


Räder Fahrzeuge Bremsausrüstung Gleis

Rauhigkeit der
Radlaufflächen

Radbauformen
Konform mit UIC 510-5

Rauhigkeit der
Schienenfahrflächen

Betonschwellen auf
Schotterbett

Schiene UIC 60
Einbauneigung 1:40



Schallemission Rollgeräusch
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Verbundstoff-Verbundstoff-

BremssohlenBremssohlen

Schleifen derSchleifen der

SchienenfahrflSchienenfahrfläächenchen

BremsriffelBremsriffel GlatteGlatte
RadlaufflRadlauffläächeche

SchienenriffelSchienenriffel

GlatteGlatte
SchienenfahrflSchienenfahrfläächeche

++
FahrzeugstabilitFahrzeugstabilitäätt



Der GDer Güüterverkehr wird terverkehr wird 
schneller und leiserschneller und leiser

ZusammenwirkenZusammenwirken

Rad/SchieneRad/Schiene
ZusammenwirkenZusammenwirken

Rad/SohlenRad/Sohlen









 Der Übergang von GG-Sohlen auf Verbundstoffsohlen 
    ist ein wesentlicher Systemwechsel

 Die Entwicklung des Systems mit GG-Sohlen hat einen
    Jahrzehnte dauernden Prozess hinter sich

 Diese Entwicklungen des Systems mit GG-Sohlen haben
    die Grundlagen für Fahrzeugauslegungen und deren Ver-
    halten in Zugsverbänden geliefert

 Die Entwicklungen des Systems mit VBKS-Sohlen sind
    abgeschlossen, wenn für dieses die Grundlagen nach
    dem Grundsatz GAME zur Verfügung stehen

 Das neue System muss sicher und wirtschaftlich be-
    trieben sowie einfach gehandhabt werden können





Beschreibung des SystemsBeschreibung des Systems

Bremsleistung:Bremsleistung:

RRääder:der:

- Einseitig- Einseitig

- Zweiseitig- Zweiseitig

- K- K

- LL- LL

- 1 - 1  Bg, 2  Bg, 2  Bg Bg

- 2 - 2  Bgu Bgu

Bremssohlen:Bremssohlen:

Anordnung:Anordnung:

QualitQualitäät:t:

Typ:Typ:

- S- S

- SS {Mit und ohne Knickventil}- SS {Mit und ohne Knickventil}

- Fahrzeuggewicht {RSL 16, 18, 20, 22.5}- Fahrzeuggewicht {RSL 16, 18, 20, 22.5}

- Konform zu UIC 510-5- Konform zu UIC 510-5

- Nicht konform zu UIC 510-5- Nicht konform zu UIC 510-5



Bestehendes SystemBestehendes System

Anzustrebendes System fAnzustrebendes System füür bestehende Fahrzeuger bestehende Fahrzeuge

Anzustrebendes System fAnzustrebendes System füür Neubaufahrzeuge,r Neubaufahrzeuge,

bedingt Umbau bei bestehenden Fahrzeugenbedingt Umbau bei bestehenden Fahrzeugen

GewGewäähltes System fhltes System füür die Reisezugwagen SBBr die Reisezugwagen SBB



Verhalten Rad - BremssohleVerhalten Rad - Bremssohle
BremsleistungBremsleistung HeissHeiss DauerbremsungDauerbremsung

StoppbremsungStoppbremsung

TrockenTrocken

NassNass

Eis und SchneeEis und Schnee

SchallemissionSchallemission RollgerRollgerääuschusch

BremsquietschenBremsquietschen

UmweltUmwelt GeruchbelGeruchbeläästigungstigung

EntsorgungEntsorgung

AbriebprodukteAbriebprodukte

GefGefäährdunghrdung AusfallverhaltenAusfallverhalten

WirtschaftlichkeitWirtschaftlichkeit Mindestens wie GG-SohlenMindestens wie GG-Sohlen







+=
Gewaltbruch

Dauerbruch

KIC

Risse

Thermomechanische Überbeanspruchung der Räder
durch Dauerbremsungen und Bremsstörungen

Eigenspannung hoch nach
Abkühlung des RadesWärmeeinbringung 

durch Bremsklotz

Radkranz dehnt sich
stärker aus als Radscheibe
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Verbundstoffbremssohle Produkt A, Verbundstoffbremssohle Produkt A, 
Fahrzeug SggnsFahrzeug Sggns

•• 1te Messung 0 km 1te Messung 0 km
•• 2te Messung 40000 km 2te Messung 40000 km
•• 3te Messung 100000 km 3te Messung 100000 km
•• 4te Messung 120000 km 4te Messung 120000 km
•• 5te Messung 160000 km 5te Messung 160000 km
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GG-Sohlen, Fahrzeug SggnsGG-Sohlen, Fahrzeug Sggns

•• 1te Messung 0 km 1te Messung 0 km
•• 2te Messung 83000 km 2te Messung 83000 km
•• 3te Messung 150000 km 3te Messung 150000 km
•• 4te Messung 250000 km 4te Messung 250000 km

Drei deutliche Unterschiede

an den Radlaufflächen zwi-

schen VBKS-Typ A und GG:

SpurkranzverschleissSpurkranzverschleiss

LaufflLauffläächenformchenform

LaufflLauffläächenverschleisschenverschleiss



Nicht Gegenstand des RP 18, jedoch
hier angewendete Methoden an-

wendbar, falls Modelleinbindung
der Absorberkonstruktion möglich.

Für Räder mit grösseren und kleine-

ren Durchmessern erfolgt im RP 18
eine Einschätzung. Sehr kleine Rä-

der nicht berücksichtigt (z.B. RoLa)

Einschätzung innerhalb RP 18 nicht

möglich. Für klotzgebremste Güter-
wagenräder nicht anwendbar, da An-

forderungen UIC 510-5 nicht erfüllbar 

Einschätzung innerhalb RP 18 nicht

möglich. Betrifft insgesamt nur 
geringe Anzahl von Fahrzeugen

Einschätzung innerhalb RP 18 nicht

möglich. Falls thermische Beanspru-
chungen ertragen werden, Anwen-

dungspotential vorhanden

Gegenstand des RP 18 für Raddurch-
messer von 800 mm bis 1000 mm.

Damit grosser Teil der Reisezug- und 
Güterwagenräder abgedeckt

Nicht Gegenstand des RP 18, jedoch
hier verwendete Methoden anwend-

bar. Anwendung teilweise bei Reise-
wagen und bereiften Rädern.

Nicht Gegenstand des RP 18. Rech-
nerische Vorhersage schweirig. An-

wendung vor allem bei angetriebe-
nen Radsätzen.

Verschiedene Kategorien von Rädern für die Überprüfung des akustischen Verhaltens

Axialsymmetrische
Radscheiben (2-D-Räder)

Nicht axialsymmetrische 
Radscheiben (3-D-Räder)

  Radscheiben mit Anbauteilen

  - Radscheibenbremsen
  - Anbauteile bei Antriebsrädern

Räder mit Absorbereinrichtungen

- Ringe, Sandwiches
- Schilder

Untersuchungen im RP 18 beschrUntersuchungen im RP 18 beschräänken nken 
sich auf axialsymmetrische Rsich auf axialsymmetrische Rääderder



Rechnung

Versuch

Genaue Eingabegrössen
zur Geometrie des Rades

Erstellung eines FE-Modells
des Rades in TWINS

Rechnerische Ermittlung 
der Eigenmodi bis 6000 Hz

Frequenzen und Amplituden

Experimentelle Ermittlung 

der Eigenmodi bis 6000 Hz

Übereinstimmung

Messung/Rechnung

Ja

N
e
in

W = ? ???
*   
?

*c   *  S *   V2 

Lp Übereinstimmung

Rechnung/Versuch

Rechnung
anwendbar

Ja

N
e
in

Rechnung nicht anwendbar oder allenfalls Optimierung 

 Versuch auf der Strecke
 durchführen nach UIC 510-5
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 Gleiche Rauhigkeiten von
 Rad- und Schienenfahrflächen 



Laeq,125ms (dB(A) réf. 20 Pa) - 23/11/00 - 09:18
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Répartition des types de freinage

FA

19%

FM

8%

FR

73%



Veränderung der Jahreskosten bei K-Sohlen vergleichsweise 

zur GG-Sohle bei unterschiedlichen Instandhaltungs-

konzepten bei einer jährlichen Laufleistung von 100'000 km
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Zustandsabhängige 
Instandhaltung
ohne übrige Kosten

Leistungabhängige 
Instandhaltung
mit übrigen Kosten

Leistungabhängige 
Instandh. P0 im Terminal
(mit übrigen Kosten)

Nachweise durch Prüfstandsversuche und Betriebserprobungen


