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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Schiene mit Damp-
fungsmitteln unter Verwendung eines Kammerfiillkor-
pers.

Die Schrift EP-A-0404 756 offenbart einen schotterlosen
Oberbau, mit Schienen fiir schienengebundenen Ver-
kehr, die I6sbar mit Trdgem verbunden sind, welche zu-
mindest zwei Schienen aufweisen, die beidseits des
Schienensteges jeweils eine, gegebenenfalls bis zum
Schienenkopf und gegebenenfalls bis zum Schienenful3
reichende Schallddmpfeinrichtung aufweist, die an der
Schiene anliegen und die Schallddmpfeinrichtung mit
einer Beschichtung gebildet ist, die an der Schiene ad-
hésiv gehalten ist, den Schienensteg und Schienenful3
zumindest im Wesentlichen zur Gdnze bedeckt und die
Beschichtung mit einem Bindemittel gebundene Teil-
chen, insbesondere mit einer Korngré3e von 2 mm bis
8 mmund gegebenenfalls mit Fasern, z. B. Glasfasern,
aufgebaut ist. Besteht die Beschichtung mit mit einem
Bindemittel gebundenen Teilchen wie Schotter, Spiit,
od. dgl., so ist bereits in der Beschichtung eine weitere
Hemmung der Schalleitung vorgegeben, da die Teilchen
und das Bindemittel unterschiedlich den Schall leiten,
sodass es an den jeweiligen Grenzflachen zu Reflexio-
nen der Schallwellen kommt, womit die Abgabe des
Schalls an die Luft und damit die Beldstigung durch
Schall wesentlich verringert werden kann.

[0002] Aus der EP 0 150 264 ist eine Schiene mit
Démpfungsmittel zum Dampfen von Schallschwingun-
gen bekannt, bei der das Dampfungsmittel an der Schie-
ne federnd oder starr befestigt ist. Das Dampfungsmittel
besteht aus einem festen Korper, einer Kunststoffschicht
und einem Metallblech oder einem Betonkarper oder ei-
ner Kombination aus allem, wobei der Kérper die Schiene
zwischen Fugung einer dauerflielfahigen Zwischen-
schicht, die aus einer Flissigkeit oder einer pastésen
oder einer geleeartigen Masse oder einem knetbaren fe-
sten Stoff besteht, die Schiene gekoppelt ist. Erganzend
kann das Dampfungsmittel durch einfederndes Element,
einem Spannblgel einseitig oder beidseitig an den
Schienensteg gekoppelt sein.

[0003] Derartige Dampfungsmittel sollen zum Damp-
fender durch Uberfahren der Schienen erzeugten Schall-
schwingungen verwendet werden um den Larm zu
dampfen, der durch diese Schwingungen entsteht.
[0004] Das EP-Dokument O 150 264 geht von einem
Stand der Technik gemaf der Druckschrift DE 1 784 171
A1 aus, welche Schienen beschreibt, die mit Metalldeck-
blechen verklebt sind, unter Zwischenschaltung von kei-
ne nennenswerten Formanderungen erleidenden Kunst-
stoffen. Diese Dampfungsplatten haben eine gute schall-
dampfende Wirkung. Nachteilig sei das Verkleben des
Kunststoffes mit dem Schienensteg bzw. dem Schienen-
ful oder dem Schienenkopf, weil haufig Schweilarbei-
ten an Schienen erforderlich sind, die entweder ein Ent-
stehen giftiger Dampfe der Ausgasungsprodukte des
Klebers produzieren oder die Klebung wieder I6sen.
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[0005] In dem EP-Dokument wird ebenso auf eine
deutsche Offenlegungsschrift DE 31 47 387 A1 Bezug
genommen, in der vorgeschlagen wird, entsprechende
Dampfungsplatten, also mit Kunststoff beschichtete Me-
tallbleche, mit Hilfe von Federn an die Schiene anzudruk-
ken. Der erwinschte Dampfungseffekt, der dadurch ein-
tritt, dass es im Kunststoff zu einer Molekulverschiebung
kommt, wodurch die schallabstrahlende Bewegungsen-
ergie vernichtet wird, kann sich deshalb nur zum Teil aus-
wirken, weil die Ankopplung nicht ausreichend und nur
punktuell sei.

[0006] Im Fall der Druckschrift DE 1 784 171 A1 wer-
den Metallplatten an eine Schiene geklebt. Ein Kunst-
stoff, der aus einem Duroplast in Form eines 2-Kompo-
nenten-Materials auf der Basis eines geflliten Kunsthar-
zes, wie zum Beispiel Polyesterharze, Polyurethanharze
oder Athoxylinharze, dient als Kleber. Es wird dort fest-
gestellt, dass der harte Kunststoff im Gegensatz zu an-
deren Kunststoffen, wie zum Beispiel Gummi, die den
Schall durch Walkarbeit vernichten, eine wesentliche
Verbesserung der Gerauschdampfung zeugt, da er
durch die Verklebung zwischen dem Metallblech und
dem Schienensteg eingezwangt ist und so auf Schub
beansprucht werde. Diese Art der Dampfung bedeute
gegenuber der herkdmmlichen, allein durch Biegung be-
anspruchten Entdréhnungsiiberziige praktisch eine Ver-
dopplung der Wirksamkeit, obwoh! nur sehr diinne Ble-
che mit Starken von unter einem Millimeter verwendet
worden seien.

[0007] InderDruckschrift DE 31 47 387 istdie verwen-
dete Art des Kunststoffes nicht offenbart. In dieser Schrift
werden federnde Metallklammern verwendet, die sowie-
so flr die Schienenbefestigung Verwendung finden und
speziell geformt sind, um im Bereich der Schienenbefe-
stigung auch das mit Kunststoff beschichtete Blech an
den Schienensteg sowie den Schienenkopf und den
Schienenfull zu dricken. Dem gegenuber ist in der EP
0 150 264 eine Metallklammer offenbart, die den Schie-
nenfufd umgreift und dabei insgesamt etwa C-formig ge-
formtist und beidseitig des Schienensteges Metallbleche
mit Kunststoffschicht an den Steg sowie den Schienen-
ful® und den Schienenkopf koppelt, bei entsprechender
Formung des Metallbleches und des Kunststoffteiles.
[0008] In der EP-Schrift wird weiterhin offenbart, dass
man die derartigen Dampfungsmittel, Schwingungs- und
Schallabsorber anwenden kénne, die in bekannter Wei-
se nach dem Absorber- oder auch Reflexionsprinzip ar-
beite. Es ist weiterhin angegeben, dass das Dampfungs-
mittel auch starr an der Schiene befestigt sein kénne,
wobei auf diese Weise besonders leicht Teile aus Beton
und Teile aus Stah! ankoppelbar seien. Dies beruhe auf
der Ausbildung des Dampfungsmittels, das additiv zu
dem Metallblech aus einem Betonkorper bestehen kon-
ne, derfliissig in eine entsprechend geformte Metallscha-
le eingegossen werden soll. Anstelle des Kunststoffes
und des Metallbleches kann eine Form fur Beton an die
Schiene gekoppelt werden kann, in die dann fliissiger
Beton gegossen wird. In diesen Féllen ist jeweils dafiir
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Sorge zutragen, dass eindauerfliefahiges Element, wie
zum Beispiel ein mit einer Fliissigkeit getrankter elasti-
scher Schaumstoff oder ein mit Wasser gefiillter Spalt
oder andere pastose, geleeartige, knetbare Stoffe als
dauerflie3fahige Masse zwischen dem Beton und/oder
dem kunststoffbeschichteten Metallblech zur Schiene
hin geordnet sind.

[0009] Aus der Praxis ist aligemein bekannt, dass
Kammerfullkorper, die in einer Laschen- oder Schienen-
kammer als Dampfungsmittel und/oder Dammmittel, al-
so als Absorbermittel -und/oder Reflexionsmittel Gberall
Anwendung finden, mit Hilfe von beispielsweise Bitumen
oder anderen Klebstoff an den Steg oder an den Schie-
nenkopf und/oder den Schienenful® angekoppelt werden
kénnen.

[0010] Von daher liegt der Erfindung das Problem zu-
grunde, eine verbesserte Losung fiir Schienen einer Ei-
senbahn mit Dampfungsmitteln vorzuschlagen.

[0011] Das Problem wird erfindungsgemél3 durch die
Merkmale des Anspruches 1geldst. Weiterbildungen der
Erfindung sind in den Unteranspriichen erfasst.

[0012] Wie bereits im zitierten Stand der Technik er-
wahnt, soll der Kunststoff auf Schub beansprucht wer-
den, damit durch Reibungsenergie die Schwingungsen-
ergieinden Schienen absorbiertwird. Dies gelingtjedoch
nur mit Hilfe, des Metallbleches bzw. der angekoppelten
Betonmassen, deren Beharrungsvermogen relativ zu
dem schneller in Schwingungen versetzten Kunststoff
ausgenutzt wird.

[0013] Die Erfinder haben in Fortflhrung dieser
Grundidee festgestelit, dass groflere Massen den Effekt
erhdhen. Zur Reduzierung des Aufwandes bei der Mon-
tage wird erfindungsgemaf ein homogener Koérper an
die Schiene angekoppelt, der durch Extrudieren oder
SpritzgieRen in Langen von 200 - 2000 mm separat her-
gestelltwird undimwesentlichen aus einem Thermoplast
besteht, der mit Metallkomponenten gefillit ist. Als Ther-
moplaste haben sich dabei die Stoffe Polyethylen oder
Polypropylen als glinstig herausgestellt.

Nach der Plastifizierung des Thermoplastes in einem Ex-
truder wird in diesen vor dem Extrudieren bzw. Spritz-
gieflen oder Pressen in eine Form dann eine Metallkom-
ponente eingebracht, vorzugsweise ein reines Erz aus
Hamatit oder Magnetit oder Mischungen der beiden in
moglichst kleinkorniger Form, die den Extrusions- oder
Spritzgief3vorgang nicht behindern. Angesichts dessen,
dass die Kammerfiillkérper zur Ausfillung der Laschen-
kammer zwischen Schienenkopf und Schienenful} je-
doch relativgroft ist und entsprechende Querschnitte be-
nétigt werden, lassen sich auch sehr kornige Metallkom-
ponenten dort verwenden.

Versuche haben ergeben, dass auch Walzzunder, der
neben Teilen an Fe, O3 und Fe30, auch noch Anteile an
FeO und Verunreinigungen enthalt, ebenfalls verwend-
bar ware, jedoch werden die reinen Erze bevorzugt.
Wahrend die Thermoplaste ein spezifisches Gewicht
bzw. eine Dichte von 0,9 - 1,0 g/lcm3 haben, weisen Ha-
matit und Magnetit eine Dichte von etwa 5,2 - 5,3 g/cm3
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auf. Wie reine gewaschene Erze sind sie auch leicht zu
handhaben, ohne dass eine Staubentwicklung besteht
und so zum SpritzgiefRen oder Extrudieren von statten
gehen kann. Die Metallkomponenten werden von den
Thermoplasten vollstandig eingeschlossen, so dass
nach dem Verfahren ein véllig homogener Kérper mit ei-
ner Kunststoffoberflache vorhanden ist. Um das speazifi-
sche Gewicht bzw. die Dichte von > 2,4 g/cm3 zu errei-
chen, werden die Hamatitanteile bzw. Magnetitanteile
oder Mischungen von diesen einen Volumenanteil am
Korper von 35 - 70 % aufweisen, was zu einem spezifi-
schen Gewicht fuhrt, das nach den Versuchen der Erfin-
der zwischen 2,5 - 3,9 g/lcm3, vorzugsweise jedoch 2,9
- 3,5 g/lcm?3 betragen soll. Dies ist ein Kompromiss in der
Menge der zuzugebenden Metallkomponentenanteile
wegen der guten Verarbeitbarkeit z. B. in einer Extrusi-
onsmaschine mit einer entsprechenden Form, die auf
den Querschnitt der Laschenkammer zugeschnitten ist.
[0014] So kann ein derartig hergesteliter Kdrper, ins-
besondere ein die Kammerimwesentlichen ausflllender
Kammerfullkérper mit den Querschnittsabmessungen
der Laschenkammer der Schienen in der aus der EP 0
150 264 A1 fur sich bekannten Art und Weise mit Hilfe
einer fliefahigen Zwischenschicht und/oder einer Me-
tallklammer an den Steg der Schiene und/oder den
Schienenkopf und/oder den Schienenful? angekoppelt
werden. Die Ankopplung, ebenso wie die Lénge der ver-
wendbaren Kammerfiillkorper, die relativ steif und
schwer sind, weichen von der Ublichen Anbauweise an
den Schiene ab. Auf StralRenabschnitten werden haufig
Rillenschienen verwendet, wahrend auf freier Strecke
vor allem Vignolschienen Verwendung finden. Entspre-
chend sind die Laschenkammern unterschiedlich gestal-
tetund die Befestigungen auf dem Unterbau angeordnet.
Vignolschienen werden in der Regel auf Schwellen ver-
legt, wahrend Straflenbahngleise mit Rillenschienen
haufig mit Abstandshaltern, den Spurstangen, auf
Langsfundamenten verlegt werden.
Dementsprechend muld ein Kammerfiillkérper gegebe-
nenfalls unterschiedlich gestaltet sein, so dass er in die
Befestigung des Schienenunterbaus integriert wird bzw.
an diesen Stellen einen Freiraum gewahrt, um die Befe-
stigung zu fixieren.
[0015]) Anhand einer schematischen Skizze soll nach-
folgend eine Ausfihrungsform der Erfindung mit zwei Be-
festigungsmethoden dargestellt und beschrieben wer-
den.
[0016] Es zeigen:

eine erste Aufihrungform der Erfindung;

eine zweite Ausflihrungsform der Erfindung.

Figur 1
Figur 2

[0017] Eine Schiene 1, hier in Kopfansicht dargestellt,
hat einen Schienenkopf 2, einen Schienensteg 3 und ei-
nen Schienenful® 4, zwischen Schienenkopf und Schie-
nenfufd ergibt sich entlang des Schienensteges eine La-
schenkammer oder Schienenkammer.

[0018] In Figur 1 ist ein Dampfungmittel in Form eines
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die Kammer voll ausfiillenden Kammerfillkorpers 5 auf
beiden Seiten des Schienensteges 3 dargestellt. Der
Kammerfillkorper ist mittels einer Klebeschicht 6, die
hier dargestellt ist, als einen Spalt zwischen Schienen-
kopf 2, Schienensteg 3 und Schienenful3 4 und Kammer-
fullkérper 5 voll ausfillend gekoppelt. Genausogut kann
eine Verklebung bzw. ein Klebespalt nur am Schienen-
steg oder am Schienenful? vorkommen, weil Schienen-
steg und Schienenfu}, die Teile der Schiene sind, die
aufgrund ihrer geringen Abmessung die meist storenden
Schwingungen ausstrahlen. Der Kammerfiillkérper ist
hier so dargestellt, dass die fein verteilten Erze sichtbar
sind, jedoch ist der Kammerfillkdrper so gestaltet, dass
er nach aufden sich anfiihlt, wie ein Kunststoffkorper, je-
doch ein sehr hohes Gewicht aufweist und die Metallteile,
genauer Hamatit- bzw. Magnetitteile weder fuhibar noch
als solche erkennbar sind. Eine solche Schiene kann wie
fur sich bekannt, hergerichtet und so dann oder bereits
werkseitig mit einem derartigen Kammerfullkorper be-
stiickt werden. Der Fachmann kann ebenso zwischen
der Kiebeschicht und dem Kammerfllikbrper, wenn er
eine andere Einstellung der Weichheit der Oberflache
erzielen méchte, den Kammerflillkdrper 5 auch noch mit
einer anderen Kunststoffschicht Uberziehen. Dies gilt
auch fir die von der Schiene abgewandte Seite, wenn
dort z.B. eine Pflasterung erfolgen soll und dort ebenfalls
noch eine weitere Entkopplung der Pflasterung vom
Kammerfillkorper vorzusehen ist. Dies hangt von den
jeweiligen Art der Umgebung des Kammerfillkorpers
bzw. der Schiene ab.

[0019] Figur 2 zeigt in ahnlicher Weise wie Figur 1 an-
geordnete Kammerfullkdrper 5, die jedoch in diesem Fall
eine Vertiefung 51 aufweisen. Zwischen den beiden Ver-
tiefungen 51 erstreckt sich eine Metallkiammer 7, die die
Kammerfillkorper 5 in ihrer Lage am Schienensteg 3 fi-
xieren. Diese Bauweise kann additiv zu einer Kleber-
schicht 6 angewendet werden, um den Druck des Kam-
merflllkdrpers auf den Schienensteg zu erhdhen, bzw.
die Ankopplung des Kammerflllkorpers an den Schie-
nensteg 3 zu verbessern. Es kann jedoch auch anstelle
einer Klebeschicht 6 der Kammerfullkorper mit einer
Kunststoffschicht iberzogen sein, die dann die hier durch
den Kleber eingenommene Fuge ausflllt, insbesondere
dann, wenn die Schiene erhebliche Walztoleranzen hat,
die die Ankopplung durch Formschluss leicht erhdhen.
Anstelle der hier dargestellten Klammern kénnen natr-
lich auch andere Klammerformen zum Einsatz kommen.
Der Kammerfullkorper wird in den vor Ort notwendigen
Langen hergestellt; dies kénnen auf freier Strecke bei
einer Strallenbahn, die keine SchienenfulRbefestigung
ublicher Art hat groflere Strecken von etwa 1 m sein,
wéahrend ansonsten die Lange der Kammerfillkorper an
die Schienenbefestigung in ihrer Lange und Form anzu-
passen ist. ‘
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Patentanspriiche

1. Schiene (1,1’) mit Dampfungsmitteln (5) im Wesent-
lichen bestehend aus einem mittels Extrudieren oder
SpritzgieRen hergestellten Kammerfullkérper aus ei-
nem Thermoplast und in diesem feinverteilten Me-
tallkomponenten mit einem spezifischen Gewicht
des fertigen Korpers von > 2,4 g/cm3, wobei der
Kammerfullkorper mittels einer dauerfliefahigen
Zwischenschicht (6) und/oder einer Metallklammer
(7) an den Steg (3) und/oder den Schienenfuf® (4)
der Schiene gekoppelt ist.

2. Schiene nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Dichte 2,5 - 3,9 g/lcm3, vorzugsweise
2,9 - 3,5 g/cm3 betragt.

3. Schiene nach Anspruch 1 oder 2, gekennzeichnet
durch einen Korper (5) mit Thermoplast aus Polye-
thylen oder Polypropylen.

4. Schiene nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Metall-
komponenten Hamatit und Magnetit umfassen mit
einem Volumenanteil am Kérper von 35 - 70 %.

5. Schiene nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Metall-
komponenten aus Walzzunder bestehen.

Claims

1. Rail(1, 1")with damping media (5) that mainly consist
of a cavity fill body produced in extrusion or injection
molding processes and made of thermoplastic with
finely distributed metal components withinand a spe-
cificfinished body weight of 2.4 g/fcm3, and is coupled
to the rail web (3) and/or the rail flange (4) by means
of a permanently flowable intermediate layer (6)
and/or a metal bracket (7).

2. Railasinclaim 1, characterized by a standard den-
sity of 2.5 to 3.9 g/lcm3and a preferred density of 2.9
to 3.5 g/lem3.

3. Railasinclaim 1 or 2, characterized by a body (5)
made of thermoplastic of polyethylene or polypropy!-
ene.

4. Rail as in one of the above claims, characterized
by a cavity fill body with a volumetric content of 35
to 70% of metal components hematite and magnet-
ite. ' '

5. Rail as in one of the above claims, characterized
by metal components that consist of mill scale.
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Revendications

1. Rail (1,1} avec moyens d’amortissement (5) essen-
tiellement composé d'un corps de remplissage fa-
briqué par extrusion ou moulage parinjection apartir 5
d’'un plastique thermodurcissable et de composants
métalliques finement répartis dans celui-ci avec un
poids spécial du corps fini de > 2,4 g/cm3, & savoir
que le corps de remplissage est couplé via une cou-
che intermédiaire a fluidité permanente (6) et/louune 10
agrafe métallique (7) a 'adme du rail (3) et/ou le patin
du rail (4)

2. Lerail selon la revendication 1 est caractérisé par
une densité de 2,5 - 3,9 g/cm3, mais de préférence 15
entre 2,9 - 3,5 g/cm3.

3. Lerail, selon les revendications 1 ou 2, est carac-
térisé par un corps (5) avec plastique thermodur-
cissable en polyéthyléne ou polypropyléne. 20

4. Rail selonl'une des revendications précédentes, ca-
ractérisé par le fait que les composants métalli-
ques comprennent de I'hématite et de la magnétite
avec un part de volume sur le corps de 35-70 %. 25

5. Rail selon'une des revendications précédentes ca-

ractérisé par le fait que les composants métalli-

ques sont en pailles.
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