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Einleitung

Absorber gegen Rollgerdusche werden bei Ziigen mit hohen
Geschwindigkeiten (>200 km/h) mit groBem Erfolg
eingesetzt (ICE 1, 2, 3, ICE-T, usw.). Ahnliche Lérm-
reduzierungen ergeben auch Messungen bei niedrigeren
Geschwindigkeiten, so auch Validierungsmessungen des
BMBF-Projektes ”SIMTool Rollgerdusch”, bei denen die
Pegeldifferenzen im Mittel bei 5 dB(A) lagen [1,2].

Im Rahmen dieser Fahrten konnten auch Nahfeldmessungen
durchgefiihrt werden [3]. Die Ergebnisse der vergleichenden
Schallmessungen im Nahfeld von Réddern auf verschiedenen
Trassen und Geschwindigkeiten bestétigen, dass sich auch
bei niedrigeren Geschwindigkeiten mit Absorberbe-
dampfung deutliche Pegelreduzierungen erreichen lassen.

Damit liefert die Anwendung der Absorbertechnologie auch
einen wichtigen Beitrag zur Erfiillung der zukiinftigen Larm-
anforderungen im Rahmen der TSI Noise fiir Giiterwagen.

Entstehung der Rollgeriusche

Rollgerdusche entstehen durch radiale Schwingungen der
Réder, die beim Rollen angeregt werden. Die einzelnen
Schwingungsmoden der Réider sind im Luftschall im
Frequenzspektrum ab ca. 1.000 Hz als deutliche Peaks zu
erkennen [4]. Die Anregung wird durch Rauhigkeiten der
Schienen bzw. der Réder verstérkt.

Wirkung der Radschallabsorber

Die Radschallabsorber der Bochumer Verein Verkehrs-
technik GmbH bestehen aus einem System nichtrostender
Stahlbleche zwischen denen sich eine dauerelastische
Dampfungsmasse befindet und die zusammen mit dem Rad
ein Masse-Feder-Dampfer-System bilden. Dazu werden die
Absorber i.d.R. auf der Innenseite der Rader befestigt. Die
Resonanzschwingungen des Rades flihren zu einer Reso-
nanzschwingung des Absorbers und zu einer Verformung
der Dampfungsmasse. Dadurch wird kinetische Energie in
thermische Energie umgewandelt. Neben der Wirksamkeit
miissen die Absorber auch betriebsfest sein, sollen dariiber
hinaus ein geringes Gewicht und kleinen Bauraum haben
und sollten preiswert sein.

Einsatzerfahrungen

Radschallabsorber gegen Rollgerdusche werden von der
Deutschen Bahn bei allen Ziigen im Hochgeschwindigkeits-
bereich (ICE 1, 2, 3, ICE-T) genutzt. So gibt die Deutsche
Bahn eine Larmreduzierung fiir I[CE-Ziige von 5-8 dB(A) an
[5]. Ein ICE mit Absorbern bei einer Geschwindigkeit von
280 km/h ist demnach deutlich leiser als ein Intercity bei 200
km/h (und ohne Absorber).
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Ahnliche Pegelreduzierungen wurden auch bei niedrigeren
Geschwindigkeiten gemessen [4,6,7].

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Technische Spezifikation der Interoperabilitit (TSI)
setzt verschirfte Larmemissionsgrenzwerte fiir neu
zuzulassende Schienenfahrzeuge fest, die entsprechend dem
technischen Stand alle fiinf Jahre iiberarbeitet werden.

Dies bedeutet fiir Giiterwagen eine Senkung der
Schallemissionsgrenzwerte um 10 dB(A). Eine weitere
Absenkung um 5 dB(A) wird demnéchst gepriift [8]. Die
wichtigste technische Maflnahme ist hier der Ersatz von
herkommlichen Graugussklotzbremsklotzen durch Verbund-
stoff-Bremskl6tze (K-Sohle), die ein Aufrauen der Radlauf-
flichen verhindern sollen. Das Potential reicht aber nicht,
um auch den zukiinftigen erhéhten Forderungen zu geniigen.
Weitere technische Maflnahmen mit Larmsenkungspotential
sind Radschallabsorber.

Messungen im Rahmen des SIMTool Projektes

Im Rahmen des BMBF geforderten Forschungsprojektes
SIMTool Rollgerdusch wurde zur Validierung von
Simulationsergebnissen eine umfangreiche Messkampagne
auf der DB Erprobungsstrecke Waghausel durchgefiihrt [1].
Dabei wurden mit einem Versuchszug mit verschiedenen
Radsédtzen mehrere Versuchsfahrten bei unterschiedlichen
Geschwindigkeiten (Stufen von 80, 120 und 160 km/h) und
iiber verschiedenen Oberbauarten durchgefiihrt. Wir haben
an diesem Versuchszug u.a. ergénzende Luftschallmess-
ungen im Nahfeld an einem Radsatz mit Réddern der Bauart
BA 93 und mit absorber-geddmpften spannungshomo-
genisierten Scheibenrddern, die in dhnlicher Form beim ICE-
3 eingesetzt werden, durchgefiihrt [1,3].

Korperschallmessungen

Die spannungshomogenisierten Rdder wurden jeweils mit
und ohne Absorber radial an der Lauffliche mit einem
Shaker angeregt und die Beschleunigung in gleicher
Richtung gemessen [3]. Die Korperschallmessung ohne
Absorber ergibt deutliche modale Anregungen bei 1725 Hz,
2242 Hz, 2780 Hz, 3420 Hz, 4167 Hz, 5003 Hz etc. .... Im
Vergleich dazu erkennt man bei der Messung mit Absorber-
ddmpfung eine starke Abflachung und Verbreiterung der
Resonanzen. In den Spitzen liegen die Beschleunigungen um
ca. 35 dB unter den ungeddmpften Werten.

Ergebnisse aus dem SIMTool Projekt

Bei den Versuchsfahrten wurde von Projektpartnern neben
Luftschallmessungen mit Einzelmikrofonen ein Mikrofon-
Array zur Lokalisierung der Schallquellen eingesetzt [2].



DAGA 2007 - Stuttgart

Ergebnisse dieser Messungen sind: Bei den ungeddmpften
Rédern sind im Gegensatz zu den absorbergeddmpften
Rédern im Frequenzbereich ab 1000 Hz einzelne Tone fiir
die Schallpegel verantwortlich. Der Pegel der absorber-
gedampften Réader liegt dabei im Mittel um 5 dB(A) unter
denen der ungeddmpften BA93 Réder [1,2]. Die Array-
messungen ergeben fiir die absorbergeddmpfen Réder das
Maximum der Schallabstrahlung im Bereich der Schienen-
oberkante, wihrend es bei allen anderen Rddern im Fre-
quenzbereich ab 1 kHz ca. 20-30 cm iiber der Schienenober-
kante liegt. In diesen Féllen kommt der Schall aus dem Rad.

Messzug, Drehgestelle, Oberbauvarianten

Der Messzug der DB bestand aus einer Lok BR 103 mit
sechs Reisezugwagen Bm 235. Das hintere Drehgestell des
vierten Wagens war mit Rédern der Bauart 93 ausgeriistet,
das hintere Drehgestell des flinften Wagens mit
spannungshomogenisierten Rédern, die mit jeweils 16
Radschallabsorbern bestiickt waren.

Im folgenden werden Ergebnisse von Fahrten {iber drei
Oberbauvarianten der DB-Betriebserprobungsstrecke Wag-
héusel (zwischen Mannheim und Karlsruhe) vorgestellt.

Schotteroberbau (Sch)
Feste Fahrbahn mit eingebetteter Schiene (KSL)

Schwellenlose feste Fahrbahn mit Betontragschicht
(BTS)

Luftschall im Nahbereich des Rades

An den filhrenden Radsidtzen der Versuchsdrehgestelle
wurden jeweils rechts, beim absorbergedimpften Radsatz
zusitzlich auch links, Mikrofone installiert [3].

Die zusammengefassten Ergebnisse finden sich in den
Tabellen 1 und 2. Fir Messwerte mehrerer Mess-
fahrten/Réder wurde das arithmetische Mittel der Pegel

gebildet. Am Zeilen-/Spaltenende steht jeweils das
arithmetische Mittel der Pegel.
Tabelle 1: Nahfeldpegel Rad absorbergeddmpft in dB(A)
Geschw. Oberbauvariante
[km/h] | Schotter BTS KSL Mittel
80 96,5 97,7 95,9 96,7
120 101,4 99,9 99,6 100,3
160 103,9 105,4 1041 104,5
Mittel 100,6 101,0 99,9
Tabelle 2: Nahfeldpegel Rad BA93 ohne Absorber
in dB(A)
Geschw. Oberbauvariante
[km/h] | Schotter BTS KSL Mittel
80 104,3 106,3 101,8 104,1
120 112,7 106,4 109,8 109,6
160 107,0 108,6 106,3 107,3
Mittel 108,0 107,1 105,9

Fasst man die Pegel iiber alle drei Geschwindigkeitsstufen
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fiir die jeweiligen Trassen zusammen (Arithmetisches Mittel
der Pegel), ergeben sich nur marginale Unterschiede von
unter einem dB(A) fiir die absorbergeddmpften Rader und
von 2 dB(A) fiir die ungeddmpften Réder der Bauart 93,
wobei Schotter am lautesten, KSL am leisesten ist. Eine
signifikante Aussage ist allerdings nicht moglich.

Auch in den zusammengefassten Pegeln fiir die
Geschwindigkeitsstufen zusammen, erkennt man, dass beim
absorbergeddmpften Rad die Pegel mit der Geschwindigkeit
um ca. 4 dB(A) pro Stufe zunechmen, wahrend es bei der
Bauart 93 iiberraschenderweise bei 160 km/h zu einer
Pegelreduzierung kommt. Diese Irregularitdt ldsst sich
moglicherweise auf UnregelmifBigkeiten im Drehgestell
(Parallelversatz Rédder, Laufflichenrauhigkeiten) zuriick-
fithren [1], moglicherweise auch auf die kiirzeren Mess- und
Integrationszeiten ~ bei  hdheren = Geschwindigkeiten.
Pegelabweichung und Streuungen bei den Geschwindig-
keitsstufen 120 und 160 km/h sind auch bei den Vorbei-
fahrtsmessungen beobachtet worden [2]. Pegelbeeinflussend
ist ein geschwindigkeitsabhdngiger Beitrag, der insbesondere
bei 1.000 Hz den Pegel bestimmt. Dies kdnnte Folge einer
vermuteten Verriffelung auf dem Rad mit Riffelabstand
3,3 cm sein [2].

In allen Fallen liegen die Pegel der ungeddmpften Rader der
Bauart 93 deutlich iiber den entsprechenden Pegeln der
absorbergeddmpften Rader. Dies bestdtigt die Betriebs-
erfahrungen und die Ergebnisse der Vorbeifahrtsmessungen.

Aus heutiger Sicht kann durch weitere Forschungsaktivititen
zum Verstdndnis des Rollgerdusches insbesondere bei nie-
drigen Geschwindigkeiten das Potential der Radschall-
absorbertechnologie noch weiter verbessert werden.
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