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1 Einleitung

Im Vorfeld zu den Vorbeifahrtsgerduschmessungen nach der TSI Noise wurden die Radrauigkeiten
der Leila Drehgestelle bestimmt. Die Rader wurden zuvor unbeladen nach Uberdrehen etwa

1000 km im Schweizer Streckennetz eingefahren.

2 Messort

Die Messung der Radrauigkeiten fand am 29.08.2006 in Oberburg stdlich von Burgdorf in den
Werkstatthallen der Regionalbahn Mittelland auf einer Grube statt. Die Radlaufflachen sind mit

Hilfe von Bildern im Anhang dokumentiert.

3 Messaufbau und -durchfihrung

Fur die Messung der Radrauigkeit wurde das Radrauigkeitsmessgerat von Odegaard & Samsoe
verwendet. Dies verwendet drei auf die Schiene abgestiitzte Wegaufnehmer, um die Rauigkeit der
Radlaufflache zu bestimmen. Bei der Ausrichtung des Messgerates sind die Abstédnde zwischen den
einzelnen Aufnehmern und die relative Lage zum Spurkranz einzustellen. Die drei Aufnehmer kon-
nen beliebig in den funf Halterungen, die jeweils 5mm voneinander in einer Linie entfernt sind,
befestigt werden. Fur die Messung wird das zu messende Rad von Hand gleichmaRig und langsam

gedreht.

Die Rader vom Leila Drehgestell zeigten einen Fahrspiegel, der in etwa 6 cm breit war. An den
aulleren R&ndern dieses Fahrspiegels gab es einen Bereich von etwa jeweils 2 cm, der optisch glat-
ter schien als der mittlere Bereich, wo noch die Rillen des Uberdrehens sichtbar waren. Bei den
Messungen der linken Rader befanden sich Aufnehmer 1 und 2 im optisch glatteren Bereich, in dem
keine Uberdrehrillen zu erkennen waren und Aufnehmer 3 im Fahrspiegel der optisch nicht glei-
chermafen eingefahren schien. Fiir die Messungen der rechten Rader wurde das Messgerat gedreht.
Hier befanden sich Aufnehmer 2 und 3 im optisch glatteren Bereich, wéhrend Aufnehmer 1 im Be-

reich zwischen den optisch glatteren angeordnet wurde.

4 Messergebnisse Radrauigkeit

Die Laufflachen der Ré&der des Leila Drehgestells zeigen auch im Bereich des Fahrspiegels viele
kleinere Krater, die teilweise recht gut auf den Bildern im Anhang zu erkennen sind. Diese Krater

waren in einer hoheren Anzahl schon bei der ersten Messung auf den Laufflachen zu erkennen und
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wurden fur die insgesamt hohe Rauigkeit mitverantwortlich gemacht. Die Periodizitaten riihren

vermutlich vom Rattern beim Uberdrehen. Deutliche Spuren von Spanabdriicken im &uReren Be-

reich einiger Rader deuten auf eine unsorgféltige Arbeit beim Uberdrehen hin, vgl. Abbildung 1.

Abbildung 1 - Deutliche Spanabdriicke deuten auf unsorgfaltiges Uberdrehen hin

Auch dieses Mal unterschreitet die Rauigkeit der Rader die Grenzkurve der TSI Noise fur Schienen
nicht, vgl. Abbildung 2.

Besonders im mittleren gemessenen Wellenldngenbereich ist eine sehr hohe Rauigkeit vorzufinden,
die sogar im Mittel in der maximalen Spitze knapp 15 dB Uber der TSI Noise Grenze flr Schienen
liegt. In diesem Bereich ist mit einer besonders hohen Anregung von Rad und Schiene zu rechnen:
Bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h betrifft dies die Frequenzen von 550-1150 Hz, bei einer
Geschwindigkeit von 120 km/h die Frequenzen von 830-1670 Hz und damit in beiden Féllen den
relevanten Frequenzbereich des Rollgerdusches.
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Abbildung 2 - Mittlere Radrauigkeit der gemessenen Radséatze
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5 Zusammenfassung

Fur die akustische Vorbeifahrtsmessung des Containertragwagens mit Leila Drehgestellen mussten
alle Réader, die sich bei den Zulassungsfahrten eine Flachstelle eingefahren haben, tberdreht wer-
den. Mit dem Uberdrehen und dem anschlieBenden Einfahren der Rader wurde eine Radrauigkeit
angestrebt, die moglichst weit unter der TSI Noise Grenze flr Schienen liegt. Es wurden im Vorfeld
auch MaRnahmen zur Erreichung einer glatteren Radoberflache, die tiber das Uberdrehen und Ein-

fahren hinaus gehen, in Erwdgung gezogen. Diese kamen aber nicht zur Anwendung.

Die Radrauigkeiten, die in Oberburg unmittelbar vor den VVorbeifahrtsmessungen in Kerzers gemes-
sen wurden, Uberschritten die Grenzwerte der TSI Noise besonders im mittleren Wellenlangenbe-
reich erheblich, siehe Abbildung 3.
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Abbildung 3 - Vergleich der mittleren Rauigkeiten der Leila Rader vor und nach dem Uberdrehen

Da die Messungen sowohl direkt im Fahrspiegel als auch im Bereich der Uberdrehrillen angestellt
wurden und in beiden Bereichen dieselbe Uberhéhung im mittleren Wellenldngenbereich gefunden
wurde, wird die Einpragung dieser Wellenldngen in das Rad schon vor dem Einfahren angenom-

men.
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Vergleicht man die Ergebnisse der Messung im August mit der Messung im Juni, vgl. Abbildung 3,
erhértet sich diese Annahme. Die Rauigkeit hat sich fur die Akustikmessung im Vergleich zum Juni

verschlechtert.

In die Abbildung 3 wurde die Rauigkeit eines guten scheibengebremsten Rad als Vergleichsmdg-
lichkeit mit eingebracht. Dieses Rad liegt im gesamten Wellenl&dngenbereich mindestens 5 dB unter
der Rauigkeit der Leila R&dern. Somit ist auf einer sehr glatten Schiene mit einer Gerduschreduzie-

rung in &hnlicher Hohe zu rechnen.

Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht Dipl.-Ing. Yacin Ben Othman
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6 Anhang
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Abbildung 4 - Rauigkeit Radsatz 11 links
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Abbildung 5 - Rauigkeit Radsatz 11 rechts
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Abbildung 6 - Rauigkeit Radsatz 12 links
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Abbildung 7 - Rauigkeit Radsatz 12 rechts

10



Technische Universitat Berlin
Fachgebiet Schienenfahrzeuge .

15
c 10 -
3
—
e
S 51
° — Aufnehmerl
[
* Aufnehmer2
o 0
e Aufnehmer3
ey
2 — TS| Grenze
e
[0
]
°
o
(a2}
=

-10 v

-15

Wavelenght, m

Abbildung 8 -Rauigkeit Radsatz 21 links
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Abbildung 9 -Rauigkeit Radsatz 21 rechts
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Abbildung 10 - Rauigkeit Radsatz 22 links
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Abbildung 11 - Rauigkeit Radsatz 22 rechts
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