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(57) Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Kraftiber-

tragung zwischen einer Festen Fahrbahn (3) und einer
Briickenkonstruktion (1). Bei plétziich auftretenden Kréften,
z.B. beim Bremsen, muR eine solche Kraftibertragung hin-
reichend starr sein. Andererseits missen langsame Ver-
schiebungen, wie z.B. bei Temperatur4nderungen, stattfin-
den kénnen. Erfindungsgemaf wird dieses Problem durch
die Verwendung von StoRdampfern (4,8), bevorzugt seitlich
der Tragplatte (5), oder den Einsatz viskoelastischer Medi-
en, bevorzugt unter der Tragplatte (5), gelost.
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Die Erfindung betrifft eine Feste Fahrbahn auf Eisenbahn-Bricken, bei der die Schienen auf
einer fugenlosen Stahlbeton-Tragplatte befestigt sind, die Uber die gesamte Briickenlange durch-
fauft, und die auf der Bruckenkonstruktion l&angsverschieblich aufgelagert ist.

In zunehmendem Mafle werden fir die Eisenbahn-Schnellverkehrsstrecken sogenannte Feste
Fahrbahnen verwendet, bei denen die Schienen nicht auf einem Schotterbett, sondern auf einer
Stahlbetontragplatte aufgelagert sind. Der Grund fur die Verwendung von Festen Fahrbahnen statt
des althergebrachten Schotterbettes ist einmal die bessere Lagekonstanz, wie auch die infolge
sehr groler instandhaltungsintervalle groBere Verfugbarkeit. Feste Fahrbahnen wurden zunachst
ausschlieRlich in Tunnein verlegt, weil hier keine Setzungen zu befurchten waren, gegen die Feste
Fahrbahnen empfindlich sind. Inzwischen werden Feste Fahrbahnen jedoch auch bereits auf Erd-
planum gebaut, einmal, weil die Bodenbeanspruchungen bei dieser Bauart sehr gering sind, an-
dermal, weil man bei schlechten Béden gelernt hat, Setzungen mit Methoden der Bodenverbesse-
rung zu begegnen.

Das Auflegen einer Festen Fahrbahn auf Bricken ist jedoch bislang nicht befriedigend gelost.
Bei einer Festen Fahrbahn mit durchgehend verschweil3ten Schienen verbleibt jeder Querschnitt
praktisch bei jeder Temperatur unverschieblich an der gleichen Stelle, Temperaturdnderungen
bewirken lediglich Spannungsanderungen in Tragplatte und Schienen. Bei einer Briickenkonstruk-
tion jedoch kommt es infolge Temperaturanderungen zu Langenanderungen: Feste Fahrbahnen
und Brackenkonstruktionen sind also bei Temperaturanderungen nicht kompatibel.

Deshalb bleibt man in Deutschland im Zuge von Strecken mit Fester Fahrbahn im Bereich lan-
gerer Bricken noch bei Schottergleisen, was allerdings zum Ausgleich der Langenanderungen
sogenannte Schienenauszige erforderlich an den Ubergangen macht. Dies aber ist bei Schnell-
fahrstrecken sehr unerwiinscht. In Japan, wo grofle Abschnitte Fester Fahrbahnen auf Brucken
oder aufgestanderten Konstruktionen verlegt sind, hat man die Tragplatte in kurze Abschnitte un-
terteilt, die eine groRe Langsbewegung des langen Brickenbauwerks in viele kleine, dann un-
schadliche Bewegungen der Tragplattenabschnitte aufteilen sollen.

Zur Losung des Problems Feste Fahrbahn auf Bricken wurde durch die DE 24 43 770 vorge-
schlagen, die Tragplatte auf der Brickenkonstruktion langsverschieblich aufzulagern, so daB die
Brickenkonstruktion sich unter der Festen Fahrbahn bewegen kann. Die Ausfuhrung dieser ein-
leuchtenden Losung scheiterte jedoch daran, daB die Aufnahme und Weiterleitung der potentiell
sehr grofien Kréafte beim Bremsen eines Zuges der Tragplatte zugewiesen werden, die sie vor und/
oder hinter der Brucke an das Erdplanum oder an zur Aufnahme dieser Krafte geeignete Widerla-
ger abgeben muB. Die der Bemessung zugrunde zu legenden Bremskrafte sind so groR, daR sie
zu unwirtschaftlichen Abmessungen der Tragplatte und deren Bewehrung fithren.

Der Ausgleich von Héhenunterschieden in einem Lager und die Aufnahme horizontaler Krafte
geht aus einer Anzahl von Dokumenten hervor, so die DE 25 27 128 A1, DE 44 02 608 A1,
EP 0243 763 A2 und SU 781 256 A. Diese Dokumente enthalten jedoch keine Hinweise auf Stof3-
dampfer oder andere Vorrichtungen zur Aufnahme von in Léngsrichtung wirkenden Kraften, insbe-
sondere solche Vorrichtungen, die nur langsame Verschiebungen erlauben, aber bei schnellen
Verschiebungen steif reagieren.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Lésung zu finden, die eine wirtschaftliche An-
wendung der in der DE 24 43 770 A1 beschriebenen Konstruktion zul&Rt. Dazu wird erfindungsge-
maB vorgeschlagen, zwischen Tragplatte und Bruckenkonstruktion hydraulische StoRdampfer an-
zuordnen, die die Bremskrafte an einer oder mehreren Stellen an die zu ihrer Aufnahme bemesse-
ne Bruckenkonstruktion tbertragen.

Das an sich bekannte Prinzip des hydraulischen StoRd&mpfers besteht darin, daR sich in ei-
nem vollstandig mit Flussigkeit gefuliten Zylinder ein Kolben befindet, der durch eine kieine Boh-
rung oder ein Ventil den Durchflul der Flussigkeit gestattet. Bei plétzlich auftretenden Kraften ist
der Durchflul jedoch so gering, daR eine Bewegung des Kolbens praktisch nicht stattfindet. Erst
bei langerer Krafteinwirkung ist bei dem geringen DurchfluR eine langsame Kolbenbewegung mog-
lich.

Bremst ein Zug auf der Briicke, so werden sofort an allen gebremsten Radern Bremskrafte
uber die Schienen und die Schienenbefestigungen in die Tragplatte ubertragen. Durch die StoR-
dampfer werden die Krafte abhangig vom Abstand der StoRdampfer auf kurzem Wege an die
Brlckenkonstruktion abgegeben, ohne daR sich die gesamten Bremskrafte des Zuges in der Trag-
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platte aufbauen kénnen.

Erfindungsgemal wird weiter vorgeschlagen, die StoRdampfer zwischen Tragplatte und Bru-
ckenkonstruktion als eine konstruktive Einheit mit den seitlichen Fuhrungen der Tragplatte auszu-
bilden. Der Vorzug einer solchen Konstruktion liegt darin, daR die Befestigungselemente der seitli-
chen Fihrungen gleichzeitig fur die Kraftubertragung von der Tragplatte in die Brickenkonstruktion
genutzt werden konnen. Stoldampfer sind Maschinenelemente, die praktisch wartungsfrei sind.
Dennoch begegnet der Brickenbauer der Verwendung von Maschinenelementen bei seinen Kon-
struktionen in Hinblick auf die geforderte lange Lebensdauer mit einer gewissen Skepsis. Da aber
die erfindungsgemaRen StoRdampfer immer in groerer Anzahl vorhanden sind und sie sich sehr
leicht auswechseln lassen, braucht ein Versagen der Gesamtkonstruktion Feste Fahrbahn/Bricke
nicht befiirchtet zu werden.

Alternativ zur Verwendung mechanischer StoRdampfer ist auch der Einsatz viskoelastischer
Substanzen moglich. Diese Substanzen verhalten sich bei schnellen Verschiebungen relativ starr,
wohingegen sie bei langsam wirkender Kraft viskos verformt werden. Viskoelastische Substanzen
finden z.B. bereits in Automatikgetrieben von Autos Verwendung, in denen sie bei niedriger Um-
drehungszahl ein Halten unter Bremseinwirkung ermoglichen, bei hohen Umdrehungszahlen
jedoch eine relativ starre Kopplung vermitteln und damit ein Fahren ohne groRen Verlust an Ener-
gie durch Reibungswarme erlauben. Die viskoelastischen Substanzen werden in einer bevorzugten
Ausfuhrungsform direkt als Bestandteil der Gleitlager eingesetzt, z.B. in dunner Schicht als
,Schmierstoff zwischen Gleitlager und Tragplatte. Ein Vorteil des Einsatzes viskoelastischer Sub-
stanzen in einer solchen Ausfithrung sind die groRen Fléachen, uber die Krafte von der Tragplatte in
die Briickenkonstruktion weitergeleitet werden. Es bedarf keiner punktueller mechanischer Befesti-
gungen.

Nachstehend wird die Erfindung anhand einer Zeichnung erlautert.

Fig. 1 zeigt schematisch einen Querschnitt durch die Briicke 1 mit darauf langsverschieblich
auf einem Gleitlager 2 aufgelagerter Fester Fahrbahn 3 und durch eine mit einem StoRdampfer 4
verbundene seitliche Fuhrung 7.

Die Feste Fahrbahn 3 ist auf der Briicke 1 mittels Gleitlager 1 langsverschieblich aufgelagert.
Um die seitliche Lage der Festen Fahrbahn 3 zu stabilisieren, sind in Abstanden auf beiden Seiten
der Tragplatte 5 Fuhrungen 7 angebracht, die z.B. aus einem Winkelprofil bestehen, das auf der
Brickenkonstruktion 1 befestigt ist, sowie aus einer an der Tragplatte 5 angebrachten Gleitplatte 8.
Winkelprofil 7 und Gleitplatte 8 gestatten an der Gleitflache eine Langsbewegung zwischen Trag-
platte 5 und Briickenkonstruktion 1. Der Stoidampfer 4 ist einerseits mit der Winkelplatte 7, ande-
rerseits mit der Tragplatte 5 verbunden, z.B. in der dargesteliten Weise iber Augenlaschen und
Bolzen. Aufgrund seiner Funktionsweise sorgt der StoRdampfer 4 bei kurzzeitig auftretenden Kréaf-
ten fur eine praktisch starre Verbindung zwischen Briickenkonstruktion 1 und Fester Fahrbahn 3,
wahrend er fur langer wirkende Krafte, wie sie Temperaturanderungen hervorrufen, eine Langsbe-
wegung zulalt.

PATENTANSPRUCHE:

1. Vorrichtung zur Kraftubertragung zwischen einer Festen Fahrbahn (3) und einer Briicken-
konstruktion (1), bei der Schienen (9) auf einer Stahlbeton-Tragplatte (5) befestigt sind, die
fugenlos tber die gesamte Brickenlénge oder lange Abschnitte derselben verlauft und
langsverschieblich auf der Briickenkonstruktion (1) aufgelagert ist,
gekennzeichnet durch
die Bruckenkonstruktion (1) und Tragplatte (5) verbindende Kopplungsmitte! in Form von in
Langsrichtung wirkenden Stof3dampfern (4,8).

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch mechanische, insbesondere hyd-
raulische, StoRdampfer (4) als Kopplungsmittel.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, gekennzeichnet durch viskoelastische Schichten
als Kopplungsmittel.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, gekennzeichnet durch ein Gleitlager (2) der Tragplatte (5)
auf der Briickenkonstruktion (1), welches eine viskoelastische Schicht als Kopplungsmittel
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aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass eine viskoelasti-
sche Schicht auf seitlich der Tragplatte (5) angeordneten Gleitplatten (8) aufgetragen ist.
Vorrichtung nach einem der Anspriiche 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
viskoelastische Schicht ein Polymer ist, welches in diunner Schicht auf dem Gleitlager (2)
bzw. der Gleitplatte (8) aufgetragen ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die StoR3-
dampfer (4,8) eine konstruktive Einheit mit auf der Briickenkonstruktion (1) in Abstanden
befestigten seitlichen Fuhrungen (7) der Tragplatte (5) bilden.

HIEZU 1 BLATT ZEICHNUNGEN
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