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Fahrschiene mit Bohrungen zur Zufuhr von Schmiermittein

Die Neuerung betrifft eine Fahrschiene mit iiber
Leitungen mit einer Schmiermittelpumpe ver-
bundenen Bohrungen zur Zufuhr von
Schmiermitteln zu den durch den Fahrbetrieb
verschleiBbeanspruchten Flankenflachen der
Schiene.

Es ist z. B. aus der Druckschrift US-A-2272774
bereits bekannt, zur Verminderung des Seitenver-
schleiBes an Fahrschiene und Rad sowie auch zur
Gerduschdampfung die seitlichen Beriihrungs-
flachen zwischen Schiene und Rad, insbesondere
in Gleisbdgen, zu schmieren. Zu diesem Zweck
sind die Fahrschienen in dem zu schmierenden
Bereich mit Bohrungen versehen, die in dem zu
schmierenden Abschnitt ihr Austrittsende haben
und sich von dort aus schrédg nach unten er-
strecken. An das untere Ende dieser Bohrungen
ist dann (ber eine Gewindeverschraubung eine
Zufihrleitung fir das Schmiermittel ange-
schlossen. Es ist dabei also erforderlich, in die
Schienenkdpfe entsprechend geneigte
Bohrungen einzubringen und diese Bohrungen
dargberhinaus in ihrem unteren Bereich mit Ge-
winde zu versehen, um einen AnschluB an der
Zufhhrleitung zu ermdglichen. Es ist mit einem
erheblichen Bearbeitungsaufwand verbunden,
ein solches Gewinde anzufertigen, da diese
Arbeiten in der Regel auf der Strecke durchge-
fihrt werden mussen, nicht also in einer mecha-
nischen Werkstatt mit den dort Gblicherweise zur
Verfligung stehenden Maschinen. Neben diesem
erheblichen Bearbeitungsaufwand ist es bei den
bisher verwendeten Fahrschienen mit Bohrungen
zur Zufuhr eines Schmiermittels ferner nachteilig,
daB im Bereich des Anschlusses zwischen Lei-
tung und Bohrung Undichtigkeiten auftreten
kénnen, die z. B. dazu fihren, daB Schmiermittel
im Bereich der Gewindeverbindung ausflieBt.

Die Aufgabe der vorliegenden Neuerung
besteht nun darin, bei einer Fahrschiene der
eingangs erwahnten Art die beschriebenen
Mangel zu beseitigen und eine Fahrschiene anzu-
geben, die bei relativ geringem Bearbeitungsauf-
wand eine zuverlassig dichte Zufuhr von
Schmiermittel zu den zu schmierenden Flachen
ermoglicht.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB bei einer
Fahrschiene der hier betroffenen Art dadurch
gelést, daB jede Leitung zumindest an dem je-
weils mit einer Bohrung verbundenen Ende ein
dauerelastisches Material aufweist und an der
Wand der Bohrung anliegend durch die Bohrung
hindurch im wesentlichen bis zu deren Austritts-
ende reicht und daB ein mit einem DurchlaB
versehener Metallnippel von dem Austrittsende
der Bohrung her in das Ende der Leitung ein-
gepreBt ist.

Diese Fahrschiene ist demzufolge nur in der
Weise zu bearbeiten, daB Bohrungen in den
Schienenkopf eingebracht werden. Dies kann
ohne weiteres an der Schiene im eingebauten
Zustand erfolgen. ZweckmaéBigerweise wird dazu
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eine Lehre benutzt, die eine sichere Halterung
und Ausrichtung des Bohrgeradts gewéhrleistet.
Nach Einfiihrung der dauerelastischen Leitung in
die Bohrung wird in die Leitung lediglich vom
Austrittsende der Bohrung her ein Metallnippel
eingeschlagen, der die Leitung dichtend an die
Mantelflaéche der Bohrung preBt und somit ver-
hindert, daB zwischen der Mantelflache der Lei-
tung und dem Mantel der Bohrung Schmiermittel
zuriickfiieBen kann. Die Durchfiihrung dieser
Arbeiten erfordert nur einen geringen Zeit-
aufwand.

Die Neuerung sicht ferner vor, daB der Metali-
nippel an seinem &uBleren Umfang mindestens
eine Konusflache aufweist, die sich entgegen der
Férderrichtung des Schmiermittels verjiingt. Eine
solche Ausbildung des Metalinippels fihrt zu
einem gewissen Verkeilen des Endabschnitts der

~ Leitung in der Bohrung und damit zu einem

besonders sicheren und dichten Sitz.

SchlieBlich sieht die Neuerung noch vor, daB
die gesamte Leitung aus einem dauerelastischen,
6lbestéandigen Gummi gebildet ist.

Im folgenden Teil der Beschreibung wird nun
eine Ausfiihrungsform der neuerungsgemaBen
Fahrschiene anhand von Zeichnungen beschrie-
ben. Es zeigt :

Figur 1 eine Teilansicht auf eine erfindungs-
geméB ausgebildete Fahrschiene mit Verteiler
und ZumeBventil und

Figur 2 einen Schnitt nach Linie II-It in Fig. 1.

Die in den Figuren dargestellte Fahrschiene 1
hat einen Kopfabschnitt 2, einen Steg 3 und einen
FuBabschnitt 4.

Mit dem Steg 3 ist mittels Schrauben 5, von
denen nur eine dargestellt ist, eine Halteschiene 6
verschraubt, die unter anderem eine Zu-
meBvorrichtung 7 tragt, die iiber eine Leitung 8
mit einem Verteiler 9 gekoppelt ist. Der Verteiler 9
weist im dargesteliten Ausfiihrungsbeispiel drei
Leitungsanschlisse 10 auf, von denen jeweils
eine Leitung 11 aus dauerelastischem Material
ausgeht.

In dem Kopfabschnitt 2 der Fahrschiene 1 sind
mit Abstand voneinander Bohrungen 12 vorgese-
hen, die von einer verschleiBbeanspruchten inne-
ren Flankenfldche 13 der Fahrschiene 1 ausgehen
und nach unten hin geneigt verlaufen. Das untere
Ende dieser Bohrungen 12 liegt auf der Seite der
Halteschiene 6. Der Durchmesser der Bohrungen
12 entspricht im wesentlichen dem AuBendurch-
messer der Leitungen 11. Diese Leitungen 11
kénnen demnach in die Bohrungen 12 ein-
gesteckt werden. Die Mantelflichen der Lei-
tungen 11 liegen dann an der Wand der
Bohrungen 12 an.

In das Ende der Leitungen 11, das der Flanken-
flache 13 benachbart ist, wird ein Metallnippel 14
eingeschlagen, der mindestens eine, im ge-
zeigten Ausfihrungsbeispiel drei Konusflichen
15 aufweist. Dieser Nippel 14 hat einen DurchlaB
16. Er preBt die Wandung der Leitung 11 gegen
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‘die Wandung der Bohrung 12, so daB eine Dich-
tung auch zwischen Leitung 11 und Bohrungs-
wand entsteht. Es ist daher nicht moglich, daB
Schmiermittel an der AuBenfldche der Leitung 11
entlang durch die Bohrung 12 =zurickflieBen
kann. Nach dem Einschlagen des Metallnippels
14 kann das etwa aus dem Kopfabschnitt 2
vorstehende Ende der Leitung 11 sowie des
Metalinippels 14 abgeschliffen bzw. abge-
schnitten werden.

Die Leitungen 11 bestehen vorzugsweise aus
einem dauerelastischen, 6lbestdndigen Gummi.
Die Dauerelastizitidt stellt dabei sicher, daB die
Wandung der Leitungen 11 stets mit einer ge-
wissen Spannung gegen die Bohrungswand
gedriickt bleibt und den Dichtungseffekt aufrech-
terhélt.

Eine derart ausgebildete Fahrschiene 1 kann in
bekannter Weise mit einer nicht dargestellten
Auffangrinne fiir das Sammein von eiwa ab-
tropfendem Schmiermittel versehen sein.

Anspriiche

1. Fahrschiene mit lber Leitungen (11) mit
einer Schmiermittelpumpe verbundenen
Bohrungen (12) zur Zufuhr von Schmiermitteln zu
den durch den Fahrbetrieb verschleiBbean-
spruchten Flankenflachen (13) der Schiene, da-
durch gekennzeichnet, daB jede Leitung (11)
zumindest an dem jeweils mit einer Bohrung (12)
verbundenen Ende ein dauerelastisches Material
aufweist und an der Wand der Bohrung (12)
anliegend durch die Bohrung (12) hindurch im
wesentlichen bis zu deren Austrittsende reicht
und daB ein mit einem DurchlaB (16) versehener
Metallnippel (14) von dem Austrittsende der
Bohrung (12) her in das Ende der Leitung (11)
eingepreft ist.

2. Fahrschiene nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Metallnippel (14) an sei-
nem &auBeren Umfang mindestens eine Konus-
flache (15) aufweist, die sich entgegen der
Férderrichtung des Schmiermittels verjlingt.

3. Fahrschiene nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daB die gesamte Leitung
(11) aus einem dauerelastischen, &lbestandigen
Gummi gebildet ist.
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Claims

1. A rail with holes (12) connected to a lubricant
pump by conduits (11) for supplying lubricants to
the flank areas (13) of the rail subjected to wear
by traffic, characterised in that each conduit (11)
comprises a permanently elastic material at least
at the end connected to a hole (12) and lies
against the wall of the hole (12) to extend through
the hole (12) substantially up to its outlet end, and
that a metal nipple (14) provided with a through
passage (16) is pressed into the end of the
conduit (11) from the outlet end of the hole (12).

2. A rail according to claim 1, characterised in
that the outer periphery of the metal nipple (14)
comprises at least one conical face (15) which
converges in a direction opposite to the feeding
direction of the lubricant.

3. A rail according to claim 1 or claim 2,
characterised in that the entire conduit (11) is
formed of permanently elastic oil-resistant rub-,
ber.

Revendications

1. Rail de roulement avec des forures (12)
reliées par des conduits (11) a une pompe a agent
lubrifiant pour I'amenée d’agents lubrifiants aux
surfaces de flanc (13) des rails sujettes & usure
par I'exploitation du trafic, caractérisé en ce que
chaque conduit (11) présente, au moins a son
extrémité reliée chaque fois a une forure (12), un
matériau a élasticité permanente et s'étend a
travers la forure (12), en s’appliquant a la paroi de
la forure (12), en principe jusqu’a son exirémité
de sortie, et en ce qu’un raccord métallique (14)
pourvu d'un passage (16) est enfoncé a partir de
'extrémité de sortie de la forure (12) dans I'extré-
mité du conduit (11).

2. Rail de roulement suivant la revendication 1,
caractérisé en ce que le raccord métallique (14)
présente a son pourtour extérieur au moins une
surface conique (15) qui va en s’effilant a 'encon-
tre du sens de transport de I'agent lubrifiant.

3. Rail de roulement suivant la revendication 1
ou la revendication 2, caractérisé en ce que tout
le conduit (11) est fait d’'un caoutchouc a élasti-
cité permanente, résistant aux huiles.
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