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Die Erfindung bezieht sich auf ein Gleis mit einem realen Fldchenstreifen, durch eine vorgegebene
Nenngeschwindigkeit eines Fahrzeuges vorgegebenen sich dndernden Uberhhungswinkel, wobei, insbe-
sondere in Aquidistanz, beidseitig zu einer realen rdumlichen Leitlinie, der Gleismittellinie, mit vorgegebe-
nen sich dndernden Richtungswinkel und gegebenentfalls sich Zndernden Gef4llewinkel, Schienen angeord-
net sind.

Bei Gleisen sieht man zwischen gerade verlaufenden Gleisabschnitten und Gleisabschnitten, welche
nach einem Kreisbogen verlaufen, sowie auch zwischen entfernt voneinander liegenden, je nach einem
Kreisbogen verlaufenden Gleisabschnitten, sogenannte Ubergangsbogen vor, in deren Verlauf sich der
Krimmungsradius des Gleises dndert; an dem an einem gerade verlaufenden Abschnitt des Gleises
anschlieBenden Ende eines soichen Ubergangsbogens hat der Ubergangsbogen einen praktisch unendlich
groBen Krimmungsradius, wéhrend man an jenen Enden von Ubergangsbogen, an denen der betreffende
Ubergangsbogen in einen nach einem Kreisbogen verlaufenden Abschnitt des Gleises Ubergeht, fir den
betreffenden Ubergangsbogen einen Krimmungsradius vorsieht, der dem Radius des betreffenden Kreisbo-
gens entspricht.

Es ist weiter {iblich, in den langs Bdgen verlaufenden Abschnitten eines Gleises, die in diesen Bogen
auBenliegende Schiene h&her als die innenliegende Schiene anzuordnen, um die beim Befahren der
bogenférmig verlaufenden Gleisabschnitte durch Zentrifugalwirkung entstehenden Querbeschleunigungen in
ihrer Auswirkung dahingehend zu mindern, daB die auf die Schienen radial wirkenden Krifte und die auf
das Ladegut der Fahrzeuge einwirkenden radialen Krifte mdglichst klein gehalten werden.

Es ist durch geeignete Bemessung der Hdhenlage der in einem lings eines Bogens verlaufenden
Gleisabschnittes auBen gelegenen Schiene in bezug auf die Hhenlage der in diesem Bogen innenliegen-
den Schiene mdglich, den radial nach auBen wirkenden Kriften entgegenwirkende Kraftkomponenten zu
bilden und so flr eine bestimmte Geschwindigkeit der solche Gleisabschnitte befahrenden Fahrzeuge, die
im Fahrzeug wirksam werdenden und auch die auf das Gleis einwirkenden radialen Krifte weitgehend
auszugleichen. Das AusmaB der Uberhdhung der AuBenschiene gegeniber der Innenschiene eines in
einem Bogen verlaufenden Gileisabschnittes ist dabei von der Krimmung des betreffenden Bogens
abhingig; in einem Ubergangsbogen in dem sich ja die Krimmung des Gleises fortlaufend dndert, ist
demgemaB auch eine fortlaufende Anderung der Uberhéhung der AuBenschiene in Bezug auf die Innen-
schiene vorzusehen, so daB die AuBenschiene in Bezug auf die Innenschiene eine Uberh8hungsrampe
bildet. Mit einer solchen Uberhdhungsrampe erfoigt z.B. bei einem Ubergangsbogen, der von einem langs
einer Geraden verlaufenden Gleisabschnitt zu einem ldngs einem Kreisbogen verlaufenden Gleisabschnitt
flihrt, der Anstieg der im Bogen auBenliegenden Schiene des Gleises vom Niveau der Innenschiene, das im
gerade verlaufenden Gleisabschnitt vorliegt, auf das erhdhte Niveau, welches im kreisbogenférmig verlau-
fenden Abschnitt des Gleises vorgesehen ist. Man war schon bisher bestrebt, durch Wahi des Verlaufes der
Krummung des Gleises im Ubergangsbogen und durch eine dazu korrespondierende Wahl des Veriaufes
der Anderung des Niveaus der AuBenschiene in Bezug auf das Niveau der Innenschiene, ergdnzend zum
vorstehend erwdhnten weitgehenden Ausgleich des nachteiligen Einflusses von Radialkriften auch noch
eine weitgehende Vermeidung von sprunghaften Anderungen der Beschleunigung zu erzielen. Man hat sich
dabei hinsichtlich der Vermeidung sprunghafter Anderungen der Beschleunigung auf die in der Gleismitte
verlaufende geometrische Leitkurve des Gleises bezogen und eine Reihe verschiedener Verlaufsformen von
Ubergangsbdgen und Uberhdhungsrampen entwickelt, die aber der Zielsetzung, sprunghafte Anderungen
der Beschleunigung an bzw. im Fahrzeug zu vermeiden, nicht oder nur unvollkommen Rechnung 2u tragen
vermogen Dies gilt nicht nur fiir die sogenannte "gerade Rampe"”, welche einem klotoidenférmigen Verlauf
von Ubergangsb8gen zugeordnet ist und bei der ein linearer Anstieg des Niveaus der AuBenschiene in
Bezug auf das Niveau der Innenschiene vom Anfang bis zum Ende des Ubergangsbogens vorliegt, sondern
auch flr andere bekannte Formen des Verlaufes des Anstieges der Uberh8hungsrampen von Ubergangsbd-
gen mit dem dazugehdrigen Verlauf der in diesen Ubergangsbogen vorliegenden Krimmung. So kann
erwédhnt werden, daB sowohl bei einer Ausfiihrung der Ubergangsb&gen mit Uberhohungsrampen deren
Anstieg zwei aneinander gereihten Parabeln zweiten Grades folgt, wie auch bei Ubergangsbogen bei denen
der Anstieg der Uberhdhungsrampe einer Sinus-Linie folgt (Sinusrampe) wie auch bei Ubergangsb&gen,
deren Uberhohungsrampe einen einer kubischen Parabel folgenden Verlauf hat (Bloss'sche Rampe), ein
unstetiger Verlauf der zweiten Ableitung der die Krimmung des Gleises im Ubergangsbogen darstellenden
Funktion gegeben ist, woraus unerwiinschte Beschleunigungswirkungen folgen.

Es ist ein Ziel der vorliegenden Erfindung, ein Gleis zu schaffen, bei dem nachteilig in Erscheinung
tretende, sprunghaft auftretende Verinderungen von Beschieunigungen an einer wesentlichen, vorzugswei-
se im Lade- oder Fahrgastraum von das Gleis befahrenden Fahrzeugen liegenden Stelle und auch von
soichen Beschleunigungsverdnderungen herriihrende stoBartige Beanspruchungen des Gleises in Seiten-
richtung weitgehend ausgeschaltet sind.
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Das erfindungsgeméBe Gleis mit einem realen Fldchenstreifen, durch eine vorgegebene Nenngeschwin-
digkeit eines Fahrzeuges vorgegebenen sich zndernden UberhShungswinkel, wobei, insbesondere in
Aquidistanz, beidseitig zu einer realen riumlichen Leitlinie, der Gleismittellinie, mit vorgegebenen sich
dndernden Richtungswinkel und gegebenenfalls sich dndernden Gefdllewinkel, Schienen angeordnet sind,
und die Krimmung des Grundrisses der Leitlinie zwischen Bereichen mit konstanten Krummungsradlen
einen Ubergangsbogen mit sich dndernden Krimmungsradien aufweist, wobei die Krimmung im Uber-
gangsbogen einen stetigen Verlauf aufweist, ist dadurch gekennzeichnet, daB ein fiktiver Flichenstreifen mit
einer Leitlinie vorgesehen ist, wobei Uberh&hungswinkel, Richtungswinkel und gegebenenfalls Gefillewinkel
bei einem auf der Leitlinie mit vorgegebener Nenngeschwindigkeit bewegten Massepunkt eine Querbe-
schleunigung Null bedingt, und die reale Leitlinie durch Verschiebung eines jeden Punktes der Leitlinie in
Richtung einer Geraden, welche mit Tangente und Streifennormale in jedem Punkt der im Flichenstreifen
enthaltenen Leitlinie konstante Winkel einschlieBt, insbesondere mit der Normalen zusammenfallt, um eine
konstante vorgegebene Strecke entsteht, wobei insbesondere die Normale auf den fiktiven Flichenstreifen
auch normal auf den realen Fldchenstreifen gerichtet ist, wobei gegebenentalls der Massepunkt durch den,
insbesondere mittleren, Schwerpunkt der das Gleis befahrenden Fahrzeuge oder durch dessen Stromab-
nehmer gebildet ist.

Ein Verlauf des fiktiven Fldchenstreifens oberhalb der Schienen ist dabei im allgemeinen fiir jene Fille
vorgesehen, in denen ein wesentlicher Teil der Fahrzeugmasse der fiir das Gleis vorgesehenen Fahrzeuge
sich auf einem oberhalb der Schienen gelegenen Niveau befindet, und es ist umgekehrt ein Verlauf des
fiktiven Flachenstreifens unterhalb der Schienen im allgemeinen dann vorgesehen, wenn ein wesentlicher
Teil der Fahrzeugmasse der fiir das Gleis vorgesehenen Fahrzeuge sich auf einem unterhalb der Schienen
gelegenen Niveau befindet, wie dies z.B. bei Hangebahnen der Fall ist.

Durch die erfindungsgeméBe Ausbildung des Gileises kann der vorstehend angefiihrten Zielsetzung auf
einfache Weise gut entsprochen werden. Es werden so Seitenstt8e auf das Gleis weitestgehend ausge-
schaltet und auch sprunghaft auftretende Verdnderungen von Beschleunigungen in den an der Leitkurve
des fiktiven Fldchenstreifens liegenden Punkten des Fahrzeuges weitgehend ausgeschaltet. Bei der Nenn-
geschwindigkeit treten dort keine Querbeschieunigungen auf. Indem man die Lage des fiktiven Fldchenstrei-
fens so wiéhlt, daB seine Leitkurve im Bereich des Lade- oder Fahrgastraumes verlduft, ergeben sich dort
bei der Kurvenfahrt weniger nachteilig empfundene Einfliisse.

Da die zum Befahren eines Gleises vorgesehenen Fahrzeuge in der Regel nicht einen identischen
Aufbau haben und sich auch durch die Beladung die Lage des Schwerpunktes eines Fahrzeuges dndern
kann, wird dabei ein sich aus den HBhenlagen der Schwerpunkte der verschiedenen vorgesehenen
Fahrzeuge ergebender Mitteiwert fiir die Wahl der Hohe, in der sich der fiktive Flichenstreifen befindet,
angewendet. Bei dieser Ausflihrungsform ergibt sich auch eine sehr weitgehende Ausschaltung von
Gleisbeanspruchungen, welche von vom Gleisverlauf herrithrenden Beschleunigungsénderungen verursacht
sind. Es kann aber in besonderen Fillen auch vorteilhaft sein, den fiktiven Flichenstreifen in einer von der
Hohenlage des Schwerpunktes verschiedenen Héhenlage Uber den Schienen des Gleises vorzusehen,
wenn fir bestimmte Teile des Fahrzeuges, die sich in einer solchen HShenlage befinden, eine besondere
Laufruhe erzielt werden soll, wie z.B. fiir den Stromabnehmer von Triebfahrzeugen.

Durch die erfindungsgeméBe Ausbildung eines Gleises ergibt sich in den Ubergangsbdgen ein
deutliches Ausweichen des Gleises nach auBen, weiches am Anfang der Ubergangsbdgen, unmittelbar mit
freiem Auge ersehen werden kann, und zwar insbesondere am Anfang von Ubergangsb&gen, welche von
gerade verlaufenden Gleisabschnitten ausgehen. Korrespondierend dazu ergibt sich der fiir die vorlegende
Erfindung wesentliche Zusammenhang des realen Fiichenstreifens, an dem die Schienen des Gleises
verlaufen, mit einem parallel zu diesem Fldchenstreifen verlaufenden fiktiven Flichenstreifen, der in einem
vorgewdhiten vertikalen Abstand oberhalb oder unterhalb der Schienen verlduft, auf Gblichem rechnerischen
Weg.

Als Flachenstreifen werden hier geometrische Flichenstreifen angesehen, die langs des Gleises
verlaufen, wobei die Lage der Schienen des Gleises bei gegebener Spurweite durch diese fiktiven
Fidchenstreifen festgelegt ist. Geometrische Fldchenstreifen sind durch eine Leitkurve und durch eine
Funktion, welche die Richtung der Streifennormalen in Bezug auf diese Leitkurve ausdriickt, festgelegt. Aus
dem fiktiven Fldchenstreifen ergeben sich die Leitlinie bzw. Leitkurve des Gleises sowie der Richtungswin-
kel, der Gefdllewinkel und der UberhShungswinkel des Gleises, welche Gréfen zusammen mit der
gegebenen Spurweite die Lage des Gleises bzw. dessen Verlauf vollstindig bestimmen.

Die Erfindung wird nun unter Bezugnahme auf Beispiele, welche in der Zeichnung stark schematisiert
dargestellt sind, weiter erldutert.

In der Zeichnung zeigt Fig. 1 eine Gleisstrecke im Grundri8 bzw. Draufsicht und die Fig. 2, 3 und 4
zeigen Schnitte gem&B den Linien HI-il, -l und IV-IV in Fig. 1; Fig. 5 zeigt den in Fig. 1t mit 5 bezeichneten
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Bereich des Gleises in vergréBertem MaBstab gleichfalls in Draufsicht und Fig. 6 zeigt einen Schnitt gemais
der Linie VI-Vl in Fig. 5 und Fig. 7 eine Variante zu dem in Fig. 6 dargestellten Beispiel; die Figuren 8a und
8b, 9a und 9b und 10a und 10b zeigen den Verlauf der Seitenbeschieunigung, wie er bei verschiedenen
Ausfiihrungsformen bekannter und erfindungsgemaBer Ubergangsb&gen auftritt.

Bei der in den Fig. 1 bis 4 schematisch dargesteliten Strecke eines Gleises 1 ist ein gerade
verlaufender Gleisabschnitt 2, ein kreisbogenfdrmig verlaufender Gleisabschnitt 3 und ein dazwischenlie-
gender Gleisabschnitt 4, der einen Ubergangsbogen zwischen dem geraden Gleisabschnitt 2 und dem
kreisbogenfdrmig verlaufenden Gleisabschnitt 3 bildet, vorgesehen. Im Verlauf des Ubergangsbogens 4
vom gerade verlaufenden Gleisabschnitt 2 zum kreisbogenférmig verlaufenden Gleisabschnitt 3 nimmt das
AusmaB der Krimmung des Gleises von Null weg zu bzw. der Kriimmungsradius R des Gleises 4ndert sich
von unendlich auf den Krimmungsradius R’, der dem Krimmungsradius des kreisbogenférmig verlaufen-
den Gleisabschnittes 3 entspricht. Die Kriimmung bzw. Radien sind auf die mittige Leitlinie 5 des Gleises 1
bezogen. Die eine Schiene 6 des Gleises 1, welche in den bogenférmig verlaufenden Abschnitten 3, 4 des
Gleises 1 an der BogenauBenseite liegt, ist in diesen Gleisabschnitten gegeniiber der anderen Schiene 7
des Gleises der Hbhe nach versetzt; hiedurch wird den radial wirkenden Kriften, die beim Befahren des
Gleises auftreten und sowohl im betreffenden Fahrzeug als auch am Gleis auftreten, entgegengewirkt.
Korrespondierend zu dieser Zunahme der Krimmung bzw. der Abnahme des Kriimmungsradius R im
Ubergangsbogen 4 auf den im kreisbogenf&rmig verlaufenden Gleisabschnitt 3 vorliegenden Wert nimmt
auch die Héhenversetzung der im Bogen auBenliegenden Schiene 6 des Gleises in Bezug auf die im Bogen
innenliegende Schiene 7 des Gleises zu; es ist so eine Ubergangsrampe gebildet, im Zuge welcher die
Schiene 6 vom HShenniveau der Schiene 7, weiches die Schiene 6 im gerade verlaufenden Gleisabschnitt
2 einnimmt, auf das im kreisbogenf&rmig verlaufenden Gleisabschnitt 3 gegebene Niveau in bezug auf das
Niveau der Schiene 7 ansteigt. Das an der jeweils betrachteten Stelle des Ubergangsbogens 4 vorliegende
AusmaB der HGhenversetzung 8, um das die Schiene 6 h&her liegt als die Schiene 7, ist wie erwahnt von
der an der jeweiligen Stelle des Ubergangsbogens vorliegenden Gleiskrimmung abhingig und es kann die
Zunahme des AusmaBes dieser HGhenversetzung mit zunehmender Gleiskrimmung bzw. mit fortschreiten-
der Abnahme des Krimmungsradius des Gleises aus den Fig. 2 bis 4 ersehen werden.

Der Verlauf des Gleises 1 bzw. die Lage der Schienen 6, 7 dieses Gleises ist durch einen realen
Fidchenstreifen 10, an dem die schienen 6, 7 verlaufen und durch die Spurweite 11 festgelegt. Der reale
Flachenstreifen 10 seinerseits ergibt sich durch Parallelverschiebung aus einem fiktiven Flichenstreifen 12,
der oberhalb der Schienen 6, 7 verlduft. Die Leitlinie 5 des Gleises 1 folgt der Leitkurve 15 des realen
Flachenstreifens 10 bzw. entspricht dieser. Die Parallelverschiebung, durch welche der reale Flichenstrei-
fen 10 aus dem fiktiven Fidchenstreifen 12 hergeleitet wird, erfolgt Uber eine konstante Strecke 17 in einer
Richtung 18, welche mit der Tangente 20 und der Streifennormalen 21 konstante Winke! einschlieBt: in dem
in den Fig. 1 bis 4 dargestellten Fall erfolgt diese Verschiebung in Richtung der Streifennormalen 21 selbst,
d.h. die Richtung 18 der Parallelverschiebung zur Herleitung des realen Flichenstreifens 10 aus dem
fiktiven Fldchenstreifen 12 fallt mit der Richtung der Streifennormalen 21 zusammen.

Die Festlegung der Trassierung des Gleises erfolgt durch eine entsprechende Festlegung des Verlaufes
des fiktiven Fldchenstreifens 12. Es wird dabei die Leitkurve 16 und fiir die gekrimmt verlaufenden
Abschnitte des Gleises auch der Uberh&hungswinkel ¢ festgelegt. Dieser UberhShungswinkel steht, wie
bereits erdrtert, mit dem Verlauf des Ubergangsbogens des Gleises in Zusammenhang. In den gerade
verlaufenden Abschnitten des Gleises ist dieser Winkel Null und es f4lit der GrundriB 16' der Leitkurve 16
mit der Leitkurve 15 des realen Fldchenstreifens 10, der noch herzuleiten ist, bzw. mit der Leitlinie 5 des
Gleises 1 zusammen. Erfolgt die Parallelverschiebung, durch welche der reale Flachenstreifen 10 aus dem
fiktiven Fldchenstreifen 12 hergeleitet wird, abweichend von dem in Fig. 3 detailliert dargesteliten Fall nicht
in Richtung der Streifennormalen 21 sondern schrdg zu dieser, so ergibt sich in den gerade verlaufenden
Gleisabschnitten ein Parallelliegen der Leitlinie 5 des Gleises bzw. der Leitkurve 15 des realen Flichenstrei-
fens 10 und des Grundrisses der Leitkurve 16 des fiktiven Flichenstreifens 12.

Vorzugsweise wird die Richtung der Parallelverschiebung, durch welche der reale Flichenstreifen 10
aus dem fiktiven Flachenstreifen 12 hergeleitet wird, anndhernd in Richtung der Streifennormalen 21
verlaufend gewihit.

Durch die Parallelverschiebung, welche bei der Herleitung des realen Fldchenstreifens 10, an dem die
Schienen 86, 7 verlaufen, aus dem fiktiven Fldchenstreifen 12, der oberhalb der Schienen bzw. der Leitlinie 5
des Gleises 1 verlduft, ergibt sich zusammen mit der in BSgen verlaufenden Gleisabschnitten gegebenen
HShenversetzung, der an der AuBenseite des Bogens liegenden Schiene in Bezug auf die an der Innenseite
des Bogens liegende Schiene, ein Ausweichen des Gleises, also beider Schienen desselben und auch der
Leitlinie 5 nach der BogenauBenseite hin, wie dies im Grundri in Fig. 5 und im vertikalen Radialschnitt in
Fig. 6 dargestelit ist; das AusmaB dieses Ausweichens ist mit 14 bezeichnet. Ist die Strecke 17, Uber die die
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Parallelverschiebung zur Herleitung des realen Flichenstreifens 10 erfolgt, so groB gewihlt, daB sich in der
Praxis eine deutliche Herabsetzung der unerwiinschten Wirkung von abrupten Beschieunigungsinderungen
ergibt, also mit etwa 1 m oder mehr, ist dieses Ausweichen des Gleises nach der BogenauBenseite hin
insbesondere an den an gerade verlaufende Gleisabschnitte 2 anschlieBenden Enden 22 von Ubergangsbé-
gen 4 ohne weiteres mit freiem Auge erkennbar. Vorzugsweise wird der fiktiven Flichenstreifen 12
annghernd in jene HShe gelegt, in der sich der Schwerpunkt 23 von Fahrzeugen befindet, weiche das Gleis
1 befahren sollen. Es wird auf diese Weise erreicht, daB praktisch keine abrupten Beschleunigungsverinde-
rungen im Lade- bzw. Fahrgastraum 24 von Fahrzeugen 25 auftreten und es wird weiter auch die
Ubertragung von durch solche Beschleunigungsénderungen verursachten stoBartigen Beanspruchungen auf
die Schienen des Gleises vermieden.

Bei der Variante nach Fig. 7 ist vorgesehen, daB die Herleitung des realen Flichenstreifens 10, an dem
die Schienen 6, 7 des Gleises verlaufen, aus einem fiktiven Flachenstreifen 12 in zwei Schritten erfolgt,
indem zundchst aus dem fiktiven Flichenstreifen 12 durch Parallelverschiebung 27 in Richtung der
Streifennormalen 21 ein Fldchenstreifen 30 gebildet wird, und hievon ausgehend durch eine weitere
Parallelverschiebung, bei der die Punkte der Leitkurve 31 des geometrischen Fldchenstreifens 30 und
parallel dazu auch die anderen Punkte des Flichenstreifens in vertikaler Richtung 32 verschoben werden,
der reale Flachenstreifen 10, an dem die Schienen 6, 7 verlaufen, hergeleitet wird. Durch eine solche
Verschiebung in zwei Schritten, die natiirlich zu einer Gesamtverschiebung geometrisch addiert werden
kann, ergibt sich insgesamt eine von der Richtung der Streifennormalen 21 abweichende Richtung 34 der
Parallelverschiebung, durch welche aus dem fiktiven Flichenstreifen 12 der reale Fiichenstreifen 10
hergeleitet wird. Eine solche in zwei Schritten erfolgende Parallelverschiebung kann vorteilhaft dann
vorgesehen werden, wenn bestimmten Gegebenenheiten des Terrains oder der Baubedingungen Rechnung
getragen werden soll, z.B. wenn die an der Bogeninnenseite liegende Schiene 7 in einer horizontalen Ebene
verlaufen soil. Die erwdhnte Parallelverschiebung in vertikaler Richtung kann sowohl nach oben als auch
nach unten vorgenommen werden.

Die Fig. 8a und 8b, 9a und 9b und 10a und 10 b zeigen den Verlauf der Seitenbeschleunigung bei
Ubergangsb&gen, die sinen Ubergang von einem gerade verlaufenden Gleisabschnitt zu einem kreisbogen-
férmig verlaufenden Gleisabschnitt mit einem Kriimmungsradius von 3000 m bilden. Die Lange dieser
Ubergangsb&gen betrdgt 154 m. Die Uberh&hung ist fiir eine Nenngeschwindigkeit von 200 km/h bemessen
und es ist der Verlauf der Seitenbeschleunigung, die sich bei einer Fahrgeschwindigkeit von 200 km/h
ergibt, dargestellt. Es stellen die Fig. 8a, 9a und 10a die bei herkdmmlich gebauten bzw. verlaufenden
Ubergangsb8gen in einer Hohe von 2 m Gber den Schienen des Gleises, also etwa in Schwerpunkth&he
der ein solches Gleis befahrenden Fahrzeuge, auftretenden Seitenbeschleunigungen dar. Die Fig. 8b, 9b
und 10b zeigen die bei erfindungsgemiB ausgebildeten Ubergangsbdgen in einer Héhe von 2 m Uber den
Schienen des Gleises, also wieder etwa in Schwerpunkthdhe der ein solches Gleis befahrenden Fahrzeuge,
auftretenden Seitenbeschleunigungen. Es liegt dabei bei diesen Ubergangsbdgen der fiktive Flichenstreifen
2 m oberhalb der Schienen und die Parallelverschiebung, die zum Flichenstreifen fihrt, an dem die
Schienen des Gleises verlaufen, ist in Richtung der Streifennormalen des fiktiven Flichenstreifens erfolgt.

Die Fig. 8a und 8b beziehen sich auf Ubergangsbgen, bei denen die Funktion, welche die Krimmung
des Grundrisses der Leitlinie des Fldchenstreifens, an dem die Schienen verlaufen, im Fall der Fig. 8a, bzw.
die Krimmung des Grundrisses der Leitlinie des fiktiven Fldchenstreifens im Fall der Fig. 8b, darstellt, eine
zwei aneinandergereihten Parabeln zweiten Grades, die in der Mitte des betreffenden Ubergangsbogens
aneinander anschlieBen, entsprechende Funktion ist.

Es ist aus Fig. 8a ersichtlich, daB die Seitenbeschleunigung in diesem bekannten Fall an den Enden
des Ubergangsbogens Sprungstellen aufweist und eine weitere Sprungstelle der Seitenbeschleunigung in
der Mitte des Ubergangsbogens vorliegt. Fig. 8b zeigt, daB bei erfindungsgemiBer Ausbildung eines
solchen Ubergangsbogens in dem in 2 m H&he Uber dem Gleis angenommenen Schwerpunkt der
Fahrzeuge keine Seitenbeschleunigung auftritt.

Die Fig. 9a und 9b beziehen sich auf Ubergangsbtgen, bei denen die Funktion, welche die Kriimmung
des Grundrisses der Leitlinie des Flichenstreifens, an dem die Schienen verlaufen, im Fail der Fig. 9a, bzw.
die Krimmung des Grundrisses der Leitlinie des fiktiven FiZchenstreifens im Fall der Fig. 9b, darstellt, eine
einer kubischen Parabel entsprechende Funktion ist (Bloss'sche Rampe). Es ist aus Fig. 9a ersichtlich, das
in diesem bekannten Fall an den Enden des Ubergangsbogens Sprungstelien der Seitenbeschleunigung
auftreten. Fig. 9b zeigt, daB bei erfindungsgemaBer Ausbildung eines solchen Ubergangsbogens in dem in
2 m Hohe Uber dem Gleis angenommenen Schwerpunkt der Fahrzeuge keine Seitenbeschleunigung auftritt.

Die Fig. 10a und 10b beziehen sich auf Ubergangsbdgen, bei denen die Funktion, welche die
Krimmung des Grundrisses der Leitlinie des Flidchenstreifens, an dem die Schienen verlaufen, im Fall der
Fig. 10a, bzw. die Kriimmung des Grundrisses der Leitlinie des fiktiven Flichenstreifens im Fall der Fig.
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10b, darstellt, eine Sinusfunktion ist (Sinusrampe). Es ist aus Fig. 10a ersichtlich, daB auch in diesem
bekannten Fall an den Enden des Ubergangsbogens Sprungstellen der Seitenbeschleunigung auftreten. Fig.
10b zeigt, daB bei erfindungsgeméBer Ausbildung eines solchen Ubergangsbogens in dem in 2 m Hohe
Uber dem Gleis angenommenen Schwerpunkt der Fahrzeuge keine Seitenbeschleunigung auftritt.

In der nachstehenden Tabelle ist der Verlauf von Ausfihrungsformen verschiedener bekannter und
verschiedener erflndungsgemaBer Ubergangsbdgen in Koordinatendarstellung angefiihrt. Alie diese Uber-
gangsbdgen bilden einen Ubergang von einem gerade verlaufenden Gleisabschnitt zu einem kreisbogenfdr-
mig verlaufenden Gleisabschnitt mit einem Radius von 1500 m. Die Bogenidnge der Ubergangsbdgen
betrdgt 155 m. Die Uberh8hung ist fiir eine Nenngeschwindigkeit von 140 km/h bemessen. In den mit A
bezeichneten Spalten der Tabelle sind die Werte, die bei einem in bekannter Weise ausgebildeten
Kiotoidenbogen vorliegen, angefiihrt und es sind in den mit B bezeichneten Spalten der Tabelle die Werte
eines erfindungsgemaBen Ubergangsbogens angeflhrt, der sich durch Herleitung aus einem nach einer
Klotoide verlaufenden fiktiven Fldchenstreifen ergibt. Analog dazu beziehen sich die Werte der mit C
bezeichneten Spalten der Tabelle auf einen bekannten Ubergangsbogen, dessen die Krimmung des
Grundrisses der Leitlinie darstellende Funktion eine zwei aneinandergereihten Parabeln zweiten Grades
entsprechende Funktion ist, und die Werte der mit D bezeichneten Spalten der Tabelle auf einen
erfindungsgemiBen Ubergangsbogen, bei dem die Kriimmung des Grundrisses der Leitlinie des fiktiven
Flachenstreifens darstellende Funktion eine zwei aneinandergereihten Parabeln zweiten Grades entspre-
chende Funktion ist.

In korrespondierender Weise sind in den mit E bezeichneten Spalten der Tabelle die Werte eines
bekannten Ubergangsbogens angefiihrt, bei dem die genannte Krimmungsfunktion eine einer kubischen
Parabel entsprechende Funktion ist, und in den mit F bezeichneten Spalten die Werte eines erfindungsge-
miaBen Ubergangsbogens mit einer solchen Krimmungsfunktion fir den Grundri der Leitlinie des fiktiven
Flachenstreifens.

Die mit G bezeichneten Spalten der Tabelle geben die Werte eines bekannten Ubergangsbogens an,
bei dem die genannte Krimmungsfunktion eine einer Sinusiinie entsprechende Funktion ist und die mit H
bezeichneten Spalten der Tabelle die Werte eines erfindungsgemiBen Ubergangsbogens mit einer solchen
Krimmungsfunktion fir den GrundriB der Leitlinie des fiktiven Fidchenstreifens.

Das negative Vorzeichen der Werte der Ordinate in dem an den gerade verlaufenden Gleisabschnitt
anschlieBenden Bereich der erfindungsgemiB ausgebildeten Ubergangsbogen entspricht einem Auswei-
chen des Gleises nach auien. Das negative Vorzeichen der Werte der Uberh&hung des Gleises ergibt sich
daraus, da8 die Streifennormale vom Fldchenstreifen nach unten gerichtet :st
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Patentanspriiche

1. Gleis mit einem realen Flichenstreifen (10), durch eine vorgegebene Nenngeschwindigkeit eines

Fahrzeuges vorgegebenen sich dndernden Uberh(‘jhungswinkel (¢), wobei, insbesondere in Aquidistanz,
beidseitig zu einer realen rdumlichen Leitlinie (5), der Gleismittellinie, mit vorgegebenen sich dndern-
den Richtungswinkel und gegebenenfalls sich Zndernden Gefillewinkel, Schienen (6. 7) angeordnet
sind, und die Krimmung des Grundrisses der Leitlinie (5) zwischen Bereichen mit konstanten Krim-
mungsradien (R) einen Ubergangsbogen (4) mit sich dndernden Krimmungsradien (R) aufweist, wobei
die Krimmung im Ubergangsbogen (4) einen stetigen Verlauf aufweist, dadurch gekennzeichnet, das
ein fiktiver Flachenstreifen (12) mit einer Leitlinie (16) vorgesehen ist, wobei Uberhdhungswinkel (¢),
Richtungswinkel und gegebenenfalls Gefillewinkel bei einem auf der Leitlinie (16) mit vorgegebener
Nenngeschwindigkeit bewegten Massepunkt eine Querbeschleunigung Null bedingt, und die reale
Leitlinie (5) durch Verschiebung eines jeden Punktes der Leitlinie (16) in Richtung einer Geraden,
welche mit Tangente und Streifennormale in jedem Punkt der im Flichenstreifen (12) enthaltenen
Leitlinie (16) konstante Winkel einschlieBt, insbesondere mit der Normalen zusammenféilt, um eine
konstante vorgegebene Strecke (17) entsteht, wobei insbesondere die Normale auf den fiktiven
Flachenstreifen (12) auch normal auf den realen Flichenstreifen (10) gerichtet ist, wobei gegebenenfalls
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der Massepunkt durch den, insbesondere mittleren, Schwerpunkt der das Gleis befahrenden Fahrzeuge
oder durch dessen Stromabnehmer gebildet ist.

Hiezu 5 Blatt Zeichnungen
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