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Die Erfindung beschreibt ein Schienenbefestigungssystem fiir Schienen auf Betonschwellen, wobei Stiitzringe
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenbefesti-
gungssystem, mit welchem Schienen auf einer Beton-
schwelle befestigt werden kdnnen, wobei Stiitzringe und
Betonanker zur Anbringung von Spannklemmen in die
Betonschwelle betoniert sind.

[0002] Die ordnungsgemale Verspannung zwischen
Schiene und Schwelle ist der Garant fur die Aufrechter-
haltung der Verkehrssicherheit auf Gleisen und Weichen
bei der Durchfiihrung von Personen- und Giitertranspor-
ten auf Bahnstrecken.

[0003] Fir die Einhaltung oberbautechnischer Para-
meter wie Langshdhe, gegenseitige Héhenlage, Rich-
tung und Spurweite bei der Herstellung von Gleisen und
Weichen, ist die kraftschliissige Verspannung der Schie-
ne zum Schwellenauflager sicherzustellen.

[0004] Lose Schienenbefestigungen und geschadigte
Betonschwellen stellen keine kraftschlissige Verspan-
nung zwischen Schiene und Schwelle sicher und beein-
trachtigen die Verkehrssicherheit bei der Durchfiihrung
und Aufrechterhaltung eines reibungslosen Eisenbahn-
betriebes.

[0005] Im Stand der Technik sind Mittel zur Schienen-
befestigung beschrieben. So basiert z. B. das W14-
Schienenbefestigungssystem auf einer Betonschwelle,
in die ein ebener, in Draufsicht rechtwinklig ausgebildeter
Auflageabschnitt fir den FulR der jeweils zu befestigen-
den Schiene eingeformt ist. In Léangsrichtung der zu be-
festigenden Schiene betrachtet erstreckt sich der jewei-
lige Auflageabschnitt ber die gesamte Schwelle, wah-
rend seine quer zur Langserstreckung der Schiene ge-
messene Breite grof3er als die Breite des Schienenfules,
jedoch kleiner als die gesamte Breite der Schwelle ist.
An ihren parallel zur Langserstreckung der Schiene aus-
gerichteten Schmalseiten ist der Auflageabschnitt durch
jeweils eine sich ebenfalls parallel zur Langserstreckung
der zu befestigenden Schiene Uber die Schwelle erstrek-
kende Einsenkung begrenzt, die einen im Wesentlichen
V-férmigen Querschnitt besitzt. Zuséatzlich istin den beid-
seits des in Montagestellung vom Schienenful} besetz-
ten Teils vorhandenen Bereichen des Auflageabschnitts
jeweils eine Aufnahme fir einen Diibel oder desgleichen
eingeformt, in den eine Spannschraube eingeschraubt
werden kann.

[0006] Zum Befestigen der Schiene wird auf die nicht
von dem Schienenful® besetzten Bereiche des Auflage-
abschnitts jeweils eine so genannte "Winkelfiihrungs-
platte" aufgesetzt. Diese aus Gewichtsgriinden und zum
Zwecke der Verbesserung des elastischen Verhaltens
sowie des elektrischen Widerstands lblicherweise aus
einem hochfesten Kunststoffmaterial gefertigten Winkel-
fuhrungsplatten weisen einen Zentralabschnitt auf, an
dessen Unterseite eine Auflagefldche ausgebildetist, mit
der die Winkelfuhrungsplatten auf dem Auflageabschnitt
sitzen. Bei der fir das System W14 eingesetzten Win-
kelfihrungsplatte ist an den Zentralabschnitt zusatzlich
ein Stutzabschnitt angeformt, der sich ausgehend von
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der Auflageflache an der Unterseite der Winkelflihrungs-
platte nach unten erstreckt und dessen Form an die Form
der den Auflageabschnitt begrenzenden Einsenkungen
der Schwelle angepasst ist. In der Montagestellung sitzt
dementsprechend jede der Winkelfiihrungsplatten mitih-
rem Stltzabschnitt formschlissig in der ihr jeweils zuge-
ordneten Einsenkung. Mit ihrer dem Stitzabschnitt ge-
geniberliegenden Anlageflache liegen die Winkelfih-
rungsplatten dagegen seitlich am Ful} der zu befestigen-
den Schiene an. Seitenkréfte, die von der Schiene auf
die Winkelfiihrungsplatte libertragen werden, kénnen so
von der Winkelfuhrungsplatte aufgenommen und in die
Schwelle geleitet werden. Die Abstlitzung der Winkelfiih-
rungsplatten erfolgt dabei Gber die von der Schiene ab-
gewandte Seitenflache der jeweiligen Einsenkung.
[0007] Zur Sicherung der Schiene gegen ein Abheben
werden bei den bekannten Schienenbefestigungssyste-
men Ublicherweise Federelemente eingesetzt, die im
Montagezustand eine federnd elastische Niederhalte-
kraft auf den Schienenful ausiiben. Die beim Schienen-
befestigungssystem W14 und vergleichbaren Systemen
eingesetzten, auch als "Spannklemmen" bezeichneten
Federelemente sind W-férmig ausgebildet und mitihrem
Mittelabschnitt auf der Winkelflihrungsplatte verspannt.
Dazu ist in der Winkelfiihrungsplatte eine Durchgangs-
6ffnung ausgebildet, durch die die zum Spannen der je-
weiligen Spannklemme verwendete Spannschraube in
den jeweils in der Schwelle eingelassenen Dibel einge-
schraubt werden kann.

[0008] Nachteiligbei dem seit Gber 2 Jahrzehnten ver-
wendeten Schienenbefestigungssystem mit den dazu-
gehdrigen Schwellenschrauben und Schraubdibel ist,
dass es haufig zu Langsrissen in den Betonschwellen
kam, die bis zum Verfall des Systems fiihrten. Eine kraft-
schlissige Verspannung zwischen Schiene und Beton-
schwelle war nicht mehr gewahrleistet. Hierdurch konnte
eine sichere Benutzung der Schiene nicht mehr gewahr-
leistet werden und die Liegedauer der Betonschwellen
von 25 bis 30 Jahre wurde kaum erreicht.

[0009] AuBerdem hat sich herausgestellt, dass es un-
ter unglinstigen Montage- oder Betriebsbedingungen zu
erheblichem abrasiven Verschleil der jeweiligen
Schwelle oder Platte im Bereich ihres Auflageabschnitts
kommt. Der Verschleild duf3ert sich in einem unregelma-
Rigen Materialabtrag. Dieser kann so weit gehen, dass
zwischen Schienenfull und Auflageabschnitt dauerhaft
ein Luftspalt vorhanden ist, in Folge dessen eine sichere
Abstitzung der Schiene in dem jeweiligen Befestigungs-
punkt nicht mehr gewahrleistet und eine gegebenenfalls
vorgesehene Schienenneigung dauerhaft unzuldssig
verandert ist.

[0010] Ursachlich fir die Schadigung der Beton-
schwellen ist die Bildung von Léngsrissen entlang des
Schwellenkoérpers durch die vorhandenen Hohlraume
der Schwellendibel. Beim Eindrehen der Schwellen-
schrauben in die einbetonierten Schwellendibel der neu
gefertigten Schwellen entstehen Druckkréfte die von in-
nen nach aufen der Betonschwellen wirken. Es ist glei-
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chermaflen nachteilig, die Schwellendlbel wie einen
klassischen Dibel in die Betonschwellen einzufiigen
oder, ob man diese einbetoniert. (z.B. WO 2006/029803
A1, DE 101 48 726 A1, DE 31 11 876 A1).

[0011] Im Stand der Technik (z. B. DE 199 29 283 A1,
JP 2002/242103 A) ist beschrieben, dass ein Luftspalt
zwischen einer Schwelle und einem Schotterbett oder
einer Betonplatte, auf denen die Schwelle steht, aufgrund
von unvermeidbaren baulichen Ungenauigkeiten vor-
handen sein kann, durch Injektion einer Fillmasse ge-
schlossen werden kann. Jedoch kann diese Technik
nicht ohne Weiteres auf die Sanierung von Schienenbe-
festigungspunkten, bei denen sich zwischen dem Aufla-
geabschnitt der Schwelle und dem Schienenfuld in Folge
von abrasivem Verschlei} ein Luftspalt gebildet hat,
ibertragen werden. Die beim Uberfahren des jeweiligen
Befestigungspunktes auf dem Auflageabschnitt lasten-
den Druckkréfte sind zu hoch sind, so dass die einge-
spritzte Flllmasse ihnen nicht liber eine ausreichend lan-
ge Einsatzdauer standhalt.

[0012] Zusatzlich werden beiZugfahrten die auftreten-
den Schwingungen durch die Achslasten des rollenden
Rades liber die Schwellenschraube und Schwellendiibel
in die Betonschwelle Ubertragen. Diese Komponenten
sind fir die Bildung der Risse in der Betonschwelle ver-
antwortlich und verkiirzen die Liegedauer je nach Ver-
kehrsbelastung erheblich. Negativ wirken sich auch die
Witterungseinflisse (Eindringen von Wasser und Fro-
steinwirkung in den Schwellendiibel und in den vorhan-
denen Rissen der Betonschwellen) nachteilig aus. Die
Schwellenkdrper werden dadurch zusatzlich geschadigt
und das fuihrt beschleunigend zur Zerstérung der Beton-
schwelle.

[0013] Eine Schwellenauswechselung geschéadigter
Betonschwellen wird bereits nach 5 bis 15 Jahren je nach
Schéadigungsart flr die Aufrechterhaltung des Bahnbe-
triebes erforderlich. Beispiel: ICE Strecke 6100 Berlin -
Hamburg wurde die Streckenertiichtigung auf 230 km/h
von 2003 bis 2004 durchgefiihrt. 2009 wurden ca.
241.000 Betonschwellen gewechselt. Die Kosten der Sa-
nierung beliefen sich auf ca. 41 Mio. €.

[0014] Es war demgemal Aufgabe der Erfindung ein
Schienenbefestigungssystem bereitzustellen, das nicht
die Nachteile oder Mangel des Standes der Technik auf-
weist.

[0015] Geldst wird die Aufgabe durch den unabhangi-
gen Anspruch. Bevorzugte Ausfiihrungsformen finden
sich in den Unteranspriichen.

[0016] Es wird mithin ein Schienenbefestigungssy-
stem fiir Schienen auf Betonschwellen bereitgestellt, das
nichtdie Nachteile oder Mangel des Standes der Technik
aufweist. Das erfindungsgeméafie System umfasst:

a. seitlich der Schiene angeordneten und zumindest
teilweise in die Schwellenoberseite eingelassenen

winkelférmigen Fihrungsplatten,

b. Spannklemmen, die mittels in der Betonschwelle
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verankerten und die Fihrungsplatte durchdringen-
den Bolzen auf die jeweilige Flihrungsplatte und ei-
nen Fuld der Schiene kraftschlissig verspannbar
sind,

c. in die Betonschwelle eingelassene Betonanker,

d. und mit den Betonankern verbundenen Stiitzrin-
ge, in die die Bolzen eingebracht sind, wobei

die Stltzringe und die Betonanker in die Betonschwelle
einbetoniert sind.

[0017] Die im Stand der Technik offenbarten Befesti-
gungssysteme verwenden Diibel, die in eine Offnung im
festen Untergrund eingebracht werden, wobeiin den Dii-
bel das Spannelement eingeschraubt wird. Bei der erfin-
dungsgemalen Lehre handelt es sich um eine Kombi-
nation aus mehreren Elementen (a, b, c und d, wobei die
Stltzringe und die Betonanker in die Betonschwelle ein-
betoniert sind). Die einzelnen technischen Elemente, die
miteinander kombiniert werden, fliihren in inrer Kombina-
tion Uberraschenderweise zu einem deutlich verbesser-
ten Schienenbefestigungssystem fir Schienen auf Be-
tonschwellen. Es lag fir einen Fachmann nicht nahe,
dass die Kombination aus an sich bekannten Elementen
zu einem Schienenbefestigungssystem fiihrt, welches
die statische Belastbarkeit der Schwellenkdrper verbes-
sertund die Nutzungsdauer der Betonschwellen verdop-
pelt und gleichzeitig die Betriebskosten fir die Instand-
haltung senkt. Der Fachmann fand in dem Stand der
Technik auch keine Anregung, die erfindungsgemaRen
einzelnen Merkmale miteinander zu kombinieren. Ge-
rade die einfache Losung der Kombination aus bekann-
ten Elementen, die zu einer Gberraschenden Verbesse-
rung wie der Nutzungsdauer fiihren, wurden dem durch-
schnittlichen Fachmann nicht nahegelegt, da zahlreiche
Lésungen des Standes der Technik erheblich komplizier-
ter waren, als die erfindungsgemafe Lehre. Selbstver-
standlich finden sich im Stand der Technik einfachere
Lésungen, nur handelt es sich bei diesen einfachen L6-
sungen des Standes der Technik um solche Befesti-
gungssysteme fir Schienen auf Betonschwellen, die fir
den regelmaRiger Betrieb einer Ublichen Schiene Uber-
haupt nicht geeignet sind. Es war vor allem véllig Giber-
raschend, dass das Einbetonieren eines Betonankers
und das Einbetonieren der Stiitzringe in Kombination mit
den Merkmalen a, b, c und d zu einem Befestigungssy-
stem flihren, das eine Uiberraschend verbesserte Belast-
barkeit aufweist. Ganz besonders vorteilhaft ist es, wenn
der Stitzring mit dem Betonanker so einbetoniert wird,
dass der Stultzring mit der Oberkante der Betonschwelle
abschliet. Das erfindungsgemalie Befestigungssystem
stellt eine Abweichung von der Lehre des Standes der
Technik, da bei der Erfindung die Stiitzringe und die Be-
tonanker in die Betonschwelle einbetoniert sind. Uberra-
schenderweise wird hierdurch eine erheblich hdhere Sta-
bilitat erreicht, die in einer langeren Nutzungsdauer re-
sultiert.
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[0018] Besonders vorteilhaft ist es, wenn neben dem
Stltzring mit einem M22-Gewinde ein Betonanker mit
M10 verwenden wird, wie er beispielhaft in Figur 4 ge-
zeigt wird. Der Betonanker mit M10 wird verwendet, um
durch die Fixierung des Stltzringes, bevorzugt miteinem
M22-Gewinde, bevorzugt einen WD Bolzen M22 zu fi-
xieren, wobei Stitzring und Betonanker beide in der Be-
tonschwelle einbetoniert vorliegen. Die Kombination aus
Betonanker (M10) dem Stiitzring mit dem M22-Gewinde
und dem WD Bolzen M22 fiihrt zu den besonderen vor-
teilhaften Eigenschaften der bevorzugten Ausfiihrungs-
form der Erfindung.

[0019] Das erfindungsgemdfRe Schienenbefesti-
gungssystem hat wesentliche Vorteile gegeniiber dem
Stand der Technik, wie z. B.:

e Verbesserung der statischen Belastbarkeit des
Schwellenkdrpers.

e Problemlose Herstellung des erforderlichen Dreh-
moments zur Erreichung der kraftschlissigen Ver-
spannung zwischen Schiene und Schwelle. Das er-
forderliche Anzugsmoment der Mutter wird nach
Streckenklassifizierung bei Neubau, Umbau oder In-
standhaltungsmalRnahmen von Gleisen und Wei-
chen festgelegt.

e Federkraft der Verspannung und Schwingungen
durch das rollende Rad (Achslasten) werden vom
Bolzen aufgenommen und nicht in den Schwellen-
kérper Ubertragen.

e Das Schienenbefestigungssystem erhoht die Nut-
zungsdauer der Schwellenkérper erheblich und ge-
wahrleistet eine dauerhafte kraftschlissige Ver-
spannung zwischen Schiene und Betonschwelle.

* Das Schienenbefestigungssystem ist bei allen Be-
tonschwellenarten anwendbar.

* Die Nutzungsdauer der Betonschwellen erhéht sich
Uberraschenderweise je nach Verkehrsbelastung
auf ca. 25 bis 30 Jahre.

e Geschadigte Kleineisenteile kdnnen problemlos
ausgetauscht werden.

«  Technologische Anderungen bei Gleisneubau- oder
Umbauverfahren im Oberbau sind nicht erforderlich.

+  Technische Anderungen der zum Einsatz kommen-
den Gleisbau- Maschinen und Gerate sind fur
Schwellenauswechselung, Schwellenverlegung
oder Verspannungsarbeiten der Schiene sind nicht
erforderlich.

* Die Senkungder Betriebskosten und der Zugverspa-
tungen auf Grund Minimierung der Instandhaltung
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ist erheblich.

[0020] Eine Schwelle oder auch Bahnschwelle ist ein
Teil des Eisenbahnoberbaus, der die Schienen tréagt und
deren Belastungen auf den Gleis-Unterbau Gibertragtund
verteilt. Es ist die Aufgabe der Schwelle, die darauf be-
festigte Schiene in ihrer Lage zu fixieren und somit die
Einhaltung der Spurweite sicherzustellen. Die Schwellen
kdénnen aus unterschiedlichen Materialien, wie Stahl,
Holz oder Beton, gefertigt sein. Betonschwellen werden
insbesondere maschinell aus Beton gegossen, wobei auf
der Oberflache bereits die Auflage der Schienen mit seit-
lichen Nocken gegen Verschiebung und Bohrléchern fir
die Schienenhalter geformt werden. Vorteile von Schwel-
len aus Spannbeton gegeniiber Holz- und Stahlschwel-
len sind eine bessere Lagestabilitdt durch gréReres Ge-
wicht und eine langere Nutzungsdauer. Beim Regelober-
bau der Deutschen Bahn werden Spannbetonschwellen
des Typs B 70 auch weitere Betonschwellen wie z. B.
des Typs B 90 und andere. Das System kann mit allen
gangigen Betonschwellen (wie z. B. Weichenschwellen,
Einblockschwellen usw.) verwendet werden. Neben der
beschriebenen Einblockschwelle ist die Verwendung der
Zweiblockschwelle weit verbreitet. Diese besteht aus
zwei Betonblécken, die mit einem Spurhalter aus einem
L- oder T-férmigen Stahlprofil miteinander verbunden
sind. Durch das Auflésen der Schwelle in zwei Blécke
wird der Seitenverschiebewiderstand vergrofRert. Die
Zweiblockschwelle kommt in Deutschland zur Befesti-
gung der Schiene bei der Festen Fahrbahn in Anwen-
dung. Das Befestigungssystem ist mit den Einblock-
schwellen, aber auch mit den Zweiblockschwellen kom-
patibel, so dass es universell eingesetzt werden kann.

[0021] Das Einbetonieren der Stiitzringe mit den Be-
tonankern bietet einen weiteren tiberraschenden Vorteil.
Die vorgegeben Position der Stitzringe in der Schwelle
ermdglicht eine exakte und eindeutige Orientierung der
Winkelfihrungsplatten. Aufgrund der genauen Positio-
nierung wird die Montage erleichtert und die Montagezeit
verkurzt. Es war véllig Gberraschend, dass das Einbeto-
nieren des Stitzringes zu einer weiteren Verbesserung
der Stabilitat fihrt. Besonders Uberraschend war es,
dass die Stabilitdt des Systems nochmals verbessert
werden kann, wenn der Stiitzring beim Einbetonieren so
positioniert wird, dass er mit der Oberkante der Beton-
schwelle abschlief3t. Die verbesserten Stabilitédtseigen-
schaften werden Uberraschenderweise nochmals ver-
bessert, wenn der Stiitzring mit der Oberkante der Be-
tonschwelle abschlief3t. Zum Erreichen der erforderli-
chen elektrischen Leitfahigkeitswerte kann vorgesehen
sein, dass der Betonanker und der Stiitzring mit einem
geeigneten Isolieranstrich versehen werden. In den bei-
gefligten Figuren (Figur 1) ist dargestellt, wie die Stitz-
ringe erfindungsgemafl mit der Oberkante der Beton-
schwelle abschlieRen. Es ist vorgesehen, dass die Ober-
kante des Stitzrings, wenn sie in der Betonschwelle ein-
gebracht ist, mit der Oberkante der Betonschwelle be-
vorzugt abschlielt. Es ist bevorzugt, dass der Bolzen,
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bevorzugtein WD Bolzen M 22, im Stiitzring zurbesseren
Ausrichtung vor dem Betonieren eingedreht wird. Das
Einbetonieren von Stiitzring und Betonanker in die Be-
tonschwelle fUhrt zu einer Verbesserung der statischen
Belastbarkeit der Schwellenkdrper und weiterhin wird
vorteilhafterweise die Federkraft der Verspannung und
die Schwingungen durch das rollen Rad (Achslasten)
vom Bolzen aufgenommen, so dass nicht nur die Schwel-
lenképer belangt werden. Bevorzugt weisen die Stitz-
ringe ein M 22-Gewinde auf, die zu einer besonders sta-
bilen Verankerung fihren. Die Stiitzringe sind mittels der
genannten Gewinde an den Betonankern befestigt.
[0022] Es war véllig Uberraschend, dass das erfin-
dungsgemalle Schienenbefestigungssystem flexibel
verwendbar ist und mit den bekannten Betonschwellen
kompatibel ist. AuBerdem kann es einfach vormontiert
werden, so dass ein Transport von Kleineisen problemlos
moglich ist. Hierbei wird vorzugsweise nach Abbinden
der Betonschwellen die Winkelfihrungsplatte und die
elastische Zwischenlage auf die Betonschwellen gelegt.
AnschlieBend wird bevorzugt die Spannklemme mit Un-
terlegscheibe und Mutter verspannt, so dass ein einfa-
cher Transport méglich ist und keine technologische An-
derung des Schwellentransportes erforderlich wird.
[0023] Durch das erfindungsgeméafie System ist eine
schnelle und effiziente Befestigung von Schienen még-
lich. Der Stutzring, sowie die Betonanker sind in die Be-
tonschwelle einbetoniert, wobei es auch vorteilhaft sein
kann, den Bolzen fiir den Transport der Schwellenk&rper
in den Stitzring einzudrehen. Es war voéllig Uberra-
schend, dass entstehende Spannkrafte durch den Bol-
zen aufgenommen werden und nicht in den Schwellen-
kérper eingetragen werden. Hierdurch werden statische
Eigenschaften erreicht, die in einer erhdhten Haltbarkeit
der Betonschwelle resultieren, die weit Uber der des
Standes der Technik liegt. Somit kdnnen nicht nur Kosten
minimiert sondern auch Wartungsarbeiten reduziert wer-
den.

[0024] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform des
Schienenbefestigungssystemsist unter der Schiene eine
elastische Zwischenlage angeordnet, die in an sich be-
kannter Weise eine erforderliche elastische Nachgiebig-
keit gewahrleistet. Der "elastisch" beschreibt im Sinne
der Erfindung insbesondere die Eigenschaft eines Ma-
terials, sich unter Belastung zu verformen und bei Ent-
lastung wieder die im Wesentlichen urspriingliche Ge-
stalt anzunehmen. Durch die Zwischenlage kann eine
Beschadigung der Betonschwelle durch eine direkte Ein-
wirkung der Schiene verhindert werden.

[0025] Es ist bevorzugt, dass die Bolzen Gewindebol-
zen sind. Ein Bolzen ist ein Verbindungsmittel, welches
insbesondere die Spannklemme auf die Schiene bzw.
die Winkelfuihrungsplatte presst. Die Bolzen kénnen ein
AuRengewinde aufweisen, so dass sie in den Stiitzring
eindrehbar sind. Hierbei kann es sich beispielsweise um
ein metrisches ISO-Gewinde mit einem AufRendurch-
messer (Nenndurchmesser) von 22 mm (im Sinne der
Erfindung auch als M 22 Gewinde bezeichnet) handeln.
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Es kénnen jedoch auch weitere Gewinde genutzt wer-
den, die eine ausreichende Haltekraft bereitstellen.
[0026] Die Bolzen, insbesondere die Gewindebolzen
sind in die Stitzringe eindrehbar, die in die Betonschwel-
len einbetoniert sind. Das heilt, die Stltzringe sind irre-
versibel mit den Schwellen verbunden und werden be-
vorzugt bei der Fertigung der Schwellen bereits in diese
eingelassen. Die Stitzringe weisen vorzugsweise ein In-
nengewinde, insbesondere ein metrisches ISO-Gewinde
M 22 auf. Fir das System kénnen Bauelemente verwen-
det werden, die bereits im Schienenbau genutzt werden,
wie z. B. Mutter (z. B. SW 29 mit Gewinde M 22), Unter-
legscheibe, Spannklemme (z. B. SKL 12 oder 14), Win-
kelfihrungsplatte und elastische Schienenzwischenla-
ge. Diese Bauelemente sind bereits fir die Verwendung
bei der Deutschen Bahn zugelassen. Des Weiteren ist
die Verwendung von Bolzen mit einer Schlisselweite 24
und einem metrischen ISO Gewinde 22 und Stitzringe
mit einem metrischen ISO Gewinde 22 und Betonanker
bevorzugt. Dem Fachmann sind die offenbarten techni-
schen Begriffe (wie Gewinde M 22 oder Betonanker) be-
kannt, so dass sie nicht definiert werden miissen.
[0027] Besonders vorteilhaftist es, wenn die Betonan-
ker mit dem Stitzring mit einem M 22 Gewinde die
Spannklemme SK 12 oder 14 fixieren, wie dies beispiels-
weise in Figur 1 gezeigt ist. Fur diesen Aufbau sind nur
geringe Anderungen gegeniiber dem bekannten Schie-
nenbefestigungssystem W erforderlich. Die bekannten
W-férmigen Spannklemmen werden so nicht mehr mit
dem bekannten Schwellenschrauben fixiert. Es war
Uberraschend, dass die Erfindung, obwohl sie nurwenige
Anderungen am bekannten System vornimmt, zu einer
vollig Uberraschenden Verbesserung der Belastbarkeit
des Schwellenkdrpers fihrt.

[0028] Der Stiitzring, vorzugsweise mit einem M 22
Gewinde und Betonanker werden statt der bislang ver-
wendeten Schwellendiibel bei der Betonschwellenher-
stellung nach den vorgegebenen MaRen einbetoniert.
Hierbei ist es bevorzugt, dass die Oberkante der Stitz-
ringe mit der Oberkante der Betonschwelle abschlief3t.
Es ist bevorzugt, dass der Bolzen wahrend des Betonie-
rens der Betonschwelle im Stltzring zur besseren Aus-
richtung eingedreht werden.

[0029] Der Stutzring ist mit einem Betonanker in der
Betonschwelle einbetoniert. Es ist vorteilhaft, minde-
stens zwei Betonanker in die Betonschwelle einzubeto-
nieren, wobei die Betonanker vorzugsweise in einem 45°
Winkel quer zur Schwellenachse angeordnet werden.
Der Stutzring ist mit der Stitzringverankerung (im Sinne
der Erfindung auch als Betonanker bezeichnet), die ih-
rerseits ebenfalls im Beton der Schwelle eingegossen
ist, vorzugsweise Uber ein Gewinde oder Zapfen verbun-
den.

[0030] Es istferner bevorzugt, dass ein Bolzen mittels
einer Mutter und Unterlegscheibe an einen Ful? der
Schiene pressbar ist. Der Bolzen weist vorzugsweise ein
AuBengewinde auf und kann in den Stitzring eingedreht
werden. Damit eine Fixierung der Winkelfiihrungsplatte
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und somit der Schiene auf der Betonschwelle erreicht
wird, wird eine Mutter (z. B. des Typs SW39 mit einem
M 22 Gewinde) mit einer Unterlegscheibe aus Metalle
auf den Bolzen aufgedreht.

[0031] Die die Fuhrungsplatte ist bevorzugt aus zwei
in Schienenlangsrichtung angeordneten Plattenteilen
zusammengesetzt, wobei die beiden Plattenteile zuein-
ander verschiebbar sein kdnnen, so dass Anlageflachen
der beiden Plattenteile in einem Winkel zur Schienen-
langsrichtung liegend angeordnet sind. Die Spannklem-
me steht vorzugsweise mit beiden Plattenteilen in Ver-
bindung steht und wird gemeinsam durch diese auf die
Schwelle presst.

[0032] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form der Erfindung wird die erfindungsgemafiie Kombi-
nation, die das Schienenbefestigungssystem bildet aus
folgenden Elementen zusammengebaut:

Mutter SW39 mit Gewinde M 22, Unterlegscheibe
Uls7, Spannklemme (SKL 12 oder 14),
Winkelfiihrungsplatte Wfp, WD Bolzen M 22, Stiitz-
ring mit M 22-Gewinde und Betonanker,

elastische Schienenzwischenlage, die zusammen
auf einer Betonschwelle B 70 oder B 90 oder einer
anderen zusammengefiigt sind. Der Bolzen M 22
sowie der Stltzring mitdem M 22-Gewinde und dem
Betonanker sind aus einem Stahl S 355 oder einem
héherwertigen Stahl hergestellt. Der Stiitzring mit
dem M 22-Gewinde und dem Betonanker werden
bei der Betonschwellenherstellung einbetoniert, wo-
bei der Stltzring mit der Oberkante der Beton-
schwelle abschlieRt. Die so bereitgestellte bevor-
zugte Kombination aus Einzelelementen stellt ein
Schienenbefestigungssystem dar, welches der Be-
lastung durch den Ublichen Schienenverkehr tber-
raschenderweise besser standhélt als die Systeme
des Standes der Technik.

[0033] Uberraschenderweise filhrt die Verwendung
von den genannten einzelnen konkreten Elementen (Be-
tonschwelle B70 oder Stiitzring M22-Gewinde, WD Bol-
zen M22) zu besonders vorteilhaften Befestigungssyste-
men.

[0034] Die Erfindung soll im Folgenden anhand von
Figuren erlautert werden, ohne jedoch auf diese be-
schrankt zu sein. Es zeigen:

Fig. 1 Schematische Darstellung eines bevor-
zugten Befestigungssystems

Fig. 2 Seitenansicht eines Bolzen

Fig. 3A,B Draufsicht und Seitenansicht eines Stiitz-
ringes

Fig. 4 Seitenansicht eines Betonankers

Fig. 5A,B Draufsicht und Seitenansicht einer Unter-
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legscheibe
Fig. 6A, B Draufsicht und Seitenansicht einer Mutter
[0035] Fig. 1 zeigt ein bevorzugtes Schienenbefesti-

gungssystem. Zur Befestigung einer Schiene 9 auf einer
Schwelle 10, z. B. aus Beton, bevorzugt unter Zwischen-
schaltung einer Zwischenlage 7, umfasst das Schienen-
befestigungssystem eine Winkelfihrungsplatte 4, Stitz-
ringe 6, Betonanker 8, Bolzen 5 und Spannklemmen 3.
Dabei kommt jeweils eine Winkelflihrungsplatte 4 jeder
Seite des Fules der Schiene 9 auf der Schwelle 10 zu
liegen. Die jeweilige Fihrungsplatte 4 istim Schnitt senk-
recht zur Schiene Uber einen Teilbereich winkelférmig
ausgebildet, wobei der Winkel eine von der Schiene 9
wegweisende Schragflache bildet, die an einer entspre-
chenden Schragflaiche der Schwelle 10 zur Anlage
kommt. Die Schiene 9 und eine zugehdrige Flihrungs-
platte 4 werden Uber eine insbesondere hochelastische
Spannklemme 3 auf die Schwelle 10 gepresst, und zwar
unter der Wirkung einem eine Durchgangsoéffnung der
FlUhrungsplatte 4 durchsetzenden Bolzen 5, der in der
Schwelle 10, insbesondere einem Stltzring 6 verankert
ist. Auf den Bolzen 5 kann eine Mutter 1 mit einer Unter-
legscheibe 2 geschraubt werden, so dass die
Spannklemme 3 die Schiene 9 auf die Schwelle 10
presst. Die Klemme 3 kann z. B. eine W-Form oder son-
stige Form aufweisen. Die Klemme 3 umgibt in ihrer Ein-
baustellung mit ihrem bogenférmigen Mittelteil den
Schaftdes Bolzen 5. Hierdurch kénnen die von der Schie-
ne 9 auf die Fihrungsplatten 4 weitergeleiteten Horizon-
talkrafte auf die Schwelle 10 und damit in die Schwelle
selbst abgetragen werden. Die Stiitzringe 6 sowie die mit
den Stitzringen verbundenen Betonanker 8 sind in die
Betonschwelle 10 einbetoniert.

[0036] Fig. 2 zeigt eine Seitenansicht eines Bolzen.
Der Bolzen 5 weist vorzugsweise ein metrisches ISO Ge-
winde 11 auf, mit dem erin den Stitzring eingedreht wer-
den kann. Zur Fixierung des Bolzens kann eine Mutter 1
verwendet werden.

[0037] Fig. 3A, B zeigen eine Draufsicht und Seiten-
ansicht eines Stiitzringes. Der Stltzring 6 wird vorzugs-
weise mit mindestens zwei Betonankern in einer Beton-
schwelle verankert und liegt in dieser einbetoniert vor.
Hierfir weist der Stiitzring 6 vorzugsweise zwei Aufnah-
men flir Betonanker 12 auf, die insbesondere mit einem
Innengewinde ausgestaltet sind. In den Stitzring 6 wird
in die Aufnahme fur den Bolzen 13 vorzugsweise der
Bolzen eingedreht.

[0038] Fig. 4 stellt eine Seitenansicht eines Betonan-
kers dar. Der Betonanker 8, ist wie der Stiitzring in die
Schwelle einbetoniert und wird bevorzugt mit dem Ge-
winde 11 in den Stiitzring eingedreht.

[0039] Inden Fig. 5A, B sind eine Draufsicht und eine
Seitenansicht einer Unterlegscheibe dargestellt. Die Un-
terlegscheibe 2 wird vorzugsweise auf den Bolzen auf-
gelegt.

[0040] Die Fig. 6A, B zeigen eine Draufsicht und Sei-
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tenansicht einer Mutter. Der Bolzen wird insbesondere
mit einer Mutter 1 fixiert.

[0041]

Ein Befestigungssystem gemaR der Figuren

fuhrt zu ganz besonders vorteilhaften Eigenschaften.

Bezugszeichenliste

[0042]

1 Mutter mit Gewinde

2 Unterlegscheibe

3 Spannklemme

4 Winkelfiihrungsplatte

5 WD Bolzen

6 Stiitzring mit Gewinde

7 Elastische Schienenzwischenlage

8 Betonanker

9 Schiene

10 Betonschwelle

11 Gewinde

12 Aufnahme fir die Betonanker

13 Aufnahme fiir den Bolzen
Patentanspriiche

1. Schienenbefestigungssystem fiir Schienen auf Be-
tonschwellen, umfassend

a. seitlich der Schiene (9) angeordneten und zu-
mindest teilweise in die Schwellenoberseite ein-
gelassenen winkelférmigen Flhrungsplatten (4)
b. Spannklemmen (3), die mittels in der Beton-
schwelle (10) verankerten und die Flhrungs-
platte (4) durchdringenden Bolzen (5) auf die
jeweilige Fihrungsplatte (4) und einen Ful® der
Schiene (9) kraftschlissig verspannbar sind,

c. in die Betonschwelle (10) eingelassene Beto-
nanker (8),

d. und mit den Betonankern (8) verbundenen
Stutzringe (6), in die die Bolzen (5) eingebracht
sind,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Stltzringe (6) und die Betonanker (8) in die
Betonschwelle (10) einbetoniert sind.

2. Schienenbefestigungssystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
unter der Schiene (9) eine elastische Zwischenlage
(7) vorliegt.

3. Schienenbefestigungssystem nach Anspruch 1 oder

2,

dadurch gekennzeichnet, dass
die Bolzen (5) Gewindebolzen sind.
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Schienenbefestigungssystem nach einem oder
mehreren der vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Bolzen (5) in die Stiitzringe (6) eindrehbar sind.

Schienenbefestigungssystem nach einem oder
mehreren der vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

eine Oberkante des Stiitzringes (6) mit einer Ober-
kante der Betonschwelle (10) abschlieft.

Schienenbefestigungssystem nach einem oder
mehreren der vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

ein Bolzen (5) mittels einer Mutter (1) und Unterleg-
scheibe (2) an einen Fuld der Schiene (9) pressbar
ist.

Schienenbefestigungssystem nach einem oder
mehreren der vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

mindestens zwei Betonanker (8) in die Betonschwel-
le (10) einbetoniert sind.

Schienenbefestigungssystem nach einem oder
mehreren der vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Fuhrungsplatte (4) aus zwei in Schienenlangs-
richtung angeordneten Plattenteilen zusammenge-
setzt ist.

Schienenbefestigungssystem nach einem oder
mehreren der vorherigen Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Spannklemme (3) mitbeiden Plattenteilen in Ver-
bindung steht und diese gemeinsam auf die Schwel-
le (10) presst.
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Fig. 3
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