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(54)  Schienenumkleidungssystem fiir eine Schiene, insbesondere StralRenbahnschiene

(57) Ein Schienenumkleidungssystem fur eine
Schiene, insbesondere Stralenbahnschiene, welche
Schiene einen Schienenkopf (12), einen Schienenful’
(28) und einen den Schienenkopf (12) mit dem Schie-
nenfull (28) verbindenden Schienensteg (26) umfasst,
umfasst ein unter dem Schienenfuf (28) zu positionie-
rendes und eine Vertikalbewegung der Schiene (12) zu-
lassendes elastisches Auflager (66), wenigstens ein
Kammerfullelement (36, 38), welches wenigstens be-

reichsweise in eine zwischen dem Schienenkopf (22) und
dem Schienenful3 (28) gebildete Kammer (30, 32) ein-
greifend zu positionieren ist, eine elastische Zwischen-
lage (62, 64), uber welche das wenigstes eine Kammer-
fullelement (36, 38) an der Schiene (12) derart abgestizt
ist, dass die Schiene (12) bei unter Verformung des ela-
stischen Auflagers (66) erfolgender Vertikalbewegung
unter Verformung der Zwischenlage (62, 64) beziglich
des wenigstens einen Kammerfillelelements (36, 38)
vertikal bewegbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schie-
nenumkleidungssystem fiir eine Schiene. Eine derartige
Schiene weist einen Schienenkopf, einen Schienenful3
und einen den Schienenkopf mit dem Schienenful3 ver-
bindenden Schienensteg auf. Umkleidungssysteme fur
solche Schienen werden im Allgemeinen im Bereich von
StraRenbahngleisanlagen eingesetzt, bei welchen die
Oberseite des Schienenkopfs nahezu auf gleicher Héhe
mit einem angrenzend an eine Schiene liegenden Fahr-
bahnbereich oder irgendwelchem sonstigen die Schie-
nen umgebenden Material, wie z.B. auch Erdreich mit
darauf angebautem Rasen, endet. Insofern bezieht sich
die vorliegende Erfindung insbesondere, jedoch nicht
ausschlief3lich, auf derartige Schienenumkleidungssy-
steme, wie sie bei StralRenbahnschienen eingesetzt wer-
den. Selbstverstandlich ist es moglich, auch im Bereich
anderer Schienen, wie sie fir Zuggleisanlagen oder bei
Krananlagen auf einem Werksgeléande eingesetzt wer-
den, ein erfindungsgeméaRes Schienenumkleidungssy-
stem einzusetzen.

[0002] Ausderdeutschen Patentschrift 504 077 ist ein
Schienenstrang bekannt, der mit schlecht leitenden Ma-
terialien umkleidet ist. Diese Umkleidung umfasst beid-
seits einer jeweiligen Schiene angeordnete Kammerftil-
lelemente, die sich vom Schienenful3bereich bis zum
Schienenkopfbereich in vertikaler Richtung erstrecken
und mit einem Eingriffsbereich in eine jeweils zwischen
dem Schienenkopf und dem Schienenful gebildete
Schienenkammer eingreifen. Die Schienen sind dabei
starr auf einem Untergrund, wie z.B. Schwellen, montiert.
Zwischen den Schienen und den Kammerfillelelemen-
ten sind nachgiebige, weiche Isolierschichten angeord-
net.

[0003] Bei modernen Stralenbahnschienenanlagen
ist es bekannt, den Schienenful? nicht direkt auf einem
festen, starren Untergrund aufzusetzen, sondern unter
dem Schienenful3 ein weiches bzw. elastisches Auflager
anzuordnen. Dies ermoglicht eine Vertikalbewegung der
Schiene bei Belastung, was einerseits den Komfort er-
hoéht, andererseits auch erheblich zur Gerduschdamp-
fung beitragt. Die im Einsatz befindlichen Auflager sind
im Allgemeinen so gestaltet, dass sie eine Vertikalbewe-
gung, also einen Einfederungsweg der Schienen bei der
im Betrieb zu erwartenden Belastung von etwa 1,5 mm
zulassen. Bei derartigen Schienen bzw. diese aufwei-
senden Gleisanlagen sind im Allgemeinen auch Kam-
merfiillelemente vorhanden, die aus vergleichsweise
starrem Material aufgebaut sein kénnen und unter Vor-
spannung bzw. auch Presspassung in die an beiden Sei-
ten der Schienen gebildeten Kammern eingreifen. Dies
bedeutet, dass die Kammerfullelemente mit den Schie-
nen fest verkoppelt sind. An ihren von den Schienen ab-
gewandt liegenden Seiten grenzen diese Kammerfiillel-
elemente dann an den beidseits der Schienen liegenden
Oberbau, also beispielsweise eine Asphaltschicht oder
eine Betonschicht, an.
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[0004] Wird eine derartige mit Schienen auf elasti-
schen Auflagern aufgebaute Gleisanlage durch einen
StralRenbahnzug oder einen sonstigen Zug tberfahren,
bewegt sich die Schiene vertikal. Auf Grund der im We-
sentlichen starren Verkopplung der Kammerfullelemente
mit den Schienen bewegen auch diese sich zusammen
mit der Schiene, so dass eine Relativbewegung primar
zwischen den Kammerfillelementen und dem angren-
zenden Oberbau stattfinden wird, im Wesentlichen je-
doch keine Relativbewegung zwischen den Kammerfiil-
lelementen und den Schienen auftreten wird. Dies ist da-
her von Vorteil, da in einem oberflachennahen Bereich
zwischen einer Seitenflache des Schienenkopfs und den
Kammerfillelementen einerseits und den Kammerfull-
elementen und dem Oberbau andererseits jeweils ela-
stische Dichtmaterialien, wie z.B. Bitumen vorgesehen
sind, um vor allem einen flissigkeitsdichten Abschluss
an diesen jeweiligen Oberflachengrenzbereichen zu ge-
nerieren. Da dieser Abschluss im Ubergang zwischen
der Schiene bzw. dem Schienenkopf und den Kammer-
fullelementen auf Grund der gemeinsamen Vertikalbe-
wegung dieser Baugruppen nicht belastet wird, wird vor
allem in diesem Bereich die Gefahr des Eindringens von
Flussigkeit in beschadigten Bereichen des den flissig-
keitsdichten Abschluss herstellenden Materials vermie-
den.

[0005] Es istdie Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
ein Schienenumkleidungssystem fiir eine Schiene, ins-
besondere StralRenbahnschiene, bereitzustellen, mit
welchem ein verbessertes Betriebsverhalten des Sy-
stems Schiene-Umkleidung erhalten werden kann.
[0006] ErfindungsgemaR wird diese Aufgabe geldst
durch ein Schienenumkleidungssystem flir eine Schiene,
insbesondere Strallenbahnschiene, welche Schiene ei-
nen Schienenkopf, einen Schienenful und einen den
Schienenkopf mit dem Schienenful verbindenden
Schienensteg umfasst, wobei das System ein unter dem
Schienenful’ zu positionierendes und eine Vertikalbewe-
gung der Schiene zulassendes elastisches Auflager um-
fasst, wenigstens ein Kammerfillelement, welches we-
nigstens bereichsweise in eine zwischen dem Schienen-
kopf und dem Schienenful gebildete Kammer eingrei-
fend zu positionieren ist, eine elastische Zwischenlage,
Uber welche das wenigstes eine Kammerfullelement an
der Schiene derart abgestiizt ist, dass die Schiene bei
unter Verformung des elastischen Auflagers erfolgender
Vertikalbewegung unter Verformung der Zwischenlage
beziiglich des wenigstens einen Kammerfiillelelements
vertikal bewegbar ist.

[0007] Beidem erfindungsgemafen Schienenumklei-
dungssystem wird zwischen die auf einem elastischen
Auflager positionierte Schiene und ein an diese angren-
zendes Kammerfiillelement eine elastische Zwischenla-
ge eingefligt. Diese elastische Zwischenlage ermdglicht
eine Relativbewegung zwischen der Schiene und dem
Kammerfillelelement in vertikaler Richtung unter Kom-
pression dieser elastischen Zwischenlage. Damit wird
zum einen eine schwingungstechnische Entkopplung
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des Kammerfillelements von der Schiene erreicht. Bei
StéRen, die beim Uberfahren einer derartigen Schiene
durch einen Zug generiert werden, kann sich die Schiene
unter Kompression des Auflagers vertikal bewegen,
ohne dass damit auch das Kammerfillelement vertikal
bewegt werden muss. Dies bedeutet, dass die Gesamt-
masse des schwingenden bzw. sich bewegenden Sy-
stems auf die Masse der Schiene an sich reduziert wer-
den kann. Dies ermdglicht unter den gegebenen Kraften
wesentlich schnellere Ausweichbewegungen der Schie-
ne und fuhrt somit zu einem deutlich besseren Damp-
fungskomfort. Auch eine deutlich bessere Gerauschmin-
derung kann durch diese Entkopplung der Schiene von
den Kammerfillelementen erzielt werden.

[0008] Da bei dem erfindungsgemafen System die
Schiene sich im Wesentlichen also alleine vertikal bewe-
gen wird, wird eine Relativbewegung zwischen der
Schiene und dem Kammerfillelement auftreten, wah-
rend das Kammerfillelement zu dem angrenzenden
Oberbau im Wesentlichen unverandert positioniert
bleibt. Dies bedeutet, dass die vorangehend beschrie-
bene Belastung desjenigen Materials, das einen flussig-
keitsdichten Abschluss herstellen soll, in den Bereich
zwischen dem Kammerfillelement und die Schiene ver-
lagert wird. Der Abgrenzungsbereich des Kammerfiill-
elements zum Oberbau ist auf Grund der nicht mehr vor-
handenen Relativbewegung dann deutlich entlastet.
Dies ist von Vorteil, da auf Grund der eingesetzten Ma-
terialien fur den Oberbau es oftmals schwieriger ist, dort
eine feste Haftverbindung herzustellen, insbesondere
dann, wenn eine permanente Auf- und Abbewegung zu
einer starken Belastung fihrt.

[0009] Um daflir zu sorgen, dass Uber den gesamten
moglichen und durch die Elastizitat des Auflagers defi-
nierten Vertikalhub der Schiene eine Bewegungsent-
kopplung des Kammerfillelements sichergestellt wer-
den kann, wird vorgeschlagen, dass die Zwischenlage
mit derartiger Materialstarke vorgesehen ist, dass diese
in vertikaler Richtung wenigstens in einem Ausmalf3 kom-
primierbar ist, in welchem das elastische Auflager eine
Vertikalbewegung der Schiene zulésst. Eine Abkopplung
der Bewegung des Kammerfullelements von der Bewe-
gung der damitim Verbund vorgesehenen Schiene kann
bei einer vorteilhaften Weiterbildung bereits dadurch er-
zielt werden, dass die elastische Zwischenlage eine Ela-
stizitat aufweist, die groRer ist, als die Elastizitat des tiber
die elastische Zwischenlage an der Schiene abzustit-
zenden wenigstens einen Kammerfillelements. Vorteil-
hafterweise kann jedoch vorgesehen sein, dass die Ela-
stizitat der elastischen Zwischenlage wenigstens der
Elastizitat des elastischen Auflagers entspricht.

[0010] Da mit der erfindungsgeméfien Anordnung im
Wesentlichen eine Entkopplung in vertikaler Richtung er-
zielt werden soll, ist es vorteilhaft, wenn die elastische
Zwischenlage das wenigstens eine Kammerfillelement
wenigstens an einer Oberseite des Schienenfufles und
einer Unterseite des Schienenkopfs abstitzt.

[0011] Weiter ist es selbstverstandlich mdglich, dass
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die elastische Zwischenlage das wenigstens eine Kam-
merfillelement am Schienensteg abstiitzt. Dies ist ins-
besondere zur Optimierung der Schallisolierung zwi-
schen der Schiene und dem Kammerfullelement vorteil-
haft.

[0012] Die elastische Zwischenlage kann wenigstens
zum Teil durch geschlossenzelliges Schaummaterial be-
reitgestellt werden, wie z.B. Gummischaum. Um den Auf-
bau einer Gleisanlage mit Schienen und diese umklei-
dendem Umkleidungssystem zu vereinfachen, wird vor-
geschlagen, dass die elastische Zwischenlage an einer
der Schiene zugewandt zu positionierenden Seite des
wenigstens einen Kammerfillelements festgelegt ist. Al-
ternativ ist es selbstverstandlich mdglich, dass die ela-
stische Zwischenlage als separate Baugruppe zwischen
das wenigstens eine Kammerfullelement und die Schie-
ne zu legen ist.

[0013] Bei einer weiteren alternativen Variante kann
vorgesehen sein, dass die elastische Zwischenlage we-
nigstens zum Teil durch Einbringen eines flieRféhigen,
aushartbaren Zwischenlagematerials in einen zwischen
der Schiene und dem wenigstens einen Kammerfillele-
ment gebildeten Zwischenraum bereitgestellt ist. Hier
wird also beim Zusammenfiigen zunéchst zumindest be-
reichsweise ein Zwischenraum zwischen einem Kam-
merflllelement und der Schiene gelassen und dieser
Zwischenraum dann mit dem flieRfahigen und aushért-
baren Zwischenlagematerial gefillt. Dies stellt sicher,
dass auch kleinere Zwischenrdume zuverléssig und voll-
stéandig mit derartigem Material gefullt werden kénnen.
[0014] Die Bewegungsentkopplung eines Kammerful-
lelements von einer Schiene bei vertikaler Einfederungs-
bewegung derselben kann dadurch noch unterstiitzt wer-
den, dass das wenigstens eine Kammerfillelement
durch eine Arretieranordnung gegen Vertikalbewegung
mit der Schiene arretierbar ist.

[0015] Die vorliegende Erfindung betrifft ferner ein
Schienenumkleidugssystem fur eine Schiene, insbeson-
dere StraRenbahnschiene, welche einen Schienenkopf,
einen Schienenfuf3 und einen den Schienenkopf mit dem
Schienenful3 verbindenden Schienensteg umfasst, fer-
ner umfassend wenigstens ein Kammerfiillelement, wel-
ches wenigstens bereichsweise in eine zwischen dem
Schienenkopf und dem Schienenful? gebildete Kammer
eingreifend zu positionieren ist, wobei das wenigstens
eine Kammerfullelement ein unteres Teil umfasst, das
mit einem Eingriffsbereich in die Kammer eingreifend zu
positionieren ist, und ein oberes Teil umfasst, das auf
dem unteren Teil derart zu positionieren ist, dass es ne-
ben dem Schienenkopf liegt und eine nach oben hin frei
liegende Oberflache des wenigstens einen Kammerfull-
elements bereitstellt.

[0016] Es ist selbstverstandlich, dass ein derartiges
Schienenumkleidungssystem mit den vorangehend be-
reits erlauterten Aspekten kombiniert werden kann.
[0017] Durch das Aufgliedern eines Kammerfillele-
ments in zwei Teile, von welchen ein unteres Teil in eine
Kammer an der Schiene angreifend positioniert ist und
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das obere Teil dann den Abschluss nach oben hin her-
stellt, wird es mdglich, den oberflichennahen Bereich
des Kammerfillelements bzw. den an der Oberflache frei
liegenden Bereich fir die dort auftretenden Anforderun-
gen optimiert auszugestalten bzw. diesen oberflachen-
nahen Bereich unabhangig von den weiter tiefer liegen-
den Bereichen anzubringen bzw. zu entfernen. Dies be-
deutet, dass beispielsweise nach langerer Betriebszeit
dort, wo eine derartige Gleisanlage auch durch Fahrzeu-
ge Uberfahren wird, beschadigte Bereiche leicht dadurch
ausgebessert werden kénnen, dass lediglich das jewei-
lige beschéadigte Oberteil entferntwird und durch ein neu-
es ersetzt wird. Weiterhin wird es moglich, zur Durchfuh-
rung mehr oder weniger periodischer Wartungsarbeiten
an den Schienen ein derartiges oberes Teil zu entfernen
und dieses nach Durchfiihrung der Wartungsarbeiten
wieder einzusetzen. Derartige Wartungsarbeiten umfas-
sen beispielsweise das Abbursten der an der Oberseite
des Schienenkopfs gebildeten Laufflache mit rotieren-
den Bursten. Eine Beschadigung des an den Schienen-
kopf angrenzenden Materialbereichs eines Umklei-
dungssystems durch eine derartige Burste bzw. eine Be-
schadigung der Birste durch dieses Material, vor allem
dann, wenn dieses durch Bitumenmaterial oder derglei-
chen gebildet ist, kann somit vermieden werden. Auch
besteht nicht die Gefahr einer Beschadigung der ober-
flachennahen Bereiche bei Schweil3arbeiten an den
Schienen.

[0018] Umzwischendem oberen Teilund demunteren
Teil eine stabile Verbindung herstellen zu kdnnen, wird
vorgeschlagen, dass ein Teil von oberem Teil und unte-
rem Teil eine Verbindungsvorsprungsformation auf-
weist, welche zur Verbindung mit dem anderen Teil von
oberem Teil und unterem Teil in eine Verbindungsaus-
sparungsformation des anderen Teils eingreifend zu po-
sitionieren ist.

[0019] Das wenigstens eine Kammerfiillelement kann
mit Gummigranulatmaterial aufgebaut werden. Dieses
kann beispielsweise in einem Recyclingprozess durch
die Aufarbeitung der Laufflachen von Fahrzeugreifen ge-
wonnen werden. Bei der Herstellung eines Kammerfull-
elements kann dieses Granulat dann an seiner Oberfla-
che mit Polyurethanklebstoff oder sonstigem bei Erwar-
mung und Druckaustbung aushartenden bzw. vulkani-
siertem Klebmaterial verklebt bzw. verbacken werden.
[0020] Vorzugsweise kdnnen das obere Teil und das
untere Teil im Wesentlichen mit dem gleichen Aufbau-
material aufgebaut sein. Ferner kann vorgesehen sein,
dass das obere Teil oder/und das untere Teil in seinem
oberflachennahen Volumenbereich mit Neugummimate-
rial aufgebaut ist. Derartiges Neugummimaterial bildet
dann eine sehr gleichméRige, im Allgemeinen nicht durch
irgendwelche Poren oder Einschlisse unterbrochene
Oberflache mit hoher Qualitat und Witterungs- bzw.
Strahlungsresistenz.

[0021] Wie vorangehend dargelegt, ist es vor allem
dann, wenn eine Bewegungsentkopplung zwischen der
Schiene und dem Kammerfillelement erzeugt werden
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soll, erforderlich, zwischen der Schiene und dem Kam-
merfillelement eine Relativbewegung zuzulassen. Die-
se Relativbewegung muss auch in demjenigen Material
auftreten kénnen, welches im oberflachennahen Bereich
eine Verbindung, beispielsweise Klebeverbindung, zwi-
schen der Schiene und einem Kammerfillelement her-
stellt. Um bei derartigem Klebematerial eine Entlastung
derjenigen Oberflachenverbindung zu schaffen, in wel-
chem dieses an dem Kammerfiillelement haftet, wird vor-
geschlagen, dass das wenigstens eine Kammerfillele-
ment in seinem neben dem Schienenkopf zu positionie-
renden Bereich eine Aussparungsformation aufweist zur
Aufnahme von eine materialschliissige Verbindung zwi-
schen dem Schienenkopf und dem wenigstens einen
Kammerfillelement herstellenden Verbindungsmaterial.
Das Verklebungsmaterial kann in die Aussparungsfor-
mation eindringen. Dies flhrt einerseits zu einer vergro-
Berten Haftoberflache und andererseits nach dem Aus-
harten des Verbindungsmaterials zu einer in vertikaler
Richtung formschlissigen Verbindung zwischen diesem
Material und dem Kammerfiillelement, so dass die Haft-
verbindung entlastet wird.

[0022] Insbesondere dann, wenn ein Teil der elasti-
schen Zwischenlage aus in einen Zwischenraum zwi-
schen einer Schiene in einem Kammerfillelement in
flieRfahigem Zustand einzubringendes Material bereit-
gestellt werden soll, kann das Verbindungsmaterial das
Zwischenlagematerial bereitstellen.

[0023] Die vorliegende Erfindung betrifft ferner ein
Schienensystem, umfassend eine Schiene, insbesonde-
re StraRenbahnschiene, mit einem Schienenkopf, einem
SchienenfuR und einem den Schienenkopf mit dem
Schienenful3 verbindenden Schienensteg, ferner umfas-
send ein die Schiene umkleidendes und erfindungsge-
manR aufgebautes Schienenumkleidungssystem.

[0024] Um einerseits einen flissigkeitsdichten Ab-
schluss zwischen der Schiene und einem angrenzend
an den Schienenkopf liegenden Bereich eines Kammer-
fullelements zu gewahrleisten, wird vorgeschlagen, dass
wenigstens ein Kammerfillelement mit seinem neben
dem Schienenkopf liegenden Bereich durch elastisches
Verbindungsmaterial mit dem Schienenkopf material-
schlissig verbunden ist. Dies tragt gleichzeitig auch zu
einer stabilen Halterung eines oberen Teils eines in zwei-
teiliger Gestaltung ausgebildeten Kammerfullelements
bei.

[0025] Das Verbindungsmaterial kann thermoplasti-
sches Material sein, das durch Erwarmen in einen
flieRfahigen Montagezustand bringbar ist und durch Ab-
kihlen in seinen elastischen Verbindungszustand bring-
bar ist, in welchem es an den zu verbindenden Bauteilen
bzw. deren Oberflachen anhaftet, in seinem Volumen-
bereich aber elastisch verformbar ist.

[0026] Die vorliegende Erfindung wird nachfolgend mit
Bezug auf die beiliegenden Zeichnungen detailliert er-
lautert. Es zeigt:

Fig. 1  eine Querschnittansicht einer mit einem Um-
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kleidungssystem umkleideten Schiene;

Fig. 2  eine Draufsicht auf ein oberes Teil eines Kam-
merfullelements, betrachtet in Blickrichtung Il
in Fig. 3;

Fig. 3  eine Seitenansicht des in Fig. 2 gezeigten obe-
ren Teils eines Kammerfullelements, betrachtet
in Blickrichtung Il in Fig. 2;

Fig. 4  eineder Fig. 1 entsprechende Ansicht einer al-
ternativen Ausgestaltungsform;

Fig. 5 eine weitere der Fig. 1 entsprechende Ansicht
einer alternativen Ausgestaltungsvariante.

[0027] Die Fig. 1 zeigt einen Ausschnitt einer Stral3en-

bahngleisanlage 10 mit einer Schiene 12 und einem
nachfolgend detailliert erlauterten Schienenumklei-
dungssystem 14. Beidseits der Schiene 12 bzw. des
Schienenumkleidungssystems 14 liegt der Oberbau 16,
18, der beispielsweise mit Asphaltmaterial oder Beton-
material aufgebaut sein kann und eine auch fur andere
Fahrzeuge, wie z.B. Automobile, befahrbare Oberflache
20 bereitstellt. Die Schiene 12 und der Oberbau 16, 18
liegen auf einem nicht ndher dargestellten festen Unter-
grund, wie z.B. einer Betonplatte, auf welcher die Schie-
ne an geeignete Positionierung durch Verschraubung
oder dergleichen festgelegt ist.

[0028] Die Schiene 12 ist in herkdmmlicher Art und
Weise aufgebaut und weist einen Schienenkopf 22 mit
einer darin ausgebildeten Rille 24 fir den Radkranz eines
StralRenbahnrades auf. Nach unten hin folgt auf den
Schienenkopf 22 ein Schienensteg 26, der den Schie-
nenkopf 22 mit einem Schienenfuld 28 verbindet. Beid-
seits des Schienenstegs 26 sind zwischen dem Schie-
nenkopf 22 und dem Schienenfu 28 Kammern 30, 32
gebildet. Der Schienenkopf 22 ist beziglich der durch
den Oberbau 16, 18 bereitgestellten Oberflache 20 so
positioniert, dass eine auch mit einem Schienenrad be-
fahrene Schienenlaufflache 34 in vertikaler Richtung n&-
herungsweise auf dem gleichen Niveau liegt, wie die
Oberflache 20. Es sei hier darauf hingewiesen, dass un-
ter "vertikaler Richtung" im Sinne der vorliegenden Er-
findung im Allgemeinen eine Richtung verstanden wird,
welche der in Fig. 1 mit Strichlinie eingezeichneten Ho-
henmittenlinie L der Schiene 12 entspricht. Bei geneig-
tem Einbau einer derartigen Schiene 12, beispielsweise
in einem Uberhohten Kurvenbereich, kann diese Hohen-
mittenlinie L, also auch die Vertikalrichtung, von einer
geometrischen Vertikalen selbstverstandlich abweichen.
[0029] Das Schienenumkleidungssystem 14 umfasst
an beiden Seiten der Schiene 12 eine Mehrzahl von in
einer zur Zeichenebene der Fig. 1 orthogonal stehenden
Schienenlangsrichtung aufeinander folgenden Kammer-
flllelementen 36, 38 an der Schienenauf3enseite und an
der Schieneninnenseite. Jedes der Kammerfillelemente
36, 38 ist so gestaltet, dass es mit einem Eingriffsbereich
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40 bzw. 42 in die jeweilige Kammer 30 bzw. 32 zwischen
dem Schienenkopf 22 und dem Schienenful3 28 eingreift.
An ihren von der Schiene 12 jeweils abgewandt liegen-
den Seiten bilden die Kammerfilllelemente 36, 38 néhe-
rungsweise vertikal und geradlinig sich erstreckende
Oberflachen 44, 46, an welche auch das Material des
Oberbaus 16 bzw. 18 angrenzt. Man erkennt in der Fig.
1 weiter, dass das an der Schienenauflenseite positio-
nierte Kammerfullelement 36 bzw. die in der Schienen-
langsrichtung aufeinander folgenden Kammerfillele-
mente 36 zweiteilig ausgebildet sind mit einem unteren
Teil 48, das im Wesentlichen auch den Eingriffsbereich
40 bereitstellt, und einem oberen Teil 50, das auf dem
unteren Teil 48 aufliegend positioniert ist und neben der
Oberflache 20 des Oberbaus 16 und der Schienenlauf-
flache 34 eine nach oben hin frei liegende Oberflache 52
dieses an der SchienenaufRenseite positionierten Kam-
merfillelements 36 bereitstellt. Demgegeniber ist das
an der Schieneninnenseite positionierte Kammerfllele-
ment 38 einteilig ausgestaltet und stellt sowohl den Ein-
griffsbereich 42 als auch die nach oben hin frei liegende
Oberflache 54 bereit, die ndherungsweise auf dem glei-
chen Hohenniveau liegen kann, wie die angrenzenden
Oberflachen des Schienenkopfs 22 bzw. des Oberbaus
18.

[0030] Bei dem an der Schienenauf3enseite positio-
nierten Kammerfullelement 36 kann eine Verbindung
zwischen dem unteren Teil 58 und dem oberen Teil 50
nach Art einer Nut/Feder-Verbindung generiert werden.
Das untere Kammerfillelement 48 weist dazu eine in
Schienenlangsrichtung vorzugsweise durchlaufende
Nut 54 auf, in welche eine an der Unterseite des oberen
Teils 50 vorzugsweise durchlaufend ausgebildete Feder
56 beispielsweise unter Presspassung eingesetzt ist.
[0031] Die Fig. 2 und 3 zeigen derartige obere Teile
50 des Kammerfiillelements 36 in Draufsicht bzw. in Sei-
tenansicht. Man erkennt, dass in ihren aneinander an-
grenzenden Endbereichen 58 bzw. 60 die oberen Teile
50 auch so gestaltet sind, dass sie ineinander eingreifen.
Die Dimensionierung dieser oberen Teile 50 ist vorzugs-
weise derart, dass sie in der Héhenrichtung, also in ver-
tikaler Richtung, naherungsweise die gleiche Erstrek-
kung aufweisen, wie der daran angrenzende Bereich des
Schienenkopfs 22. Man erkennt in Fig. 1, dass tatsach-
lich die oberen Teile 50 hier eine geringfligig gré3ere
Vertikalerstreckung aufweisen. In ihrer Langsrichtung,
d.h. in Schienenlangsrichtung, sind diese oberen Teile
50 vorzugsweise so gestaltet, dass sie sich Gber mehrere
untere Teile 48 hinwegerstrecken. Wéhrend die unteren
Teile 48 auch aus Grinden der Handhabbarkeit im All-
gemeinen eine Lange von 1 m bis 1,5 m aufweisen kdn-
nen, kénnen die oberen Teile 50 eine Lange von 3 m bis
4 m aufweisen. Dies bedeutet, dass ein- und dasselbe
obere Teil 50 mehreren unteren Teilen 48 zum Vervoll-
stéandigen eines jeweiligen Kammerfiillelements 36 zu-
geordnet sein kann. Weiter sei darauf hingewiesen, dass
vorzugsweise die oberen Teile 50 so verlegt werden,
dass deren aneinander angrenzende Endbereiche 58,
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60 nicht dort liegen, wo auch Endbereiche von in Schie-
nenlangsrichtung unmittelbar aufeinander folgenden un-
teren Teilen 48 liegen.

[0032] Die Kammerfiillelemente 36, 38, d.h. bei dem
Kammerfullelement 36 auch das untere Teil 48 und das
obere Teil 50, kdnnen beispielsweise aus durch Recyc-
ling gewonnenem Altgummigranulat aufgebaut sein, das
unter Warme- und Druckbelastung und Einsatz eines die
Granulatoberflachen Uberziehenden Klebematerials,
wie z.B. Polyurethan oder dergleichen, verbacken wird
und durch Einsatz entsprechender Formen in die ge-
winschte Form gebracht wird. Dabei kann vorgesehen
sein, dass die oberflachennahen Bereiche nicht durch
recyceltes Granulatmaterial, sondern durch mattenartig
in die jeweilige Form eingelegtes Neugummimaterial be-
reitgestellt wird, das beim Herstellen der Kammerfullele-
mente 36, 38 zum ersten Man vulkanisiert wird. Dies er-
zeugt eine qualitativ hochwertige Oberflache, bei wel-
cher die Gefahr des Eindringens von Feuchtigkeit bzw.
Flissigkeit weitestgehend ausgeschlossen ist und die ei-
ne gute Resistenz gegen Witterungseinfliisse und UV-
Strahlung aufweist. Da der grof3te Volumenanteil der
Kammerfullelemente 36, 38 aus sehr kostenguinstigem
Recyclingmaterial aufgebaut werden kann, kénnen die
Kammerfullelemente 36, 38 allgemein in kostenginsti-
ger Artund Weise hergestellt werden. Insbesondere kén-
nen sie bei einer derartigen Herstellung auch bereits mit
der gewinschten Form erzeugt werden, d.h. im Falle des
Kammerfullelements 36 kdnnen die Nuten 54 bzw. Fe-
dern 56 auch an die jeweiligen Teile 48, 50 mitangeformt
werden.

[0033] Manerkenntin der Fig. 1, dass die Kammerfiil-
lelemente 36, 38 praktisch an keiner Stelle in direktem
Kontakt mit der Schiene 12 sind. Im Bereich des Schie-
nenfulRes 28, des Schienenstegs 26 und der Unterseite
des Schienenenkopfs 22 ist zwischen den Kammerfiill-
elementen 36, 38 und der Schiene 12 jeweils eine ela-
stische Zwischenlage 62, 64 vorgesehen. Diese elasti-
sche Zwischenlage ist aus Material aufgebaut, das eine
gréRere Elastizitat, also einen gréReren Elastizitdétsmo-
dul aufweist, als das Material der Kammerfiillelemente
36, 38. So sind auch diese bei Aufbau aus Gummimate-
rial, insbesondere Altgummigranulat, mit einer gewissen
Elastizitat ausgestattet, sind jedoch fiir die im Falle der-
artiger Umkleidungssysteme bestehenden Krafte im We-
sentlichen als starre Korper zu betrachten. Vorzugswei-
se sind die elastischen Zwischenlagen 62, 64 mit einem
Material aufgebaut, das eine Elastizitat aufweist, die min-
destens so grol ist, wie die Elastizitat des fiir eine ela-
stische Auflage 66 eingesetzten Materials. Diese elasti-
sche Auflage 66 liegt zwischen dem festen Untergrund
und dem Schienenful’ 28, so dass auf Grund der Elasti-
zitat bzw. Kompressibilitat der elastischen Auflage 66 bei
Belastung, also beispielsweise beim Uberfahren durch
einen Zug, die Schiene 12 sich vertikal, also in der Rich-
tung ihrer Langsmittenlinie L, bewegen kann. Das Aus-
mald dieser Bewegung ist im Wesentlichen bestimmt
durch die Elastizitat der elastischen Auflage 66 einerseits
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und die Dicke dieser elastischen Auflage 66 anderer-
seits. Im Allgemeinen kann davon ausgegangen werden,
dass diese elastische Auflage 66 eine Vertikalbewegung
der Schiene L im Bereich von etwa 1,5 mm zulésst. Es
sei hier noch darauf hingewiesen, dass selbstverstand-
lich die elastische Auflage 66 als in der Langsrichtung
der Schiene unter dem Schienenfufd 28 ununterbrochen
durchlaufende Materiallage ausgebildet sein kann.
[0034] Auchdie Zwischenlagen 62, 64 sind hinsichtlich
ihrer Dicke so bemessen, dass sie unter Bertcksichti-
gung dieser Elastizitdt eine unter deren Kompression
auftretende Relativbewegung der Kammerfillelemente
36, 38 bezuglich der Schiene 12 zulassen, welche der
moglichen Relativbewegung der Schiene 12 unter Kom-
pression des Auflagers 36 entspricht. Die dabei zu kom-
primierenden Oberflachen bzw. Volumina des Auflagers
66 einerseits und der Zwischenlagen 62, 64, andererseits
kénnen unter Berticksichtigung auch der jeweiligen Ela-
stizitdten so aufeinander abgestimmt sein, dass die zum
Komprimieren der Auflage 66 in einem bestimmten Aus-
malf erforderliche Kraft auch ausreicht, um die Zwischen-
lagen 62, 64 im gleichen Ausmal zu komprimieren. Dies
bedeutet, dass dann, wenn mehr Material der Zwischen-
lagen 62, 64 zu komprimieren ist, zum Erfillen dieser
Bedingung die Zwischenlagen 62, 64 mit gréRerer Ela-
stizitat bereitgestellt sein missen, als das Auflager 66.
[0035] Durch das Einfigen der Zwischenlagen 62, 64
zwischen die Kammerfiillelemente 36, 38 und die Schie-
ne 12 insbesondere an der Unterseite des Schienenkops
22 und an der Oberseite des SchienenfuRes 28 wird es
also mdglich, eine Bewegungsentkopplung der Schiene
12 von den Kammerfillelementen 36, 38 zu erhalten.
Beim Uberfahren mit einem Zug und entsprechender
Vertikalbelastung kann also die Schiene 12 unter Kom-
pression des Auflagers 66 einfedern, ohne dass dabei
auch die Kammerfillelemente 36, 38 in vertikaler Rich-
tung mitbewegt werden bzw. mitbewegt werden mussen.
Dies verringert grundsatzlich die zu bewegenden Mas-
sen, so dass eine deutlich verbesserte Einfederungscha-
rakteristik erzielt werden kann. Um diese Entkopplung
noch zu unterstutzen, kénnen beidseits des Schienenfu-
Bes 28 fur die Kammerfullelemente 36, 38 Arretierele-
mente 68, 70 vorgesehen sein, die beispielsweise aus
starrem Material, wie z.B. Metall oder Hartkunststoff, auf-
gebaut sein kdnnen und bereichsweise auch in das Ma-
terial des Oberbaus 16 bzw. 18 eingebettet sein kdnnen.
Auf diesen Arretierelementen 68, 70 liegen die Kammer-
fullelemente 36, 38 auf, so dass selbst eine starkere ver-
tikale Belastung nicht zu einer Ausweichbewegung der-
selben nach unten fihren kann. Es ist somit sicherge-
stellt, dass die Kammerfiillelemente 36, 38 sich einer-
seits bei einer Einfederungsbewegung der Schiene 12
nicht beziiglich des angrenzenden Oberbaus 16 bzw. 18
verschieben kdnnen, andererseits auch bei lokaler Be-
lastung an der Oberflachen 52 oder 54 keine Vertikalver-
schiebung der Kammerfullelemente 36, 38 an sich, son-
dern nur eine unter Ausnutzung ihrer Elastizitat erzeugte
Kompression auftreten wird.
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[0036] Die Zwischenlagen 62, 64 sind jedoch nicht nur
dort, wo sie zum Bereitstellen der Bewegungsentkopp-
lung erforderlich sind, vorgesehen, sondern erstrecken
sich auch in vertikaler Richtung entlang des Schienen-
stegs 26 und bilden somit an beiden Seiten eine im We-
sentlichen vollstandige Einkleidung fir die Schiene 12.
Neben dem vorangehend angesprochenen Effekt der
Bewegungsentkopplung wird damit auch ein wesentlich
verbessertes Schalldammungsverhalten beim Uber-
gang von Schall aus der Schiene 12 in das Schienenum-
kleidungssystem 14 erzielt.

[0037] Die Zwischenlagen 62, 64 kdnnen, ebenso wie
das elastische Auflager 66, aus geschlossenzelligem
Zellgummi, wie z.B. geschaumtem Gummimaterial oder
geschaumtem Polyurethan, aufgebaut sein. Die Zwi-
schenlagen 62, 64 kdnnen weiterhin vorzugsweise un-
mittelbar an die Kammerfullelemente 36, 38 angeformt
bzw. anvulkanisiert sein, so dass jeweilige Verbundbau-
teile aus Kammerfullelement 36 bzw. 38 und Zwischen-
lage 62 bzw 64 generiert werden. Dies vereinfacht den
Aufbau, da mit derartigem Zwischenlagematerial Uber-
zogene Kammerflllelemente 36, 38 leicht an eine Bau-
stelle angeliefertund dannim Verbund mitden Zwischen-
lagen angrenzend an die Schienen positioniert werden
kénnen bzw. in die Kammern 30, 32 eingepresst werden
kénnen. Dabei ist die Positionierung vorzugsweise der-
art, dass zwischen der Schiene 12 und den Zwischenla-
gen 62, 64 keine zur Ausbildung von Resonanzen fiih-
rende Hohlraume bestehen bleiben. Selbstverstandlich
kann es unter Berlcksichtigung bestimmter baulicher
Gegebenheiten auch zu Hohlraumen zwischen den Zwi-
schenlagen 62 und 64 und der Schiene 12 kommen.
[0038] Bei einer alternativen Variante ist es moglich
die Zwischenlagen 62, 64 als separate Einlagebauteile
bereitzustellen und diese entweder vor dem Einfligen der
Kammerfullelemente 36, 38 eingreifend in die Kammern
30, 32 zu positionieren, oder zunachst eine Verbindung
zwischen den vorgefertigten Zwischenlagen 62, 64 und
den Kammerfiillelementen 36, 38 herzustellen und diese
dann verbundenen Bauteile seitlich angrenzend an die
Schiene 12 zu positionieren.

[0039] Man erkennt in Fig. 1 weiter, dass in den den
Oberflachen bzw. Laufflachen 20, 34, 52, 54 nahe lie-
genden Bereichen die Kammerfullelemente 36, 38 unter
Einsatz eines klebstoffartigen Verbindungsmaterials ma-
terialschliissig mit dem Oberbau 16, 18 bzw. auch dem
Schienenkopf 22 verbunden sind. Im Falle des zweiteilig
aufgebauten Kammerfillelelements 36 an der Schienen-
aullenseite erfolgt diese Verbindung im Wesentlichen
ausschlief3lich im Bereich des oberen Teils 50. Auf diese
Art und Weise wird zusatzlich zu der vorangehend an-
gesprochenen Nut/Feder-Kopplung zwischen dem obe-
ren Teil 50 und dem unteren Teil 48 auch eine feste Ein-
bindung des oberen Teils 50 erlangt.

[0040] In Angrenzung an den Oberbau 16 bzw. 18
kann hier Verbindungsmaterial 72, 74 eingesetzt wer-
den, das im Wesentlichen mit Bitumen, alternativ aber
auch mit Polysulfid, Polyurethan oder Kunststoffkleber
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aufgebautist. Vor allem der Einsatz von Bitumen ist eine
kostengiinstige Variante, die auf Grund der hohen Ela-
stizitét des Bitumenmaterials vorteilhaft ist. Da bei dem
erfindungsgemaflen Schienenumkleidungssystem 14
eine Vertikalbewegung zwischen den Kammerfillele-
menten 36, 38 und dem Oberbau 16, 18 im Wesentlichen
nicht auftreten wird, kann es hier auch nicht zu einer
Scherbelastung bzw. Uberlastung des Verbindungsma-
terials 72, 74 kommen. Es sei hier noch darauf hingewie-
sen, dass bei dem zweiteilig aufgebauten Kammerfull-
element 36 das Verbindungsmaterial 72 vorzugsweise
die gesamte dem Oberbau 16 zugewandte Seitenflache
des oberen Teils 50 bedeckt und dort eine Anbindung an
den Oberbau 16 bereitstellt. Hierzu kann beispielsweise
das obere Teil 50 mit einer Seitenflache 76 ausgebildet
sein, die beziiglich der seitlichen Oberflache 44 des un-
teren Teils 48 des Kammerfillelements 36 in Richtung
auf die Schiene 12 zuriickversetzt ist, um hier ausrei-
chend Volumen fir das Verbindungsmaterial 72 bereit-
zustellen. Auch bei dem einteilig ausgebildeten Kammer-
fullelement 38 an der Schieneninnenseite kann der obere
Bereich mit bezlglich der Oberflache 46 zurlickversetz-
ter Seitenflache 78 vorgesehen sein, um auf diese Art
und Weise einen Volumenbereich bereitzustellen, in wel-
chem das Verbindungsmaterial 74 aufgenommen wer-
den kann.

[0041] Als Verbindungsmaterial 80, 82 fir die feste
Verbindung zwischen den Kammerfullelementen 36, 38
und dem Schienenkopf 22 wird vorzugsweise so genann-
tes "hot melt"-Material eingesetzt, also Heil3klebemate-
rial, das durch Erwérmen flie3fahig gemacht wird und
nach dem Abkuhlen in einem eine Klebeverbindung her-
stellenden verfestigten Zustand ist, jedoch noch ela-
stisch ist. Dieses Material wird nach Erwarmung in den
zwischen dem Kammerfillelement 36 bzw. dem oberen
Teil 50 desselben und dem Schienenkopf 22 gebildeten
Zwischenraum eingefullt. Auch zwischen dem oberen
Teil des Kammerfullelements 38 und dem Schienenkopf
22 wird in einen entsprechenden Zwischenraum das ver-
flissigte Verbindungsmaterial 82 eingefillt. Da zumin-
dest der obere Bereich der Seitenflachen des Schienen-
kopfs 22 nicht mit dem Material der Zwischenlagen 62,
64 bedeckt ist, wird das flie3fahige Verbindungsmaterial
80 bzw. 82 sich in den Zwischenrdaumen und nach unten
bewegen, bis es durch den oberen Randbereich der Zwi-
schenlagen 62, 64 an einer weiteren Bewegung nach
unten gehindert wird. Die Zwischenraume werden nach
oben hin vollstandig aufgefillt. Nach dem Aushéarten ist
durch die Verbindungsmaterialien 80, 82 eine stabile
Verbindung zwischen den Kammerfillelementen 36, 38
in ihren oberen Bereichen und dem Schienenkopf 22 ge-
neriert, so dass auch hier das Eindringen von Flissigkeit
unterbunden ist. Auf Grund der Elastizitat der Verbin-
dungsmaterialien 80, 82 kdnnen diese unter Scherver-
formung der Bewegung des Schienenkopfs 22 vertikal
nach unten folgen bzw. diese Bewegung aufnehmen,
ohne dass gleichzeitig auch die Kammerfillelemente 36,
38 sich nach unten bewegen. Dies flihrt zu einer ver-
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gleichsweise grofRen Belastung dort, wo das Verbin-
dungsmaterial 80 bzw. 82 an den Oberflachen des Schie-
nenkopfs 22 einerseits bzw. der Kammerfullelemente 36,
38 andererseits anhaftet. Da hier insbesondere die Haft-
verbindung zwischen dem Material 80, 82 und den mit
Gummimaterial oder dergleichen aufgebauten Kammer-
fullelementen 36, 38 kritisch ist, wird in nachfolgend be-
schriebener Art und Weise fir eine Entlastung der Kle-
beverbindung gesorgt. Man erkenntin Fig. 1, dass in den
oberen Bereichen der Kammerfiillelemente 36, 38 bzw.
im oberen Teil 50 des Kammerfillelements 36 mehrere
in Richtung zum Schienenkopf 22 hin offene Aussparun-
gen 84, 86 vorgesehen sind. Diese kdnnen sacklochartig
oder auch in Langsrichtung der Kammerfiillelemente als
Nuten durchlaufend ausgebildet sein. Beim Einbringen
des flief3fahigen Verbindungsmaterials 80, 82 wird die-
ses sich auchindie Aussparungen 84, 86 hineinbewegen
und diese ausfullen. Nach dem Erhérten sind Bereiche
gebildet, in welchen das Material 80 bzw. 82 in vertikaler
Richtung in Formschlussverbindung mit dem umgeben-
den Material der Kammerfullelemente 36, 38 steht. Die-
ser Formschluss entlastet in vertikaler Richtung die Kle-
beflache. Gleichzeitig ist durch das Vorsehen der Aus-
sparungen 84, 86 eine deutlich vergréRerte Oberflache
geschaffen, an welcher eine materialschlissige Verbin-
dung, also eine Klebeverbindung, zwischen dem Mate-
rial 80, 82 und den Kammerfillelementen 36, 38 besteht.
[0042] Durch das Bereitstellen derartiger zum Schie-
nenkopf 22 hin offener Aussparungen in den oberen Be-
reichen der Kammerfillelemente 36, 38 wird eine we-
sentlich stabilere und bei den im Betrieb auftretenden
Relativbewegungen weniger stark belastete Klebever-
bindung zwischen dem Schienenkopf 22 und den Kam-
merfillelementen 36, 38 realisiert.

[0043] Mit dem vorangehend beschriebenen erfin-
dungsgemafen Aufbau eines Schienenumkleidungssy-
stems 10 werden verschiedene Vorteile erreicht bzw.
kombiniert. Zum einen wird es maéglich, die Vertikalbe-
wegung der Schiene 12 zu entkoppeln von dem Schie-
nenumkleidungssystem 14, so dass die sich bewegende
Masse deutlich reduziert werden kann. Da eine Relativ-
bewegung zwischen der Schiene 12 und den Kammer-
fullelementen 36, 38 unter Kompression der elastischen
Zwischenlagen 62, 64 auftreten wird, bleiben die Kam-
merfiillelemente 36, 38 bezuglich des angrenzenden Un-
terbaus 16 bzw. 18 im Wesentlichen unbewegt, so dass
insbesondere in demjenigen Bereich, in dem durch das
Verbindungsmaterial 72, 74 eine materialschlissige Ver-
bindung erzeugt ist, weder die Gefahr einer Uberlastung
noch die Gefahr des Eindringens von Feuchtigkeit be-
steht.

[0044] Einweiterer wesentlicher Aspekt ist die Ausge-
staltung des an der SchienenaufRenseite vorgesehenen
Kammerfullelements 36 mit einem unteren Teil 48 und
einem oberen Teil 50. Dies erméglicht es, das obere Teil
50 unabhangig von unterem Teil 48 von einer Gleisan-
lage 10 zu entfernen bzw. wieder anzubringen, wenn dies
erforderlich ist. So kann beispielsweise bei Durchfuhrung

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

von SchweilRarbeiten im Bereich der Laufflache 34 oder
beim Abbirsten der Laufflache 34 zuvor an der Au3en-
seite der Schiene 12 durch Entfernen der oberen Teile
50 ein Freiraum geschaffen werden, so dass eine unge-
wollte Wechselwirkung einer Burste mit dort vorhande-
nem Material vermieden werden kann. Dies istinsbeson-
dere dann fur eine derartige Birste sehr nachteilhaft,
wenn der Zwischenraum zwischen dem Schienenkopf
22 und dem Oberbau 16 vollstandig mit Bitumenmaterial
ausgegossen ist, da dieses die Birste verklebt. Auch
wird derartiges Bitumenmaterial durch die hohen Tem-
peraturen beim Verschweil3en beschadigt. Bei dem er-
findungsgemafRen Aufbau kann nach dem Durchfihren
von Wartungsarbeiten der neben dem Schienenkopf 22
vorhandene Zwischenraum wieder mitden oberen Teilen
50 ausgefiillt werden, woraufhin wieder die Materialien
72 und 80 eingefillt werden kdnnen, um die stabile An-
bindung des oberen Teils 50 zu unterstutzen.

[0045] Es ist selbstverstandlich, dass der vorange-
hend beschriebene und in den Fig. 1 bis 3 dargestellte
Aufbau in verschiedenster Weise variiert werden kann.
So kann beispielsweise die Dicke der Zwischenlagen 62,
64 entlang der Oberflache der Schiene 12 variieren, so-
fern dies erforderlich ist. Auch kann selbstversténdlich
grundsétzlich die Formgebung der Kammerfullelemente
36, 38 in anderer Weise ausgefihrt sein. Die Ausspa-
rungen 84, 86 im jeweiligen oberen Bereich der Kam-
merfullelemente 36, 38 kdnnten andere Formen aufwei-
sen bzw. kdnnten mit anderer Anzahl vorgesehen sein.
Hier kdnnte auch eine rippenartige Struktur an der dem
Schienenkopf 22 zugewandten Oberflache der Kammer-
fullelemente 36, 38 den gewlinschten Effekt generieren.
Weiterhin ist es selbstverstandlich, dass, sofern erfor-
derlich, auch an der Schieneninnenseite, alsoim Bereich
des Kammerfillelements 38, der in der Fig. 1 links er-
kennbare zweiteilige Aufbau eines Kammerfiillelements
vorgesehen sein kann. Ferner ist es selbstverstandlich,
dass, sofern entsprechender Bedarf nicht besteht, auch
das Kammerfillelement 36 einteilig ausgebildet sein
kann. Weiterhin ist es selbstverstandlich méglich, die
Zwischenlagen 62, 64 auch durch Beschichten der seit-
lichen Oberflachen der Schiene 12 beispielsweise durch
Aufspriihen entsprechenden Materials, das dann aus-
harten kann, zu erzeugen. Sowohl fir die Zwischenlagen
62, 64, als auch fur das Auflager 66 kdnnen selbstver-
standlich fir die auftretenden Belastungen bzw. die er-
forderlichen Kompressibilitdten geeignete Materialien
eingesetzt werden. Wie bereits angesprochen, kann ge-
schaumtes Gummimaterial, aber auch geschdumtes Po-
lyurethan bzw. allgemein geschdumtes Thermoplastma-
terial eingesetzt werden, wobei diese Materialien vor-
zugsweise geschlossenzellig aufgebaut sind, selbstver-
standlich aber auch in offenzelliger Variation eingesetzt
werden kdnnen. Weiterhin ist es selbstversténdlich, dass
auch die in den Endbereichen 58, 60 zwischen den obe-
ren Teilen 50 gebildeten Nuten bzw. Zwischenrdume zwi-
schen zwei in der Schienenlangsrichtung aufeinander
folgenden Kammerfillelementen mit einem das Eindrin-
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gen von Flussigkeit verhindernden Material gefullt wer-
denkénnen. Auch hier kann vorzugsweise dasjenige Ma-
terial 80 bzw. 82 eingesetzt werden, mit welchem auch
eine feste Anbindung an den Schienenkopf 22 erlangt
wird.

[0046] Eine alternative Ausgestaltung einer Gleisan-
lage bzw. eines daran vorgesehenen Schienenumklei-
dungssystems 14 ist in Fig. 4 gezeigt. In der Fig. 4 dar-
gestellte Komponenten bzw. Baugruppen, welche vor-
angehend beschriebenen Komponenten bzw. Baugrup-
pen hinsichtlich Aufbau bzw. Funktion entsprechen, sind
mit dem gleichen Bezugszeichen bezeichnet. Da die in
Fig. 4 gezeigte Ausgestaltungsform mit der vorangehend
beschriebenen weitestgehend Ubereinstimmt, wird im
Folgenden lediglich auf die bestehenden Unterschiede
eingegangen.

[0047] Beider in Fig. 4 dargestellten Ausgestaltungs-
form erstreckt sich das Verbindungsmaterial 80 nicht nur
an der Seitenflache des Schienenkopfs 22, um dort eine
materialschliussige Verbindung mit dem oberen Teil 50
des Kammerfullelements 36 herzustellen, sondern er-
streckt sich bis unter den Schienenkopf 22 in denjenigen
Bereich, in welchem an der Schienenau3enseite der
Schienenkopf 22 in den Schienensteg 26 Ubergeht. Dort
endet das Verbindungsmaterial 80 an der oberen End-
flache der Zwischenlage 62, die sich dann abwarts ent-
lang des Schienenstegs 26 und des Schienenful3es 28
erstreckt.

[0048] In entsprechender Weise ist auch das Verbin-
dungsmaterial 82 an der Innenseite des Schienenkopfs
22 bis unter den Schienenkopf 22 gezogen und endet
dort, wo an der Schieneninnenseite der Schienenkopf 22
in den Schienensteg 26 ibergeht. Dieser Bereich liegt
etwas tiefer, als derjenige Bereich, in dem der Schienen-
kopf 22 an der Schienenauf3enseite in den Schienensteg
26 Ubergeht. Auch hier schlie3t an das bis unter den
Schienenkopf 22, hier insbesondere unter die Rille 24,
greifende Verbindungsmaterial 82, dann der entlang des
Schienenstegs 26 sich abwarts erstreckende Bereich der
Zwischenlage 64 an.

[0049] Da auch die Verbindungsmaterialien 80, 82 mit
vergleichsweise hoher Elastizitat ausgebildet sind, also
einer Elastizitat, die hdher ist, als die Elastizitat der Kam-
merfiillelemente 36, 38, ist es auch bei dieser Ausgestal-
tungsform moglich, dass die Schiene 12 sich in vertikaler
Richtung bewegt, ohne gleichzeitig eine entsprechende
Bewegung der Kammerfillelemente 36, 38 zu erzwin-
gen. Dies bedeutet, dass die elastische Zwischenlage
hier zumindestim oberen Bereich bereitgestellt ist durch
denjenigen Bereich der Verbindungsmaterialien 80, 82
der sich unter den Schienenkopf 22 erstreckt und mithin
bei einer Abwartsbewegung der Schiene 12 komprimiert
wird.

[0050] Weiter erkennt man bei der Ausgestaltungs-
form der Fig. 4, dass keine separaten Arretierelemente
vorhanden sind, die auf dem festen Untergrund aufliegen
und eine Bewegung der Kammerfiillelemente 36, 38
nach unten verhindern. Vielmehr greift der Oberbau 16
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bzw. 18 mit seinem unteren Bereich seitlich des Schie-
nenfuBes 28 und des elastischen Auflagers 66 bzw. der
Zwischenlagen 62, 64 unter die Kammerfiillelemente 36,
38. Da der Oberbau 16, 18 im Allgemeinen aus starrem
Material, also beispielsweise Beton oder dergleichen,
aufgebaut ist, stellt der Oberbau 16 bzw. 18 mit diesen
Bereichen 88, 90 Arretierelemente bereit, auf welchen
die Kammerfillelemente 36, 38 gegen Vertikalbewegung
aufliegen.

[0051] Das Bereitstellen zumindest eines Teils der
Zwischenlagen 62, 64 aus zunachst in flieRféahiger Form
eingebrachtem und dann aushartendem Material hatden
Vorteil, dass es moglich wird, auch kleinere Zwischen-
raume bzw. Hohlrdume zuverléassig zu fullen, so dass
keine Hohlrdume zwischen den Kammerfiullelementen
36, 38 und der Schiene 12 verbleiben. Dies ist insbeson-
dere aus Griinden der besseren Schalldammung vorteil-
haft. Zu diesem Zwecke kann es auch vorgesehen sein,
weiter nach unten reichende Bereiche der Zwischenla-
gen 62, 64 ebenfalls aus derartigem in fliel3fahiger Form
eingebrachtem Material bereitzustellen, das auf Grund
seiner Elastizitat die Bewegungsentkopplung zu den
Kammerfillelementen 36, 38 realisiert. Letztendlich ist
es mdoglich, auch bis in den Uber den Schienenfuld 28
liegenden Bereich derartiges flieRféhiges Material einzu-
bringen. Dabei kann beispielsweise vorgesehen sein,
dass an diskreten Positionen Abstandselemente zwi-
schen den Kammerfullelementen 36, 38 und der Schiene
12, insbesondere dem Schienenful3 28 positioniert wer-
den, die selbstverstandlich ebenfalls eine ausreichende
Elastizitat aufweisen und daflr sorgen, dass im Monta-
gezustand der nachfolgend durch flieRfahiges Material
zu fullende Zwischenraum bestehen bleibt.

[0052] Eine weitere Ausgestaltungsform eines Schie-
nenumkleidungssystems 14 ist in Fig. 5 gezeigt. Dieses
entspricht hinsichtlich seines wesentlichen Aufbaus den
vorangehend beschriebenen Varianten, insbesondere
dermit Bezug aufdie Fig. 1 bis 3 beschriebenen Variante,
so dass im Wesentlichen auch auf die Ausfiihrungen zu
den Fig. 1 bis 3 verwiesen werden kann.

[0053] Beiderin Fig. 5 gezeigten Ausgestaltungsform
erkennt man, dass ein im Querschnitt im Wesentlichen
U-férmiges Schienenfullummantelungselement 94 vor-
gesehen ist. Dieses liegt mit einem plattenartigen Bo-
denbereich 96 unter dem Schienenful’ 28 bzw. auch un-
ter dem elastischen Auflager 66 und Ubergreift seitlich
des elastische Auflager 66 und den Schienenful3 28 mit
jeweiligen hakenartigen Ubergriffsabschnitten 98, 100.
Das SchienenfuBummantelungselement 94 liegt auf
dem vorbereiteten festen Untergrund auf und stellt durch
seine das elastische Auflager 66 und den Schienenful3
98, 100 umgreifende Anordnung einen Schutz fiir das
elastische Auflager 66 sowohl gegen mechanische Be-
schadigung als auch gegen Feuchtigkeit bereit. Dabei
kann das SchienenfulRummantelungselement 94 bei-
spielsweise aus Kunststoff mit vergleichsweise geringer
Elastizitat ausgestaltet sein, so dass bei Belastung der
Schiene 12 von oben dieses SchienenfuRummante-
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lungselement 94 insbesondere in seinem Bodenbereich
96 im Wesentlichen nicht komprimiert wird.

[0054] Da die Ubergriffsabschnitte 98, 100 an der
Oberseite des SchienenfuRes 28 fest aufliegen, stellen
sie nicht nur einen im Wesentlichen dichten Abschluss
des auch das elastische Auflager 66 enthaltenden Be-
reichs dar, sondern sie bilden mit ihren nach innen, also
in Richtung zum Schienensteg 26 hin abfallenden Ober-
flachen eine Arretierung fir die Kammerfillelemente 36,
38 gegen Bewegung nach unten.

[0055] Einweiterer Aspekt derin Fig. 5 gezeigten Aus-
gestaltungsform liegt darin, dass die bzw. zumindest ei-
nes der Kammerfiillelemente 36, 38 im jeweiligen Ein-
griffsbereich 40 bzw. 42 jeweils eine Aussparung aufwei-
sen, von welchen in Fig. 5 die Aussparung 102 im Kam-
merfullelement 36 erkennbar ist. Diese Aussparung 102
erstreckt sich in der Schienenlangsrichtung vollstandig
durchgehend und erh6ht somit die Elastizitat des Kam-
merfiillelements 36 in seinem in die zugeordnete Kam-
mer 30 eingreifenden Bereich. Im Bereich dieser Aus-
sparung 102 ist auch die elastische Zwischenlage 62 un-
terbrochen, insbesondere bei einer Ausgestaltungsform,
beiwelcher die elastische Zwischenlage 62 an dem Kam-
merfiillelement 36 fest bzw. materialschlissig ange-
bracht ist.

[0056] Das Vorsehen einer derartigen Aussparung
102 liefert den Vorteil, dass insbesondere bei firr Stra-
Renbahngleisanlagen eingesetzten Schienen 12 neben-
einander liegende Schienen der Gleisanlage verbinden-
de Querstreben der Spurstangen 104 mit dem jeweiligen
Schienenfull 26 verschraubt werden kénnen. Die zum
Verschrauben eingesetzten Schraubbolzen und Muttern
liegen dann im Bereich dieser Aussparungen 102, von
welchen selbstversténdlich an dem an der Schienenin-
nenseite vorgesehenen Kammerfiillelement 38 auch ei-
ne in der Schienenlangsrichtung durchlaufende Ausspa-
rung vorgesehen sein kann. In demjenigen Bereich, in
welchem eine Spurstange 104 an den Schienensteg 26
heranzufuihren ist, kann im Kammerfillelement 38 dann
zusétzlich noch eine seitliche Offnung 106 vorgesehen
sein, die zu der Aussparung hin offen ist.

[0057] Esistselbstverstandlich, dass das Bereitstellen
derartiger Aussparungen in den Eingriffsbereichen 40
bzw. 42 der Kammerfillelemente 36, 38 in Kombination
mit den vorangehend beschriebenen Variationsmdglich-
keitenvorgesehen sein kann. Soist es selbstverstandlich
moglich, auch in Verbindung mit derartigen Aussparun-
gen nicht nur ein bis zu den Seitenflachen des Schienen-
kopfs 22 durchgehend ausgebildetes Material fiir die ela-
stischen Zwischenlagen 62, 64 zu verwenden, sondern
diese zumindest teilweise aus nachtraglich in flieRfahiger
Form eingebrachtem und aushéartenden Material auszu-
gestalten, wie dies in Fig. 4 gezeigt ist. Weiterhin ist es
selbstverstandlich moglich, dass derartige Aussparun-
gen in Verbindung mit einem zweiteilig aufgebauten
Kammerfullelement oder aber auch in Verbindung mit
einem einteiligen Kammerfullelement vorgesehen sein
kdnnen. Auch ist es mdglich, bei Vorsehen derartiger
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Aussparungen die elastischen Zwischenlagen 62 bzw.
64 als von dem jeweiligen Kammerfillelement 36 bzw.
38 grundsétzlich getrennt ausgestaltete Bauteile bereit-
zustellen, die beispielsweise dort, wo Schraubbolzen ei-
ne Verbindung zwischen einer Verstrebung 104 und ei-
nem Schienensteg 26 herstellen, Aussparungen aufwei-
sen kénnen. Bei materialschlissiger bzw. fester Verbin-
dung der elastischen Zwischenlagen 62 bzw. 64 mit dem
jeweils zugeordneten Kammerfiillelement 36, 38 sind
diese vorzugsweise dann in zwei Bereiche unterteilt,
namlich die jeweils Uber bzw. unter der Aussparung lie-
genden Bereiche.

[0058] Abschlie3end sei noch einmal darauf hingewie-
sen, dass selbstverstandlich das erfindungsgemaiie
Schienenumkleidungssystem bei jedweder Art von
Schiene vorgesehen sein kann, also unabhéngig davon,
ob diese beispielsweise als so genannte Rillenschiene
fur den Einsatz in Verbindung mit einer Straenbahn-
gleisanlage eingesetzt wird, oder bei einer herkémmli-
chen Vingulschiene fiir normale durch Ziige befahrbare
Gleisanlagen eingesetzt werden kann.

Patentanspriiche

1. Schienenumkleidungssystem fiir eine Schiene, ins-
besondere StraRenbahnschiene, welche Schiene
einen Schienenkopf (12), einen Schienenful? (28)
und einen den Schienenkopf (12) mitdem Schienen-
ful’ (28) verbindenden Schienensteg (26) umfasst,
wobei das System umfasst:

- ein unter dem Schienenful? (28) zu positionie-
rendes und eine Vertikalbewegung der Schiene
(12) zulassendes elastisches Auflager (66),

- wenigstens ein Kammerfiillelement (36, 38),
welches wenigstens bereichsweise in eine zwi-
schen dem Schienenkopf (22) und dem Schie-
nenfuld (28) gebildete Kammer (30, 32) eingrei-
fend zu positionieren ist,

- eine elastische Zwischenlage (62, 64), Uber
welche das wenigstes eine Kammerfillelement
(36, 38) an der Schiene (12) derart abgestiizt
ist, dass die Schiene (12) bei unter Verformung
des elastischen Auflagers (66) erfolgender Ver-
tikalbewegung unter Verformung der Zwischen-
lage (62, 64) beziiglich des wenigstens einen
Kammerfillelelements (36, 38) vertikal beweg-
bar ist.

2. Schienenumkleidungssystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Zwischenlage
(62, 64) mit derartiger Materialstarke vorgesehenist,
dass diese in vertikaler Richtung wenigstens in ei-
nem Ausmalfd komprimierbar ist, in welchem das ela-
stische Auflager (66) eine Vertikalbewegung der
Schiene (12) zulasst.
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Schienenumkleidungssystem nach Anspruch 1 oder
2,

dadurch gekennzeichnet, dass die elastische Zwi-
schenlage (62, 64) eine Elastizitat aufweist, die gro-
Rerist, als die Elastizitat des tber die elastische Zwi-
schenlage (62, 64) an der Schiene (12) abzustitzen-
den wenigstens einen Kammerfullelements (36, 36).

Schienenumkleidungssystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 3,

dadurch gekennzeichnet, dass die Elastizitat der
elastischen Zwischenlage (62, 64) wenigstens der
Elastizitat des elastischen Auflagers (66) entspricht.

Schienenumkleidungssystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 4,

dadurch gekennzeichnet, dass die elastische Zwi-
schenlage (62, 64) das wenigstens eine Kammerftil-
lelement (36, 38) wenigstens an einer Oberseite des
SchienenfuRes (26) und einer Unterseite des Schie-
nenkopfs (22) abstutzt.

Schienenumkleidungssystem nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die elastische Zwi-
schenlage (62, 64) das wenigstens eine Kammerfiil-
lelement (36, 38) am Schienensteg (26) abstitzt.

Schienenumkleidungssystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 6,

dadurch gekennzeichnet, dass die elastische Zwi-
schenlage (62, 64) wenigstens zum Teil durch ge-
schlossenzelliges Schaummaterial bereitgestellt ist.

Schienenumkleidungssystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet, dass die elastische Zwi-
schenlage (62, 64) an einer der Schiene (12) zuge-
wandt zu positionierenden Seite des wenigstens ei-
nen Kammerfiillelements (36, 38) festgelegt ist.

Schienenumkleidungssystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet, dass die elastische Zwi-
schenlage (62, 64) als separate Baugruppe zwi-
schen das wenigstens eine Kammerfullelement (36,
38) und die Schiene (12) zu legen ist.

Schienenumkleidungssystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 9,

dadurch gekennzeichnet, dass die elastische Zwi-
schenlage (62, 64) wenigstens zum Teil durch Ein-
bringen eines flieRfahigen, aushéartbaren Zwischen-
lagematerials (80, 82) in einen zwischen der Schiene
(12) und dem wenigstens einen Kammerflllelement
(36, 38) gebildeten Zwischenraum bereitgestellt ist.

Schienenumkleidungsystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 10,
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dadurch gekennzeichnet, dass das wenigstens
eine Kammerfullelement (36, 38) durch eine Arre-
tieranordnung (68, 70; 88, 90) gegen Vertikalbewe-
gung mit der Schiene (12) arretierbar ist.

Schienenumkleidungssystem fir eine Schiene, ins-
besondere StralRenbahnschiene, welche einen
Schienenkopf (22), einen Schienenful? (28) und ei-
nen den Schienenkopf (22) mit dem Schienenfull
(28) verbindenden Schienensteg (26) umfasst, ins-
besondere nach einem der vorangehenden Anspru-
che, umfassend wenigstens ein Kammerfullelement
(36), welches wenigstens bereichsweise in eine zwi-
schendem Schienenkopf (22) und dem Schienenfull
(28) gebildete Kammer (30) eingreifend zu positio-
nieren ist, wobei das wenigstens eine Kammerfull-
element (36) ein unteres Teil (48) umfasst, das mit
einem Eingriffsbereich (40) in die Kammer (30) ein-
greifend zu positionieren ist, und ein oberes Teil (50)
umfasst, das auf dem unteren Teil (48) derart zu po-
sitionierenist, dass es neben dem Schienenkopf (22)
liegtund eine nach oben hin frei liegende Oberflache
(52) des wenigstens einen Kammerfillelements (36)
bereitstellt.

Schienenumkleidungsystem nach Anspruch 12,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Teil von obe-
rem Teil (50) und unterem Teil (48) eine Verbin-
dungsvorsprungsformation (56) aufweist, welche
zur Verbindung mit dem anderen Teil von oberem
Teil (50) und unterem Teil (48) in eine Verbindungs-
aussparungsformation (54) des anderen Teils ein-
greifend zu positionieren ist.

Schienenumkleidungssystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 13,

dadurch gekennzeichnet, dass das wenigstens
eine Kammerfiillelement (36, 38) mit vorzugsweise
durch Recycling gewonnenem Gummigranulatma-
terial aufgebaut ist.

Schienenumkleidungssystem nach Anspruch 14
und einem der Anspriche 12 oder 13,

dadurch gekennzeichnet, dass dasobere Teil (50)
und das untere Teil (48) im Wesentlichen mit dem
gleichen Aufbaumaterial aufgebaut sind.

Schienenumkleidungssystem nach Anspruch 14
oder 15,

dadurch gekennzeichnet,dass dasobere Teil (50)
oder/und das untere Teil (48) in seinem oberflachen-
nahen Volumenbereich mit Neugummimaterial auf-
gebaut ist.

Schienenumkleidungssystem nach einem der An-
spriiche 1 bis 16,

dadurch gekennzeichnet, dass das wenigstens
eine Kammerfillelement (36, 38) in seinem neben
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dem Schienenkopf (22) zu positionierenden Bereich
eine Aussparungsformation (84, 86) aufweist zur
Aufnahme von eine materialschliissige Verbindung
zwischen dem Schienenkopf (22) und dem wenig-
stens einen Kammerfullelement (36, 38) herstellen-
den Verbindungsmaterial (80, 82).

Schienenumkleidungssystem nach Anspruch 10
und Anspruch 17,

dadurch gekennzeichnet, dass das Verbindungs-
material (80, 82) das Zwischenlagematerial bereit-
stellt.

Schienensystem, umfassend eine Schiene (12), ins-
besondere StraRenbahnschiene, mit einem Schie-
nenkopf (22), einem Schienenfufd (28) und einem
den Schienenkopf (22) mit dem Schienenful? (28)
verbindenden Schienensteg (26), ferner umfassend
ein die Schiene (12) umkleidendes Schienenumklei-
dungsystem (14) nach einem der vorangehenden
Anspriche.

Schienensystem nach Anspruch 19,

dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens ein
Kammerfullelement (36, 38) mit seinem neben dem
Schienenkopf (22) liegenden Bereich durch elasti-
sches Verbindungsmaterial (80, 82) mit dem Schie-
nenkopf (22) materialschliissig verbunden ist.

Schienensystem nach Anspruch 20,

dadurch gekennzeichnet, dass das Verbindungs-
material (80, 82) thermoplastisches Material ist, das
durch Erwéarmen in einen flieRfahigen Montagezu-
stand bringbar ist und durch Abkuhlen in seinen ela-
stischen Verbindungszustand bringbar ist.
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