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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Ubergangs-
schiene fir die Verbindung von Schienen mit voneinan-
der verschiedenem Schienenquerschnitt sowie auf ein
Verfahren zur Herstellung einer derartigen Ubergangs-
schiene.

[0002] Im modernen Eisenbahnverkehr kommen im-
mer hohere Achslasten zum Einsatz, sodass Bela-
stungsgrenzbereiche des laufenden Gleises leicht liber-
schritten werden kénnen. Insbesondere in Bereichen
oder Schienenabschnitten, bei welchen die rollende Last
sich von einem Schienenprofil auf ein anderes Schienen-
profil bewegt, kommt es im Ubergangsbereich zu beson-
ders hohen Belastungen. Derartige Ubergangsbereiche
sind nicht nurim Weichenbereich und insbesondere beim
Ubergang von Regelschienen auf Federzungen bekannt.
Dickstegige unsymmetrische Schienenprofile, wie sie
beispielsweise bei den bekannten Federzungen- und Fe-
derschienenweichen flr Eisenbahnen eingesetzt wer-
den, missen an Schienenprofile mit gréfRerer Héhe an-
geschlossen werden. Bei Sanierungsarbeiten an Gleis-
kérpern kann es aber auch vorkommen, dass altere
Schienenprofile an modernere Schienenprofile ange-
passt werden missen, wobei sich derartige unterschied-
liche Schienenprofile nicht nur in ihrer Hohe sondern
auch in der Breite ihres FuRes voneinander unterschei-
den.

[0003] Bei den bekannten MaRnahmen zur Herstel-
lung derartiger Ubergangsstiicke bzw. Ubergangsschie-
nen wurde beispielsweise in der DE 828 792 C vorge-
schlagen, unsymmetrische dickstegige Schienenprofile
in Schienenprofile von grofRerer Hohe umzuschmieden,
wobei bei diesem bekannten Verfahren die asymmetri-
schen dickstegigen Schienenprofile ohne wesentliche
Vergrolierung der Profilhdhe in ein zumindest angena-
hert symmetrisches Profil umgeschmiedet wurden und
in der Folge die Profilhéhe durch Verformung des Steges
durchgefiihrt wurde.

[0004] Ebenso wie bei der DE 33 33 700 C wird hier
aber das Ubergangsstiick so ausgebildet, dass samtli-
che zu andernde Parameter im wesentlichen gleichzeitig
verandert werden und Uber die gleiche Lénge des Uber-
gangsschienenstiickes sowohl eine Anpassung der H6-
he des Steges als auch des Schienenfultes vorgenom-
men wurde. Mit geschmiedeten Formstlicken sollte hier
auf moglichst kurzer Lénge ein Ubergang von einem
Schienenprofil in das andere Schienenprofil gewahrlei-
stet werden.

[0005] Auch die EP 1013 826 geht noch von der Uber-
zeugung aus, dass im Bereich des Uberganges von ei-
nem Schienenprofil auf ein weiteres Schienenprofil ein
imwesentlichen stetiger Geometrieverlauferzieltwerden
soll, wobei entsprechende Anpassungen in einem an-
schlussseitigen Endbereich vorgenommen werden sol-
len.

[0006] Aus der US-A-2209725 ist eine Ubergangs-
schiene bekannt geworden, Uber deren gesamte Lange
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eine Anpassung der SchienenfuBbreite von einer ersten
angeschlossenen Schiene mit breiterem Schienenfuld an
eine weitere angeschlossene Schiene mit einem schma-
leren Schienenful erfolgt. In der Mitte der Ubergangs-
schiene ist ein Ubergangsbereich vorgesehen, in wel-
chem der Ubergang von der gréeren Schienenprofilhé-
he der einen Schiene auf die geringere Schienenprofil-
hoéhe der anderen Schiene erfolgt.

[0007] Aus der DE-C-617 016 ist eine Ubergangs-
schiene bekannt geworden, wobei zur Anpassung der
Hoéhenabmessungen der Steg des leichteren Profils auf-
gespalten wird, und rdumlich hiervon getrennt, zur An-
passung der Breitenabmessungen die FulR- und Kopf-
breite des starkeren Profils vermindert wird.

[0008] Die Erfindung zielt nun darauf ab, eine Uber-
gangsschiene der eingangs genannten Art zu schaffen,
mit welcher es mdglich ist, Schienen mit voneinander
verschiedenen Schienenquerschnitten und Schienen-
profilen miteinander zu verbinden, welche auch héheren
Radlasten ohne lokale Uberbelastung und Spannungs-
spitzen zulasst und daher in hdherem Male bruchfest
ausgebildet ist als bisher bekannte Ubergangsschienen.
Zur Lésung dieser Aufgabe weist dass die Ubergangs-
schiene zwei Ubergangsbereiche auf, wobei in einem
ersten Ubergangsbereich lediglich das Querschnittspro-
fil mit der gréReren Hohe in eine geringere Profilhdhe
Ubergehend umgeformt ist und im nachfolgenden zwei-
ten, die geringere Profilhéhe aufweisenden, Ubergangs-
bereich lediglich der Schienenful® in Anpassung an das
neue Profil des anschlieBenden SchienenfulRes bearbei-
tet ist. Im Gegensatz zum Stand der Technik wird erfin-
dungsgemal somit vorgeschlagen, die erforderlichen
Anpassungen in rdumlich voneinander getrennten Uber-
gangsbereichen gesondert vorzunehmen und in einem
ersten Teilbereich lediglich die Profilhdhe zu verringern
und erst in einem raumlich getrennten weiteren Teilbe-
reich den Schienenful an das neue Profil anzupassen.
Eine Verringerung der Profilhdhe, wie sie in besonders
einfacher Weise durch Stauchen bzw. Pressen erfolgt,
hat naturgemaf zur Folge, dass andere Dimensionen
und insbesondere die Breite des Fues bei entsprechen-
der seitlicher Presskraft an den Steg in diesem Teilbe-
reich zunimmt. Dadurch, dass nicht gleichzeitig in derar-
tigen sich andernden Teilbereichen weitere Verfahrens-
schritte bzw. Formanpassungsschritte vorgenommen
werden, hatsich nun Gberraschenderweise gezeigt, dass
Spannungsspitzen, wie sie bei Ausbildungen, bei wel-
chen eine Héhen- und FuBbreitenprofilanderung im sel-
ben Querschnitt erfolgt, nicht mehr auftreten und dass
daher insgesamt die Bruchfestigkeit einer derartigen
Ubergangsschiene auch bei extremen Achslasten we-
sentlich verbessert werden kann. Dieses Uberraschende
Ergebnis konnte in der Folge in einem rechnerischen Mo-
dell, bei welchem eine Spannungsermittiung durch ein
Finite Elemente Modell entsprechend modelliert wurde,
Uberpriftwerden. In diesem rechnerischen Modell wurde
die auftretende Achskraft als Flachenpressung eingelei-
tetund es konnte gezeigt werden, dass die bei bekannten
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Ausbildungen ersichtlichen deutlichen Spannungsspit-
zen nicht mehr auftreten. Zwischen den beiden geson-
dert voneinander an die jeweils neue Geometrie ange-
passten Teilbereiche kann bevorzugt auch ein neutraler
Zwischenbereich, das heifllt ein Bereich mit gleichblei-
bender Querschnittsform, vorgesehen werden, sodass
zwischen den beiden Verformungszonen eine weitere
Reduzierung der Spannungskonzentration erreicht wer-
den kann.

[0009] Eine weitere bevorzugte Ausbildung ergibtsich,
wenn der zweite Ubergangsbereich, welcher bereits die
geringere Profilhdhe aufweist und dessen Schienenful®
in Anpassung an das neue Profil des anschlielenden
Schienenfuk bearbeitet ist, dem freien Ende der Uber-
gangsschiene naher angeordnet ist als der erste Uber-
gangsbereich. An dem freien Ende der Ubergangsschie-
ne erfolgt die Verschweillung mit der die geringere Pro-
filhdhe und den geanderten Schienenful aufweisende
Anschlu3schiene, wobei dadurch, dass der zweite, le-
diglich mechanisch bearbeitete Ubergangsbereich der
Schweil3stelle naher angeordnet ist, Spannungskonzen-
trationen, wie sie unter Umstanden im ersten, durch Um-
formung gebildeten Ubergangsbereich, auftreten, von
der Schweil3stelle ferngehalten werden kénnen.

[0010] Das erfindungsgeméafe Verfahren zur Herstel-
lung einer derartigen Ubergangsschiene ist im wesentli-
chen dadurch gekennzeichnet, dass die Ubergangs-
schiene zunachst erwdrmt und in eine Pressform einge-
bracht wird, worauf die Schiene im Stegbereich umge-
formt und in der Profilhéhenrichtung gepresst wird und
dass anschlieBend an die vollstandige Umformung der
Schienenfull mechanisch bearbeitet wird. Dadurch, dass
in einem ersten Verfahrensschritt nach einem Erwarmen
lediglich eine Pressung erfolgt, gelingt es, die Uber-
gangsschiene auf die gewiinschte Profilhdhe zu verfor-
men, wobei dadurch, dass eine Pressform zum Einsatz
gelangt, auch die Stegbreite auf das gewilinschte Maf}
gebracht bzw. auf dem gewiinschten Mal gehalten wer-
den kann. Erst im Anschluss an eine derartige vollstan-
dige Umformung, welche sich naturgemaf tber eine be-
stimmte axiale Lange der Ubergangsschiene erstreckt,
wird die zweite Anpassung vorgenommen, wobei an-
schlieRend der SchienenfulR mechanisch bearbeitet
wird. In vorteilhafter Weise wird hierbei der Schienenful
anschlieBend spanabhebend bearbeitet, wodurch es
gleichzeitig gelingt, den Ubergang von einem breiteren
auf einen schmaleren Schienenful® mit einer entspre-
chenden Verrundung unter Einhaltung von definierten
Radien vorzunehmen. Mit Vorteil ist hierbei die Ausbil-
dung so getroffen, dass der Ubergangsbereich des
Schienenful3es, in welchem die Breite des Schienenfu-
Res zu- oder abnimmt, in der Draufsicht verrundet aus-
gebildet ist, wodurch die Gefahr von Rissen in diesem
Ubergangsbereich weiter herabgesetzt wird.

[0011] Die Erfindung erlaubt es, entsprechende Uber-
gangsschienenstiicke gesondert von beiden Schienen
auszubilden, wobei ein derartiges Ubergangsstiick werk-
seitig in besonders einfacher Weise mittels Ab-
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brennstumpfschweiflens mit einem Anschlussschienen-
stick mit dem geénderten Schienenprofil verbunden
werden kann, sodass in der Folge der Einbau in das Ge-
leise weiter vereinfacht wird und weitere Schweilvorgan-
ge den Bereich der Ubergangsschiene in keiner Weise
mehr beeintrachtigen.

[0012] Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines
in der Zeichnung schematisch dargestellten Ausfiih-
rungsbeispieles naher erlautert. In dieser zeigen Fig.1
eine Seitenansicht auf einen Schienenverlauf mit einge-
bautem Ubergangsstiick, Fig.2 eine Draufsicht auf die
Darstellung nach Fig.1, Fig.3 einen Schnitt nach der Linie
I/l der Fig.1, Fig.4 eine Schnitt nach der Linie IV/IV der
Fig.1 und Fig.5 einen Schnittnach der Linie V/V der Fig.1.
[0013] In Fig.1 ist mit 1 eine Ubergangsschiene be-
zeichnet, welche ausgehend von einem Regelschienen-
profil 2 einen Ubergang zu einem weiteren Schienenprofil
3 ermdglicht. Die Ubergangsschiene 1 ist mit der Regel-
schiene mit geanderter Profilhéhe 3 mittels Schweilien
verbunden, wobei die entsprechende Schweil3naht mit
4 bezeichnetist. Der Ubergangsschienenbereich 1 weist
Abschnitte a, b und c auf, wobei der Abschnitt a bereits
auf geringere Profilhéhe gepresst wurde und lediglich im
Schienenfulbereich bearbeitet wurde. Wie insbesonde-
re aus Fig.2 ersichtlich, erfolgt diese Bearbeitung durch
spanabhebendes Bearbeiten des Schienenful’es mit ei-
nem Verrundungsradius r = 120 - 150. Der Bereich b ist
bei der Ausbildung nach Fig.1 und 2 als im wesentlichen
neutraler Bereich ausgebildet, bei welchem der Schie-
nenful in seiner Breite noch nicht bearbeitet wurde und
lediglich die Profilhdhe durch Umschmieden bzw. Pres-
sen an die neuen Gegebenheiten angepaldt wurde. Im
der Regelschiene 2 benachbarten ersten Teilbereich c
der Ubergangsschiene erfolgt dieser Schmiede- bzw.
Pressvorgang, bei welchem, wie sich insbesondere aus
den Querschnitten nach den Fig.3, 4 und 5 ergibt, gleich-
zeitig Presskrafte in Hohenrichtung und quer zum Steg
zum Einsatz gelangen.

[0014] In Fig.3 ist das endgiltige Anschlussprofil mit
der geanderten Schienenhdhe und der gednderten Steg-
breite, welches dem Schienenabschnitt 3 entspricht, er-
sichtlich. Diese dem Schnitt nach Linie IlI/IIl der Fig.1
entsprechende Profilform entspricht somit dem Profil,
welches mit der Ubergangsschiene verschweilRt werden
kann. Im Bereich der Ubergangsschiene selbst wurde
der Schnitt IV/IV gelegt, welcher in Fig.4 dargestellt ist.
Bei dieser Darstellung ist ersichtlich, dass lediglich der
Schienenful} von seiner Sollbreite verschieden ist und in
der Folge noch auf die Sollbreite spanabhebend abge-
nommen werden muss. Das Ausgangsprofil entspre-
chend der Schiene 2 zeichnet sich durch wesentlich brei-
tere Schienenstege und grofiere Profilhdhe aus. Dieses
Ausgangsprofil entspricht dem Schnitt nach der Linie V/V
und ist in Fig.5 ersichtlich. Beim Vergleich der Profile
nach Fig.3, 4 und 5 ist unmittelbar ersichtlich, dass das
Kopfprofil im Bereich der Ubergangsschiene und zwi-
schen den beiden miteinander verbundenen Schienen
keinerlei Verédnderungen erfahrt. Der Steg ist beim Uber-
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gang von der Schiene 2 auf die Schiene 3 geringfligig
schmaler geworden, woraus ersichtlich ist, dass im Zu-
sammenhang mit der Verformung der Schiene mit dem
Profil nach Fig.5 in eine Schiene mit dem Profil nach Fig.
4 nicht nur Krafte in Héhenrichtung zur Stauchung der
Profilhnéhe sondern gleichzeitig auch seitliche Presskraf-
te aufgewandt wurden, um die Stegbreite entsprechend
zu begrenzen. Bei einem derartigen Verformungsschritt
andert sich naturgemaf der Bereich des Schienenfulles
und die endgliltige Bearbeitung des Schienenfulies er-
folgt in einem Teilbereich der Lange der Ubergangs-
schiene, bei welchem die Schrniedeverformung bzw. die
Pressverformung bereits abgeschlossen ist, und im An-
schluss an einen derartigen Teilbereich.

Patentanspriiche

1. Ubergangsschiene fiir die Verbindung von Schienen
mit voneinander verschiedenem Schienenquer-
schnitt, wobei die Ubergangsschiene (1) zwei Uber-
gangsbereiche (a,c) aufweist, in einem ersten Uber-
gangsbereich (c) lediglich das Querschnittsprofil mit
der groReren Hohe in eine geringere Profilhdhe
Ubergehend umgeformt ist und im nachfolgenden
zweiten, die geringere Profilhdhe aufweisenden,
Ubergangsbereich (a) lediglich der SchienenfuR in
Anpassung an das neue Profil des anschlieRenden
SchienenfulRes bearbeitet ist.

2. Ubergangsschiene nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zweite Ubergangsbereich
(a) dem freien Ende der Ubergangsschiene (1) naher
angeordnet ist als der erste Ubergangsbereich (c).

3. Ubergangsschiene nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass zwischen dem ersten
(c) und dem zweiten Ubergangsbereich (a) ein Be-
reich (b) mit gleichbleibender Querschnittsform an-
geordnet ist.

4. Verfahren zur Herstellung einer Ubergangsschiene
nach Anspruch 1, 2 oder 3 dadurch gekennzeich-
net, dass die Ubergangsschiene zunachst erwarmt
und in eine Pressform eingebracht wird, worauf die
Schiene im Stegbereich umgeformt und in der Pro-
filhéhenrichtung gepresst wird und dass anschlie-
Rend an die vollstdndige Umformung der Schienen-
full mechanisch bearbeitet wird.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Schienenful® spanabhebend be-
arbeitet wird.

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zweite Ubergangsbereich
des Schienenfulies, in welchem die Breite des
Schienenful’es abnimmt, in der Draufsicht verrundet
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ausgebildet ist.

Claims

1. Atransition rail for the connection of rails having dif-
ferent rail cross sections, whereby the transition rail
(1) comprises two transition zones (a,c), in a first
transition zone (c) the larger-height cross-sectional
profile is reshaped to transition into a smaller profile
height and in the following, second transition zone
(a) having the smaller profile height the rail foot is
worked to match the new profile of the consecutive
rail foot.

2. Atransition rail according to claim 1, characterized
in that the second transition zone (a) is arranged
closer to the free end of the transition rail (1) than
the first transition zone (c).

3. A transition rail according to claim 1 or 2, charac-
terized in that a zone (b) of constant cross-sectional
shape is arranged between the first transition zone
(c) and the second transition zone (a).

4. A method for producing a transition rail according to
claim 1, 2 or 3, characterized in that the transition
railis atfirst heated and introduced into a press mold,
whereupon the rail is reshaped in the web region and
pressed in the direction of the profile height, and that
the rail foot is mechanically worked following com-
plete reshaping.

5. A method according to claim 4, characterized in
that the rail foot is machined.

6. A method according to claim 4 or 5, characterized
in that the second transition zone of the rail foot, in
which the width of the rail foot decreases, is designed
to be rounded in top view.

Revendications

1. Rail de transition pour 'assemblage de rails ayant
des sections de rail différentes, lequel rail de transi-
tion (1) présente deux zones de transition (a, ¢), la
forme du profil en section d’'une premiere zone de
transition (c) ayant une plus grande hauteur étant
modifiée jusqu’a une hauteur de profil plus petite et
la deuxiéme zone de transition (a) suivante, qui a
une plus petite hauteur de profil, présentant un pied
de rail travaillé pour I'adapter au nouveau profil du
pied de rail qui s’y raccorde.

2. Rail de transition selon la revendication 1, caracté-
risé en ce que la deuxiéme zone de transition (a)
est plus proche de I'extrémité libre du rail de transi-
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tion (1) que la premiéere zone de transition (c).

Rail de transition selon la revendication 1 ou 2, ca-
ractérisé en ce qu’il est prévu entre la premiére
zone de transition (c) et la deuxiéme (a) une zone 5
(b) ayant une forme en section constante.

Procédé pour la fabrication d’un rail de transition se-
lon la revendication 1, 2 ou 3, caractérisé en ce
que le rail de transition est d’abord chauffé et intro- 70
duit dans un moule de presse, aprés quoi le rail est
déformé au niveau de I'ame et pressé dans le sens
de la hauteur du profilé, et en ce que le pied du rail
est usiné mécaniquement apres le formage complet.

15
Procédé selon la revendication 4, caractérisé en
ce que le pied du rail est usiné par enlevement de
matiere.

Procédé selon la revendication 4 ou 5, caractérisé 20
en ce que la deuxieme zone de transition du pied

du rail, dans laquelle la largeur du pied du rail dimi-
nue, a une forme arrondie en vue de dessus.
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