen.
Eine zusitzliche Schallddmmung geht von den
Verldngerungen 11 aus, auf denen die Spannklem-
men 16, 17 schienenseitig aufliegen. Letzlich be-
deutet auch die Ausbildung des Rahmens 6 aus
Kunsstoff, auf dem sich die Spannklemmen 16, 17
abstiitzen, eine Schallddmmung fiir den bereits auf
die Spannklemmen Ubertragenen Kdrperschall. Die
Knickgelenke 28 bewirken auch eine Reduzierung
der Scherbelastung der weiteren Ddmmelemente
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12 und 13 beim Einfedern der Schiene 2. Der Kopf
3 der Schiene 2 driickt von oben auf die unter ihm
angeordneten Bereiche der Diammelemente und
verursacht so deren Abknicken, statt daB diese
verstirkt auf Scherung beansprucht werden. Das
Abknicken ist darliberhinaus mit der zusitzlichen
seitlichen Abstltzung der Schiene 2, der wichtigen
Zentrierwirkung, verbunden, da die effektive Breite
der Ddmmelemente 12 und 13 mit dem Abknicken
zunimmt. Eine vielerorts geforderte Neigung 20 der
Schiene 2 kann bei dem neuen Stiitzlager problem-
los durch eine keilfrmige Ausbildung des D3dmm-
elements 10 unterhalb des FuBes 4 der Schiene 2
erreicht werden. Hier weist die Neigung einen Wert
von 1 : 40 auf.

Der Aufbau des Schienenlagers gemaB Figur 1
ist auch aus der Draufsicht gem3B Figur 2 ersicht-
lich. Die Stabilisierung der Schiene 2 durch die
Abstlitzungen 8 und 9 unter Zwischenfligung der
Dadmmelemente 12 und 13 ist diskontinuierlich, d.
h. sie erfolgt nur lokal innerhalb des jeweiligen
Stutzpunktlagers 1. Hingegen kann das Dammele-
ment 10, von dem hier nur die Verldngerungen 11
sichtbar sind, durchgingig, d.h. ohne Unterbre-
chungen unter dem FuB 4 der Schiene 2 angeord-
net sein. Hierbei ist flir das Ddmmelement 10 nur
ein einfaches Auflager ldngs der Schiene 2 erfor-
derlich. Durch den hohen Wirkungsgrad der seitli-
chen Stabilisierung insbesondere auch des Kopfs 3
der Schiene 2 durch die Abstlitzung 8, 9 wird trotz
der diskontinuierlichen seitlichen Abstitzung den-
noch eine sehr gute Stabilitdt der Schiene 2 ge-
genliber Verkippungen selbst bei sehr groBen Fe-
derwegen erreicht. Dies ist besonders deshalb be-
merkenswert da der Aufwand bei der Montage der
Schiene 2 unter Verwendung des Stltzpunktlagers
1 dem geringen Aufwand flir ein herkdmmliches
Stutzpunktlager entspricht.

Die in Figur 3 dargestellte Ausflihrungsform
des Schienenlagers in Form des Stlitzpunktlagers
1 stimmt bis auf die Ausbildung des Rahmens 6
mit derjenigen gemaB Figur 1 Uberein. Der Rah-
men 1 weist hier keine Bodenplatte 7 auf. Statt
dessen sind die Teile des Rahmens 6 beidseitig
der Schiene 2 durch Querstreben 30 verbunden.
So schlieBt der Rahmen 6 das Dammelement 10 in
allen horizontalen Richtungen ein, wahrend es ver-
tikal direkt auf der Grundplatte 22 aufliegt. Auf
diese Weise ist die Lage des Ddmmelements 10
volistdndig definiert. Dies ist von besonderer Be-
deutung, da das Ddmmelement 10 hier nicht
durchgehend vorgesehen ist.

Bei der Ausflihrungsform des Schienenlagers
gemiB Figur 4 weist das Stlitzpunktlager 1 zwei
Halbrahmen 25 und 26 auf. Der Halbrahmen 25 ist
innerhalb der Spur und der Halbrahmen 26 auBer-
halb der Spur angeordnet. Der Halbrahmen 25 bil-
det die seitlichen Abstitzungen 8, der Rahmen 26
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die seitlichen Abstlitzungen 9 aus. Bei der Wieder-
gabe des Stltzpunktlagers 1 in Figur 4 sind tat-
sdchlich zwei verschiedene, in Richtung der Haup-
terstreckung der Schiene 2 versetzt zueinander an-
geordnete Schnittebenen dargestellt. Die linke H&lf-
te von Figur 4 entspricht einer weiter vorne liegen-
den Schnittebene als die rechte Hilfte von Figur 4.
So ist in der linken Halfte von Figur 4 die vordere
seitliche Abstitzung 9 geschnitten, wdhrend in der
rechten Hilfte von Figur 4 der der Spannklemme
16 zugeordnete Mittelbereich des Halbrahmens 25
zwischen den beiden seitlichen Abstlitzungen 8
geschnitten ist. Die beiden Halbrahmen 25 und 26
sind wie der Rahmen 6 gemiB den Figuren 1 und
3 auf eine hier nicht dargestellite Grundplatte auf-
schraubbar. Der wesentliche Unterschied zu den
bisherigen Ausflihrungsformen ist neben der Auftei-
lung des Stitzpunktlagers 1 in zwei Halbrahmen
25, 26, in der Ausbildung und Anordnung der
Dammelemente 12 und 13 zu sehen. Diese liegen
nicht unmittelbar an der Schiene 2 an. Vielmehr
befinden sich zwischen den Didmmelementen 12,
13 und der Schiene 2 Ankoppelelemente 32, 33.
Die Ankoppelelemente 32, 33 werden Uber die
Halbrahmen 25, 26 seitlich an die Schiene ange-
driickt. Die Verbindungsfliche der im Vergleich zu
den Ddmmelementen 12, 13 hart ausgebildeten
Ankoppelelemente 32, 33 mit den Dadmmelementen
12, 13 sind von unten nach oben von der Schiene
2 weg geneigt ausgerichtet. Parallel dazu verlaufen
die Verbindungsflachen der Trigerelemente 14, 15
mit den Ddmmelementen 12, 13. Dies flihrt dazu,
daB die Ddmmelemente 12 beim Vorspannen und
Belasten der Schiene 2 eine Druck-Schub-Bean-
spruchung erfahren. Unter einer solchen Beanspru-
chung weist Gummi eine besonders gute Haltbar-
keit und damit das gesamte Stlitzpunktlager 1 eine
besonders gute Funktionssicherheit Uber lange Ein-
satzzeiten auf. Die Spannklemmen 16 und 17 stiit-
zen sich bei der Ausflhrungsform gemiB Figur 4
im Ubrigen unmittelbar auf den FuB 4 der Schiene
2 ab, wodurch zwar keine Ddmmwirkung der Ver-
ldngerungen 11 ausgenutzt wird, diese aber auch
nicht mdéglicherweise libermaBig beansprucht wer-
den. Die beiden Halbrahmen 25 und 26 sind eben-
so wie die Tragerelemente 14, 15 und die Ankop-
pelelemente 32, 33 aus Kunststoff ausgebildet, wo-
bei die Didmmelemente 12, 13 sowohl an die
Dammelemente 14, 15 als auch an die Ankoppel-
elemente 32, 33 anvulkanisiert sind. Die Neigung
der die Ddmmelemente 12, 13 begrenzenden Ver-
bindungsflichen zu den Trigerelementen 14, 15
und den Ankoppelelementen 32, 33 betrdgt hier 5
. Sie ist vergleichsweise klein um ein Einfedern
der Schiene 2 nach unten zu erm&glichen und die
Schiene 2 beim Einfedern seitlich abzustltzen.

Die Ausflihrungsform des Schienenlagers ge-
maB Figur 5 entspricht hinsichtlich der Dammele-
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mente 12, 13 derjenigen gemiB den Figuren 1 und
3. Statt des Rahmens 6 ist jedoch ein Grundrah-
men 34 aus Beton vorgesehen. Der Grundrahmen
34 nimmt das Dammelement 10 und den FuB 4 der
Schiene 2 auf, wobei das Ddmmelement 10 mit
dem FuB 4 durch an sich bekannte Winkelfiih-
rungsplatten 35, 36 seitlich abgestlitzt wird. Die
Winkelfihrungsplatten sind in sich von oben nach
unten verjlingenden Ausnehmungen 37, 38 in dem
Grundrahmen 34 vorgesehen. Sie werden in ihrer
Lage durch die Spannklemmen 16, 17 fixiert, die
sich lagerseitig auf den Winkelflihrungsplatten 35,
36 abstiitzen. Die seitlichen Abstlitzungen 8, 9 flr
die Schiene 2 sind an Teilrahmen 39, 40 vorgese-
hen, die quer zur Haupterstreckungsrichtung der
Schiene 2 verschiebbar an dem Grundrahmen 34
gelagert und durch Schrauben 41, 42 fixiert sind.
Hierbei sind zwischen den Teilrahmen 39, 40 und
den Schrauben 41, 42 angeschrigte Zwischenstiik-
ke 43, 44 vorgesehen, um eine seitliche Vorspann-
kraft der Teilrahmen 39, 40 auf die Schiene 2 ein-
und festzustellen. Der Grundrahmen 34 kann konti-
nuierlich entlang der Schiene 2 bzw. unterhalb des
Dammelements 10 vorgesehen sein, wobei die
Teilrahmen 39, 40 ebenso wie die Winkelflihrungs-
platten 35, 36 punkiuell angeordnet sind. Diese
Anordnung ist auch aus Figur 6 zu entnehmen, die
das Stutzpunktlager 1 gemiB Figur 5 in einer
Draufsicht von oben zeigt.

Eine weitere Ausfilhrungsform des Stlitzpunki-
lagers 1 mit einem Grundrahmen 34 ist aus Figur 7
ersichtlich. Hier sind statt der Teilrahmen 39, 40
gemiB den Figuren 5 und 6 separate seitlich Ab-
stlitzungen 8 und 9 vorgesehen, die durch Winkel-
flihrungsplatten 45, 46 und Spannklemmen 47, 48
gelagert sind. Die Spannklemmen 47, 48 werden
durch die Schrauben 41, 42 beaufschlagt. Lagersei-
tig stltzen sie sich auf den Winkelflihrungsplatten
45, 46 ab und schienenseitig liegen sie auf den
Abstlitzungen 8, 9 auf. Die seitlichen Abstlitzungen
8 werden so zur Mitte der Schiene und nach unten
gedriickt, wodurch die Ddmmelemente 12 und 13
in dieser Richtung auf die Schiene vorgespannt
sind. Darliberhinaus sind die Abstlitzungen 8, 9
von unten nach oben von der Schiene weg geneigt
ausgerichtet, wodurch die Zentrierwirkung beim
Einfedern der belasteten Schiene weiter verstérkt
wird. Dieselbe Neigung weisen die Flhrungsfla-
chen auf, an denen sich die seitlichen Abstltzun-
gen 8, 9 ihrerseits seitlich an dem Grundrahmen 34
abstlitzen, wdhrend sie von schrdg oben durch die
Spannklemmen 47, 48 beaufschlagt werden.

BEZUGSZEICHENLISTE:

1 Stutzpunktlager
2 Schiene
3 Kopf
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4 FuB

5 Steg

6 Rahmen

7 Bodenplatte
8 Abstlitzung

9 Abstlitzung

10 Diammelement

11 Verldngerung

12 Diammelement

13 Diammelement

14 Tragerelement

15 Tragerelement

16 Spannklemme

17 Spannklemme

18 Schraube

19 Schraube

20 Neigung

21 Langloch

22 Grundplatte

23 Schraubloch

24 Epoxidharzmdrtel

25 Halbrahmen

26 Halbrahmen

27 Hohlraum

28 Knickgelenk

29 Aussparung

30 Querstrebe

31 Seitenflache

32 Ankoppelelement

33 Ankoppelelement

34 Grundrahmen

35 Winkelflihrungsplatte
36 Winkelflihrungsplatte
37 Ausnehmung

38 Ausnehmung

39 Teilrahmen

40 Teilrahmen

4 Schraube

42 Schraube

43 Zwischenstiick

44 Zwischenstiick

45 Winkelflihrungsplatte
46 Winkelflihrungsplatte
47 Spannklemme

48 Spannklemme

Patentanspriiche

1.

Schallddmmendes Schienenlager fiir eine zu
einer Spur gehdrige Standardschiene (2) mit
einem Kopf (3), einem ungefdhr doppelt so
breit wie der Kopf (3) ausgebildeten FuBl (4)
und einem den Kopf (3) der Schiene (2) mit
inrem FuB (4) verbindenden, etwa parallel ver-
laufende Seitenflachen (31) aufweisenden Steg
(5), wobei unmittelbar unterhalb des FuBes (4)
ein erstes Ddmmelement (10) angeordnet ist,
wobei innerhalb und auBerhalb der Spur Ab-
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stlitzungen (8, 9) vorgesehen sind, die unter
Zwischenordnung von weiteren Dadmmelemen-
ten (12, 13) die Schiene (2) seitlich abstiitzen
und wobei die unbelastete Schiene (2) liber
den FuB (4) von oben beaufschlagende Spann-
elemente nach unten auf das erste Ddmmele-
ment (10) vorspannbar ist, dadurch gekenn-
zeichnet,

daB das Schienenlager als Stitzpunktlager (1)
mit diskontinuierlicher Anordnung der seitli-
chen Abstitzungen (8, 9) ausgebildet ist und
daB die seitliche Abstttlitzungen (8, 9) und/oder
die weiteren Dammelemente (12, 13) derart
ausgebildet sind, daB sie eine Zentrierwirkung
auf die vorgespannte bzw. die belastete Schie-
ne (2) ausliben.

Schienenlager nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der freie Abstand der seitli-
chen Abstlitzungen (8, 9) quer zur Schiene (2)
gréBer ist als die Breite des Kopfes (3) der
Schiene (2).

Schienenlager nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Kopf (3) der Schiene (2)
auf den weiteren Ddmmelementen (12, 13) auf-
liegt und daB an den weiteren Dadmmelemen-
ten (12, 13) parallel zur Schiene (2) verlaufen-
de Knickgelenke (28) ausgebildet sind, um die
die Ddmmelemente (12, 13) beim Einfedern
der Schiene (2) einknicken.

Schienenlager nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daB die Abstlitzungen
(8, 9) von unten nach oben von der Schiene (2)
weg geneigt ausgerichtet sind.

Schienenlager nach Anspruch 1, 2 oder 3, da-
durch gekennzeichnet, daB zwischen den wei-
teren Ddmmelementen (12, 13) und der Schie-
ne (2) harte Ankoppelelemente (32, 33) ange-
ordnet sind, wobei deren Verbindungsfldchen
mit den weiteren DAmmelementen (12, 13) von
unten nach oben von der Schiene (2) weg
geneigt ausgerichtet sind.

Schienenlager nach einem der Anspriliche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die auBer-
halb der Spur angeordneten Abstiitzungen (9)
unter Zwischenordnung der weiteren D3mm-
elemente (13) neben dem Steg (5) auch den
Kopf (3) der Schiene (2) zur Seite abstiitzen.

Schienenlager nach einem der Anspriliche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB8 das Stitz-
punktlager (1) einen das Dimmelement (10)
seitlich umschlieBenden, die Abstlitzungen
ausbildenden Rahmen aufweist.
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Schienenlager nach einem der Anspriliche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB8 das Stitz-
punktlager (1) jeweils einen innerhalb und ei-
nen auBerhalb der Spur angeordneten, das
Dammelement (10) seitlich begrenzenden und
die jeweiligen Abstlitzungen ausbildenden
Halbrahmen aufweist, wobei das Didmmele-
ment (10) unterhalb der Schiene (2) durchgin-
gig vorgesehen ist.

Schienenpunktlager nach einem der Anspri-
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB das
Stutzpunktlager (1) einen Grundrahmen aus
Beton aufweist, der unter seitlicher Abstlitzung
durch WinkelfUhrungsplatten das erste DAmm-
element und den FuB der Schiene aufnimmt
und an dem die seitlichen Abstlitzungen aus-
bildende Teilrahmen quer zur Hautpterstrek-
kungsrichtung der Schiene verstellbar gelagert
sind, wobei sich die Spannelemente lagerseitig
an den Winkelflihrungsplatten abstltzen.

Schienenlager nach Anspruch 7, 8 oder 9, da-
durch gekennzeichnet, daB der Rahmen (6)
und die Grundplatte (22) bzw. die Halbrahmen
und die Grundplatte (22) bzw. die Teilrahmen
und/oder die Winkelflihrungsplatten aus Kunst-
stoff ausgebildet sind und daB die Spannele-
mente Spannklemmen (16, 17) aus Federstahl
sind.
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