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Beschreibung
1. Gebiet der Erfindung

[0001] Die Erfindung betrifft Schienenbefestigungs-
systeme zum Befestigen einer Schiene auf einem Unter-
grund, umfassend eine auf Fahrbahnplatte/Betonplatte
(feste Fahrbahn), oder auf einer Schwelle (Schotterober-
bau) angeordnete Zwischenplatte, eine Schienenbefes-
tigungsplatte mit darauf angeordneten Winkelfiihrungs-
platten, wenigstens zwei erste Spannklemmen zum Ver-
spannen des Schienenfulles mit der Schienenbefesti-
gungsplatte sowie Schrauben und / oder Dubeln zum
Verschrauben des Schienenbefestigungssystems mit
der Fahrbahnplatte bzw. mit dem Schotteroberbau.

[0002] Insbesondere betrifft die Erfindung Schienen-
befestigungssysteme, wie sie in so genannten Uber-
gangsbereichen zwischen unterschiedlichen Gleisbet-
ten mit unterschiedlichen Elastizitdten angeordnet sind.
Derartige Ubergangsbereiche finden sich beispielsweise
am Eingang und Ausgang von Tunneln, an den Enden
von Briicken und dergleichen immer dort, wo die Art und
somit die Elastizitdt des Unterbaus bzw. des Planums
wechselt und somit bei Belastung hohe Bewegungen im
Oberbau, d. h. im Gleis mit der Schiene, vorliegen.

2. Stand der Technik

[0003] Generell gibt es auf allen Bahnstrecken die
oben bereits erwahnten Ubergangsbereiche, d. h. bei-
spielsweise Ubergange von Briicken zu Tunneln, Brii-
cken zum Planum, Planum zum Tunnel oder von Bri-
ckenabschnitt zu Brickenabschnitt mit dazwischen lie-
genden Pfeilern.

[0004] Aufgrund der unterschiedlichen Elastizitaten
des Unterbaus, beispielsweise im Tunnel das Felsge-
stein, bei einer Stahlbetonbriicke die relativ weiche Bri-
ckenkonstruktion, bewegt sich im Ubergangsbereich der
Oberbau und somit die Schiene sehr stark.

[0005] Insbesondere bei einer festen Fahrbahn, also
bei einer Fahrbahn ohne Schotter, bei der die Schienen-
befestigungen direkt auf Betonplatten montiert sind, tre-
ten im Ubergangsbereich von Briicke zu Tunnel bei der
Uberfahrt durch den Zug erhebliche abhebende Bewe-
gungen auf, da der Zug in diesem Bereich eine so ge-
nannte Abhebewelle an der Schiene erzeugt. Das in die-
sem Bereich verwendete Schienenbefestigungssystem
muss deshalb so ausgelegt sein, dass die Abhebewelle
einerseits geglattet werden kann und andererseits hohe
Abhebekrafte aufgenommen werden kdnnen. Somit sind
sowohl eine hohe Elastizitat als auch hohe Niederhalte-
krafte bei derartigen Schienenbefestigungssystemen
gefordert.

[0006] Gleichzeitig muss das Schienenbefestigungs-
system gewahrleisten, dass der Durchschubwiderstand
in Schienenlangsrichtung reduziert wird, damit durch
thermische und betriebsbedingte Langsbewegungender
Schiene keine schadigenden Kréfte auf die Briickenkon-
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struktion oder einen anderen Unterbau einwirken.
[0007] SchlieRlich sind an derartige Schienenbefesti-
gungssystemen auch besonders hohe Anforderungen
an die laterale Elastizitat, d. h. die Elastizitat quer zur
Schienenrichtung, vorgestellt, um ein elastisches Auf-
nehmen der Querverschiebungen von Ubergangsplat-
ten, somit neben den Bewegungsfugen zwischen einzel-
nen Fahrbahnplatten, elastisch aufzunehmen und somit
zu begrenzen.

[0008] Die in derartigen Ubergangsbereichen auftre-
tenden Kréfte und Verschiebungen sind schematisch in
den Figuren 1 bis 2 dargestellt.

[0009] In Figur 1 sind die auf die Schienenbefesti-
gungssysteme einwirkende Krafte fir den Fall darge-
stellt, dass das Gleis 2 einen Ubergang zwischen einem
Schienenstitzpunkt 23a mit gegeniiber dem Untergrund
26 nicht geneigter Lagergleitebene und einem benach-
barten Schienenstitzpunkt 23b mit gegenlber dem Un-
tergrund 26 geneigter Lagergleitebene 25 Uberbriickt.
Bei Uberfahrt eines Zuges (iber die Schiene 2 wird eine
horizontale Verschiebung an der Schiene 2 durch eine
Druckbelastung aufden Schienenstltzpunkt 23b in Rich-
tung des Pfeils 28 sowie eine Zugbelastung auf den
Schienenstiitzpunkt 23a in Richtung des Pfeils 29 be-
wirkt. Dies fuihrt schlieBlich zu dem Vertikalsprung &, der
Schiene 2 im Bereich oberhalb der Trennfuge 21
[0010] Figur 2 zeigt die durch eine vertikale Verschie-
bung und die auf das dem Lager 23a Uber die Trennfuge
21 benachbarte Lager 23b einwirkende Querkraft, wel-
che eine Querverschiebung dq des Lagers 23 b gegen-
Uber dem Lager 23a bewirken.

[0011] Die bisher aus der Praxis bekannten Schienen-
befestigungssysteme sind nicht in der Lage, samtlichen
oben genannten Kriterien so zu gentigen, dass die Ab-
hebewelle ausreichend stark geglattet wird und Langs-
sowie Querverschiebungen ohne schadigende Einwir-
kungen auf dem Unterbau sicher aufgenommen werden
kénnen.

3. Aufgabe der Erfindung

[0012] Es war daher eine Aufgabe der Erfindung, ein
Schienenbefestigungssystem zum Befestigen einer
Schiene auf einem Untergrund, vorzugsweise einem Un-
tergrund mit unterschiedlicher Elastizitat, zur Verfliigung
zu stellen, das in der Lage ist, die aus dem Stand der
Technik bekannten Nachteile zu liberwinden. Diese Auf-
gabe der Erfindung wird mit einem Schienenbefesti-
gungssystem, umfassend die Merkmale des Anspruchs
1, geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind in den abhangigen Anspriichen definiert.

4. Zusammenfassung der Erfindung

[0013] GemaR der Erfindung wird den einzelnen Kri-
terien, die insbesondere im Ubergangsbereich von
Schienenbefestigungssystemen erfiillt werden mussen,
dadurch begegnet, dass zwischen der Schiene und der
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Schienenbefestigungsplatte eine elastische Zwischenla-
ge angeordnet ist, dass eine Zwischenplatte zwischen
Schienenbefestigungsplatte und Betonplatte bzw. H6-
henausgleichsplatte aus einem hochelastischen Materi-
al besteht, dass wenigstens zwei zweite Spannklemmen
zum Verspannen der Schienenbefestigungsplatte mit
dem Unterbau, vorzugsweise Uber die Zwischenplatte,
wobei die ersten und zweiten Spannklemmen hochelas-
tisch und mit hoher Spannkraft ausgefiihrt sind, vorge-
sehen sind und das wenigstens eine obere Gleitplatte
zwischen dem Schienenful3 und einer ersten Spann-
klemme und wenigstens eine untere Gleitplatte zwischen
dem Schienenfufl und der elastischen Zwischenlage an-
geordnet ist.

[0014] Die hohe Elastizitat des Schienenbefestigungs-
systems wird vor allem durch eine hochelastische Zwi-
schenplatte und/oder eine Stahlplatte in Verbindung mit
einer elastischen Zwischenlage generiert. Die Zwischen-
platte liegt dabei unterhalb der eigentlichen Schienenbe-
festigungsplatte, die wiederum mit zwei hochelastischen
Spannklemmen mit gleichzeitig hoher Spannkraft auf der
elastischen Platte gehalten wird. Die Zwischenlage liegt
aufder Schienenbefestigungsplatte unterhalb des Schie-
nenfulBes. Mit dieser doppelt elastischen Lagerung wer-
den die erforderlichen Einsenkungen (Elastizitédten) er-
reicht. Im Nahverkehr sind die geforderten Elastizitaten
etwa 5 - 20 kN/mm bei fester Fahrbahn, im Fern- und
Guterverkehr mit den damit verbundenen héheren Ge-
schwindigkeiten und héheren Lasten im Bereich von 20
- 35 kN/mm auf bei fester Fahrbahn. Bei den besonders
hohen Anforderungen im Ubergangsbereich zwischen
zwei Unterbauten mit unterschiedlicher Elastizitat bei
fester Fahrbahn sind Schienenbefestigungssysteme mit
dieser hohen Elastizitat bei gleichzeitig hoher Verspan-
nung (hohe Spannkraft) gefordert.

[0015] Bevorzugt wird eine hochelastische Zwischen-
platte mit den im Folgenden naher erlauterten Vorteilen
und Merkmalen. Insbesondere im Ubergangsbereich
von Briicken zu benachbarten Untergriinden kann je-
doch auch einzeln oder in Kombination mit einer hoche-
lastischen Zwischenplatte eine Stahlplatte vorgesehen
sein.

[0016] Die hohen Niederhaltekrafte, die in den erfin-
dungsgemafien Schienenbefestigungssystemen gefor-
dert sind, werden durch erste und zweite Spannklemmen
erreicht, die jeweils zu beiden Seiten der Schiene ein
Verspannen des Schienenfules mit dem Unterbau be-
wirken. Wahrend die ersten Spannklemmen, vorzugs-
weise genau zwei erste Spannklemmen, den Schienen-
ful direkt mit der Schienenbefestigungsplatte verspan-
nen Uber eine elastische Zwischenlage, verspannen die
zweiten Spannklemmen, vorzugsweise genau zwei
zweite Spannklemmen, die Schienenbefestigungsplatte
mitdem Betonkdrper oder einem anderen Unterbau Giber
die hochelastische Zwischenplatte.

[0017] Séamtliche Spannklemmen weisen die gleiche
hohe Spannkraft bei gleichzeitig hoher Elastizitat auf, um
ein sicheres Schienenbefestigungssystem auch flr den
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Ubergangsbereich zu schaffen. Bevorzugt werden
Spannklemmen mit einer dynamischen Dauerfestigkeit
im Bereich von 2,5 bis 3,5 mm Verformung sowie mit
einer Spannkraft von mehr als 12 kN, vorzugsweise 14
- 16 kN.

[0018] Derreduzierte Durchschubwiderstandin Schie-
nenlangsrichtung wird durch die Verwendung von Gleit-
platten, beispielsweise aus Stahl oder einem hochfesten
Kunststoff, die vorzugsweise mit einer Gleitschicht aus-
gestattet sind, erreicht. Derartige Gleitschichten kénnen
beispielsweise im Wesentlichen aus Molybdan gefertigt
sein. Die obere Gleitplatte liegt dabei zwischen der Ober-
seite des Schienenfulies und der ersten Spannklemme,
wobei die obere Gleitplatte vorzugsweise so gestaltet ist,
dass sie seitlich nicht verrutschen kann. Die bevorzugte
Gleitschicht auf wenigstens einer Oberseite der oberen
Gleitplatte ist dabei der SchienenfulRoberseite zugeord-
net.

[0019] Die untere Gleitplatte wiederum liegt zwischen
der SchienenfuBunterseite und einer elastischen Zwi-
schenlage, wobei auch in diesem Fall vorzugsweise eine
Gleitschichtder unteren Gleitplatte dem Schienenful® zu-
geordnet ist.

[0020] Vorzugsweise sind die Enden der jeweiligen
Spannklemmenarme abgeflacht, um ein vollstandiges
Aufliegen der Spannklemme auf der oberen Gleitplatte
zu ermdglichen und insbesondere lokale Deformationen
der oberen Gleitplatte zu vermeiden.

[0021] Die laterale Elastizitat schlieflich, d. h. die Elas-
tizitdt quer zur Schienenausrichtung, wird durch Verwen-
dung von mehreren Winkelfiihrungsplatten, vorzugswei-
se vier Winkelfihrungsplatten, aus hochfestem und elas-
tischem Kunststoff und mit gegebenenfalls einer entspre-
chenden verrippten Geometrie der jeweiligen Winkelfih-
rungsplatte erreicht. Besonders bevorzugt wird ein hoch-
fester elastischer Kunststoff PA 6.6 mit einem Anteil von
30 % Glasfasern in der Matrix.

[0022] Bevorzugt weist die hochelastische Zwischen-
platte eine abgestufte Elastizitat auf, bei der die Platte
bei Einleitung einer ersten Belastung vergleichsweise
weich reagiert, somit eine flache Federkennlinie auf-
weist, und bei Einleitung einer héheren Belastung, bei-
spielsweise einem Federweg von wenigstens 2 mm, eine
hohere Elastizitat aufweist, d. h. eine steilere Fernkenn-
linie zeigt. Diese Art einer zweiteiligen Federkennlinie
kann beispielsweise durch Abstufung eines homogenen
elastischen Materials oder durch Bereitstellen erhabener
Geometrieelemente erreicht werden. In einer besonders
bevorzugten Ausgestaltungsform der Erfindung istdaher
in der Zwischenplatte wenigstens eine Stufe mit einem
Ubergang von einem diinneren Bereich zu einem dicke-
ren Bereich ausgebildet. Uberaus bevorzugt wird eine
Ausgestaltungsform der hochelastischen Zwischenplat-
te, bei der ein vergleichsweise dinner Mittenbereich zu
zwei vergleichsweise dicken Seitenbereichen benach-
bartist. Die Unterschiede zwischen dem vergleichsweise
dinnenund dem vergleichsweise dicken Bereich kénnen
erfindungsgemaf im Bereich unterhalb von 1 mm liegen.
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[0023] Mit dieser Auslegung wird erreicht, dass beim
Abheben der Schiene, also beim Passieren der Abhebe-
welle Uber den Schienenstiitzpunkt, die elastische Platte
sich entspannt, aber nicht den Kontakt zur eigentlichen
Schieneribefestigungsplatte verliert. Das erfindungsge-
male Schienenbefestigungssystem vermeidet daher
bevorzugt jedes Abheben von Komponenten bzw. die
Bildung von Spalten zwischen den einzelnen Komponen-
ten des Schienenbefestigungssystems.

[0024] Dariber hinaus werden bei der Projektierung
des erfindungsgemaRen Schienenbefestigungssystems
bevorzugt weitere Anforderungen beachtet, so beispiels-
weise die Einstellung eines bestimmten elektrischen Wi-
derstands. Dies wird durch Bereitstellen geeigneter Iso-
lationselemente, wie etwa Diibel, oder die Form und das
Material der Zwischenlage, der Zwischenplatte, der Win-
kelfuhrungsplatte und / oder der Unterlegplatte erreicht.
[0025] Auchdie Vormontierbarkeitzumindest von Teil-
komponenten des erfindungsgeméaflen Schienenbefes-
tigungssystems wird bevorzugt, was mit besonders ein-
fachen Mitteln durch die geeignete geometrische Gestal-
tung insbesondere von Spannklemmen und Winkelfiih-
rungsplatten erreichbar ist.

[0026] In einer weiteren bevorzugten Ausfliihrungs-
form der Erfindung kann das Schienenbefestigungssys-
tem eine Stahlunterlage aufweisen, die die Uiblichen Be-
tonstrukturen mit Hoéckern ersetzt. Durch diese Stahlplat-
tenvariante wird insbesondere in Briickenbereichen eine
sichere Auflage und Befestigungsstruktur fiir die Schie-
ne, vor allem im Bereich von Briickenfugen mit dort er-
héhten Anforderungen an die vertikale Kraftaufnahme
und laterale Verformbarkeit des Schienenbefestigungs-
systems bereitgestellt. Die hierfir erfindungsgemaR ver-
wendete Stahlunterlage ist grundsatzlich plattenartig
ausgebildet, wobei an den Stirnseiten dort, wo Spann-
klemmen und/oder Uberspannklemmen gegen auf die
Stahlunterlage verpresste Winkelfiihrungsplatten einwir-
ken, aus der Plattenebene aufkragende Anlageflachen,
welche vorzugsweise die Form der Hécker von Beton-
schwellen nachempfinden, vorgesehen sind. In einer be-
sonders bevorzugten Ausfihrungsform der aufkragen-
den Anlagenflachen sind diese um einen Winkel > 45°,
vorzugsweise von etwa 60°, aus der Plattenebene der
Stahlunterlagen zur Schiene hin verschwenkt. Eine ho-
rizontale Regulierbarkeit, vorzugsweise in der GrolRen-
ordnung von bis zu +/- 8 mm, kann durch eine entspre-
chende Anpassung und Ausweitung der seitlichen
Kunststofffihrungselemente erreicht werden, wodurch
schlussendlich eine Spurkorrektur von bis zu +/- 16 mm
erreicht werden kann. Die vertikale Regulierbarkeit, vor-
zugsweise in einer Gréflenordnung von - 4 mm bis + 26
mm, kann vorzugsweise durch Einschub von geeigneten
Hoéhenausgleichsplatten erreicht werden. Vorzugsweise
weist die erfindungsgemal verwendete Stahlunterlags-
platte eine Dicke von 16 mm auf, wobei bei einem Ver-
schwenkwinkel der Anlageflache um 60° eine maximale
vertikale Héhe der Stahlunterlageflachen von 25,6 mm
erreicht wird. Vorzugsweise betragt die Lange Uber alles
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der Stahlunterlage bei Standardsystemen bis zu 588
mm, bei einer Breite von 230 mm.

[0027] Eine sichere Verankerung des erfindungsge-
maflen Schienenbefestigungssystems insbesondere in
Beton-Unterbauten oder Stahlkonstruktionen kann
durch Verwendung besonderer Diibel-Systeme oder
Schraubverbindungen sichergestellt werden.

[0028] Ein Héhenausgleich tber die Breite des erfin-
dungsgemalen Schienenbefestigungssystems kann
beispielsweise mit besonders einfachen Mitteln unter
Verwendung geeigneter Hohenausgleichsplatten, gege-
benenfalls auch Héhenausgleichsplatten mit verschie-
denen Dicken, erreicht werden.

[0029] Die Einstellbarkeit des erfindungsgeméafien
Schienenbefestigungssystems wird bevorzugt unter
Verwendung von Winkelfiihrungsplatten mit verschiede-
nen Breiten erhéht.

5. Kurze Beschreibung der Figuren

[0030] Die Erfindung wird im Folgenden unter Verweis
auf die Figuren 3 bis 9 ndher erlautert. In diesen Figuren
sind bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung oder
von Teilkomponenten des erfindungsgemafen Schie-
nenbefestigungssystems exemplarisch dargestellt.
Figur 3  zeigt eine teilweise geschnittene Ansicht
durch ein erfindungsgemafles Schienenbe-
festigungssystem am Beispiel fir BetonUnter-
bauten,

Figur4  zeigt eine teilweise geschnittene Teilansicht
durch ein erfindungsgemales Schienenbe-
festigungssystem,

Figur 5 zeigt eine geschnittene Teilansicht durch ein
erfindungsgemaRes Schienenbefestigungs-
system,

Figur 6 zeigt eine Perspektivansicht einer Spann-
klemme von oben,

Figur 7  zeigt eine Perspektivansicht einer Spann-
klemme von unten,

Figur 8 zeigt eine Perspektivansicht auf eine Zwi-
schenplatte als Bestandteil einer erfindungs-
gemalen  Schienenbefestigungssystems,
und

Figur 9  zeigt eine Perspektivansicht einer weiteren
Ausfiihrungsform des erfindungsgeméafien
Schienenbefestigungssystems flr Stahlkons-
truktionen.
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6. Detaillierte Beschreibung bevorzugter Ausfiih-
rungsformen

[0031] Figur 3 zeigt eine perspektivische und teilweise
geschnittene Ansicht eines Schienenbefestigungssys-
tems 1, Uber das eine Schiene 2 auf einer Betonplatte
oder Betonschwelle 3b befestigt werden kann. Der Auf-
bau des Schienenbefestigungssystems von unten nach
oben sieht eine H6henausgleichsplatte 11 unterhalb ei-
ner hochelastischen Zwischenplatte 4 vor. Hohenaus-
gleichsplatte normalerweise nur fiir nachtragliche Kor-
rektur von Setzungen nétig nach Baubeginn oder nach
langerem Betrieb. Oberhalb der hochelastischen Zwi-
schenplatte 4 ist eine Schienenbefestigungsplatte 5, bei-
spielsweise aus Gussstahl, angeordnet. Zwischen der
Zwischenplatte 5 und der Unterseite des Schienenfulies
2a ist eine untere Gleitplatte 13 vorgesehen, deren dem
Schienenfull 2a zugewandte Oberflache mit einer Gleit-
schicht versehen ist. Unterhalb der unteren Gleitplatte
13 und oberhalb der Schienenbefestigungsplatte 5 ist
Uiberdies eine elastische Zwischenlage 8 angeordnet. Ei-
ne obere Gleitplatte 12 liegt auf der Oberseite des Schie-
nenfulRes 2a auf und weist ihrerseits auf ihrer dem Schie-
nenfull 2a zugeordneten Oberfliche eine Gleitschicht
auf. Erste Spannklemmen 7a liegen sowohl auf der obe-
ren Gleitplatte 12 als auch zugehdrigen Winkelflihrungs-
platten 6 auf und werden Uber Schrauben mit der Schie-
nenbefestigungsplatte 5 verspannt. Das gesamte Schie-
nenbefestigungssystem 1 wiederum wird Uber zweite
Spannklemmen 7b, die auf zugehoérigen Winkelfiih-
rungsplatten 6 b aufliegen, iber Schrauben 9 und gege-
benenfalls Dibel 10 mit der Betonplatte bzw. Beton-
schwelle 3b verschraubt.

[0032] Figur 4 zeigt eine vergroRerte Teilansicht des
Schienenbefestigungssystems 1 aus Figur 3 mit dem
Schichtaufbau des Schienenbefestigungssystems 1 von
unten nach oben aus Hohenausgleichsplatte 11, Zwi-
schenplatte 4, Schienenbefestigungsplatte 5 und dari-
ber angeordneter Zwischenlage 8 zwischen der Schie-
nenbefestigungsplatte 5 und der unteren Gleitplatte 13.
[0033] Figur5 zeigt eine geschnittene und vergréRerte
Teilansicht des Schienenful3es 2a, der an einer Teilober-
seite von einer oberen Gleitplatte 12 unter Einwirkung
der Spannklemme 7a mit der Schienenbefestigungsplat-
te 5 verspannt ist. Zwischen der Zwischenlage 8 und der
Unterseite des Schienenfulles 2a ist wiederum eine un-
tere Gleitplatte 13 mit einer zu illustratorischen Zwecken
vergrofRert dargestellten Gleitschicht 13a vorgesehen.
Analog hierzu weist die obere Gleitplatte 12 an ihrer dem
Schienenfull 2a zugewandten Unterseite eine mit einer
gleitenden Schicht 12a versehene Oberflache auf.
[0034] Figur 6 zeigt eine perspektivische Darstellung
einer Spannklemme 7, wie sie vorzugsweise in den er-
findungsgemafRen Schienenbefestigungssystemen Ver-
wendung findet. Die Spannklemme 7 weist zwei aufein-
ander ausgerichtete Enden 30, 31 sowie eine gebogene
Mittelschlaufe 32 auf. Auf der Oberseite der Mittelschlau-
fe 32 sind zwei Abflachungen 33a, 33b eingebracht, um
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einen groReren Flachenkontakt zwischen der Spann-
klemme 7 und einer (nicht dargestellten) Spannschraube
zu ermd@glichen.

[0035] Figur7 zeigtdie Unterseite einer Spannklemme
7, vorzugsweise zum Einsatz in einem erfindungsgema-
Ren Schienenbefestigungssystem. An der Unterseite der
freien Enden 30, 31 der Spannklemme 7 sind Abflachun-
gen 30a, 31a angeordnet, um einen héheren Flachen-
kontakt zwischen der Spannklemme 7 und der (nicht dar-
gestellten) oberen Gleitplatte herzustellen.

[0036] Figur 8 zeigt eine perspektivische Ansicht auf
die hochelastische Zwischenplatte 4, wie sie bevorzugt
in einer Ausfiihrungsform des erfindungsgemaRen
Schienenbefestigungssystems Verwendung findet. Im
mittleren Bereich 4a, somit demjenigen Bereich, auf dem
im Wesentlichen der Fu3 der (nicht dargestellten) Schie-
ne aufliegt, ist die Zwischenplatte 4 dinner als in den
Seitenbereichen 4b, 4c ausgestaltet. Der Ubergang von
den Seitenbereichen 4b, 4c zum mittleren Bereich 4a
erfolgt unter Ausbildung jeweils einer Stufe 4e, 4f. Allein
durch die geometrische Gestaltung, bevorzugt aber auch
in Kombination mit einer geeigneten Materialauswahl
oder eines geeigneten Materialverbunds, kann eine Zwi-
schenplatte 4 erhalten werden, die eine zweigeteilte Fe-
derkennlinie aufweist, wobei insbesondere bevorzugt
wird, wenn abhangig vom Federweg zuerst ein weicher
und anschlielend ein harter Widerstand gegen Verfor-
mung von der Zwischenplatte 4 aufgebracht wird.
[0037] Figur 9 schlieRlich zeigt eine weitere Ausfiih-
rungsform eines erfindungsgemafen Schienenbefesti-
gungssystems 1 fur Stahlplatten/Stahlkonstruktionsun-
terbau, bei dem die Winkelfiihrungsplatten 15a, 15b der
aulenliegenden Spannklemmen 16a, 16b des Schie-
nenbefestigungssystems an stirnseitig an der Stahlun-
terlage 14 angeordneten Anlageflachen 14a, 14b anlie-
gen. Die Spannklemmen 16a, 16b sind Uiber Schrauben,
vorzugsweise metrische Schrauben, mit der Stahlunter-
lage 14 verbunden. Die Stahlunterlage 14 mit den Anla-
geflachen 14a, 14b, die in der hier dargestellten Ausfih-
rungsform um einen Winkel von 60° aus der Plattenebe-
ne der Stahlunterlage 14 aufdie Schiene 2 hin nach oben
verschwenkt sind, ersetzen somit die (nicht dargestell-
ten) Betonstrukturen als Unterlage mit iblicherweise in-
tegrierten (nicht dargestellten) Héckern, an die sich die
Winkelfiihrungsplatten 15a, 15b im Verspannungszu-
stand anlehnen. Die Stahlunterlage 14 wird vorzugswei-
se Uber Schrauben 17a, 17b mit metrischem Gewinde
direkt auf eine Stahlkonstruktion 18 aufgeschraubt. In
einer ebenfalls bevorzugten Variante, die in Figur 9 nicht
dargestellt ist, wird die Stahlunterlage 14 direkt auf einer
flachen Betonplatte montiert, beispielsweise mittels einer
Schraube-Dibel-Kombination (nicht dargestellt), insbe-
sondere einer Schraube-Diibel-Kombination mit Metall-
oder Kunststoffdubel.
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Patentanspriiche

1.

Schienenbefestigungssystem (1) zum Befestigen ei-
ner Schiene (2) auf einer Betontragplatte (3 a) oder
einer Betonschwelle (3b) oder einer Stahlunterla-
ge(14), umfassend eine Zwischenplatte (4), eine
Schienenbefestigungsplatte (5), wenigstens zwei
erste Spannklemmen (7a) zum Verspannen des
SchienenfulBes (2a) mit der Schienenbefestigungs-
platte (5) sowie Schrauben (9) und/oder Diibeln (10)
und wenigstens zwei zweite Spannklemmen (7b)
zum Verschrauben des Schienenbefestigungssys-
tems (1) mitdem Untergrund, in Form der Betontrag-
platte (3a), der Betonschwelle (3b) oder einer Stahl-
konstruktion mittels der Stahlunterlage (14), wobei
zwischen der Schiene (2) und der Schienenbefesti-
gungsplatte (5) eine elastische Zwischenlage (8) an-
geordnetist, die Zwischenplatte (4) aus einem hoch-
elastischen Material besteht und / oder eine Stahl-
platte (4) umfasst, die wenigstens zwei zweiten
Spannklemmen (7b) zum Verspannen der Schie-
nenbefestigungsplatte (5) mit dem Unterbau, vor-
zugsweise Uber die Zwischenplatte (4), wobei die
ersten und zweiten Spannklemmen (7a, 7b) hoche-
lastisch und mit hoher Spannkraft ausgefiihrt sind,
vorgesehen sind, dadurch gekennzeichnet, dass
Winkelfiihrungsplatten (6) auf der Schienenbefesti-
gungsplatte (5) angeordnet sind, und

wenigstens eine obere Gleitplatte (12) zwischen
dem Schienenful® (2a) und einer der ersten Spann-
klemmen (7a) und wenigsten eine untere Gleitplatte
(13) zwischen dem Schienenful} (2a) und der elas-
tischen Zwischenlage (8) angeordnet ist.

Schienenbefestigungssystem (1) gemal Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass es in sogenann-
ten Ubergangsbereichen zwischen unterschiedli-
chen Gleisbetten mit unterschiedlichen Elastizitaten
angeordnet ist.

Schienenbefestigungssystem (1) gemaR einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die elastische Zwischenlage (8) eine
Steifigkeit von 55 - 65 kN/mm, vorzugsweise 60
kN/mm aufweist.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Hohenausgleichsplatte (11)
zwischen der Betontragplatte (3a) oder der Beton-
schwelle (3b) oder der Stahlunterlage (14) und der
Zwischenplatte (4) angeordnet ist.

Schienenbefestigungssystem (1) gemaR einem der
Anspriiche 2-4 dadurch gekennzeichnet, dass der
Ubergangsbereich zwischen einer festen Fahrbahn
in einem Tunnel und einer festen Fahrbahn einer
Stahlbetonbriicke oder zwischen einer festen Fahr-
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10.

1.

12.

13.

14.

bahn und einem Schotterplanum oder zwischen
Stahlkonstruktionen vorliegt.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die hochelastische Zwischenplatte
(4) und/ oder die Stahlplatte (4) eine vorab definierte
und vorzugsweise abgestufte Federkennlinie, vor-
zugsweise abhangig von dem Federweg zuerst wei-
cher und anschlieRend harter, aufweist.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die ersten und zweiten Spannklem-
men (7a,7b) bei Federwegen von 2,5 bis 3,5 mm
dynamisch dauerstandfest sind und eine Spannkraft
von mehr als 12 kN, vorzugsweise 14 - 16 kN, auf-
weisen.

Schienenbefestigungssystem (1) gemal einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die obere Gleitplatte (12) und/oder
die untere Gleitplatte (13) Mittel zur Verrutschsiche-
rung aufweisen.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Enden der ersten Spannklem-
men (7a) und/oder der zweiten Spannklemmen (7b)
abgeflacht sind.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Winkelfihrungsplatten (6,6a)
aus hochfestem elastischen Kunststoff, beispiels-
weise PA 6.6 mit 30 % Glasfaseranteil, bestehen.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Winkelfiihrungsplatten (6,6a) ei-
ne Rippenstruktur zur Erhéhung der Elastizitat auf-
weisen.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Zwischenplatte (4) eine Quer-
schnittsform aufweisen, in der wenigstens eine Stufe
(4a,4b) ausgebildet ist.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Zwischenplatte (4) aus mikrozel-
lularem Polyurethan oder mikrozellularem syntheti-
schen Gummi, vorzugsweise mit abgestufter Elasti-
zitat, besteht.

Schienenbefestigungssystem (1) geman einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
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zeichnet, dass es eine hohe Elastizitat von 20 bis
35 kN/mm bei gleichzeitig hoher Niederhaltekraft
von bis zu 30 kN aufweist.

Schienenbefestigungssystem (1) gemaR einem der
voranstehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Stahlunterlage (14) plattenartig
ausgebildet ist und an ihren Stirnseiten aus der Plat-
tenebene aufkragende Anlageflachen (14a, 14b) fir
Winkelfiihrungsplatten und/oder Spannklemmen
aufweist.

Schienenbefestigungssystem (1) gemal Anspruch
15, dadurch gekennzeichnet, dass die Anlagefla-
chen (14a, 14b) um einen Winkel > 45°, vorzugswei-
se von etwa 60°, aus der Plattenebene der Stahlun-
terlage (14) zur Schiene (2) hin verschwenkt sind.

Claims

A rail-fastening system (1) for fastening a rail (2) on
a concrete support plate (3a) or a concrete sleeper
(3b) or a steel substrate (14), comprising an inter-
mediate plate (4), a rail fastening plate (5), at least
one first tensioning clamp (7a) for clamping the rail
foot (2a) to the rail fastening plate (5) and also bolts
(9) and/or dowels (10) and at least two second ten-
sioning clamps (7b) for bolting the rail fastening sys-
tem (1) to the ground, in the form of the concrete
support plate (3a), the concrete sleeper (3b) or a
steel construction by means of the steel substrate
(14), an elastic intermediate layer (8) being arranged
between the rail (2) and the rail fastening plate (5),
the intermediate plate (4) consisting of a highly elas-
tic material and/or comprising a steel plate (4), the
at least two second tensioning clamps (7b) being
provided for clamping the rail fastening plate (5) to
the substructure, preferably by means of the inter-
mediate plate (4), the first and second tensioning
clamps (7a, 7b) being designed highly elastically and
with a high clamping force, characterized in that
angular guide plates (6) are arranged on the rail fas-
tening plate (5), and at least one upper slide plate
(12) is arranged between the rail foot (2a) and one
of the first tensioning clamps (7a) and at least one
lower slide plate (13) is arranged between the rail
foot (2a) and the elastic intermediate layer (8).

The rail fastening system (1) according to Claim 1,
characterized in that the rail fastening system is
arranged in so-called transition regions between dif-
ferent track beds with different elasticities.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the elastic
intermediate layer (8) has a stiffness of 55-65
kN/mm, preferably 60 kN/mm.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

4.

10.

1.

12.

13.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that a height
compensation plate (11) is arranged between the
concrete support plate (3a) or the concrete sleeper
(3b) or the steel substrate (14) and the intermediate
plate (4).

The rail fastening system (1) according to one of
Claims 2-4, characterized in that the transition re-
gion is present between a slab track in a tunnel and
a slab track of a reinforced concrete bridge or be-
tween a slab track and a ballast bed or between steel
constructions.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the highly
elastic intermediate plate (4) and/or the steel plate
(4) has a previously defined and preferably tiered
spring characteristic, preferably initially softer and
subsequently harder, depending on the spring travel.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the firstand
second tensioning clamps (7a, 7b), in the case of
spring travels of 2.5 to 3.5 mm, are dynamically du-
rable and have a clamping force of more than 12 kN,
preferably 14-16 kN.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the upper
slide plate (12) and/or the lower slide plate (13) have
anti-slip means.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the ends of
the first tensioning clamps (7a) and/or the second
tensioning clamps (7b) are flattened.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the angular
guide plates (6, 6a) consist of high-strength elastic
plastic, for example PA 6.6 with a 30% glass-fibre
portion.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the angular
guide plates (6, 6a) have a ribbed structure for in-
creasing the elasticity.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the inter-
mediate plate (4) has a cross-sectional shape in
which at least one step (4a, 4b) is constructed.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the inter-
mediate plate (4) consists of microcellular poly-
urethane or microcellular synthetic rubber, prefera-
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bly with tiered elasticity.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the rail fas-
tening system has a high elasticity of 20 to 35 kN/mm
with a simultaneously high hold-down force of up to
30 kN.

The rail fastening system (1) according to one of the
preceding claims, characterized in that the steel
substrate (14) is constructed in a plate-shaped man-
ner and at its end faces has contact surfaces (14a,
14b), which project out of the plate plane, for angular
guide plates and/or tensioning clamps.

The rail fastening system (1) according to Claim 15,
characterized in that the contact surfaces (14a,
14b) are pivoted out of the plate plane of the steel
substrate (14) towards the rail (2) by an angle > 45°,
preferably of approximately 60°.

Revendications

Systeme de fixation de rail (1) pour fixer un rail (2)
sur une dalle porteuse en béton (3a) ou une traverse
en béton (3b) ou une selle en acier (14), comprenant
une plaque intermédiaire (4), une plaque de fixation
de rail (5), au moins deux premiéres attaches de
serrage (7a) pour serrer le patin du rail (2a) a la pla-
que de fixation du rail (5) ainsi que des vis (9) et/ou
des goujons (10) et au moins deux deuxiémes atta-
ches de serrage (7b) pour visser le systéme de fixa-
tion de rail (1) au fond d’infrastructure, sous la forme
dedalle porteuse en béton (3a), de traverse en béton
(3b) ou d’une construction en acier au moyen de la
selle en acier (14),

une semelle élastique (8) étant disposée entre le rail
(2) et la plaque de fixation de rail (5),

la plaque intermédiaire (4) étant composée d’'un ma-
tériau hautement élastique et/ou comprenant une
plaque en acier (4),

au moins deux deuxiemes attaches de serrage (7b)
étant prévues pour serrer la plaque de fixation inter-
médiaire (5) a l'infrastructure, de préférence par le
biais de la plaque intermédiaire (4), les premieres et
les deuxiémes attaches de serrage (7a, 7b) étant
exécutées hautement élastiques avec une force de
serrage élevée,

caractérisé en ce que des plaques de guidage an-
gulaires (6) sont disposées sur la plaque de fixation
de rail (5),

et

aumoins une plaque de friction supérieure (12) étant
disposée entre le patin de rail (2a) et une des pre-
miéres attaches de serrage (7a) et au moins une
plaque de friction inférieure (13) entre le patin de rail
(2a) et la semelle élastique (8).
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Systeme de fixation de rail (1) selon la revendication
1, caractérisé en ce qu’il est disposé dans une dite
zone de transition entre des couches de forme dif-
férentes avec des élasticités différentes.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que la semelle élastique (8) comporte une
rigidité de 55 - 65 kN/mm, de préférence 60 kN/mm.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce qu’une plaque compensatrice de hauteur (11)
est disposée entre la dalle porteuse en béton (3a)
ou la traverse en béton (3b) ou la selle en acier (14)
et la plaque intermédiaire (4).

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications 2-4, caractérisé en ce que
la zone de transition existe entre une voie sans bal-
last dans un tunnel et une voie sans ballast d’un pont
en béton armé ou entre une voie sans ballast et une
plate-forme a ballast ou entre des constructions en
acier.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que la plaque intermédiaire hautement élas-
tique (4) et/ou la plaque en acier (4) comporte une
caractéristique élastique préalablement définie etde
préférence échelonnée, de préférence en fonction
du débattement de ressort d’abord souple et ensuite
plus dur.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que les premiéres et deuxiemes attaches de
serrage (7a, 7b) sont dynamiquement stables dans
la durée pour des débattements de ressort de 2,5 a
3,5 mm et présentent une force de serrage de plus
de 12 kN, de préférence 14 - 16 kN.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que la plaque de friction supérieure (12) et/ou
la plaque de friction inférieure (13) comportent des
moyens de sécurité antiglissement.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que les extrémités des premiéres attaches de
serrage (7a) et/ou des deuxiémes attaches de ser-
rage (7b) sont aplaties.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que les plaques de guidage angulaires (6, 6a)
sont composées de matiére plastique élastique hau-
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tementrésistante, par exemple PA 6.6 avec une part
de fibres de verre de 30 %.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que les plaques de guidage angulaires (6, 6a)
comportent une structure nervurée pour augmenter
I'élasticité.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que la plaque intermédiaire (4) comporte une
forme de section transversale dans laquelle est
constituée au moins un gradin (4a, 4b).

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que la plaque intermédiaire (4) est composée
de polyuréthane microcellulaire ou de caoutchouc
synthétique microcellulaire, de préférence avec
élasticité échelonnée.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce qu’il comporte une élasticité élevée de 20 a
35 kN/mm pour une force de maintien simultanément
élevée allant jusqu’a 30 kN.

Systeme de fixation de rail (1) selon I'une quelcon-
que des revendications précédentes, caractérisé
en ce que la selle en acier (14) est constituée en
forme de plaque et comporte sur ses faces avant
des surfaces d’appui(14a, 14b) faisant saillie du plan
de plaque pour les plaques de guidage angulaires
et/ou les attaches de serrage.

Systeme de fixation de rail (1) selon la revendication
15, caractérisé en ce que les surfaces d’appui (14a,
14b) sont pivotées autour d’'un angle > 45°, de pré-
férence d’environ 60°, du plan de plaque de la selle
en acier (14) au rail (2).
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