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System 300 UTS

Hochelastische Schienenbefestigung fiir Metro —
die optimale Losung fiir die Feste Fahrbahn




Vossloh Befestigungssysteme

Mit unserer Erfahrung setzen wir die Standards der Zukunft.

Urban Transport — immer mit der Ruhe bei Stop-and-go
Haufiges Bremsen und Anfahren an vielen Haltestellen in kiirzester Zeit charakterisieren den innerstadti-

schen Transport. Hochelastische Komponenten sorgen hier fiir eine komfortable Fortbewegung bei hoher
Betriebssicherheit und reduzierter Larmbelastung — bei Achslasten bis zu 18 t (Metro)/13 t (Tram).

System 300 UTS — die Nahverkehrslosung fiir Fertigbauteile

Feste-Fahrbahn-Systeme halten den durch Ziige entstehenden Kraften
optimal stand — das Gleis verschiebt sich nicht und Wartungskosten
werden verringert. Das System 300 UTS kombiniert diese Eigenschaften
mit den Vorteilen von Betonschwellen: Schwellenschultern sorgen fiir
den Halt des Systems und das Ableiten der durch den Verkehr entste-
henden Krafte. Die fiir Bahnstrecken notwendige Elastizitat erreicht
das System 300 UTS durch seine hochelastische Elastomer-Zwischen-
platte aus cellentic, die auf dem Schienenauflager liegt und fiir eine
optimale Lastverteilung sorgt.

Vossloh protect.

Die neue Beschichtung fiir Spannklemmen,
. B L Schwellen- und Hakenschrauben (inkl. Mut-
System 300 UTS - die individuelle Lésung fiir die Feste Fahrbahn tern und Unterlegscheiben)  fiir eine einheit-
Das System 300 UTS wurde auf Basis des bewahrten System 300 speziell liche, hohe Beschichtungsqualitat.
fir Stadt- und Nahverkehrsstrecken weiterentwickelt und auch nach
Metroanforderungen gepriift: Die Hohe der Betonschulter halt den unter
Metrobedingungen entstehenden Seitenkraften optimal stand. Das
System stellt eine kostengiinstige Losung sowohl fiir profilierte Fahr-
bahnplatten als auch fiir vorbetonierte Betonsockel dar und ist auf-

Vorteile

e Klassischer Barriereschutz plus kathodischer
Korrosionsschutz, das Grundmaterial auch
bei Beschadigungen z.B. durch Schotterflug

grund seiner Modularitat fir individuelle Kundenanforderungen konfi- schiitzt.
gurierbar. Das 300 UTS erfreut sich immer gréBerer Beliebtheit und e Halt extremen Bedingungen wie hohen Tem-
wird seit 2007 in Nahverkehrsprojekten auf der ganzen Welt eingesetzt, peraturschwankungen, hoher Feuchtigkeit

so unter anderem in KéIn, Bangkok und beim australischen Projekt und Industrieklima (saurem Regen) stand.
Gold Coast Rapid Transit.

cellentic

Bei cellentic handelt es sich um ein Elastomer aus EPDM, das eine hohe Stabilitat gegen eine Vielzahl chemischer Angriffe

gewahrleistet. Der Vorteil: iiberragendes Temperatur-, Alterungs- und Witterungsverhalten des Materials sowie ausgezeich-
nete Bestandigkeit unter Dauerbelastung. Komponenten aus cellentic optimieren die Elastizitat des Gleises. Das verringert
Vibrationen und schont den Oberbau.




System 300 UTS

Elastisch. Sicher. Belastbar. Flexibel.

Die W-Form der Skl 21 bietet Sicherheit

Fiir den Durchschubwiderstand halten zwei hochelas-
tische, unabhéngig arbeitende Federarme die Schiene
dauerhaft nieder, die Mittelschleife dient als zusatzli-
cher Kippschutz. Mit ihrer hohen Dauerfestigkeit halt
sie den dynamischen vertikalen Bewegungen stand,
die bei Uberfahrt der Schiene entstehen. Das System
ist wartungsfrei: Durch die dauerhafte Verspannung
kénnen sich Skl und Schraube nicht I16sen, die Mittel-
schleife verhindert eine plastische Ver-

formung der Federarme.

Eine Stahlplatte garantiert eine
optimale Lastverteilung

Eine Stahlplatte sorgt fiir die Lastver-
teilung vom SchienenfuB auf die elas-
tische Zwischenplatte und tragt durch
ihre groBe Flache ebenfalls zum Kipp-
schutz bei. Durch eine Kunststoff-Zwi-
schenlage wird sie elektrisch von der
Schiene isoliert.

Winkelfiihrungsplatten halten
die Schiene in der Spur

Hochelastische Zwischenplatte
fir weniger Vibration

Die Elastizitat des besonderen
cellentic-Materials gewahrleistet eine
stabile Schieneneinsenkung; Vibratio-
nen und damit Kérperschall werden
minimiert. lhr verstérkter Randbereich
tragt ebenfalls zum Kippschutz bei.

Die vom Zug Uber die Schiene eingelei-

teten Kréfte werden von den Winkelfiih-

rungsplatten in den Beton geleitet. So

werden die Schraube-Diibel-Kombi- %
nationen nicht durch Scher- und Biege- \

krafte belastet. Das Design unterstiitzt

zusatzlich den Kippschutz. Durch unter- ‘
schiedliche Breiten kann die Spur regu-

liert werden.

Sicher verspannt mit der
Schrauben-Diibel-Kombi-
nation NG

Die hochwertigen Diibel aus
Hightech-Material sind extrem
belastbar und wirtschaftlich:

In der Hohe regulierbar

Durch Hohenausgleichsplatten
kann das System bis zu 30 mm in
der Hohe reguliert werden. Bei

den optimierten Hohenausgleichs- Lateralkréfte werden reduziert
platten NG liegt die cellentic- und damit die Belastung der
Zwischenplatte vollflachig auf. Festen Fahrbahn verringert.

Einfache Handhabung bei Installation und Gleiswartung
durch Vormontage und Austauschbarkeit

o Alle Befestigungsteile sind im Schwellen- und Fertigteilwerk
vormontierbar.

e An der Baustelle wird nur noch die Schiene eingelegt und
verspannt. So gehen Befestigungsteile nicht verloren.

e Montierbar sowohl auf Schwellen, Tragplatten als auch auf
Betonsockeln.

e Zum VerschweiBen der Schiene miissen keine Befestigungs-
elemente vom Stiitzpunkt entfernt werden.

e Alle Komponenten inklusive Diibel sind auswechselbar.




Sicherheit. Komfort. Gleisschonung.

Fahrkomfort durch optimale Schieneneinsenkung

Der Bahnoberbau muss elastisch sein, um Krafte, die durch fahrende Ziige entstehen,
abzufangen. Da bei der Festen Fahrbahn der Schotter fehlt, ibernehmen dies hoch-
elastische cellentic-Komponenten des Befestigungssystems. Das System 300 UTS mit 04 4
cellentic-Zwischenplatte erlaubt das Einsenken der Schiene und kann entstehen- 0
de vertikale Krafte optimal verteilen. Das Resultat: Schonung der Fahrbahn. Die Elas- :: \ /

tizitat wird so auf die Verkehrslast abgestimmt, dass ein optimales MaB an Schienen- . \ [ [ g
einsenkung erreicht wird: Die Lastverteilung ist maximal, ohne dass die Schiene iiber- o , \ [ [ Cemmaser e

Die Zimmermann-Berechnung
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beansprucht wird. Die cellentic-Komponente ddmmt auBerdem Schwingungen auf- , i/
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grund von Fahrbahn- und Radunebenheiten — durch Gleisvibration entstehender Kor- Achsenabstand o]

perschall wird so minimiert. Das Ergebnis: hoher Fahrkomfort, hohe Sicherheit durch ru-
higeren Radlauf sowie ein langer Lebenszyklus der Gleiskomponenten und -fahrzeuge. Vereinfachte Darstellung einer Achse eines
zweiachsigen Drehgestells

Durchschubwiderstand und Kippschutz

Um der Schiene die optimale Einsenkung zu ermdglichen, muss auch ihre Befestigung

Die Kraft-Fed -K
elastisch reagieren. Die Skl 21 weist daher einen langen Federweg auf: Bei Kraftein- e fratt-rederweg-hurve

wirkung durch den Zug bleiben ihre Federarme in jeder Situation in Kontakt mit dem ., [ f
SchienenfuB. Dafiir wird die Schiene durch die zwei Federarme bei einem Federweg O epen e
von ca. 14,5 mm und einer Niederhaltekraft von ca. 10 kN dauerhaft kraftschlissig z g e
verspannt. So wird auBerdem hoher Durchschubwiderstand erreicht: Die Schiene i . e

bleibt beim Beschleunigen/Abbremsen der Ziige in Position, gefahrliche Bruch- g N
lickenéffnungen im Fall von Schienenbriichen werden vermieden. Gleichzeitig er- / R Sememmsmositon
laubt ein kleiner Spalt zwischen Mittelschleife und SchienenfuB der Schiene noch K oo s »

Federweg [mm]

genau den Spielraum, den sie im Betrieb benétigt. Durch GibermaBiges Schienen-
kippen, z.B. in engen Kurven, wirken hohe Krafte auf die Spannklemme. Die Skl 21 halt diesen stand: Schienenbewegungen
werden, nach Uberwinden des Luftspalts, durch die Mittelschleife begrenzt, die Federarme nicht iiberdehnt.

Schienenbefestigungssystem 300 UTS mit Spannklemme Skl 21

Typischer Anwendungsbereich Urban transport/ Transit, Feste Fahrbahn mit Betonschwellen/Tragplatten
Achslast <18t

Geschwindigkeit < 140 km/h

Kurvenradius >80m

Héhenregulierung + 30 mm

Spurregulierung + 10 mm

Vertikale Dauerfestigkeit der Skl 21 2,5 mm

Statische Steifigkeit der cellentic-Zwischenplatte > 16 kN/mm EN 13146-9: 2011
Verhaltnis dyn./stat. Steifigkeit der cellentic-Zwischenplatte 1,1 EN 13146-9: 2011
Niederhaltekraft der Skl 21 (nominal) 10 kN EN 13146-7: 2012
Elektrischer Widerstand >5kQ EN 13146-5:2003
Durchschubwiderstand =9 kN EN 13146-1: 2012
Korrosivitatskategorie (Skl, Ss) C5-L (1440 h rostfrei) IS0 12944
System-Zulassung/Homologation EN 13481-5: 2012

Anmerkung: Die Inhalte, Abbildungen und technischen Daten dieser Broschiire zeigen exemplarisch die Leistungen des Befestigungssystems, sind aber
immer auch abhangig von externen Faktoren und Einfliissen. Bitte kontaktieren Sie uns, damit wir mit Ihnen die auf lhr Projekt und Ihre Anforderungen
zugeschnittene Losung erarbeiten konnen. Die vorliegenden Informationen entsprechen dem technischen Stand zum Zeitpunkt des Drucks, durch das
kontinuierliche Forschungs- und Entwicklungsprogramm bei Vossloh kann es in der Zwischenzeit zu Anpassungen des Produktes gekommen sein.
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Vossloh Fastening Systems GmbH Telefon +49 (0) 23 92 52-0 nur mit Zustimmung der Vossloh AG erfolgen. In dieser Veréf-
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