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(54) SCHIENENZWISCHENLAGE

(57) Schienenzwischenlage, zur Anordnung zwi-
schen einer Bahnschwelle und einer Schiene, wobei die
Schienenzwischenlage eine Außenfläche aufweist, und

wobei die Außenfläche zumindest bereichsweise durch
eine Haftschicht gebildet ist bzw. diese aufweist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Schie-
nenzwischenlage zur Anordnung zwischen einer Bahn-
schwelle und einer Schiene sowie ein Verfahren zum
Aufbau eines Gleisoberbaus.
[0002] Aktuell verwendete Schienenzwischenlagen
werden aus elastomeren Werkstoffen hergestellt. Diese
haben die Eigenschaft, dass sie sehr große Reibung,
insbesondere zwischen der Schienenunterseite und der
Schienenzwischenlage, erzeugen. Dies stellt bei Instal-
lation, Montage und Demontage von Schienenzwischen-
lagen ein Problem dar. Beim sogenannten Schienenzie-
hen in Schienenlängsrichtung vor dem Verspannen und
Endlosschweißen der Schienen werden durch die hohen
Reibkräfte oft die Schienenzwischenlagen aus der vor-
gesehenen Position zwischen der Schienenunterseite
und der Betonschwelle herausgezogen ("Zwischenla-
gen-Wandern"). Die Ziehlänge kann dabei bis zu 1 m
betragen. Die so herausgezogenen Schienenzwischen-
lagen müssen durch hohen Arbeitseinsatz manuell wie-
der in die vorgesehenen Positionen gebracht werden.
[0003] Aus dem Stand der Technik ist es bekannt, im
Schwellenwerk einen Kleber auf z. B. die Schwelleno-
berseite aufzutragen und die Zwischenlagen auf die so
präparierte Schwelle zu kleben. Bekannt ist es auch, Zwi-
schenlagen mit Hinterschneidungen vorzusehen, wel-
che Nasen, Vorsprünge oder dergleichen aufweisen, die
ein Herausziehen verhindern sollen. Beide Varianten ha-
ben sich allerdings hinsichtlich der Positionierung als
nicht ausreichend zuverlässig erwiesen. Hinzu kommt
beim Festkleben der Schienenzwischenlage auf die Be-
tonschwelle, dass eine auf diese Weise festgeklebte
Schienenzwischenlage nur sehr schwer von der Beton-
schwelle entfernt werden kann. Dies bringt insbesondere
den Nachteil mit sich, dass eine derart festgeklebte, ver-
schlissene Schienenzwischenlage nur unter hohem Auf-
wand getauscht werden kann.
[0004] Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, eine Schienenzwischenlage sowie ein Verfah-
ren zum Aufbau eines Gleisoberbaus anzugeben, wel-
che die vorgenannten Nachteile beseitigen und insbe-
sondere das "Zwischenlagen-Wandern" vermeiden so-
wie den Aufwand bei der Schwellenherstellung möglichst
gering halten.
[0005] Diese Aufgabe wird durch eine Schienenzwi-
schenlage gemäß Anspruch 1 sowie durch ein Verfahren
zum Aufbau eines Gleisoberbaus gemäß Anspruch 10
gelöst. Weitere Vorteile und Merkmale ergeben sich aus
den Unteransprüchen sowie der Beschreibung und der
beigefügten Figur.
[0006] Erfindungsgemäß weist eine Schienenzwi-
schenlage, ausgelegt zur Anordnung zwischen einer
Bahnschwelle und einer Schiene, insbesondere an einer
Schienenunterseite, eine Außenfläche auf, wobei die Au-
ßenfläche zumindest bereichsweise durch eine Haft-
schicht bzw. eine Klebeschicht, gebildet ist bzw. diese
aufweist oder umfasst. Vorteilhafterweise weist die Au-

ßenfläche bzw. Oberfläche der Schienenzwischenlage
also zumindest bereichsweise ein Haftmittel bzw. eine
Haftschicht, insbesondere eine Klebeschicht, auf bzw.
bildet diese aus. In anderen Worten ist die Haft- bzw.
Klebeschicht an zumindest einer der Außenflächen der
Schienenzwischenlage vorgesehen. Bevorzugt weist die
Schienenzwischenlage eine (andere/zweite) Außenflä-
che auf, die nicht mit der Haft- bzw. Klebeschicht verse-
hen ist, vorzugsweise vielmehr mit einer Gleitschicht ver-
sehen ist. Die mit der Haft- bzw. Klebeschicht versehene
Außenfläche ist bevorzugt die der Bahnschwelle zuge-
wandte Unterseite, und die andere bzw. zweite Außen-
fläche ist bevorzugt die der Schiene zugewandte Ober-
seite. Die Haftschicht/Klebeschicht kann durch Aufbrin-
gen eines Zusatzmaterials, beispielsweise in Form eines
Klebers, gebildet sein. Die Haftschicht/Klebeschicht
kann aber auch durch die Schienenzwischenlage selbst
bzw. durch das Material der Schienenzwischenlage
selbst gebildet sein, beispielsweise indem die Schie-
nenzwischenlage entsprechend (vor-)behandelt ist bzw.
allgemein durch eine entsprechende Verfahrensführung
bei der Herstellung der Schienenzwischenlage. Auf die
verschiedenen Möglichkeiten wird nachfolgend noch ge-
sondert eingegangen.
[0007] Die vorstehend beschriebene Gleitschicht ist
zweckmäßigerweise derart ausgebildet, dass sie einen
geringeren Reibungskoeffizieten zum Schienenmaterial
aufweist, als die Haft- bzw. Klebeschicht, insbesondere
als der Rest oder Haupt- bzw. überwiegende Bestandteil
der Schienenzwischenlage. Bevorzugt ist vorgesehen,
dass es sich bei der Gleitschicht um eine Kunststoffbe-
schichtung, um eine Hartgummibeschichtung, um eine
Metallbeschichtung, um eine Gewebebeschichtung oder
um eine Verbundbeschichtung handelt. Bei der Kunst-
stoffbeschichtung oder bei der Hartgummibeschichtung
(wobei diese auch aus einem synthetischen Hartgummi-
material bestehen kann) kann es sich um eine Platte oder
um eine Folie handeln, die bspw. formschlüssig und ins-
besondere stoffschlüssig mit dem (Grund-)Material der
Schienenzwischenlage verbunden und auf diese Weise
befestigt ist. Die Dicke eines Plattenmaterials kann zwi-
schen 0,2 mm und 5,0 mm betragen. Die Dicke eines
Folienmaterials kann zwischen 0,05 mm und 0,5 mm be-
tragen. Als Folie kommt z. B. eine Coex-Folie in Betracht.
Eine Formschlussverbindung kann z. B. eine Niet-, Na-
gel- oder Schraubverbindung sein.
[0008] Insbesondere ist es vorgesehen, dass die Haft-
schicht und/oder Gleitschicht im verbauten Zustand un-
mittelbar an der Schiene bzw. Schwelle anliegt.
[0009] Um ein Verkleben der Schienenzwischenlagen
während Lagerung und Transport zu verhindern, kann
die (haft-)beschichtete Oberfläche bzw. Außenfläche mit
einer Schutzschicht, wie z. B. einer Kunststofffolie, be-
deckt sein. Diese wird dann kurz vor der Montage, z. B.
im Schwellenwerk, abgezogen. Zweckmäßigerweise
muss eine derartige Schienenzwischenlage also nicht im
Schwellenwerk nach Aufbringen eines Klebers auf die
Schwelle, insbesondere auf die Schwellenoberseite, mit
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dieser verklebt werden. Somit ist keine zusätzliche Ma-
nipulation (aufwändiges Auftragen eines Klebers; Si-
cherstellen einer flächigen, gleichmäßigen Schichtdicke;
Arbeitsplatzverschmutzung etc.) im Schwellenwerk not-
wendig.
[0010] Gemäß einer Ausführungsform ist die Außen-
fläche eine Oberseite oder/oder eine Unterseite und/oder
eine Seitenfläche der Schienenzwischenlage. Die Ober-
seite bezeichnet diejenige Seite der Schienenzwischen-
lage, welche zu der Schiene, insbesondere zu deren
Schienenfuß hin, orientiert ist. Die Unterseite ist zur
Bahnschwelle hin orientiert. Mit den Seitenflächen sind
insbesondere diejenigen Seitenflächen gemeint, welche
zu den neben der Schiene angeordneten weiteren Be-
festigungselementen bzw. Komponenten des Gleisober-
baus, wie beispielsweise den Winkelführungsplatten, hin
orientiert sind. Gemäß einer bevorzugten Ausführungs-
form ist insbesondere auf der Unterseite der Schie-
nenzwischenlage eine Haftschicht vorgesehen, wodurch
die Position der Schienenzwischenlage beim Schienen-
ziehen fixiert/beibehalten werden kann, während auf der
Oberseite, die zur Schiene hin gerichtet ist, ein Verlagern
der Schiene ermöglicht ist bzw. möglich bleibt, insbeson-
dere indem hier eine Gleitschicht vorgesehen ist.
[0011] Die Haftschicht kann jeweils vollflächig oder
auch nur partiell bzw. bereichsweise ausgebildet sein.
Unter einer bereichsweisen Ausbildung ist beispielswei-
se eine streifen- oder punktförmige Ausgestaltung ge-
meint. Gemäß einer Ausführungsform erstrecken sich
beispielsweise mehrere streifenförmige Haft-/Klebestrei-
fen im Wesentlichen entlang einer Gleisrichtung bzw. al-
ternativ im Wesentlichen senkrecht dazu. Auch eine
schräge Orientierung, beispielsweise in einem 45° Win-
kel, ist möglich, wobei die Orientierung insbesondere von
der Einbaulage/Einbauposition der Schienenzwischen-
lage abhängig sein kann, ob beispielsweise die entspre-
chende Schienenzwischenlage im Bereich einer Kurve
liegt oder im Bereich eines Gefälles oder einer Steigung
etc. Als vorteilhaft hat es sich in diesem Zusammenhang
auch erwiesen, dass die Klebestreifen eine unterschied-
liche Breite aufweisen, beispielsweise zu einer Mitte der
Schienenzwischenlage hin breiter bzw. umgekehrt. Mög-
liche Breiten der Streifen liegen z. B. in einem Bereich
von etwa 5 bis 80 mm, vorzugsweise 20 bis 60 mm.
[0012] Gemäß einer weiteren Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung ist es vorgesehen, dass die be-
reichsweise ausgestaltete Haftschicht in einem Randbe-
reich der Schienenzwischenablage angeordnet ist. Da-
durch ist die Haftschicht mit Vorteil in einem Bereich an-
geordnet, in dem sie im montierten Zustand äußeren Wit-
terungen ausgesetzt ist. Folge ist, dass die Haftwirkung,
insbesondere im Falle einer Klebeschicht, nachlässt, so
dass sich in vorteilhafter Weise die Haftwirkung auf den
Zeitraum der Montage, insbesondere die Zeit des Schie-
nenziehens, beschränkt ist. Unter dem Randbereich ist
insbesondere ein Bereich zu verstehen, der sich unmit-
telbar an eine Kante der Schienenzwischenlage an-
schließt und vorzugsweise in Querrichtung bzw. Längs-

richtung gesehen bis zu 10 %, bevorzugt 5 % und be-
sonders bevorzugt bis zu 2,5 % der in Querrichtung bzw.
Längsrichtung bemessenen Gesamtbreite der Schie-
nenzwischenlage beschränkt ist. Die Längsrichtung ist
hierbei durch die Gleisrichtung vorgegeben, und die
Querrichtung durch eine senkrecht zur Gleisrichtung ver-
laufende Richtung. Vorstellbar ist auch, dass sich die be-
reichsweise ausgestaltete Haftschicht umlaufend so-
wohl in Längsrichtung als auch Querrichtung im Rand-
bereich erstreckt. Mit anderen Worten ist die Haftschicht
rahmenförmig ausgestaltet und erstreckt sich aus-
schließlich im Randbereich. Alternativ ist es auch vor-
stellbar, dass sich zwei, vorzugsweise ausschließlich
zwei, Haftschichten in ihren jeweiligen Randbereichen in
Längsrichtung und/oder Querrichtung gesehen gegenü-
berliegen. Weiterhin ist es bevorzugt vorgesehen, dass
die Haftschicht nur im Randbereich angeordnet ist. Al-
ternativ ist es auch vorstellbar, dass zwischen zwei im
Randbereich angeordneten streifenförmigen Haftberei-
chen, parallel zum Kantenverlauf erstreckende weitere
streifenförmige Haftbereiche vorgesehen sind, die bei-
spielsweise äquidistant zueinander angeordnet sind.
Hierbei ist es denkbar, dass die weiteren streifenförmi-
gen Haftbereiche in Längsrichtung und/oder Querrich-
tung gesehen dünner sind als die streifenförmigen Haft-
bereiche im Randbereich.
[0013] In einer weiteren Ausführungsform der vorlie-
genden Erfindung ist es vorgesehen, wobei die Haft-
schicht (40) das 0,05 bis 0,95-fache, bevorzugt 0,15 bis
0,85 -fache und besonders bevorzugt 0,25 bis 0,75-fache
einer Gesamtfläche der Außenfläche bedeckt. Dadurch
lässt sich mit Vorteil eine für die beim Schienenziehen
erforderliche Haftung erzielen, während gleichzeitig der
Bedarf an zusätzlichem Klebematerial bzw. Strukturie-
rungen an der Schienenzwischenlage vergleichsweise
gering gehalten werden kann. Insbesondere ist unter ei-
ner Außenfläche, die einer Seite zugewandt ist, eine sol-
che zu verstehen, die durch Kanten begrenzt ist.
[0014] In einer weiteren Ausführungsform der vorlie-
genden Erfindung ist es vorgesehen, dass die Schie-
nenzwischenlage ein Rücksprung aufweist, in dem die
Haftschicht angeordnet ist. Dadurch lässt sich die Haft-
schicht vorzugsweise in der Schienenzwischenlage ver-
senken, insbesondere ohne dass die Haftschicht gegen-
über dem übrigen Verlauf der Außenfläche vorsteht. Dies
hat den positiven Effekt, dass die Schienenzwischenla-
gen in ihren Dicken durch die Haftschicht nicht vergrößert
werden.
[0015] Gemäß verschiedenen Ausführungsformen
können auch die Seitenflächen vollflächig mit einer Haft-
schicht bedeckt sein, während die Oberseite und/oder
die Unterseite nur partiell bzw. bereichsweise bedeckt
sind etc. Auch eine umgekehrte Konfiguration ist mög-
lich, bei welcher dann die Seitenfläche(n) nur partiell be-
deckt ist/sind. Die Haftschicht an den Seitenflächen dient
insbesondere dazu, eine gewisse Haftung/Befestigung
zu einer bzw. zu den seitlich angeordneten Führungse-
lementen der Schienenbefestigung (wie z. B. Winkelfüh-
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rungsplatten) zu erzeugen, wobei die Haftschicht derart
ausgebildet bzw. ausgeformt ist, dass eine ausreichend
hohe Haftung/Befestigung erreicht wird.
[0016] Gemäß einer Ausführungsform kann auch zu-
mindest eine durchgehende Haftschicht realisiert wer-
den, wobei mit "durchgehend" gemeint ist, dass sich die
Haftschicht von beispielsweise der Unterseite in die an-
grenzende Seitenfläche hinein und gegebenenfalls auch
bis in die Oberseite erstreckt bzw. umgekehrt. Eine
durchgehende Haftschicht ist also derart ausgebildet,
dass sie auch die Kanten überdeckt bzw. an diesen aus-
gebildet ist und nicht nur auf den "Flächen" der Schie-
nenzwischenlage. Das Aufbringen der Haftschicht bzw.
der Haftschichten kann bei einer derartigen Ausfüh-
rungsform beispielsweise leicht über ein Eintauchen der
Schienenzwischenlage in ein entsprechendes Klebstoff-
material erfolgen. Beispielsweise werden auch nur die
Randbereiche oder nur die Ecken eingetaucht etc. Auch
durch ein nur teilweises Vulkanisieren der Schienenzwi-
schenlage kann sehr effektiv eine derartige Haft-
schicht/Klebeschicht erzeugt werden (siehe auch die
nachfolgenden Ausführungen).
[0017] Gemäß einer Ausführungsform beträgt eine Di-
cke der Haftschicht etwa 0,05 bis 3 mm, insbesondere
etwa 0,1 bis 1 mm. Das Aufbringen der Haftschicht kann
während (online) bzw. nach (offline) der Herstellung der
Zwischenlage selbst erfolgen. Gemäß bevorzugten Aus-
führungsformen liegt ein Verhältnis einer Dicke der Haft-
schicht zur einer Gesamtdicke der Schienenzwischenla-
ge in einem Bereich von etwa 0,001 bis 0,3, insbesondere
in einem Bereich von etwa 0,01 bis 0,2.
[0018] Gemäß einer Ausführungsform weist die Schie-
nenzwischenlage an ihren entsprechenden Außenflä-
chen mehrere Haftschichten auf, welche sich in ihrer Di-
cke/Stärke unterscheiden. Gemäß einer Ausführungs-
form ist beispielsweise die an der Unterseite angebrachte
Haftschicht dicker als die an der Oberschicht angebrach-
te Haftschicht, da die in der Regel aus Beton gefertigte
Bahnschwelle eine höhere Rauigkeit aufweist als die
Schienenunterseite. Eine derart ausgebildete dickere
Haftschicht kann sehr gut formschlüssig in den rauen
Beton eingreifen und damit eine zusätzliche Arretierung
allein über einen Formschluss ermöglichen. Eine ent-
sprechend dünner ausgebildete schienenseitige Haft-
schicht ist derart ausgelegt, dass eine ausreichende Haf-
tung zur bzw. an der Schiene ermöglicht wird. Wie bereits
erwähnt, kann eine Haftschicht an der Oberseite ggf.
auch komplett entfallen bzw. dort eine Gleitschicht vor-
gesehen sein.
[0019] Gegebenenfalls können sich die Haftschichten
auch in ihren Haft-/Klebeeigenschaften unterscheiden,
wobei beispielsweise die zur Schwelle hin gerichtete
Haftschicht eine geringere Klebekraft/Haftkraft aufweist.
In Kombination mit der vorerwähnten dickeren Ausge-
staltung kann dies insbesondere für die Demontage der
Schienenzwischenlage von Vorteil sein, da die Schie-
nenzwischenlage aufgrund der geringeren Klebekraft
wieder leicht entfernt werden kann. Gleichzeitig ermög-

licht sie aber durch den Formschluss eine ausreichende
Haftung, welche insbesondere ausreichend hoch ist, um
beim Schienenziehen nicht verlagert zu werden. Gemäß
einer Ausführungsform ist die zur Schwelle hin orientierte
Haftschicht aus den vorgenannten Gründen auch wei-
cher als die zur Schiene hin gerichtete Haftschicht, wobei
auch hier der Vorteil darin liegt, dass die weichere und
gegebenenfalls auch dickere schwellenseitige Haft-
schicht in das (Beton-) Material der Bahnschwelle ein-
greifen kann, insbesondere formschlüssig eingreifen
kann.
[0020] Gemäß einer Ausführungsform weist die Schie-
nenzwischenlage Vor- und/oder Rücksprünge bzw. Aus-
nehmungen oder Hinterschneidungen zur formschlüssi-
gen Anordnung der Haftschicht auf. Die Höhe der Vor-
oder Rücksprünge bzw. Hinterschneidungen, Ausneh-
mungen etc. entspricht dabei etwa einer Höhe der Kle-
beschicht bzw. ist geringfügig kleiner. Die Vor- oder
Rücksprünge etc. erlauben einen zusätzlichen, insbe-
sondere seitlichen, Halt der Haftschicht an der Zwischen-
lage, sei es an der Oberseite oder an der Unterseite bzw.
auch an den Seitenflächen. Die Haftschicht umschließt
bzw. umgreift die Vor- oder Rücksprünge und wird so an
der Zwischenlage nicht nur durch einen Stoffschluss, be-
wirkt durch Kohäsion und Adhäsion der Haftschicht, son-
dern auch durch Formschluss gehalten.
[0021] Gemäß einer Ausführungsform ist zwischen der
Haftschicht und der Schienenzwischenlage eine zusätz-
liche Verbindungsschicht vorgesehen, welche durch ei-
ne chemische und/oder eine physikalische Bearbeitung
der Schienenzwischenlage erfolgen kann. Während die
vorgenannten Vor- und/oder Rücksprünge die Haft-
schicht(en) insbesondere seitlich fixieren kann bzw. kön-
nen, indem die Haftschicht sich zwischen den Vor-
und/oder Rücksprüngen (und auf der Schienenzwi-
schenlage) erstreckt, ist die in Rede stehende Verbin-
dungsschicht zwischen der Schienenzwischenlage und
der Haftschicht angeordnet. Die Haftschicht kann eben-
falls aus Vor- und/oder Rücksprüngen in Form von Nop-
pen, Hinterschneidungen etc. bestehen. Die Haftschicht
kann auch dadurch gebildet sein, dass die Zwischenlage
chemisch derart vorbehandelt ist, dass die Haftschicht
möglichst gut haftet.
[0022] Eine derartige chemische Vorbehandlung kann
beispielsweise zu einer Aufrauhung der Oberfläche der
Schienenzwischenlage führen, wodurch die Anhaftung
der Haftschicht verbessert wird.
[0023] Gemäß verschiedener Ausführungsformen
kann die Haftschicht aus Schmelzklebstoff, lösemittel-
haltigem Nassklebstoff, Kontaktklebstoff, Dispersions-
klebstoff, wasserbasiertem Klebstoff, Plastisol, Hotmelt
und/oder Kautschuk bestehen. Zweckmäßigerweise um-
fasst die Haftschicht bzw. der zur Herstellung der Haft-
schicht/Klebeschicht verwendete Kleber zwei Phasen,
wobei eine Phase eine höhere Haftung bereitstellt als die
andere. Gemäß einer Ausführungsform ist die Haft-
schicht/Klebeschicht durch eine unvulkanisierte Gummi-
schicht, welche zweckmäßigerweise aus SBR (Styrol-
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Butadien-Kautschuk), EPDM (Ethylen-Propylen-Dien-
Kautschuk) und/oder Naturkautschuk hergestellt ist, rea-
lisiert. Gemäß einer Ausführungsform ist auch die Schie-
nenzwischenlage als solche, hergestellt aus z. B. SBR,
EPDM und/oder Naturkautschuk, nur teilweise oder be-
reichsweise vulkanisiert, wobei der unvulkanisierte Teil
die Haftschicht/Klebeschicht ausbildet.
[0024] Gemäß einer Ausführungsform besteht eine
Haftschicht aus mehreren Haftlagen/Klebelagen, wobei
die unterschiedlichen Klebelagen sich durch eine unter-
schiedliche Dicke auszeichnen können oder durch un-
terschiedliche Klebermaterialien, beispielsweise ausge-
wählt aus der vorherigen Liste. Die Lagen können sich
auch hinsichtlich Ihrer Haftfestigkeit unterscheiden, wo-
bei z. B. die Lage, die näher zur Schienenzwischenlage
hin orientiert ist, eine höhere Haftfestigkeit aufweist als
die Lage oder die Lagen, die näher zur Schiene, zur
Schwelle oder zu den Winkelführungsplatten hin orien-
tiert sind. Dies ermöglicht mit Vorteil eine saubere und
einfache Demontage der nach einigen Jahren verschlis-
senen Schienenzwischenlage.
[0025] Besonders vorteilhaft ist es nämlich, wenn die
Klebstoffschicht/Haftschicht derart ausgebildet ist, dass
die Klebstoffeigenschaften oder die Haftung im Allgemei-
nen, insbesondere bewirkt durch Kohäsion und/oder Ad-
häsion, mit der Zeit nachlassen. Bevorzugt wird das Kle-
bermaterial so ausgewählt bzw. die Klebeschicht derart
dimensioniert oder positioniert, dass während der Instal-
lationsphase (Schienenziehen) eine möglichst feste Ver-
bindung zwischen der Zwischenlage und der Beton-
schwelle erreicht wird. Während der weiteren Einsatz-
dauer nimmt die Haftung z. B. durch eindringendes Was-
ser und Staub bzw. Wärmeeinwirkung ab, sowohl in Be-
zug auf die Haftung zur Bahnschwelle als auch in Bezug
auf die Haftung zur Schiene. Bei Wechsel der Zwischen-
lage bzw. Demontage ist die Haftung dann mit Vorteil
soweit reduziert, dass ein einfacher manueller Aus-
tausch der Zwischenlage gewährleistet wird. Dieser Vor-
teil ist bereits durch die in Rede stehende Schienenzwi-
schenlage als solche erfüllt, da zwischen der auf der Un-
terseite der Schienenzwischenlage angeordnetem Haft-
schicht und der (Bahn-)Schwelle quasi "automatisch"
keine zu 100 % vollflächige Verbindung gegeben ist. Dies
liegt daran, dass die auf der Schienenzwischenlage aus-
gebildete Haftschicht/Klebeschicht eine gewisse Form-
stabilität aufweist, wodurch zwischen der Schwelle und
der Klebeschicht immer kleine Löcher, Hohlräume etc.
bleiben. Wird der Kleber flüssig auf die Bahnschwelle
aufgetragen, ist dies gerade nicht der Fall. Genau diese
Löcher und Hohlräume etc. führen aber dazu, dass die
Haftung der Schienenzwischenlage auf der Bahnschwel-
le vorteilhafterweise mit der Zeit nachlässt, da in die Lö-
cher eindringendes Wasser, Staub etc. die Haftkraft/Kle-
bekraft verringern.
[0026] Gemäß einer weiteren Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung ist es vorgesehen, dass der Ab-
nahme der Klebeeigenschaften eine Halbwertzeit zuzu-
ordnen ist, wobei die Halbwertzeit vorzugsweise zwi-

schen 2 und 18 Monaten, bevorzugt zwischen 10 und 16
Monaten und besonders bevorzugt zwischen 12 und 14
Monaten liegt. Dabei bezeichnet die Halbwertzeit dieje-
nige Dauer, nach der eine Haftkraft auf die Hälfte ihres
ursprünglichen Werts abgefallen ist.
[0027] Die Erfindung richtet sich auch auf ein Verfah-
ren zum Aufbau eines Gleisoberbaus, umfassend die
Schritte:

- Aufbringen einer Haftschicht auf eine Schienenzwi-
schenlage;

- Anordnen der Schienenzwischenlage auf einer
Bahnschwelle oder an einer Schiene, insbesondere
einen Schienenfuß.

[0028] Vorteilhafterweise erfolgt also gerade kein Ein-
streichen einer Bahnschwelle, beispielsweise mit einem
Kleber, sondern die Klebeschicht wird zuerst auf die
Schienenzwischenlage aufgebracht bzw. dort "erzeugt"
(vgl. Vulkanisieren), wobei hier eine Anordnung an der
Oberseite und/oder an der Unterseite und/oder an den
entsprechenden Seitenflächen erfolgen kann. Insofern
erfolgt quasi automatisch beim Anordnen der Schie-
nenzwischenlage das Anordnen der Klebeschicht. Es
entfällt also ein kompletter Arbeitsschritt, bei gleichzeiti-
ger Erhöhung der Produktqualität. So ist es deutlich leich-
ter, eine Schienenzwischenlage mit einer konstant di-
cken Klebeschicht/Haftschicht herzustellen, als bei-
spielsweise eine Bahnschwelle so vorzubereiten, dass
die Klebeschicht möglichst konstant ist.
[0029] Für das erfindungsgemäße Verfahren gelten
die in Bezug auf die Schienenzwischenlage erwähnten
Vorteile und Merkmale analog und entsprechend sowie
umgekehrt.
[0030] Weitere Vorteile und Merkmale ergeben sich
aus der nachfolgenden Beschreibung einer bevorzugten
Ausführungsform einer Schienenzwischenlage mit Be-
zug auf die beigefügte Figur.
[0031] Es zeigt:

Figur 1: eine Schnittdarstellung durch einen Gleiso-
berbau.

[0032] Fig. 1 zeigt in einer Schnittdarstellung eine
Bahnschwelle 10, welche sich im Wesentlichen quer zu
einer Schienen- bzw. Gleisrichtung S erstreckt. Entlang
der Schienen- bzw. Gleisrichtung S erstreckt sich eine
Schiene 12. Zwischen der Schiene 12 und der Bahn-
schwelle 10 ist eine Zwischenlage 20 angeordnet. In der
hier gezeigten Ausführungsform sind sowohl an einer
Oberseite 22 als auch an einer Unterseite 24 der Schie-
nenzwischenlage 20 Haftschichten/Klebeschichten 40
angeordnet. Diese sind in der hier gezeigten Ausfüh-
rungsform insbesondere vollflächig angeordnet, könnten
aber auch partiell ausgebildet sein. Seitenflächen 26 der
Schienenzwischenlage 20, welche zu den seitlich ange-
ordneten Winkelführungsplatten 14 hin orientiert sind,
sind in der hier gezeigten Ausführungsform nicht mit ei-
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ner Klebeschicht versehen. Diese könnten aber auch
partiell oder vollflächig mit einer Klebeschicht versehen
sein, um die Schienenzwischenlage zusätzlich in Bezug
auf die seitlich angeordneten Winkelführungsplatten 14
zu fixieren.

Bezugszeichenliste

[0033]

10 Bahnschwelle
12 Schiene
14 Winkelführungsplatte
20 Schienenzwischenlage
22 Oberseite
24 Unterseite
26 Seitenfläche
40 Haftschicht, Klebeschicht
S Schienen-/Gleisrichtung

Patentansprüche

1. Schienenzwischenlage (20),
zur Anordnung zwischen einer Bahnschwelle (10)
und einer Schiene (12), wobei die Schienenzwi-
schenlage (20) eine Außenfläche aufweist, und wo-
bei die Außenfläche zumindest bereichsweise durch
eine Haftschicht (40) gebildet ist bzw. diese aufweist.

2. Schienenzwischenlage (20) nach Anspruch 1,
wobei die Außenfläche eine Oberseite (22) und/oder
eine Unterseite (24) und/oder eine Seitenfläche (26)
der Schienenzwischenlage (20) ist.

3. Schienenzwischenlage (20) gemäß einem der vor-
hergehenden Ansprüche, wobei eine bereichsweise
ausgestaltete Haftschicht (40) in einem Randbereich
der Schienenzwischenablage (20) angeordnet ist.

4. Schienenzwischenlage (20) gemäß einem der vor-
hergehenden Ansprüche, wobei die Haftschicht (40)
das 0,05 bis 0,95-fache, bevorzugt 0,15 bis 0,85-
fache und besonders bevorzugt 0,25 bis 0,75-fache
einer Gesamtfläche der Außenfläche bedeckt.

5. Schienenzwischenlage (20) gemäß einem der vor-
hergehenden Ansprüche, wobei die Schienenzwi-
schenlage (20) ein Rücksprung aufweist, in dem die
Haftschicht (40) angeordnet ist.

6. Schienenzwischenlage (20) gemäß einem der vor-
hergehenden Ansprüche, wobei die Haftschicht (40)
jeweils vollflächig ausgebildet ist.

7. Schienenzwischenlage (20) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, wobei die Haftschicht (40) be-
reichsweise, insbesondere streifen- und/oder punkt-

förmig, ausgebildet ist.

8. Schienenzwischenlage (20) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, wobei eine Dicke der Haft-
schicht (40) in einem Bereich von etwa 0,05 bis 3
mm liegt.

9. Schienenzwischenlage (20) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, wobei die Schienenzwi-
schenlage Vor- und/oder Rücksprünge zur form-
schlüssigen Anordnung der Haftschicht (40) auf-
weist.

10. Schienenzwischenlage (20) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, wobei zwischen der Haft-
schicht (40) und der Schienenzwischenlage (20) ei-
ne Verbindungsschicht vorgesehen ist.

11. Schienenzwischenlage (20) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, wobei die Haftschicht aus
Schmelzklebstoff, lösemittelhaltigem Nassklebstoff,
Kontaktklebstoff, Dispersionsklebstoff, wasserba-
siertem Klebstoff, Plastisol, Hotmelt und/oder Kaut-
schuk gebildet ist.

12. Schienenzwischenlage (20) nach einem der vorher-
gehenden Ansprüche, wobei die Haftschicht (40)
derart ausgebildet oder ausgewählt ist, dass die
Klebstoffeigenschaften, insbesondere Kohäsion
und/oder Adhäsion, mit der Zeit nachlassen.

13. Verfahren zum Aufbau eines Gleisoberbaus:

umfassend die Schritte:

- Aufbringen einer Haftschicht (40) auf eine
Schienenzwischenlage (20);
- Anordnen der Schienenzwischenlage (20)
auf einer Bahnschwelle (10) oder an einer
Schiene (12), insbesondere einem Schie-
nenfuß.
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