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Rauhigkeiten an Rad und Schiene



Schallemission in Zusammenwirken Rad/Schiene

P Radbauformen
Rauhigkeit der Konform mit UIC 510-5
Radlaufflachen ol

Betonschwellen auf
Schotterbett

Rauhigkeit der
Schienenfahrflachen e ¥ . v
Schiene UIC 60
Einbauneigung 1:40




Bremsriffel an den Radern
entstent bei Anwendung von

Graugussbremssohlen
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Reduktlon der Schallemission an der Qu'elle
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Reducing train rolling noise: cnmpnslte K brake blocks

110 Sound power - VMS wheel;
cast-iron
blocks

100 _-ORE wheel;
cast-iron

%0 g n mE blocks
= E’—- —+—\/MS wheel;
- B .ri . composite

I \-\ blocks
80 ~ORE wheel;
80 90 100 110 120 composite

Train speed in km/h blocks
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Systemwechsel von Grauguss- auf Verbundstofforemssohlen

> Der Ubergang 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 fur Fahrzeugauslegungen und deren Ver-
halten in Zugsverbanden geliefert

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

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



Systemwechsel: Anwendung Stand Technik

Definitionen zum Stand der Technik

Die drei hierarchischen Begrifle ..allgemein anerkannte Regeln der Technik™, ..Stand der
Technik™ und ..Stand von Wissenschalt und Technik™ sind erst durch das Bundes-
verfassungsgericht 1978 rechtsverbindlich definiert worden /BVG 78, Baue 87/. Diese
Definitionen werden im Folgenden erlidutert.

Dic anerkannten Regeln der Technik sind Regeln zum Losen technischer Aufgaben die z.B.
in Form von DIN- oder EN-Normen kodifiziert sind. Wer bei der Produktion die allgemein
anerkannten Regeln der Technik befolgt, hat die Vermutung fiir sich. dass das Produkt den
berechtigten Sicherheitserwartungen der Allgemeinheit entspricht.

Die Anforderungen an die eigene Sorglaltspilicht gehen aber tiber die allgemein anerkann-
ten Regeln der Technik hinaus. Hierzu muss der Stand der Technik eingehalten bzw. beach-
tet werden. Dieser

* umfasst das Fachleuten verfiigbare Wissen,

* ist wissenschaftlich begriindet.
* praktisch erprobt und

= qusreichend bewihrt.




Beschreibung des Systems

. : - Einseltig
Anordnung: =L ety

»>Bremssohlen: ——* Qualitat: ——

— Typ: ——

—

»Bremsleistung: —* - SS {Mit und ohne Knickventil}
— - Fahrzeuggewicht {RSL 16, 18}, 20, 22.5}

— - Konform zu UIC 510-5

> Rader:

— - Nicht konform zu UIC 510-5




Bestehendes System

Cast-iron blocks:
friction factor = 0.10
LL blocks:

whose friction factor
is the same as for
cast-iron blocks used
to equip old wagons
K blocks:

friction factor = 0.25
to equip new wagons
L blocks:

friction factor = 0.17
for wagons with
combined disk-shoe
braking

Anzustrebendes System fur bestehende Fahrzeuge

Anzustrebendes System fur Neubaufahrzeuge,
bedingt Umbaul bel bestehenden Fahrzeugen

Gewahltes System fur die Reisezugwagen SBB




Verhalten Rad - Bremssohle

Bremsleistung

Gefahrdung
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Heiss —> Dauerbremsung
—» Stoppbremsung

Trocken

Nass
Eis und Schnee

Rollgerausch

Bremsguietschen

Geruchbelastigung
Entsorgung
Abriebprodukte

Ausfallverhalten
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Braking performance: different tests winter conditions

Very severe winter conditions were conducted in
Sweden and at the Vienna-Arsenal test bench in Austria
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Radkranz dehnt sich
starker aus als Radscheibe

Warmeeinbr ung
durch-Bremsklotz
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Safety perfﬁrmance: the “fuse”
Braking incident tests: temperature reached in the wheel

Temperature reached in the wheel tread in°Celcius
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Braking performance: Field tests (see UIC 544-1)
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Environmental

Disposal and/or
recycling of brake blocks

ir quality testing
system

-jacques.viet@ snck.fr
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Safety performance: Track Circuit Shunting

Relevant Troubleshooting Laboratory
~~ metrology test—.

Infrastructure

N

Track circuits

Electrification and
return traction current
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Safety performance: track Circuit Shunting; K blocks

Residual voltages in mV — JURID
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Drei deutliche Unterschiede
an den Radlaufflachen zwi-
schen VBKS-Typ A und GG:

O Spurkranzverschleiss

A Laufflachenform
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Untersuchungen im RP 18 beschranken

sich auf axialsymmetrische Rader

Verschiedene Kategorien von Radern fir die Uberpriifung des akustischen Verhaltens

Radscheiben mit Anbauteilen Réader mit Absorbereinrichtungen

- Radscheibenbremsen - Ringe, Sandwiches
- Anbauteile bei Antriebsradern - Schilder

Axialsymmetrische
Radscheiben (2-D-Réder)

Nicht axialsymmetrische
Radscheiben (3-D-Réder)

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

Damit grosser Teil der Reisezug- und
Guterwagenrader abgedeckt

icht Gegenstand des RP 18, jedoch Nicht Gegenstand des RP 18. Rech- Nicht Gegenstand des RP 18, jedoch
ier verwendete Methoden anwend- nerische Vorhersage schweirig. An- hier angewendete Methoden an-

bar. Anwendung teilweise bei Reise- wendung vor allem bei angetriebe- wendbar, falls Modelleinbindung
agen und bereiften Radern. nen Radsatzen. der Absorberkonstruktion méglich.

Fur Rader mit grosseren und kleine-

ren Durchmessern erfolgt im RP 18
eine Einschéatzung. Sehr kleine Ré&-

der nicht berlicksichtigt (z.B. RoLa)

inschatzung innerhalb RP 18 nicht Einschéatzung innerhalb RP 18 nicht Einschatzung innerhalb RP 18 nicht

oglich. Fur klotzgebremste Guter- moglich. Betrifft insgesamt nur maoglich. Falls thermische Beanspru-
agenrader nicht anwendbar, da An- geringe Anzahl von Fahrzeugen chungen ertragen werden, Anwen-

orderungen UIC 510-5 nicht erfullbar dungspotential vorhanden




Genaue Eingabegrodssen
zur Geometrie des Rades

Erstellung eines FE-Modells
P des Rades in TWINS

Rechnung

L

> der Eigenmodi bis 6000 Hz

Rechnerische Ermittlung

Frequenzen und Amplituden

Ubereinstimmung

Messung/Rechnung

=

©

pd

P
Experimentelle Ermittlung
der Eigenmodi bis 6000 Hz
Gleiche Rauhigkeiten von

Rad- und Schienenfahrflachen

Rechnung durchfihren

nach UIC 510-5

Versuch auf der Strecke

durchfihren nach UIC 510-5

Ubereinstimmung
Rechnung/Versuch

Rechnung nicht anwendbar oder allenfalls Optimierung

Rechnung
anwendbar
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Répartition des types de freinage
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73%

Reibwertkurven mit Tendenzen bei der Verbundstoffsohle vom Typ L
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Wirtschaftlichkett des neuen Systems

Veranderung der Jahreskosten bei K-Sohlen vergleichsweise B Zustandsabhangige
zur GG-Sohle bei unterschiedlichen Instandhaltungs- Instandhaltung
konzepten bei einer jahrlichen Laufleistung von 100'000 km ohne ubrige Kosten
3000 m Leistungabhangige
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