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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur
Dampfung von Schallemissionen mit mindestens einem
der Schallemissionsquelle zugeordneten Dampfungs-
kérper.

[0002] Zunehmende Verkehrsdichte im Schienenver-
kehr und immer hdherer Geschwindigkeiten der Zige
verursachen einenimmer héheren Schallpegel inimmer
kiirzeren Zeitabstanden. Vor allem die Bewohner an
oder im Umfeld von Bahnstrecken akzeptieren immer
weniger diese Schienenverkehrsgerausche, die als sto-
render Larm besonders zu Nachtstunden empfunden
werden. Besonders die bei Nacht fahrenden Glterziige
alter Bauart verursachen einen Larmpegel der bis zu
100 dB (A) und mehr reichen kann und als unertragliche
Larmbelastigung empfunden wird. Weiterhin mufd mit in
Betracht gezogen werden, daf die Anzahl der Ziige pro
Zeiteinheit erheblich in der Vergangenheit anstieg und
derzeit noch weiter ansteigt. Es ist auRerdem zu bemer-
ken, dal} sich die Geschwindigkeit einfacher Ziige in
den letzten Jahren selbst in Nachtstundenverkehr von
ca. 80 km/h auf 120 km/h und mehr erhéht hat.

[0003] Nach dem VDI-Schalltechnischen Taschen-
buch sind die Immissionsgrenzwerte fiir den Bau oder
die wesentlichen Anderungen éffentlicher Straken und
Schienenwege bei Kern-, Dorf- und Mischgebieten auf
64 dB (A) tagslber und auf 54 dB (A) nachts begrenzt.
[0004] So stellen sich Schallschutzmalihahmen so-
wohl fir den Neubau von Schienenwegen als auch an
bestehenden Schienenwegen als notwendig durchzu-
fuhrende MalRnahmen dar.

[0005] Im Bereich des Schienenbaus sind seit langer
Zeit mit Steinschotter versehene Gleiskdrper Ublich, auf
denen die Schienen auf Holz- und/oder Betonschwellen
montiert sind. Ein mit einem Schotterbett versehener
Gleiskorper dieser Bauart reduziert die Schienenver-
kehrsgerdusche von Ziigen um 3 bis 4 dB (A). Bei Zug-
geschwindigkeiten von 120 bis 250 km/h liegt die Redu-
zierung des Schallpegels bei ca. 4 dB (A).

[0006] IR- und ICE-Zige mit héheren Geschwindig-
keiten (heute von 200 bis 300 km/h) bedingen feste
Fahrbahnen, die in der Regel aus Beton gefertigt sind.
Diese festen Fahrbahnen besitzen aber nicht die posi-
tiven Schallabsorptionseigenschaften eines Schotter-
bettes und sind folglich mit 3 bis 5 dB (A) hdher in der
Schallabstrahlung.

[0007] Malnahmen zur Dampfung von Schallemis-
sionen missen somit sowohl flir einen Gleisaufbau mit
Schotterbett als auch fir einen Gleisaufbau mit fester
Fahrbahn nutzbar sein.

[0008] Beider festen Fahrbahn erhalt man erst durch
einen schallabsorbierenden Belag eine Reduzierung
der Schallabstrahlung. Hierzu sind schon verschiedene
Systeme vorgeschlagen worden, wie die Fillung mit
Substrat und Magerrasen, Schallabsorbtionssteinen
und Auffillung mit losem Schallddmm-Materialien.
[0009] Dampfungsmaflinahmen beim Vorliegen eines
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Schotterbettes missen davon ausgehen, dal durch
Auflegen eines schallabsorbierenden Materials auf das
Schotterbett es zum Teil seine eigene schallabsorbie-
rende Wirkung verliert. Darin ist auch der Grund zu se-
hen, dal Schallschutzwande neben den Gleiskdrpern
angebracht werden. Diese Schallschutzwande werden
aber sowohl von der Bevdlkerung, als auch von den
Fahrgasten als unangenehm empfunden, weil sie die
freie Sicht behindern und als stérend in der Landschaft
empfunden werden.

[0010] Zum Stand oder Technik ist beispielsweise die
US 3,887,031 zu nennen, die eine Vorrichtung zum Ab-
sorbieren von Umgebungslarm aufzeigt. Die Schrift
schlagt ein schallabsorbierendes Element vor, welches
eine Vielzahl von hornférmigen Réhren aufweist, wobei
jede Rohre von Wandungen umgeben ist. Die hornfor-
migen Réhren sind an ihrer durchmessergréReren Seite
mit einer flexiblen Abdeckung abgedeckt. Obwohl mit
der vorgeschlagenen Vorrichtung eine Schallreduzie-
rung erzielt werden kann, verbleibt der Wunsch nach ei-
ner verbesserten Schallabsorption.

[0011] Aus der DE 297 05 321 ist ein Schienengleis
mit zugeordneter Schallschluckeinrichtung bekannt. Es
wird dazu eine Vorrichtung vorgeschlagen, die an ihrer
Oberseite Noppen und Vertiefungen aufweist. Auch hier
verbleibt der Wunsch nach einem verbesserten Schall-
schluckverhalten.

[0012] Aus der WO 97/45592 ist eine Vorrichtung zur
Dampfung von Schallemissionen an Gleisanlagen be-
kannt, die mindestens einen der Schallemissionsquelle
zugeordneten Dampfungskorper aufweist, wobei der
Dampfungskdrper zumindest in seinen freiliegenden
Bereichen eine Vertiefungen aufweisende Oberflachen-
struktur besitzt. Die Vertiefungen weisen zur Oberflache
hin rohrférmige Endabschnitte auf, die als Schall6ffnun-
gen bezeichnet sind. Die Hohlrdume sind gegen das
Eindringen von Verschmutzung und eine damit verbun-
dene Beeintrachtigung der Schallddmpfungswirkung
nicht geschutzt. Zudem kénnen reflektierte Schallwellen
durch die Schall6ffnung leicht wieder austreten.

[0013] Demzufolge stellt sich die Erfindung die Auf-
gabe, diese unbefriedigenden SchallschutzmaRnah-
men im Schienenverkehr zu verbessern, wobei die
SchallschutzmaRnahmen sowohl fiir einen Gleiskorper
mit Schotterbett als auch fiir einen Gleiskdrper mit fester
Fahrbahn angewendet werden kénnen.

[0014] Zur Lésung dieser Aufgabe wird eine Vorrich-
tung und die Verwendung dieser Vorrichtung an bezie-
hungsweise in Gleisanlagen vorgeschlagen, die minde-
stens einen Dampfungskorper aufweist. Der Damp-
fungskorper ist so in und/oder am Gleisbett eingesetzt,
daf} sich freiliegende, den Klimaverhaltnissen ausge-
setzte Bereiche ergeben. Seine Oberflachenstruktur ist
derart beschaffen, daf} selbige Vertiefungen aufweist.
Diese Vertiefungen werden von einer die Vertiefungen
Uberspannenden Abdeckung in Form einer gespannten
Folie verschlossen, so daR sich darunter geschlossene
Hohlrdume ergeben. Wirken nun Schallwellen auf die
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Abdeckung ein, so durchdringen sie diese und gelangen
in die Hohlrdume, in denen sich der Schall "totlauft". Fer-
ner wirkt die Abdeckung und/oder der Dampfungskor-
per schallabsorbierend. Dadurch, daf} die Vertiefungen
mit einer gespannten Folie Uberspannt sind, ergibt sich
aufgrund der verbesserten Definition des schallschluk-
kenden Raums eine insgesamt verbesserte Dampfung
von Schallemissionen. Vorzugsweise hat die Abdek-
kung eine glatte Oberflache, so dal diese Abdeckung
leicht gereinigt werden kann, beziehungsweise selbst-
reinigend ist.

[0015] Die Abdeckung schirmt die Vertiefungen im
wesentlichen vollstdndig von &dufleren Einflissen ab.
Sie schutzt die Vertiefungen somit gegen Verschmut-
zung und wirkt einem Zusetzen durch Staub, Laub, BIU-
ten, Wasser, Schnee usw. entgegen.

[0016] Vorzugsweise istdie Folie eine auf Copolymer-
basis hergestellte (Polystyrol) Folie. Diese auf Copoly-
merbasis hergestellte Polystyrol-Folie hat wesentliche
Vorteile gegenuber einer normalen Polystyrol-Folie. Sie
besitzt eine sehr hohe Reil¥festigkeit-Durchsto3festig-
keit, sie ist sehr flexibel und UV-bestandig. Durch Ein-
lagerung entsprechender Farbkomponenten ist es mog-
lich, die Folie den jeweiligen Gegebenenheiten und
Winschen anzupassen.

[0017] Es ist vorteilhaft, die Copolymerfolie und den
Dampfungskdrper innig miteinander zu verbinden, vor-
zugsweise zu verschweifen oder zu verkleben.

[0018] Die Vertiefungenim Dampfungskorper kbnnen
auf unterschiedliche Art und Weise erzeugt werden. So
ist eine mechanische Bearbeitung der Oberflache des
Dampfungskérpers moglich. Eine weitere Moglichkeit
zur Erzeugung der Vertiefungen besteht in einem Ab-
formungsvorgang. Hierbei werden die Vertiefungen
durch Abdruck einer entsprechenden Oberflache einer
Negativform erzeugt. Weiterhin ist es mdglich, einen
Werkstoff vorzusehen, der eine offenporige Oberfla-
chenstruktur aufweist. So bieten sich aushéartende
Kunststoffschdume, Gasbeton usw. an, die an ihrer
Oberflache offene Poren ausbilden.

[0019] Als vorteilhaft hat es sich erwiesen, einen ge-
schlossenzelligen Hartschaum hoher Dichte zu verwen-
den, wobei mindestens eine Oberflache derart behan-
delt wird, daf3 sich dort Vertiefungen ergeben. Es bieten
sich hierfir als Werkstoffe vorzugsweise expandierba-
res Polystyrol an, ebenso kann PP-Schaum (Polypropy-
len), PE-Schaum (Polyethylen), PUR-Schaum (Polyu-
rethan), MH-Schaum (Melaminharz) und PVC-Schaum
(Polyvinylchlorid) als Material verwendet werden. In
Versuchsreihen haben sich Materialien bewahrt, die ei-
ne Dichte groRer als 30 kg/m3, vorzugsweise groRer als
60 kg/m3 bis 70 kg/m3 und héher hatten. Die hohe Dich-
te des Dampfungskoérpers bedingt eine weitestgehende
Schallabsorption (Verschlucken der Schallwellen) im In-
neren dieses Kérpers. Abhangig von den Anwendungs-
fallen und dem Frequenzbereich des zu ddmpfenden
Schallpegels ist die Oberflache des Dampfungskdrpers
mit entsprechend schalltechnisch angepaliten Vertie-
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fungen versehen, die mit einer entsprechenden Abdek-
kung verbunden sind.

[0020] Verwendet man sowohl fir den Dampfungs-
kérper als auch fir die Folie Polystyrol, so ergibt sich
der wesentliche Vorteil, dal} der sich bildende Verbund-
kérper zusammen recyclebar ist.

[0021] Ein weiterer Vorteil ergibt sich daraus, daf’ das
System Copolymerfolie und Polystyrol-Dampfungskor-
per praktisch nicht verrottet. So sind auch nach vielen
Jahren die sehr guten schallabsorbierenden Eigen-
schaften des Systems zu erwarten. Durch die Verwen-
dung von Hartschaumen und der Copolymerfolie kann
das Dampfungssystem im wesentlichen beschadi-
gungsfrei betreten werden. AuRerdem ist das System
schwer entflammbar.

[0022] Weiterhin hat es sich als vorteilhaft erwiesen,
mehrere Lagen Dampfungskérper mit aufgebrachter
Abdeckung in Sandwichbauweise aufeinanderzuset-
zen. Die Dampfungskorper als auch die Abdeckung
kénnen dabei Materialien unterschiedlicher Dichte auf-
weisen.

[0023] Der Dampfungskérper ist bevorzugt als Form-
teil ausgebildet, so dal er unterschiedlichen Gegeben-
heiten angepalt ist. So ist ein Formteil herstellbar, das
als Dampfungskorper mindestens einer Au3enseite ei-
nes Gleises zugeordnet ist. Das Formteil hat eine Hohe,
die mindestens der Héhe der Achse der Rader der Zug-
wagen entspricht. Zumindest die dem Gleis zugewand-
ten freiliegenden Bereiche des Formteils sind mit der
Abdeckung versehen. Mehrere Formteile kénnen so
miteinander verbunden werden, daf} sie entsprechend
dem Gleisverlauf einen durchgehenden niedrigen
Schallschutzaufbau ausbilden. Die so seitlich ange-
brachten Formteile wirken als niedrige, die Sicht nicht
beeintrachtigende Schallschutzmauer, indem sie den
von den Radern und vom Gleis ausgehenden Fahr-
schall teils reflektieren und teils ddmpfen. Die Formteile
kénnen zum Beispiel im Querschnitt eine L-Form auf-
weisen.

[0024] Bei einem Gleiskdrper mit fester Fahrbahn ist
innerhalb des durch die Gleise umschlossenen Raums
eine schallabsorbierende MaRnahme zu ergreifen. Die-
se MalRnahme ist auch fiir einen Gleiskérper mit Schot-
terbett vorgesehen. Hiermit werden die positiven Eigen-
schaften des Aufbaus mit Schotterbett teils noch ver-
starkt. Dies wird dadurch erreicht, dal der Dampfungs-
korper als eine, vorzugsweise im wesentlichen ebene
Platte ausgebildet ist. Diese Platte kann einstlckig aus-
gebildet (im Querschnitt des Gleisbettes gesehen) als
auch aus mehreren Platten oder Formteilen, die mitein-
ander verbunden werden, aufgebaut sein. Zumindest
die der Umgebung, also den Klimaverhaltnissen, zuge-
wandten Bereiche der Platte, hier als freiliegende Be-
reiche bezeichnet, sind mit der Abdeckung versehen.
Die Platte wird in das Gleisbett eingelegt. Durch schall-
technische Versuche hat es sich herausgestellt, daf3 es
sinnvoll ist, den Dampfungskorper bis zur Oberkante
des Schienenkopfes reichen zu lassen. Es hat sich so-
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gar als noch wirkungsvoller herausgestellt, wenn sich
die Platte Uber die H6he des Gleises erstreckt. Sehr gu-
te Dampfungseigenschaften ergeben sich, wenn die
Platte dicht an die Innenseiten der Schienen unter Frei-
lassung der durch die Spurkrénze der Laufrader des
Schienenfahrzeuges erforderlichen Raums (im Quer-
schnitt gesehen) angeprelt werden.

[0025] Um die Dampfungswirkung noch zu verbes-
sern, sind an den AuRenseiten der Gleise ebenfalls
Formteile, vorzugsweise mit einem im wesentlichen L-
formigen Querschnitt, vorgesehen. Diese Formteile
sind symmetrisch bezogen auf eine zwischen den Glei-
sen verlaufende Mittelachse angebracht, so daf} nach-
folgend nur der Aufbau eines Formteils beschrieben ist.
Hierbei hat das Formteil einen im wesentlichen ebenen
Bereich, der sich direkt an die AuRenseite des Gleises
anschlief3t. Dieser ebene Bereich hat im wesentlichen
dieselbe Hohe wie die Platte beziehungsweise das
Gleis. An den ebenen Bereich schliefdt sich einer unter
einer Steigung nach oben verlaufender Bereich an. So-
wohl der ebene Bereich als auch der nach oben verlau-
fende Bereich sind mit der Copolymerfolie iberzogen.
Die Platte als auch das L-férmige Formteil sind in einem
fur die Gleisverlegung vorgesehenen Unterbau ange-
bracht. So liegen sie bei einer Betonwanne beziehungs-
weise festen Fahrbahn direkt auf den Schwellen und
eventuell erhdhten AuRenbereichen der Betonwanne
beziehungsweise festen Fahrbahn auf. Bei einem durch
das Schotterbett und einem entsprechend verdichtetem
Erdreich gebildeten Unterbau liegen die Platte und das
L-férmige Formteil auf den Schwellen und dem entspre-
chend eingeebneten Schotter auf. Zusatzliche Effekte
ergeben sich, wenn unter diesem Unterbau zusatzliche
Dammaterialien, vorzugsweise elastifizierte Polystyrol-
platten angebracht sind. Die Wirkungsweise dieser Plat-
ten ist &hnlich der einer "Trittschallddmmung" im Bau-
bereich. Somit kdnnen auch Erschiitterungsemissionen
und der durch das Schienenfahrzeug und die Gleise
emittierte Kérperschall, die beziehungsweise der beim
Befahren der Gleise entstehen beziehungsweise ent-
steht, gedampft werden, beziehungsweise ins Erdreich
abgeleitet werden. Weitere vorteilhafte Ausgestaltun-
gen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspri-
chen. Die Zeichnungen veranschaulichen die Erfindung
anhand von Ausfiihrungsbeispielen, und zwar zeigt:
Figur 1a  ein schematisch dargestellter Schnitt durch
ein Teil eines Dampfungskdrpers mit aufge-
brachter Abdeckung,

Figur 1b  eine schematische perspektivische Darstel-
lung nach Figur 1a einer bevorzugten Aus-
fihrungsform,

Figur 2a  eine Diagrammdarstellung zur Bestimmung
des Schallabsorbtionsgrades o nach DIN
52215 nach dem Stand der Technik und
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Figur 2b  dieselbe Messung wie nach Figur 3a mit

dem neuen schallddmpfenden System.
Figur 3a  eine Schnittdarstellung eines schalldamp-
fenden Systems flir Schotterbett und feste
Fahrbahn,
Figur 3b  eine Darstellung nach Figur 2a in perspek-
tivischer Darstellung mit einem Befesti-
gungssystem.

[0026] Die Figur 1a zeigt ein schematisch dargestell-
ten Dampfungskoérper 10. In seinem freiliegenden Be-
reich 12 weist er mehrere Vertiefungen 14 auf. Es ist
jedoch auch mdglich, da® der Dampfungskoérper 10 an
samtlichen Aulenflachen 16 Vertiefungen 14 aufweist.
In Figur 1 sind unterschiedliche Vertiefungsformen dar-
gestellt. Ebenso sind, jedoch symmetrisch angeordnete
Vertiefungen 14, die dieselbe Formgebung aufweisen,
ausbildbar. In Versuchsreihen hat es sich als vorteilhaft
erwiesen, als Dampfungskdrperwerkstoff einen Werk-
stoff hoher Dichte zu verwenden. So bietet sich insbe-
sondere Polystyrol (EPS) an. Dieses Polystyrol weist ei-
nen geschlossenzelligen Aufbau auf, so daf} bei einem
relativ leichten Kérper eine hohe Dichte erreicht werden
kann.

[0027] Es hat sich als vorteilhaft erwiesen, wenn sich
die, die Vertiefungen 14 verbindenden, Auflenflachen-
abschnitte 18 auf einer Ebene befinden. Weiterhin ist es
mdglich, den geschlossenzelligen Aufbau des Damp-
fungskdrpers 10 an der Oberflache leicht aufzubrechen,
so daR eine rauhe Oberflache entsteht.

[0028] Die Vertiefungen 14 kénnen durch unter-
schiedliche Verfahren erzielt werden. So ist einerseits
ein mechanischer Abtrag des entsprechenden Materi-
als zur Ausbildung der Vertiefungen 14 moglich. Ande-
rerseits kdnnen die Vertiefungen 14 aber bereits bei der
Herstellung eines Formteiles durch Abdruck einer Ne-
gativform erzielt werden.

[0029] In Figur 1b wird eine bevorzugte Ausfiihrungs-
form des Dampfungskaérpers 10 dargestellt. Hierbei sind
gleiche Bauteile mit den gleichen Bezugszeichen wie in
Figur 1a versehen.

[0030] Die Vertiefungen 14 weisen ein vorzugsweise
rasterartiges quadratisches oder ein anders strukturier-
tes Bild auf (in Draufsicht gesehen). Die AuRenflachen-
abschnitte 18 befinden sich im wesentlichen wieder in
einer Ebene. Die Vertiefungen 14 sind so ausgebildet,
daf sie eine im wesentlichen quaderférmige Form auf-
weist. Die Auflenflachenabschnitte 18 bilden mit den
Wanden der Vertiefungen 14 Stitzpfeiler 17 aus.
[0031] Es ist mdglich, die Oberflache der Vertiefun-
gen 14 beziehungsweise der AuRenflachenabschnitte
18 etwas aufzurauhen, so daf} eine gréRere Oberflache
entsteht. Dies kann auch dadurch erreicht werden, daf
der im wesentlichen geschlossenzellige Aufbau des
Dampfungskorpers 10 durch entsprechende Herstell-
beziehungsweise Bearbeitungsverfahren an der Ober-
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flache aufgebrochen wird.

[0032] In Versuchsreihen hat es sich herausgestellt,
daf die im wesentlichen quaderférmige Ausbildung der
Vertiefungen 14 sich vorteilhaft auf den Schallabsorpti-
onsgrad des Dampfungskdrpers 10 auswirkt.

[0033] Um diese Schallabsorptionseigenschaften
des Dampfungskoérpers 10 noch zu erhéhen, werden die
Vertiefungen 14 und die Oberflachenabschnitte 18 mit
einer Abdeckung 20 versehen (siehe Figuren 1a, 1b).
[0034] Die Abdeckung 20 liegt hierbei biindig auf den
Stitzpfeilern 17 auf (siehe Figur 1b). Durch Versuchs-
reihen hat sich besonders eine auf Copolymerbasis her-
gestellte Polystyrolfolie (PS) bewahrt. Neben den schon
aufgefiihrten Eigenschaften ist die Copolymerfolie hy-
gienisch, chemisch neutral sowie umweltfreundlich zu
entsorgen.

[0035] Jedoch sind auch andere Werkstoffe flir die
Abdekkung moglich, die in etwa die gleichen Material-
eigenschaften wie die Copolymerfolie aufweisen soll-
ten. Soist auch eine Abdeckung denkbar, die als im we-
sentlichen diinne Platte ausgebildet ist, zum Beispiel
aus Aluminium oder aus einem anderen Material, wobei
diese Platte dicht auf dem Dampfungskdrper 10 aufliegt
und die Vertiefungen 14 abschliel3t.

[0036] Inderbevorzugten Ausflihrungsform wird aber
der Dampfungskérper 10, hier also das Polystyrolteil,
mit der Copolymerfolie 20 verschweif3t beziehungswei-
se verklebt oder anderweitig verbunden. Durch diese
Verbindung der Copolymerfolie 20 einerseits und den
Auflenflachenabschnitten 18 andererseits werden ge-
schlossene Hohlrdume 22 gebildet. Diese geschlosse-
nen Hohlrdume 22 bestehen aus einem durch die Ver-
tiefung 14 gebildeten Abschnitt und einem Folienab-
schnitt 24.

[0037] Treffen nun Schallwellen auf die Copolymerfo-
lie 20 auf, so durchdringen sie diese und gelangen in
die Vertiefung 14, somit in den durch den Folienab-
schnitt 24 und die Vertiefung 14 gebildeten Hohlraum
22. Die Schallwellen werden sozusagen im Hohlraum
22 gefangen, das heif3t, daR® durch entsprechende Ge-
staltung der Hohlrdume 22 sich eine bis zur Totalreflek-
tion erstreckende Vernichtung der Schallwellen erge-
ben kann beziehungsweise erfolgt eine hohe Dampfung
mit Ableitung der Energie in tiefere Schichten des
Dampfungskérpers 10. Der Dampfungskorper 10 wirkt
hierbei durch seine hohe Dichte als Absorptionskdrper
fur die Schallwellen. Auch die Abdeckung 20 kann so
ausgebildet sein, dall sie einen gewissen Anteil des
Schalls absorbiert.

[0038] Es hat sich als vorteilhaft erwiesen, wenig-
stens die der in Figur 1a und 1b dargestellte mit der Co-
polymerfolie 20 Uberzogenen Flache 16 entgegenge-
setzt liegenden Flache ebenfalls mit der Copolymerfolie
20 zu Uberziehen. Vorzugsweise ist ein vollstandiger
Uberzug aller AuRenflachen 16 des Dampfungskérpers
10 mit der Copolymerfolie 20 vorzusehen, da die Schall-
wellenausbreitung nach allen Richtungen gleichméaRig
erfolgt und somit ein Einfangeffektim Dampfungskorper
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10, bedingt durch die Copolymerfolie 20 und ein an-
schlieRendes quasi Totlaufen (Totalreflektion) der
Schallwellen erreichbar ist. Somit kann der Dampfungs-
effekt der erfindungsgemaRen Lésung weiter erhéht
werden.

[0039] Durch die Verbindung Copolymerfolie mit ei-
nem entsprechend dem Ausfiihrungsbeispiel ausgebil-
deten Dampfungskoérper hoher Dichte ergibt sich so ein
widerstandsfahiges Schallabsorbtions-System.

[0040] Die Wirksamkeit dieses Schallabsorptionssy-
stemes hat sich auch bei Versuchen in Kundtschen
Rohr zur Messung des Schallabsorptionsgrades o nach
DIN 52215 erwiesen. In einem Frequenzbereich von
400 bis 4000 Hz war der Schallabsorptionsgrad o bei
einem Vertiefungen, entsprechend der Ausflihrungs-
form, die zu Figur 1b beschrieben wurde, aufweisendem
EPS-Korper, der an allen seinen Oberflachen mit der
Copolymerfolie bespannt war, um bis zu 85 % héher als
bei einem weder Vertiefungen, noch Abdeckungen auf-
weisenden EPS-Kd&rper (siehe hierzu Figur 2a, 2b).
[0041] Figur 3a zeigt eine Anwendungsmoglichkeit
des erfindungsgeméafien Systems. Der Aufbau stellt
speziell einen Gleiskérper mit einer festen Fahrbahn
dar. In den Untergrund ist eine Betonwanne 200 einge-
setzt, die die nicht dargestellten Schwellen, auf denen
die Gleise 400 angebracht sind, trégt. Die Gleise 400
weisen einen Schienenkopf 410, eine AulRenseite 420,
eine Innenseite 430 und einen Schienenfull 440 auf. Die
Gleise 400 sind Gber ihren Schienenful® 440 in bekann-
ter Weise mit den Schwellen und damit mit der Beton-
wanne 200 verbunden. In die Betonwanne 200 sind
beidseitig Formteile 120, 140 eingesetzt. Die Formteile
120, 140 bestehen, wie bereits nach dem in Figur 1 be-
schriebenen Ausfiihrungsbeispiel, aus Polystyrol mit
der entsprechenden Vertiefungen aufweisenden Ober-
flachenstruktur. Es ist jedoch auch mdglich, wie schon
beschrieben, andere geeignete Materialien zu verwen-
den. Die Polystyrol-Formteile 120, 140 haben eine Dich-
te vorzugsweise gréRer als 60 bis 70 kg/m3. Es hat sich
in entsprechenden Testreihen als glinstig erwiesen die
Formteile 120, 140 im wesentlichen L-férmig zu gestal-
ten, wobei nach oben verlaufende Bereiche in ihrer HO-
he bis zur Achse der Rader der Zugwagen reichen. Die
Formteile 120, 140 haben einen im wesentlichen ebe-
nen Bereich 122, 142, der sich ausgehend von der Au-
Renseite 420 der Gleise 400 erstreckt. Der ebene Be-
reich 122, 142 hat eine Hohe h1, die im wesentlichen
der Hohe der Gleise 400 entspricht. Die der AulRenseite
420 der Gleise 400 zugewandte Stirnseite des ebenen
Bereiches 122, 142 weist eine mit der Gleiskontur kon-
vergierende AuRenkontur 126, 146 auf.

[0042] Da die Formteile 120 beziehungsweise 140
symmetrisch bezogen auf eine Mittelachse, die zwi-
schen den Gleisen verlauft, aufgebaut sind, wird nach-
folgend der Detailaufbau der Formteile 120 beziehungs-
weise 140 anhand des Formteiles 120 beschrieben. In
seiner Oberseite 127 ist eine Ausnehmung 128 vorge-
sehen, die zur Aufnahme eines Befestigungselemen-



9 EP 0 945 547 B1 10

tes, hier als Befestigungsschiene 190 ausgebildet,
dient. An den ebenen Bereich 122, 142 schlieldt sich ein
unter einer Steigung nach oben verlaufender Bereich
124, 144 an. Der nach oben verlaufende Bereich 124,
144 hat eine Hohe h2, die im wesentlichen der Hohe der
Achse der Rader der Zugwagen entspricht. Der nach
oben verlaufende Bereich 124, 144 schliel3t einen Win-
kel zum ebenen Bereich 122, 142 ein. Diese Anschra-
gung hat sich innerhalb von Versuchsreihen als schall-
technisch besonders glnstig erwiesen. Es sind jedoch
auch andere Oberflachenformen, zum Beispiel konkave
Kurvenformen, mdglich, auf die hier nicht ndher einge-
gangen wird. Die in Figur 3a mit einer Strichpunktpunkt-
Linie dargestellten Bereiche des Formteils 120, 140 sind
mit der Copolymerfolie 130, 132 tiberzogen. Es hat sich
als besonders vorteilhaft herausgestellt, die Flache des
nach oben verlaufenden Bereichs 124 die den Gleisen
400 zugewandt ist mit der Folie 130 zu bespannen. Die
Oberflache 127 des ebenen Bereichs 122 ist ebenfalls
mit der Copolymerfolie 132 tGberspannt, so daR die von
den Ziigen ausgehenden Schallemissionen durch den
schon in den Figuren 1a und 1b beschriebenen Aufbau
gedampft beziehungsweise reduziert werden. Weiter-
hin haben sich in Versuchsaufbauten auch solche Form-
teile bewahrt, die vollstandig mit der Copolymerfolie
Uberzogen sind. So ist ein vollstandiger Oberflachen-
schutz der in der Oberflache des Formteiles 120, 140
befindlichen Vertiefungen gegeben. Diese kénnen so-
mit nicht verschmutzen und sich zusetzen. Durch das
Einbringen von Vertiefungen in alle AuRenflachen des
Formteils 120 beziehungsweise 140 ergibt sich aul3er-
dem noch der zuséatzliche Effekt, dal auch Reflektions-
schall beziehungsweise Koérperschall des fahrenden
Schienenfahrzeugs, der in den Unterbau teilweise ein-
dringt und von diesem reflektiert wird, durch das Ver-
bundsystem Dampfungskdrper/Copolymerfolie einge-
fangen und gedampft wird (in Figur 1b schematisch dar-
gestellt).

[0043] Die Abdeckung mit Copolymerfolie muf} sich
allerdings nicht auf die eben beschriebenen Flachen be-
schranken, sondern es ist auch mdglich, nur bestimmte
Teilflachen des Formteils 120, 140 mit der Abdeckung
zu versehen.

[0044] Es ist weiterhin mdglich, die Formteile 120 be-
ziehungsweise 140 mit durchgehenden
Wasserablal36ffnungen zu versehen.

[0045] Innerhalb der Gleise 400 sind zwei Platten
160, 180 eingelegt. Es ist jedoch auch vorstellbar nur
eine Platte beziehungsweise mehrere Platten zu ver-
wenden. Die Platten 160, 180 weisen eine Hohe h3 auf,
die im wesentlichen der Hohe der Gleise 400 entspricht.
Die der Innenseite 430 der Gleise 400 zugewandte
Stirnflache weist eine zu dieser Innenseite 430 konver-
gierende AuRenkontur 164, 184 auf. Die konvergieren-
de AuRRenkontur 164, 184 weist in ihrem oberen Bereich
einen Ausbruch, der sich bis in die Oberflache 162 be-
ziehungsweise 182 erstreckt, auf. Dieser Ausbruch laf3t
den fiir die Spurkrénze der Laufrader des Schienenfahr-
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zeugs notwendigen Raum frei. Somit liegen die Platten
160, 180 bedingt durch ihre Auflenkonturen 164, 184 im
wesentlichen dicht am Gleis 400 an.

[0046] Die Platte 160 hat in ihrer Oberflache 162 eine
Ausnehmung 166, so dafd sich bei der der AuRenkontur
164 entgegengesetzt liegenden Seitenflache eine fe-
derformige Kontur 167 ergibt. Die Oberseite 162 der
Platte 160 ist mit einer Strichpunktpunktformig darge-
stellten Copolymerfolie 170 Uberzogen.

[0047] Die Platte 180 ist entsprechend der Platte 160
aufgebaut. Sie weist ebenfalls eine durch die Copoly-
merfolie 172 Uberzogene Oberflache 182 auf. Die Au-
Renkontur 184 ist, wie schon beschrieben, der Aul3en-
kontur der Schiene 400 angepalt. Die der Aulenkontur
184 entgegengesetzt liegende Seitenflache 185 ist mit
einer nutférmigen Ausnehmung 186 versehen, die mit
der federformigen Ausnehmung 167 und der Befesti-
gungsschiene 190 korrespondiert. Somit ist es mdglich,
daR die Platten 160, 180 formschlissig ineinandergrei-
fen und die Befestigungsschiene 190 biindig mit den
Oberflachen 162, 182 abschlief3t. Andere formschliissi-
ge Verbindungen, zum Beispiel schwalbenschwanzarti-
ge Verbindungen usw., sind ebenfalls mdglich. Weiter-
hin ist es mdglich, nicht nur die Oberflachen 162, 182
mit der Copolymerfolie zu versehen, sondern auch die
restlichen Flachen der Platten 160, 180 beziehungswei-
se Teilbereiche von diesen.

[0048] Wiein Figur 3a gezeigtundim vorangegangen
Teil beschrieben, ist ein an den Gleisen 400 sich beid-
seitig anschlieBendes und zwischen den Gleisen 400
sich befindliches Schalldampfungssystem 100 entstan-
den. Dieses Schallddmpfungssystem 100 sitzt fest auf
den Schwellen und in der Betonwanne 200 und liegt im
wesentlichen dicht an den Schienen 400 an. Sowohl die
Platten 160, 180 als auch die ebenen Bereiche 122, 142
schlieRen in etwa blindig mit der Oberkante des Schie-
nenkopfes 410 ab. Die Formteile 120, 140 und die Plat-
ten 160, 180 sind StoR an StoR verlegt, so daf sie sich
dem Gleisverlauf in Schienenlangsrichtung anpassen.
Treffen nun durch die Bewegung des Zuges verursachte
Schallwellen auf dieses Schalldampfungssystem 100,
so werden die Schallwellen durch die in den Figuren 1a
und 1b schon beschriebene Schalldampfungsvorrich-
tung gedampft beziehungsweise zumindest teilweise
absorbiert.

[0049] Es hat sich als vorteilhaft erwiesen, um das
Schallddmpfungssystem 100 noch weiter zu verbes-
sern, wenn unter der Betonwanne 200 beziehungswei-
se unter den Schwellen eine Dampfungsschicht zwi-
schen Betonwanne 200 und Unterboden angebracht ist.
Diese Dampfungsschicht kann ebenfalls aus, in Schie-
nenlangsrichtung Stol? an Stol3 verlegten, vorzugswei-
se elastifizierten Polystyrolplatten 300 bestehen. Diese
Polystyrolplatten 300 dienen dazu, den Koérperschall im
Gleisbett von fahrenden Ziigen zu absorbieren. Sie wir-
ken ebenso wie die aus dem Baubereich bekannte
"Trittschallddmmung".

[0050] Die Abmale der Formteile 120, 140 und der
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Platten 160, 180 kdnnen so gewahlt werden, dal} sie
sich dem jeweiligen Gleisverlauf in Schienenlangsrich-
tung als auch bei Gleiserh6hungen, zum Beispiel im
Kurvenbereich, anpassen kénnen.

[0051] So sind in Bahnhofsbereichen oder, wenn es
die ortlichen Gegebenheiten nicht zulassen, nur die
Platten 160, 180 innerhalb des Gleises 400 verlegt. Bei
Weichen und dergleichen sind nur die Formteile 120,
140 beziehungsweise nur ein Formteil an einer Gleisau-
Renseite vorhanden. Die Formteile 120, 140 kdnnen un-
terschiedliche Abmale aufweisen, die der jeweiligen
Gegebenheit angepal’t sind. Ebenso die Platten 160,
180.

[0052] Zur Befestigung der Platten 160, 180 und der
Formteile 120, 140 in Schienenléngsrichtung dienen
Befestigungsschienen 190. Diese Befestigungsschie-
nen 190 haben eine Ausdehnung in Schienenlangsrich-
tung, die uber die Platten 160, 180 und Formteile 120,
140 beidseitig hinausragt. Die Befestigungsschienen
190 bilden hierbei Endbereiche 193, 194 aus, die in die
angrenzenden nicht dargestellten Platten beziehungs-
weise Formteile Uberlappend eingreifen. Sie weisen Be-
festigungsbohrungen 192 auf, durch die entsprechen-
de, nicht dargestellte, Befestigungsmittel zum Verbin-
den von Befestigungsschiene 190 und Platte 160, 180
beziehungsweise Formteil 120, 140 eingefihrt werden.
Es ist jedoch auch mdglich, die Befestigungsschienen
190 so auszubilden, daB sie tiberlappende Endbereiche
193, 194 ausbilden, die mittels formschllssigen Verbin-
dungen ineinandergreifen. Die Befestigungsschienen
190 sind vorzugsweise aus Stahlbeton oder Stahl aus-
gefuhrt und gewahrleisten auch bei hohen Zugge-
schwindigkeiten einen sicheren Halt des Schalldamp-
fungssystems 100.

[0053] Das Schalldampfungssystem 100, bestehend
aus Vertiefungen aufweisenden EPS-Formteilen 120,
140 beziehungsweise Platten 160, 180, die mit der Co-
polymerfolie oder zum Beispiel einer PS-Folie tberzo-
gen sind, erlaubt ein problemloses Recycling, da beide
Materialien aus dem gleichen Grundrohstoff Polystyrol
hergestellt sind. Ein weiterer Vorteil ist darin zu sehen,
daf die permanent hohen schallabsorbierenden Eigen-
schaften aufgrund der Abdeckung mit der Copolymer-
folie auch noch nach vielen Jahren zu erwarten sind, da
sich die Vertiefungen nicht durch Staub, Wasser usw.
zusetzen kénnen. Durch die Materialeigenschaften ist
das Schalldampfungssystem 100 schwer entflammbar,
im wesentlichen beschadigungsfrei begehbar und
durch den Uberzug mit der Folie leicht sauberzuhalten.
Durch die neutralen Eigenschaften des Kunststoffmate-
rials sind keine Ausgasungen beziehungsweise Aus-
schwemmungen aus selbigen zu erwarten. Das System
ist somit hygienisch und umweltfreundlich handhabbar.
Nach Gebrauch kénnen die Formteile 120, 140 bezie-
hungsweise die Platten 160, 180 zusammen mit der Co-
polymerfolie umweltfreundlich entsorgt beziehungswei-
se wiederverwendet werden. So ist auch ein nachfol-
gendes Shreddern mdglich, um so Fllstoffe fir andere
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Anwendungen zu erhalten.

[0054] Durch entsprechende Konstruktion und Nei-
gung der im wesentlichen ebenen Oberflachen der Plat-
ten 160, 180 beziehungsweise der Formteile 120, 140
kann Wasser abflieBen und das Schallddmpfungssy-
stem 100 ist dadurch auch selbstreinigend.

[0055] Die im vorangegangenen Teil beschriebenen
positiven Eigenschaften, die sich beim Einsatz von
Formteilen 120, 140 und Platten 160, 180 bei einem
Gleiskorperaufbau mit fester Fahrbahn ergeben, sindim
wesentlichen auch auf einen Gleiskdrperaufbau mit ei-
ner Schotterbettung ibertragbar. Die positiven Eigen-
schaften des Schotterbettes werden durch das Einlegen
der Platten 160, 180 nur minimal beeintrachtigt. Es er-
gibt sich im Gegenteil ein zusatzlicher positiver Schall-
dadmm- beziehungsweise Schallabsorptionseffekt.
[0056] Die Formteile 120, 140 und die in das Gleisbett
eingelegten Platten 160, 180 liegen hierbei, wie voran-
gegangen bei einem Gleiskérper mit fester Fahrbahn
schon beschrieben, auf den Schwellen auf. Die Schot-
terbettung erstreckt sich bis an die Randbezirke der
Formteile 120, 140, um eine feste Verankerung dieser
im Unterbau zu erhalten. Bei anderen baulichen Gege-
benheiten ist eine tiefere Verankerung der Formteile
120, 140 im Unterbau ebenso wie deren andere raum-
liche Gestaltung mdglich. So kénnen die den Gleisen
400 zugewandten Flachen zum Beispiel in Form einer
konkaven Kurve ausgebildet sein. Auch kdnnen weitere
Flachen mit der Copolymerfolie GUberspannt sein. Auch
sind, wie vorangegangen schon beschrieben, andere
Materialien sowonhl fiir die Formteile 120, 140 als auch
fur die Abdekkung, die aber im wesentlichen die gleiche
Materialeigenschaften aufweisen missen, einsetzbar.
[0057] Somit wird die Schallreduzierung der Schie-
nenverkehrsgerausche bei einem Gleiskdrper mit
Schotterbett und Holz- oder Betonschwellen dadurch
erreicht, dal die positiven Schalldampfungseigenschaf-
ten des Schotterbettes noch durch die Formteile 120 be-
ziehungsweise 140 und die Platten 160, 180 verstarkt
werden.

[0058] In Figur 3b ist eine andere Befestigungsmog-
lichkeit des Schalldampfungssystems 100 gezeigt. Die-
se Befestigungsart ist sowohl fiir einen Gleiskdrper mit
fester Fahrbahn, als auch einen Gleiskdrper mit Schot-
terbett verwendbar. Wie in Figur 3b gezeigt, weist diese
Befestigungsmdglichkeit eine Spanneinrichtung 500
auf. Die Spanneinrichtung 500 besteht aus einem
Spannteil 510, das sich quer zur Schienenlangsrichtung
unterhalb der Gleise 400 im Bereich der Schwellen 450
erstreckt. Es weist vorzugsweise eine Lange auf, die im
wesentlichen mit der AuBenkante der Formteile 120 be-
ziehungsweise 140 abschliefl3t. Auf dem Spannteil 510
ist ein Ansatzstlick 540 angeordnet. Das Ansatzstlick
540 umgreift das Spannteil 510. Es ist derart zwischen
den Gleisen 400 angeordnet, da es zwischen den Plat-
ten 160, 180 eingreifen kann und mit den Befestigungs-
schienen 190 korrespondiert. Insbesondere greift das
Ansatzstiick 540 in die Befestigungsbohrung 192 ein.
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Somit ist das Ansatzstiick 540 Uber die Befestigungs-
bohrung 192 mit der Befestigungsschiene beziehungs-
weise den Befestigungsschienen 190, mittels aus dem
Stand der Technik bekannten Befestigungsmitteln, zum
Beispiel Schraubverbindungen usw., verbunden.
[0059] Das Spannteil 510 greiftin, an den unteren Be-
reichen der AuRenflachen 121 beziehungsweise 141
der Formteile 120 beziehungsweise 140, beziehungs-
weise an den Unterseiten der Formteile 120 bezie-
hungsweise 140 angebrachten beziehungsweise ein-
gebrachten Gegenstiicken 520 beziehungsweise 530
ein. Diese Gegenstiicke 520, 530 kdnnen zum Beispiel
in Form von Winkelstlicken ausgebildet sein, die beim
Herstellungsvorgang mit in die Formteile 120, 140 ein-
geschaumt werden. Jedoch sind auch andere konstruk-
tive Ausfihrungsformen der Gegenstlicke 520, 530 mit
als in dem Bereich der Erfindung fallend zu betrachten.
Das Spannteil 510 greift derart in Ausnehmungen 521
beziehungsweise 531 der Gegenstiicke 520, 530 ein,
das mittels Schraubverbindungen oder anderen kon-
struktiven Ausfihrungsformen ein Verspannen und ein
sicheres Halten der Formteile 120, 140 und der Platten
160, 180 im Gleiskorper gewahrleistet ist.

[0060] Durch entsprechende Ausbildung der Gegen-
stlicke 520, 530 und des Spannteiles 510 kann durch
die Spanneinrichtung 500 eine einstellbare Spannkraft
auf die Formteile 120, 140 und die Platten 160, 180 aus-
gelbt werden. Die Formteile 120, 140 und die Platten
160, 180 liegen somit dicht an den Innenseiten 430 be-
ziehungsweise Aulienseiten 420 der Gleise 400 an.
Durch eine Erhéhung der Spannkraft ist es mdglich, ei-
ne geringfligige Schragstellung der Formteile 120, 140
beziehungsweise der Platten 160, 180 zu erreichen, so
daf} eine Selbstreinigung des Schallddmpfungssyste-
mes 100 ermdglicht ist. Vorzugsweise haben hierbei die
Formteile 120, 140 beziehungsweise die Platten 160,
180 WasserdurchlaRoffnungen. Es ist auch maoglich,
zwischen den Formteilen 120, 140 und den Platten 160,
180 in Schienenlangsrichtung gesehen zu den anschlie-
Renden Formteilen beziehungsweise Platten einen
schmalen Spalt als Wasserdurchla® vorzusehen.
[0061] Es hat sich weiterhin als vorteilhaft erwiesen,
die AuBenflachen 121 beziehungsweise 141 der Form-
teile 120, 140 in ihrem unteren Bereich mit einer Nut zu
versehen. Die Gegenstlicke 520 beziehungsweise 530
sind mit einem Teil ihrer Flache auf Héhe der Nut im vor-
deren oder hinteren der Vorder- oder Hinterkante zuge-
wandten Teil in das Formteil 120 beziehungsweise 140
eingeschdumt beziehungsweise anderweitig mit die-
sem verbunden. Der restliche Teil der Gegenstiicke
520, 530 ragt uber die Vorder- oder Hinterkante des
Formteils 120 beziehungsweise 140 hinaus. Vorteilhaf-
terweise sind die Gegenstlicke 520, 530 immer an einer
Vorder- oder Hinterkante der Formteile 120 beziehungs-
weise 140 angebracht.

[0062] Bei der Montage der Spanneinrichtung 500
und der Formteile 120, 140 beziehungsweise der Plat-
ten 160, 180 kommen die freiliegenden Bereiche der
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Gegenstlicke 520, 530 in der Nut des benachbarten
Formteiles zu liegen und greifen krallenartig in selbige
ein. Die Gegenstiicke 530 sind parallel zu den Gegen-
sticken 520 angeordnet. Nun wird durch das Gegen-
stiick 520 beziehungsweise 530 das Spannteil 510 der-
art geschoben, dal} es unter den Gleisen 400 und zwi-
schen den Schwellen 450 zu liegen kommt und mit sei-
nem anderen Ende durch das entsprechende Gegen-
stiick 530 beziehungsweise 520 ragt. Das Spannteil 510
ist entweder in seinem mittigen Bereich schon mit einem
verdrehbaren Ansatzstiick 540 versehen, oder das An-
satzstlick 540 wird krallenartig auf das Spannteil 510
nach erfolgter Einlage der Platten 160 und 180 und er-
folgter Montage eingesetzt beziehungsweise befestigt.
Durch Verbindung des Ansatzstiickes 540 mit den Be-
festigungsschienen 190, wie schon beschrieben, wer-
den die Platten 160, 180 fest im Gleiskorper gehalten.
Ebenso sind die Formteile 120, 140 jetzt fest im Gleis-
korper arretiert und liegen dicht an den Gleisen 400 an.
[0063] Somit ist auch die Befestigung des Schall-
dampfungssystem 100 einfach und kostengtinstig ge-
I16st. Das Befestigungssystem erfiillt somit sowohl eine
Tragefunktion als auch eine Spannfunktion. Das Schall-
dammsystem 100 ist dermalen fest im Gleiskodrper an-
gebracht, daR auf eine Unterfiitterung bei einem Gleis-
korper mit Schotterbett weitestgehenst verzichtet wer-
den kann. Auch bei einem Gleiskoérper mit fester Fahr-
bahn ergeben sich diese positive Eigenschaften.

[0064] Das Schallddmpfungssystem 100 ist einfach
und schnell montierbar, somit auch entsprechend ein-
fach demontierbar, so dal® eventuelle Reparaturarbei-
ten einfach und zligig ausgefihrt werden kénnen. Das
Schallddmpfungssystem 100 liegt sicher im Gleiskor-
per, so daf} eventuelle Sogwirkungen (Unterdruck) oder
entsprechende Uberdruckbelastungen der vorbeifah-
renden Zuge keine Auswirkungen auf selbiges haben.
[0065] Es ist somit mit einfachen Mitteln und wenigen
Einzelteilen mdglich, ein Dampfungssystem bereitzu-
stellen, das wirtschaftlich herstellbar und installierbar
ist. Das Dampfungssystem kann an die jeweiligen Be-
dirfnisse und den Gleisverlauf optimal angepal3t wer-
den. So sind auch Steigungsstrecken und Kurvenstrek-
ken damit ausriistbar. Das System ist nicht nur bei Neu-
bauten von Gleisanlagen verwendbar, sondern es kén-
nen auch bestehende Gleisanlagen den entsprechen-
den Bedirfnissen nach optimal angepalit, das heif3t mit
schallddmmenden MaRnahmen entsprechend der er-
findungsgemafRen Losung nachgeristet werden. Durch
entsprechende Materialauswahl und eine eventuell in
Frage kommende Sandwichbauweise sind auch hdhere
Reduzierungen des abgestrahlten Schallpegels denk-
bar. Die nur bis zur Achse der Rader der Zugwagen rei-
chenden Formteile 120, 140 stellen keine Sichtbehinde-
rung fir die Passagiere beziehungsweise fir die an der
Bahnstrecke lebende Bevdlkerung dar. Somit kommen
zu den positiven Schallddmmungseigenschaften des
Schalld@mpfungssystems 100 auch noch positive &s-
thetische Gesichtspunkte. Auch kann die Farbgebung
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des Systems den jeweiligen landschaftlichen Gegeben-
heiten und/oder Wiinschen Rechnung getragen wer-
den.

[0066] Neben den positiven Eigenschaften bei der
Verwendung an beziehungsweise in Gleisanlagen sind
noch weitere Anwendungsmaoglichkeiten denkbar. So
kénnen Rollgerdusche von Fahrzeugen zumindest
beim Einsatz der niedrigen Formteile beziehungsweise
Formkorper gedampft werden. Auch in larmintensiven
Fertigungen, die jedoch eine Sichtkontrolle zulassen
missen, ist der Einsatz entsprechend geformter Teile
moglich.

[0067] Weitere Anwendungsfalle kdnnen bei Moto-
ren, Geblasen oder Kompressoren usw. gesehen wer-
den. Vorteilhaft sind bei diesen Anwendungsfallen
ebenfalls das relativ geringe Gewicht verbunden mit ei-
ner hohen Festigkeit des Materials.

[0068] Je nach frequenzabhangiger Anforderung
kann das mit den Vertiefungen und der Abdeckung ver-
sehene System derart gestaltet werden, dal® seine ma-
ximale Schallabsorption in diesem Frequenzbereich
liegt.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Dadmpfung von Schallemissionen
an Gleisantagen, mit mindestens einem der Schal-
lemissionsquelle zugeordneten Dampfungskorper
(10), wobei der Dampfungskoérper (10) mindestens
in seinen in Einbaustellung freiliegenden Bereichen
(12) eine Vertiefungen (14) aufweisende Oberfla-
chenstruktur besitzt, wobei die Oberflachenstruktur
mit einer die Vertiefungen (14) abdeckenden und
dadurch geschlossene, schalkvellenvemichtende
Hohlrdume (22) herbeifiihrenden Abdeckung (20)
versehen ist, dadurch gekennzeichnet, daB die
Abdeckung (20) eine die Vertiefungen (14) Uber
spannende Abdeckung (20) in Form einer gespann-
ten Folie ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Abdeckung (20) eine glatte Ober-
flache aufweist.

3. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Folie
eine auf Copolymer-Basis hergestellte PS (Polysty-
rol)-Folie ist.

4. \orrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR die Ab-
deckung (20) und der Dampfungskorper (10) mit-
einander innig verbunden sind, vorzugsweise mit-
einander verschweil3t und/oder verklebt sind.

5. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daB die Ver-
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tiefungen (14) im Dampfungskoérper (10) durch me-
chanische Bearbeitung der Oberflache des Damp-
fungskdrpers (10) eingebracht sind.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Ver-
tiefungen (14) durch Abdruck einer entsprechen-
den Oberflache einer Negativ-Form bei der Herstel-
lung des Dampfungskérpers (10) geschaffen sind.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Ver-
tiefungen (14) von offenen Poren des Dampfungs-
korper-Werkstoffes gebildet sind.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR der
Dampfungskorper (10) aus einem geschaumten
Kunststoff besteht.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR der
Dampfungskorper (10) aus einem Hartschaum ho-
her Dichte, vorzugsweise expandierbaren Polysty-
rol besteht.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR der
Dampfungskodrper (10) gleichmaRig tber seine im
wesentlichen ebene Oberflache verteilte, vorzugs-
weise im wesentlichen gleich ausgebildete quader-
férmige oder anders strukturierte Vertiefungen (14)
aufweist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB mehrere
Lagen Dampfungskoérper (10) mit Abdeckung (20)
aufeinander in Sandwichbauweise aufbringbar
sind.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR der
Dampfungskorper (10) mit der Abdeckung (20) zu-
sammen recyclebar ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB mehrere
Dampfungskodrper (10) durch wenigstens ein Befe-
stigungselement miteinander verbindbar sind.

Gleisunterbau mit einer Vorrichtung nach einem der
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB mindestens ein Dampfungskorper
(10) in und/oder am Gleisbett anbringbar bezie-
hungsweise diesem zugewandt ist, wobei zumin-
dest die dem Gleis (400) zugewandten und/oder mit
der Oberkante des Gleises (400) abschlieRenden
freiliegenden Bereiche mit der Abdeckung (20) ver-
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sehen sind.

Gleisunterbau mit einer Vorrichtung nach einem der
Anspriche 3 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
daB der Dampfungskdrper (10) als mindestens ei-
nem Gleis (400) zugeordnetes Formteil (120, 140)
ausgebildet ist, welches eine Héhe (h2) aufweist,
die mindestens der H6he der Achse der Réder der
Zugwagen entspricht, wobei wenigstens die dem
Gleis (400) zugewandten freiliegenden Bereiche
des Formteils (120, 140) durch die Copolymerfolie
(130, 132) abgedeckt sind.

Gleisunterbau nach Anspruch 15, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Dampfungskoérper (10) als
mindestens eine in das Gleisbett einlegbare, im we-
sentlichen ebene Platte (160, 180) ausgebildet ist,
wobei mindestens deren freiliegende Bereiche mit
der Copolymerfolie (170, 172) abgedeckt sind.

Gleisunterbau nach Anspruch 16, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Formteile (120, 140) und
die Platten (160, 180) im wesentlichen dicht an die
jeweiligen AuRen- (420) und/oder Innenseiten
(430) der jeweiligen Gleise (400) anprefbar sind,
wobei die an die Gleise (400) anschlieRenden Be-
reiche eine Hohe (h3, h1)aufweisen, die durch die
Hdéhe des Gleises (410) begrenzt ist.

Gleisunterbau nach einem der Anspriiche 16 oder
17, dadurch gekennzeichnet, daB die Platten
(160, 180) miteinander formschlissig verbindbar
sind.

Gleisunterbau nach einem der Anspriiche 16 bis 18,
dadurch gekennzeichnet, daB die Formteile (120,
140) und/oder die Platten (160, 180) in den die Glei-
se (400) tragenden Unterbau eingesetzt sind, wo-
bei der Unterbau auf wenigstens einer Schalldamp-
fungsunterlage, vorzugsweise auf einer Polystyrol-
Platte (300), aufliegt.

Gleisunterbau nach einem der Anspriiche 16 bis 19,
dadurch gekennzeichnet, daB die Formteile (120,
140) und/oder Platten (160, 180) in Schienenlangs-
und/oder -querrichtung durch wenigstens ein Befe-
stigungselement miteinander verbunden sind.

Gleisunterbau nach Anspruch 20, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Befestigungselement aus
mehreren, vorzugsweise aus Stahl- oder Stahlbe-
ton hergestellten Befestigungsschienen (190) be-
steht, wobei die Befestigungsschienen (190) tber-
lappende Befestigungsendbereiche (193, 194) auf-
weisen.

Gleisunterbau nach einem der Anspriiche 14 bis 21,
dadurch gekennzeichnet, daB der Gleisunterbau
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zur Festlegung eine die Gleise (400) untergreifende
Spanneinrichtung aufweist.

Gleisunterbau nach einem der Anspriiche 16 bis 21,
dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens zwei
gegeniiberliegende Formteile (120, 140) mit den
zugeordneten Platten (160, 180) durch wenigstens
eine die Gleise (400) untergreifende Spanneinrich-
tung (500) miteinander verbindbar, vorzugsweise
verspannbar sind.

Gleisunterbau nach einem der Anspriiche 22 oder
23, dadurch gekennzeichnet, daBl die Spannein-
richtung (500) aus einem Spannteil (510) und Ge-
gensticken (520, 530) besteht, wobei sich das
Spannteil (510) quer unter den Gleisen (400) zwi-
schen den Schwellen (450) erstreckt, und die Ge-
genstlicke (520, 530) in und/oder an den Formteilen
(120, 140) angebracht sind, wobei durch Kraftbe-
aufschlagung in quer zu den Gleisen (400) verlau-
fender Richtung die Formteile (120, 140) unterein-
ander verspannbar sind.

Gleisunterbau nach Anspruch 24, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Spannteil (510) zumindest
in seinen den Platten (160, 180) zugewandten Teil
ein Ansatzstiick (540) aufweist, das mit den Befe-
stigungsschienen (190) verbindbar ist.

Gleisunterbau nach einem der Anspriiche 16 bis 25,
dadurch gekennzeichnet, dal die im wesentli-
chen ebenen Oberflachen der Formteile (120, 140)
und/oder der Platten (160, 180) eine geringflgige
Schraglage aufweisen.

Claims

Device for damping of sound emissions in rail track
systems, having at least one damping element (10)
allocated to the sound emission source, wherein
said damping element (10) has at least in those ar-
eas (12) exposed in its installed position a surface
structure having cavities (14), wherein said surface
structure is provided with a cover (20) covering the
cavities (14) and hence creating closed and sound-
wave-destroying hollow areas (22), characterized
in that the cover (20) is a taut film stretched over
the cavities (14).

Device according to Claim 1, characterized in that
the cover (20) has a smooth surface.

Device according to one of the previous claims,
characterized in that the film is a PS (polystyrene)

film made on a copolymer basis.

Device according to one of the previous claims,
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characterized in that the cover (20) and the damp-
ing element (10) are intimately connected to one an-
other, preferably welded and/or glued to one anoth-
er.

Device according to one of the previous claims,
characterized in that the cavities (14) are provided
in the damping element (10) by machining of the
surface of the damping element (10).

Device according to one of the previous claims,
characterized in that the cavities (14) are created
by taking an impression of a suitable surface of a
negative mould during manufacture of the damping
element (10).

Device according to one of the previous claims,
characterized in that the cavities (14) are formed
by open pores of the damping element material.

Device according to one of the previous claims,
characterized in that the damping element (10)
comprises a foamed plastic.

Device according to one of the previous claims,
characterized in that the damping element (10)
comprises a high-density hard foam, preferably ex-
pandable polystyrene.

Device according to one of the previous claims,
characterized in that the damping element (10)
has cavities (14) evenly distributed over its substan-
tially plane surface and preferably of substantially
identical and block-shaped or otherwise structured
design.

Device according to one of the previous claims,
characterized in that several layers of damping el-
ements (10) with cover (20) can be provided one on
top of the other in sandwich form.

Device according to one of the previous claims,
characterized in that the damping element (10) is
recyclable together with the cover (20).

Device according to one of the previous claims,
characterized in that several damping elements
(10) are connectable to one another by at least one
fastening element.

Track substructure with a device according to one
of the previous claims, characterized in that at
least one damping element (10) is attachable in
and/or on the track bed or faces this, wherein at
least the exposed areas facing the rail (400) and/or
level with the upper edge of the rail (400) are pro-
vided with the cover (20).
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Track substructure with a device according to one
of Claims 3 to 13, characterized in that the damp-
ing element (10) is designed as a shaped part (120,
140) assigned to at least one rail (400) and having
a height (h2) corresponding to least the height of
the wheels of the rolling stock, wherein at least
those exposed areas of the shaped part (120, 140)
facing the rail (400) are covered by the copolymer
film (130, 132).

Track substructure according to Claim 15, charac-
terized in that the damping element (10) is de-
sighed as at least one substantially plane plate
(160, 180) insertable into the track bed, wherein at
least its exposed areas are covered by the copoly-
mer film (170, 172).

Track substructure according to Claim 16, charac-
terized in that the shaped parts (120, 140) and the
plates (160, 180) are substantially tightly pressable
against the respective outer (420) and/or inner fac-
es (430) of the respective rails (400), wherein the
areas adjacent to the rails (400) are of a height (h3,
h1) limited by the height of the rail (410).

Track substructure according to one of Claims 16
or 17, characterized in that the plates (160, 180)
are positively connectable to one another.

Track substructure according to one of Claims 16
to 18, characterized in that the shaped parts (120,
140) and/or the plates (160, 180) are inserted into
the substructure supporting the rails (400), wherein
the substructure rests on at least one sound-damp-
ing layer, preferably on a polystyrene panel (300).

Track substructure according to one of Claims 16
to 19, characterized in that the shaped parts (120,
140) and/or plates (160, 180) are connected in the
longitudinal and/or transverse direction of the rail by
at least one fastening element.

Track substructure according to Claim 20, charac-
terized in that the fastening element comprises
several fastening rails (190) preferably made from
steel or reinforced concrete, wherein said fastening
rails (190) have overlapping end fastening areas
(193, 194).

Track substructure according to one of Claims 14
to 21, characterized in that the track substructure
has a clamping device gripping underneath the rails
(400) for fixing them.

Track substructure according to one of Claims 16
to 21, characterized in that at least two opposite
shaped parts (120, 140) with the associated plates
(160, 180) are connectable, preferably clampable,
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to one another by at least one clamping device
(500) gripping underneath the rails (400).

Track substructure according to one of Claims 22
or 23, characterized in that the clamping device
(500) comprises a clamping part (510) and engage-
ment pieces (520, 530), wherein the clamping part
(510) extends transversely underneath the rails
(400) between the sleepers (450) and the engage-
ment pieces (520, 530) are attached in and/or on
the shaped parts (120, 140), wherein the shaped
parts (120, 140) can be tensioned against one an-
other by the application of force in the direction
transverse to the rails (400).

Track substructure according to Claims 24, charac-
terized in that the clamping part (510) has at least
in its part facing the plates (160, 180) a projection
(540) connectable to the fastening rails (190).

Track substructure according to one of Claims 16
to 25, characterized in that the substantially plane
surfaces of the shaped parts (120, 140) and/or of
the plates (160, 180) have a slightly angled position.

Revendications

Dispositif antibruit pour voies de chemin de fer, avec
au moins un corps amortisseur de bruit (10) affecté
a la source de bruit, sachant que le corps amortis-
seur de bruit (10) posséde au moins dans ses zones
dégagées (12) dans sa position de montage une
structure superficielle présentant des évidements
(14), que la structure superficielle est munie d'un
chapeau (20) recouvrant les évidements (14) et
créant ainsi des cavités fermées (22) qui annihilent
les ondes sonores,
caractérisé en ce que

le chapeau (20) est un chapeau (20) recou-
vrant les évidements (14) constitué par un film ten-
du.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que le chapeau (20) présente une surface lisse.

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le film de plastique est
un film de PS (polystyréne) fabriqué a base de co-
polymeére.

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le chapeau (20) et le
corps amortisseur de bruit (10) sont intimement re-
liés entre eux, de préférence soudés et/ou collés
l'un a l'autre.

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
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tes, caractérisé en ce que les évidements (14)
dans le corps amortisseur de bruit (10) sont prati-
qués par usinage mécanique de la surface du corps
amortisseur de bruit (10).

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les évidements (14)
sont créés par application sous pression de la sur-
face conjuguée d'un moule négatif lors de la fabri-
cation du corps amortisseur de bruit (10).

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les évidements (14)
sont formés par des pores ouverts du matériau du
corps amortisseur de bruit.

Dispositif selon I'une des revendications préceden-
tes, caractérisé en ce que le corps amortisseur de
bruit (10) est constitué d'une matiére plastique ex-
pansée.

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le corps amortisseur de
bruit (10) est constitué d'une mousse a haute résis-
tance de forte densité, de préférence de polystyre-
ne expanseé.

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le corps amortisseur de
bruit (10) présente, régulierement répartis sur sa
surface essentiellement plane, des évidements
(14) de préférence formés de parallélépipedes de
méme taille pour l'essentiel ou ayant une autre
structure.

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que plusieurs couches de
corps amortisseurs de bruit (10) avec chapeau (20)
peuvent étre superposées en sandwich.

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le corps amortisseur de
bruit (10) avec le chapeau (20) sont ensemble re-
cyclables.

Dispositif selon I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que plusieurs corps amor-
tisseurs de bruit (10) peuvent étre reliés les uns aux
autre par au moins un élément de fixation.

Infrastructure de voie ferrée avec un dispositif selon
I'une des revendications précédentes, caractéri-
sée en ce qu'au moins un corps amortisseur de
bruit (10) peut étre placé dans le et/ou sur le ballast,
ou est orienté vers lui, sachant qu'au moins les zo-
nes dégageées orientées vers le rail (400) et/ou ali-
gnées sur l'aréte supérieur du rail (400) sont munies
du chapeau (20).
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Infrastructure de voie ferrée avec un dispositif selon
l'une des revendications 3 a 13, caractérisée en
ce que le corps amortisseur de bruit (10) est formé
comme une pieces moulée (120, 140) affectée a au
moins un rail (400) et ayant une hauteur (h2) qui
correspond au moins a la hauteur de I'axe des roues
du véhicule tracteur, sachant qu'au moins les zones
dégagées orientées vers le rail (400) de la piéce
moulée (120, 140) sont recouvertes par le film de
copolymere (130, 132).

Infrastructure de voie ferrée selon la revendication
15, caractérisée en ce que le corps amortisseur
de bruit (10) est formé par au moins une plaque
(160, 180) plane pour I'essentiel et pouvant étre po-
sée sur le ballast, sachant qu'au moins ses zones
dégagées sont recouvertes du film copolymére
(170, 172).

Infrastructure de voie ferrée selon la revendication
16, caractérisée en ce que les pieces moulées
(120, 140) et les plaques (160, 180) peuvent étre
pressées de maniére jointive pour I'essentiel contre
les ames extérieures (420) et/ou intérieures (430)
des rails respectifs (400), sachant que les zones
s'appuyant contre les rails (400) présentent une
hauteur (h3, h1) limitée par la hauteur du rail (410).

Infrastructure de voie ferrée selon I'une des reven-
dications 16 ou 17, caractérisée en ce que les pla-
ques (160, 180) peuvent étre reliées les unes aux
autres de maniere géométrique.

Infrastructure de voie ferrée selon I'une des reven-
dications 16 a 18, caractérisée en ce que les pié-
ces moulées (120, 140) et/ou les plaques (160, 180)
sont placées dans l'infrastructure portant les rails
(400), l'infrastructure étant posée sur au moins un
support amortissant le bruit, de préférence sur une
plaque en polystyréne (300).

Infrastructure de voie ferrée selon I'une des reven-
dications 16 a 19, caractérisée en ce que les pié-
ces moulées (120, 140) et/ou les plaques (160, 180)
sont reliées les unes aux autres par au moins un
élément de fixation dans le sens longitudinal et/ou
transversal par rapport aux rails.

Infrastructure de voie ferrée selon la revendication
20, caractérisée en ce que I'élément de fixation est
constitué de plusieurs barres de fixation (190) de
préférence en acier ou en béton armé, les barres
de fixation (190) présentant des zones extrémités
de fixation (193, 194) se chevauchant.

Infrastructure de voie ferrée selon l'une des reven-
dications 14 a 21, caractérisée en ce qu'elle pré-
sente un dispositif de serrage passant sous les rails
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(400) afin d'assurer la fixation.

Infrastructure de voie ferrée selon l'une des reven-
dications 16 a 21, caractérisée en ce qu'au moins
deux piéces moulées opposées (120, 140) avec les
plagues conjointes (160, 180) peuvent étre de pré-
férence serrées en étant reliées les unes aux autres
par au moins un dispositif de serrage (500) passant
sous les rails (400).

Infrastructure de voie ferrée selon I'une des reven-
dications 22 ou 23, caractérisée en ce le dispositif
de serrage (500) est constitué d'une piece de ser-
rage (510) et de piéces conjuguées (520, 530), sa-
chant que la piéce de serrage (510) s'étend trans-
versalement sous les rails (400) entre les traverses
(450) et que les piéces conjuguées (520, 530) sont
fixées dans et/ou sur les pieces moulées (120, 140),
les pieces moulées (120, 140) pouvant étre serrées
les unes contre les autres par application d'une for-
ce transversale par rapport aux rails (400).

Infrastructure de voie ferrée selon la revendication
24, caractérisée en ce qu'au moins dans sa partie
orientée vers les plaques (160, 180), la piece de
serrage (510) présente une broche (540) pouvant
étre reliée aux barres de fixation (190).

Infrastructure de voie ferrée selon I'une des reven-
dications 16 a 25, caractérisée en ce que les sur-
faces planes pour I'essentiel des piéces moulées
(120, 140) et/ou des plaques (160, 180) présentent
une légeére inclinaison.
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