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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Eisenbahnschiene,
insbesondere Eisenbahnschiene mit einem vom In-
ternationalen Eisenbahnverband UIC standardisier-
ten, dem im Bahnbetrieb sich einstellenden Einheits-
verschleilprofil entsprechenden Ausgangsprofil des
Schienenkopfes, das eine iiber die Schienenkopfbrei-
te nach oben gekriimmte Lauffldche mit vom Schie-
nenmittenbereich zu den Fahrkanten hin abnehmen-
den Kriimmungsradien aufweist.

Kurvenschienen unterliegen einer verstarkten
Beanspruchung durch Verschlei und Ermiidungs-
schaden, wie z.B. "Shelling" (Fahrkantenausbre-
chungen) und "Headchecking" (Kontaktermiidungs-
anrisse). Beide Schadensarten beeinflussen das
Fahrverhalten der Ziige und die Haltbarkeit des
Oberbaues nachteilig. Sie fiihren zu vorzeitigem Ver-
sagen und Ausbau der Schienen und kénnen sich so-
gar zu Querbriichen entwickeln. Mit Einfiihrung und
Verbesserung der Spurkranzschmierung hat sich der
Schienenverschlei vermindert und die Anfélligkeit
fir Ermiidungsschéden verstarkt.

Langjéhrige Betriebserfahrungen der Eisenbah-
nen haben gezeigt, daR sich im Schienenkopf einer-
seits und an der Laufflache der Ra&der andererseits
nach gewisser Betriebszeit ein sogenanntes "Ein-
heitsverschleiprofil" einstellt, das unabhangig vom
Ausgangsprofil des Schienenkopfes ist (DE-Z
Eisenbahntechn. Rundschau, 1966, S. 338/3486). Vie-
le Betreiber von Bahnen haben daraus die Lehre ge-
zogen, die neuen Schienen am Schienenkopf bereits
mit der Geometrie des Verschleilprofils zu walzen;
entsprechendes gilt auch fiir die Radprofile.

Beim standardisierten Einheitsprofil des Interna-
tionalen Eisenbahnverbandes ist bei z.B. der Schiene
UIC 60 die Laufflache mit einem Radius R =300 mm,
die Fahrkante mit R = 13 mm gekrimmt. Der Zwi-
schenbereich hat eine Krimmung von R = 80 mm.
Beim Anlaufen des Rades in Kurven treten trotz der
Einheitsprofile die oben genannten Ermiidungsscha-
den auf. Sie deuten darauf hin, dald es an der Fahr-
kante zu punktférmigen Kontakten zwischen Rad und
Schiene kommt, bei denen sowohl die senkrechte
Radlast als auch die seitliche Spurfiihrungskraft an
einer Stelle zusammenwirken. Es hat Versuche gege-
ben, diese fir den Werkstoff kritische Beanspru-
chung dadurch zu vermeiden, daR am
gleisinnenseitigen Rand des Fahrspiegels eine Nut
eingearbeitet ist oder der Schienenkopf zur Gleisin-
nenseite eine stérkere Neigung hat (DE-Z Braunkoh-
le, Heft 7, 1972, S. 219/227). Das Betriebsverhalten
verschlechterte sich durch diese Malnahme. Die Nut
wurde zugequetscht, wobei sich in besonders star-
kem MaRe Ermiidungsschiéden bildeten. Bei der
Schiene mit geneigter Fahrflache tiberwalzte sich die
Kante, und es bildeten sich erhebliche Kantenausbrii-
che. Die Aufgabe der Vermeidung bzw. Verzégerung
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von Ermiidungsschaden an der Fahrkante, insbeson-
dere bei Kurvenschienen, ist somit nach wie vor un-
geloést.

ErfindungsgemaR kénnen die geschilderten Pro-
bleme wesentlich entscharft werden, wenn bei einer
Schiene der eingangs genannten Art das Ausgangs-
profil des Schienenkopfes an den Fahrkanten je ei-
nen Kriimmungsradius hat, dessen Lange 1/13 bis
1/17 der Lange des Krimmungsradius der Laufflache
im Schienenkopfmittenbereich tragt.

Bei einem Krimmungsradius im Schienenmitten-
bereich von 200 bis 800 mm und sich zu den Fahrkan-
ten hin moglichst stufenlos anschlieBenden Uber-
gangsradien betrégt der Krimmungsradius an den
Fahrkanten 17 bis 23 mm. Insbesondere bezogen auf
eine Schiene UIC 60 mit einem Kriimmungsradius im
Schienenmittenbereich von 300 mm und sich zu den
Fahrkanten hin anschlieRenden Ubergangsradien
von 80 mm betrégt der Kriimmungsradius an den
Fahrkanten 18 bis 22 mm, ist damit um 5 bis 9 mm
groBer als der bisherige Kantenradius des Einheits-
profils von 13 mm.

Die erfindungsgemaR flacher gehaltenen Fahr-
kantenabschnitte sind ursachlich fiir die verminderte
Anfélligkeit der erfindungsgemaRen Schienen mit
Bezug auf Verschlei} und Ermiidungsschaden, wie
Fahrkantenausbrechungen und Kontaktermiidungs-
anrisse.

Das erfindungsgemafe Profil des Schienenkop-
fes kann bei allen géngigen Schienenprofilen nach
dem UIC-Standard zur Anwendung kommen. Erfor-
derlich ist nur, daB die bisher klein gehaltenen Fahr-
kantenradien entsprechend der erfindungsgeméfRen
Bemessungsregel vergriRert werden. Versuche ha-
ben gezeigt, dal UIC 60 - Schienen mit nunmehrigen
vergrélerten Kantenradien (z.B. 20 mm) nach zwei
bis drei Jahren in Kurven mit 400 bis 600 m Gleisra-
dius noch keine Fahrkantenkontakte zwischen Rad
und Schiene aufwiesen, d.h. die Walzoberflache an
dieser Stelle noch vorhanden war. Mit erfindungsge-
maRk ausgestalteten Schienen |4kt sich die Lebens-
dauer von schadhaft werdenden Kurvenschienen so-
mit um zwei bis drei Jahre verldngern. Bei einer mitt-
leren Lebensdauer von Kurvenschienen von ca. 12
Jahren entspricht das einer Steigerung der Lebens-
dauer um 25 %. Der beidseitig gleiche Fahrkantenra-
dius erlaubt den Einbau in beiden Schienenstrdngen
und auch im geraden Gleis. Bei einer um 25 % verbes-
serten Haltbarkeit ist sichergestellt, daf sich keine
Nachteile auf Geometrie und Haltbarkeit der Rader
ergeben. Der wirtschaftliche Vorteil fiir die Bahnge-
sellschaften ist erheblich. Er ergibt sich aus geringe-
rem Schienenbedarf und geringeren Umbaukosten.

In der einzigen Figur ist eine erfindungsgeman
umgestaltete Schiene UIC 60 mafRstablich im Quer-
schnitt dargestellt. Die Schiene 1 weist einen Schie-
nenkopf 2 auf. Uber die Schienenkopfbreite ist der
Schienenkopfmittenbereich 3 mit einem Radius T, =
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300 mm, die Ubergangsbereiche 3’ mit Radien T, =
80 mm gekriimmt. Die Fahrkanten 4 haben je Radien
T3 von 20 mm.

Zum Vergleich sind die bisher iiblichen Kantenra-
dien T, =13 mm des "alten" UIC-Profils strichliert ein-
gezeichnet. Das erfindungsgeméaRe Profil ist somit
im abgerundeten Ubergangsbereich an den Fahrkan-
tenflachen flacher gewdlbt als das bisher standardi-
sierte Einheitsverschleilprofil der Schiene UIC 60.

Patentanspriiche

1. Eisenbahnschiene, insbesondere Eisenbahn-
schiene mit einem vom Internationalen Eisen-
bahnverband UIC standardisierten, dem im
Bahnbetrieb sich einstellenden Einheitsver-
schleiBprofil entsprechenden Ausgangsprofil des
Schienenkopfes, das eine iiber die Schienen-
kopfbreite nach oben gekrimmte Lauffldche mit
vom Schienenmittenbereich zu den Fahrkanten
hin abnehmenden Kriimmungsradien aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dal® das Ausgangs-
profil des Schienenkopfes (2) an den Fahrkanten
(4) je einen Krimmungsradius (T3) hat, dessen
Lénge 1/13 bis 1/17 der Lange des Krimmungs-
radius (T,) der Lauffldche im Schienenkopfmit-
tenbereich (3) betragt.

2. Eisenbahnschiene nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daR bei einem Kriim-
mungsradius (T, ) im Schienenmittenbereich von
200 bis 800 mm und sich zu den Fahrkanten hin
mdglichst stufenlos anschlieBenden Ubergangs-
radien (T,) der Krimmungsradius den Fahrkan-
ten (T3) 17 bis 23 mm betrégt.

3. Eisenbahnschiene nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, daR bei Ubergangs-
radien (T, ) von 80 mm zwischen dem Schienen-
kopfmittenbereich (3) und den Fahrkanten (4) der
Krimmungsradius (T3 ) an den Fahrkanten (4) 18
bis 22 mm beftragt.

Claims

1. Arailway rail, more particularly a railway rail hav-
ing a rail head initial profile which corresponds to
the standard wear profile developing during rail-
way operation as standardized by the Interna-
tional Union of Railways (UIC) and which has a
running surface curved upwardly over the width
of the rail head and having radii of curvature de-
creasing from the central zone of the rail in the di-
rection of the running edges, characterized in
that the initial profile of the rail head (2) has at
each of the running edges (4) a radius of curva-
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ture (T3) whose length is 1/13 to 1/17 of the length
of the radius of curvature (T,) of the running sur-
face in the central zone (3) of the rail head.

A railway rail according to claim 1, characterized
in that with a radius of curvature (T) of 200 to 800
mm in the central zone of the rail and as stepless-
ly as possible adjoining transitional radii (T,) in
the direction of the running edges, the radius of
curvature (T3) at the running edges (4) is 17 to 23
mm.

A railway rail according to claim 2, characterized
in that with transitional radii (T,) of 80 mm be-
tween the central zone (3) of the rail head and the
running edges (4), the radius of curvature (T3) at
the running edges (4) is 18 to 22 mm.

Revendications

Rail de chemin de fer, en particulier rail de che-
min de fer a profilé initial du champignon de rail
standardisé par I'Union Internationale des Che-
mins de fer U.1.C. correspondant au profil d’'usure
unitaire s’ajustant lors de I'exploitation en roula-
ge, qui présente une surface de roulement cour-
bée vers le haut sur la largeur du champignon de
rail avec des rayons de courbure diminuant de la
région médiane du rail vers les arétes du rail,
caractérisé en ce que le profilé de départ du
champignon de rail (2) a a chacune des arétes de
roulement (4) un rayon de courbure (T3) dont la
longueur est de 1/13 a 1/17 de la longueur du
rayon de courbure (T,) de la surface de roule-
ment dans la région médiane du champignon de
rail (3).

Rail de chemin de fer selon la revendication 1,
caractérisé en ce que, pour un rayon de courbure
(T4) dans la région médiane du rail de 200 a
800mm et des rayons de transition (T,) se raccor-
dant aux arétes de roulement le plus progressive-
ment possible, le rayon de courbure des arétes
de roulement (T3) est de 17 a 23mm.

Rail de chemin de fer selon la revendication 2,
caractérisé en ce que, des rayons de transition
(T5) de 80mm entre la région médiane du cham-
pignon de rail (3) et les arétes de roulement (4),
le rayon de courbure (T3) aux arétes de roulement
(4) est de 18 a4 22mm.
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