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Auf Ausbaustrecken der DB AG mit Schotteroberbau ist eine Anhebung der Streckengeschwindigkeit von 160 km/h auf 230 km/h vorgesehen. Dazu missen die Trassierung der Strecke und die
Oberbaukonstruktionen (Gleise und Weichen) an die Geschwindigkeitserh6hung angepasst werden. Herzstiickkonstruktionen mit feststehender Herzstlickspitze sind derzeit zur Befahrung mit 200 km/h zugelassen.
Es muss der Nachweis erbracht werden, dass durch die Geschwindigkeitserhéhung die Beanspruchung dieser Herzstlicke infolge Fahrzeugeinwirkungen nicht, bzw. nur in vertretbarem Maf3e ansteigt. Dazu sollen

ggf. konstruktive Malinahmen (Erhéhung der Stiitzpunktsteifigkeit durch Ausriistung der Stltzpunkte mit elastischer Rippenplattenlagerung (ERL)) im Herzstlickbereich vorgenommen werden.

Zur Nachweisfiihrung wurden folgende Beanspruchungen im Herzstiickbereich (hier beispielhaft fiir Weiche EW60-1200-1:18,5) bei Stammgleisdurchfahrt untersucht:
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Fazit
Bei Herzstiickkonstruktionen mit feststehender Herzstiickspitze ist im Uberlaufbereich zwischen Herzstiickspitze und Fliigelschiene ein deutlicher Anstieg der Beanspruchungen festzustellen. Dabei fiihren

zunehmende Fahrgeschwindigkeiten und héhere Radkrafte zu einer weiteren VergrofRerung der auftretenden Beanspruchungen. Der Einbau der ERL im Herzstlckbereich verringert die Flachenpressung

Rad-Schiene und die Spannungen im Innern des Schienenkopfes, vergroRert gleichzeitig die Durchbiegung der Schiene und dabei die am Schienenfuf3rand auftretende Biegespannung. Die zunehmenden

Beanspruchungen (Durchbiegung und Biegespannung) erreichen die Grenzwerte nicht.




