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69 Gummigefedertes Schienenrad.

@ Gummigefederte Schienenrinder zeigen gegeniiber
Vollrddern bereits eine Schalldimpfung infolge der 3 91 15
Gummikérper. Zusitzliche Schallabsorber dimpfen die 2 1
Geriusche in schmalen Frequenzbereichen. Zur Erzielung i
einer breitbandigen Dimpfung werden nach dem Sand-
wichprinzip aus Metall und Kunststoff bestehende Schali-
absorber (13) von den Gummikdrpern (8) in Nuten (11, 12)

des Reifens (1) unter Vorspannung gehalten, wodurch sich
eine breitbandige Schalldimpfung ergibt.




659217

PATENTANSPRUCHE

1. Gummigefedertes Schienenrad, das zwischen dem
Radreifen und der Radscheibe zu mindestens einem Ring
angeordnete Gummikdrper und mindestens einen Schallab-
sorber aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass der Radreifen
(1) und/oder die Radscheibe (2) eine von den Gummikér-
pern (8) iibergriffene, umlaufende Nut (11, 12) aufweisen
bzw. aufweist und dass in der umlaufenden Nut der Schall-
absorber (13) angeordnet und durch die Gummikdérper vor-
gespannt ist.

2. Gummigefedertes Schienenrad, das zwischen dem
Radreifen und der Radscheibe zu mindestens einem Ring
angeordnete Gummikérper und mindestens einen Schallab-
sorber aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass der Radreifen
(1) und/oder die Radscheibe (2) von den Gummikorpern (8)
iibergriffene Ausnehmungen (18) aufweisen bzw. aufweist
und dass in den Ausnehmungen die Schallabsorber angeord-
net und durch die Gummikorper vorgespannt sind.

3. Gummigefedertes Schienenrad nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass die Schallabsorber in radia-
ler Richtung aufeinanderfolgende Elemente (14, 15; 16, 17)
aufweisen, die abwechselnd aus Metall oder Kunststoffmate-
rial bestehen, und dass die radial gerichtete Vorspannung
vom Azimutwinkel abhiingige, vorgegebene Werte hat.

4, Gummigefedertes Schienenrad nach einem der An-
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen den
Schallabsorbern (13) und den Gummikdrpern (8) ein Metall-
ring (20) angeordnet ist, der die Nut (11, 12) bzw. die Aus-
nehmungen (18) iibergreift.

Die Erfindung betrifft ein gummigefedertes Schienenrad,
das zwischen dem Radreifen und der Radscheibe zu minde-
stens einem Ring angeordnete Gummikorper und minde-
stens einen Schallabsorber aufweist.

Gummigefederte Schienenréder sind an sich bereits seit
langem bekannt (DE-PS 845 961, DE-PS 668 127, DE-PS
1 206 006, GB-PS 707 176, US-PS 3 127.211, FR-PS
750 892, FR-PS 736 170, Bericht iiber den XXV. Internatio-
nalen Kongress des Internationalen Vereins der Strassen-
bahnen, Kleinbahnen und der offentlichen Kraftfahrunter-
nehmen, Wien vom 27.6.1937 bis zum 3.7.1937, Seite 21).

Derartige gummigefederte Schienenrdder sind gegeniiber
den iiblichen Vollridern gerduscharm. In engen Kurven und
unter extremen Wetterbedingungen sind jedoch die Schie-
nenkreischgerdusche nicht zu vermeiden.

Bei gummigefederten Schienenrédern der eingangs er-
wihnten Art ist es bereits bekannt (DE-PS 2 708 411), als
Abhilfe den Schallabsorber als mindestens die eine Seite der
Radscheibe abdeckende Schicht auszubilden, die aus schwin-
gungsdimpfendem Werkstoff besteht und deren Schichtdik-
ke in Umfangsrichtung sich wellenférmig dndert.

Es sind geriuschgedimpfte, nicht gummigefederte Schie-
nenrider bekannt (DE-PS 833 362), mit mindestens einem,
am Schienenrad (Vollrad) befestigten ringférmigen Schallab-
sorber aus axial zueinander angeordneten Elementen, die ab-
wechselnd aus Metall und Ddmpfungsmaterial bestehen. Die
Flemente sind als Ringscheiben ausgebildet, die zusitzlich
noch in Umfangsrichtung unterteilt sein konnen. Ihre
Anordnung ist so getroffen, dass sie einerseits unter dem
Einfluss der Radschwingungen Relativbewegungen gegen-
iiber dem Rad ausfithren konnen und dass andererseits noch
eine zusitzliche Flichenreibung der einzelnen Elemente
méglich ist. Zusitzlich konnen die Anlagefldchen der einzel-
nen Ringscheiben mit einem Film aus einem schmiermittel-

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

artigen Werkstoff hoher Zihigkeit {iberzogen sein, so dass
noch zusitzliche ddmpfende Zwischenschichten gebildet
sind.

Es ist weiterhin bekannt (DE-PS 2 605 812), derartige
ringférmige Schallabsorber als mindestens auf der einen Sei-
te einer Radscheibe eines Vollrades angeordnete Kunststoff-
schicht auszubilden, die eine Metallscheibe als Abdeckplatte
aufweist. Die Kunststoffschicht besteht aus einem Zweikom-
ponentenmaterial auf der Basis eines gefiillten Kunstharzes,
das einerseits eine hohe Steifigkeit aufweist und zum anderen
unter dem Einfluss von Schwingungen keine merklichen
Forminderungen durchfithrt. Derartige Ddmpfungsglieder
vermindern in einem Frequenzbereich von 250 Hz bis
1120 Hz die Abklingzeiten der Schallschwingungen um 75
bis 76%.

Es sind weiterhin ringformige Dampfungsglieder fiir
Schienenrider (Vollrider) bekannt (Seminar Umwelt, Spur-
gefiihrter Fernverkehr, Rad/Schiene-Technik Berichte, Kas-
sel Oktober 1979), die aus in axialer Richtung miteinander
angeordneten Metallringen und Ringen aus Kunststoffmate-
rial bestehen. Die Anordnung ist so getroffen, dass die Me-
tallringe ohne gegenseitige Beriihrung zwischen den Ringen
aus Kunststoffmaterial angeordnet sind.

Es sind auch Schienenrider bekannt (Technische Mittei-
lungen Krupp, Werksberichte Band 37 (1979), Heft 3, Seite
101 ff), deren Schallabsorber aus kammartig ausgebildeten
Elementen aus Metall bestehen, wobei in die Zwischerdume
Kunststoffmaterial eingebracht ist. Derartige Schallabsorber
werden am Radreifen von Vollrddern befestigt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, gummigefe-
derte Schienenrider der eingangs erwdhnten Art derart aus-
zubilden, dass eine méglichst breitbandige Gerdusch-
dampfung im Frequenzbereich des Gerduschspektrums ein-
tritt.

Diese Aufgabe wird gemiss einem ersten Losungsprinzip
dadurch gel6st, dass der Radreifen und/oder die Radscheibe
eine von den Gummikérpern iibergriffene umlaufende Nut
aufweisen bzw. aufweist und dass in der umlaufenden Nut
der Schallabsorber angeordnet und durch die Gummikdrper
vorgespannt ist.

Gemiss einem zweiten Losungsprinzip weisen bzw. weist
der Radreifen und/oder die Radscheibe von den Gummikér-
pern iibergriffene Ausnehmungen auf, wobei in den Ausneh-
mungen die Schallabsorber angeordnet und durch die Gum-
mikorper vorgespannt sind.

Bei beiden Losungsprinzipien tritt iiberraschenderweise
eine breitbandige Gerduschddmpfung ein, so dass vollig un-
erwartet fiir die einzelnen Frequenzbereiche keine unter-
schiedlichen Massnahmen zu treffen sind. Es werden in bei-
den Fillen die iiblichen, bei gummigefederten Schienenré-
dern auftretenden Gerdusche noch weiter geddmpft und
gleichzeitig die Schienenkreischgerdusche unterbunden. Ein
derartiger Effekt ist vollig iiberraschend, insbesondere ergibt
sich bei einer Gerduschdimpfung nach dem zweiten Lo-
sungsprinzip eine extrem starke Ddmpfung der Schienen-
kreischgerdusche.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung bestehen die
Schallabsorber zur Erzielung einer besonders guten breit-
bandigen Ddmpfung aus in radialer Richtung aufeinander
folgenden Elementen, die abwechselnd aus Metall oder
Kunststoffmaterial bestehen, wobei die radial gerichtete
Vorspannung vom Azimutwinkel abhéngig ist.

Die Erfindung wird anhand in der Zeichnung dargestell-
ter Ausfithrungsbeispiele erldutert:

Es zeigen

Fig. 1 einen axialen Schnitt durch ein erstes Ausfiih-
rungsbeispiel,



Fig. 2 einen Teilschnitt in Richtung des Pfeiles von Fig. 1
eines gegeniiber Fig. 1 abgewandelten Ausfithrungsbeispiels,

Fig. 3 einen Teilschnitt eines weiteren Ausfiihrungsbei-
spiels entsprechend der Darstellung in Fig. 2,

Fig. 4 zeigt das Ausfiithrungsbeispiel von Fig. 2 in der
Darstellung der Fig. 1.

In Fig. 1ist mit 1 der Radreifen und mit 2 die Radschei-
be bezeichnet, die in den Schenkel 3 der Radfelge ausliuft.
Der andere Schenkel der Radfelge wird von dem Schenkel 4
des Felgenrings 5 gebildet, der mit seiner umlaufenden
Schulter 6 auf dem konischen Ansatz 7 der Radscheibe 2
aufliegt. Die Gummikdorper 8 sind in zwei Ringen zwischen
der Randscheibe und dem Radreifen angeordnet. Zu diesem
Zwecke weist der Radreifen eine umlaufende Ausnehmung
auf, die nach Art eines Doppelkonus in Richtung zu den
Stirnflichen abfillt, wobei beide Kegelflichen durch den
umlaufenden Vorsprung 9 voneinander getrennt sind. Durch
den konischen Vorsprung 9 stehen die beiden Ringkdrper
zueinander auf Liicke. Weiterhin sind die Gummikérper 8
‘eines jeden Ringes auf Liicke zueinander angeordnet (nicht
dargestellt), so dass das Gummimaterial sich bei Belastun-
gen in diese Zwischenrdume hinein verformen kann.

Der Radreifen 1 weist zwei von den Gummikorpern 8
tibergriffene Nuten 11 und 12 auf, in denen die Schallabsor-
ber 13 angeordnet sind. Die Absorberelemente in Fig. 1 be-
stehen aus konzentrisch zueinander angeordneten, zu Rin-
gen gebogenen Materialstreifen 14 bzw. 15 aus Metall bzw.
Kunststoff, wobei die Metallelemente 14 eine geringere Brei-
te als die Kunststoffelemente aufweisen und von ihnen iiber-
griffen werden, so dass ein akkustischer Kurzschluss zwi-
schen diesen Metallelementen und dem Radreifen vermieden
st '

Fig. 2 zeigt eine Ansicht geméss dem Schnitt in Fig. 1.
Aus ihr ist ersichtlich, dass die Absorberelemente aus kon-
zentrisch zueinander angeordneten Ringen bestehen, die in
die umlaufenden Nuten 11 und 12 eingelegt sind und durch
die kranzartig angeordneten Gummikdrper 8 der einzelnen
Ringe in die Nuten 11, 12 gepresst werden und somit unter
einer Vorspannung stehen. Es zeigte sich iiberraschenderwei-
se, dass durch die unterschiedlichen Vorspannungen in den
einzelnen Bereichen der Schallabsorber eine erhebliche Ver-
besserung des erfindungsgeméssen Dampfungseffektes er-
zielt wird. Dadurch, dass die Gummikorper 8 eines jeden
Ringes auf Liicke angeordnet, das heisst kranzartig in Um-
fangsrichtung angeordnet sind, wird auf die Absorber-
elemente in Umfangsrichtung gesehen im Bereich der
Gummikérper auf die Absorberelemente eine Vorspannung
ausgeiibt, wihrend in den Bereichen zwischen den Gummi-
kérpern eine solche Vorspannung im wesentlichen unter-
bleibt. Hierdurch ist der Radreifen in einzelne akkustisch ge-
koppelte Bereiche unterteilt, in denen die Dimpfungsglieder
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unter hoher Vorspannung bzw. unter geringer Vorspannung
stehen, so dass in erster Niherung ein einheitliches Schwin-
gungsverhalten des Radreifens vermieden ist. In Abwand-
lung von Fig. 1 verfiigt das Rad von Fig. 2 zusitzlich noch
liber einen Ring 20 gemdss Fig. 4.

Fig. 3 zeigt das zweite Prinzip in einer der Fig. 2 entspre-
chenden Ansicht. Die Schallabsorber bestehen in diesem Fall
aus kreissegmentartigen Abschnitten 16 bzw. 17 aus Metall
bzw. Kunststoffmaterial, die entsprechend wie in Fig. 1 im
Querschnitt in radialer Richtung abwechselnd angeordnet
sind, wobei die Metallelemente eine geringere Breite haben
als die Kunststoffelemente, so dass ein akkustischer Kurz-
schiuss zwischen diesen Metallelementen und dem Hartrei-
fen vermieden ist.

Die in Figur 3 dargestellten Elemente konnen beispiels-
weise in die umlaufenden Nuten 11 und 12 des Radreifens 1
nach Fig. 1 eingesetzt werden, es kann auch der Radreifen
anstelle der umlaufenden Nuten Ausnehmungen 18 wie in
Fig. 3 aufweisen, die in Umfangsrichtung entsprechend dem
Verlauf der umlaufenden Nuten angeordnet sind und in die
die Schallabsorber eingesetzt sind.

Die Metall- bzw. Kunststoffelemente 16, 17 konnen hier-
bei bereichsweise eine grossere Dicke aufweisen, so dass
durch die gegen die Absorberelemente anstehenden Gummi-
korper 8 in diesen Bereichen ein maximaler Druck ausgeiibt
wird. Es zeigte sich, dass hierdurch ebenfalls ein besonders
gutes Didmpfungsverhalten des gesamten Schienenrades er-
zielt wird. Durch diese Massnahmen wird akkustisch gese-
hen, der Radreifen in einzelne miteinander gekoppelte Berei-
che mit unterschiedlicher Ddmpfung unterteilt, so dass hier-
durch ein einheitliches Schwingungsverhalten des Radreifens
vermieden ist.

In Fig. 1 sind die beiden umlaufenden Ausnehmungen, in
die die Schallabsorber eingesetzt sind, im Radreifen ange-
ordnet. Stattdessen konnen die umlaufenden Nuten bzw. auf
die Ausnehmungen in der Radscheibe angeordnet sein. Dies
ist insbesondere dann mdglich, wenn die Radscheibe abwei-
chend von Fig. 1 einteilig ausgebildet ist, was insbesondere
dann moglich ist, wenn sowoh! Radreifen als auch Radschei-
be eine umlaufende Ausnehmung mit seitlichen Schultern
aufweisen und in die zueinander zugekehrten Ausnehmun-
gen die Gummikorper angeordnet sind und von den Schul-
tern des Radreifens und der Radscheibe seitlich iibergriffen
sind. Anstelle der in Fig. 2 dargestellten Schallabsorber kon-
nen in der gleichen Weise die in Fig. 3 dargestellten Absor-
berelemente in der Radscheibe angeordnet sein.

Fig. 4 zeigt eine Abwandlung der in den Fig. 1 und 3 dar-
gestellten Ausfiihrungsbeispiele. Zwischen den Gummikor-
pern und den Schallabsorbern ist ein Metallring 20 einge-
setzt, der jeweils die Nut 11, 12 bzw. die Ausnehmungen 18
in der Breite der Gummikdrper iibergreift.

2 Blatt Zeichnungen



659 217

2 Blatt Blatt 1*

Fig.1

12 13 9|74 15 ,
: 1

e

NN

. ;_;—“;“y 7 /
«({/

Fig.2

14

20

R B R .
“"’""‘*«w I
S s Z =

Ty
?gll‘/c’/',’// nL7 /”/‘ - WW RLEN R
L7 7y

N




659 217

2 Blatt Blatt 2*

Fig.3

|

16

o

S B e
‘ﬁ S A V., -

Fig.b




	BIBLIOGRAPHY
	CLAIMS
	DRAWINGS

