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(54) Title: COMPONENT FOR A RAIL VEHICLE WHEEL
(54) Bezeichnung : BAUTEIL FUR EIN SCHIENENFAHRZEUGRAD

(57) Abstract: The present invention relates to a component (12) for a
rail vehicle wheel (10), wherein the component (12) is designed to be
arranged between a wheel tyre (16) and a wheel body (14) of a rail
vehicle wheel (10). The component (12) has at least one main body (22)
made of a first material, wherein at least one second material (24)
surrounds the at least one main body (22) made of the first material at
least in some sections. The transmission properties of the component
(12), in particular the damping and stiffness of the component, which
can vary depending on direction, can be adjusted by means of the at
least one main body (22) made of the first material and by means of the
at least one second material (22).

(57) Zusammenfassung: Die vorliegende Erfindung betrifft ein Bauteil
12 fiir ein Schienenfahrzeugrad 10, wobei das Bauteil 12 zur Anordnung
zwischen einem Radreifen 16 und einem Radkoérper 14 eines
Schienenfahrzeugrades 10 ausgebildet ist. Das Bauteil 12 weist
wenigstens einen Grundkérper 22 aus einem ersten Material auf, wobei
wenigstens ein zweites Material 24 den wenigstens einen Grundkdrper
22 aus dem ersten Material zumindest abschnittsweise umgibt. Uber den
wenigstens einen Grundkérper 22 aus dem ersten Material und iiber das
wenigstens eine zweite Material 22 sind die Ubertragungseigenschaften
des Bauteils 12, insbesondere dessen Dampfung und Steitigkeit, welche
auch richtungsabhéngig verschieden sein kénnen, einstellbar.
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BAUTEIL FUR EIN SCHIENENFAHRZEUGRAD

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Bauteil, insbesondere ein Ubertragungsele-
ment, flr ein Schienenfahrzeugrad, das beispielsweise bei StraBenbahnen eingesetzt
werden kann. Ferner betrifft die vorliegende Erfindung ein Rad flr ein Schienenfahr-
zeug mit einem derartigen Bauteil.

Réder fir Schienenfahrzeuge, d.h. fiir Eisenbahnen, U-Bahnen und insbesondere fur
StraBenbahnen, unterliegen allesamt der bekannten Problematik, dass bei der Kur-
vendurchfahrt mit derartigen Schienenfahrzeugradern unerwiinschte Gerduschemis-
sionen entstehen. Anders ausgedrlickt, ,quietschen™ die aus dem Stand der Technik
bekannten Réder flr Schienenfahrzeuge bei engen Kurvendurchfahrten. Ein derarti-
ges Quietschen entsteht bei allen aus dem Stand der Technik bekannten Schienen-
fahrzeugradern, unabhangig von der Bauart des Rades. Ferner ist es bekannt, dass in
bestimmten Betriebssituationen ein Drohnen einzelner Rader von Schienenfahrzeu-
gen auftreten kann.

Die aus dem Stand der Technik bekannten Schienenfahrzeugrader umfassen mindes-
tens einen die Nabe des Rades aufweisenden Radkdrper und einen den Radkdrper
umgebenden Radreifen. An dem Radreifen ist der Spurkranz vorgesehen, der das
Rad bzw. den Radsatz in der Spur hdlt.

Schienenfahrzeugrader mit einem derartigen Aufbau sind beispielsweise aus den
Dokumenten EP 0 872 358 A1, DE 196 10 780 Al und DE 2 324 117 bekannt.

Die Dokumente DE 196 10 780 Al und DE 2 324 117 offenbaren gummigelagerte
Schienenfahrzeugrader, die heutzutage weitverbreitet im Einsatz sind. Bei diesen
Schienenfahrzeugradern ist zwischen dem Radkdrper und dem Radreifen mindestens
eine Gummieinlage vorgesehen. Die Gummieinlagen dienen jedoch primar der Fede-
rung der Schienenfahrzeugrader und nicht der Bekdmpfung der unerwiinschten Ge-
rauschemissionen.

Im Gegensatz zu den beiden vorgenannten Dokumenten befasst sich das Dokument
EP 0 872 358 Al mit den unerwiinschten Gerduschemissionen eines Schienenfahr-
zeugrades. Das Schienenfahrzeugrad gemaB EP 0 872 358 Al umfasst einen schei-
benférmigen Radkdrper und einen den Radkdrper umgebenden Laufkranz bzw. den
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Radreifen. An zumindest einer Oberflache des scheibenférmigen Radkorpers ist ein
Radschallabsorber in Form einer Zwischenschicht aus einer viskoelastischen Masse
und einer auf der Zwischenschicht haftenden Deckschicht aus einem metallischen
Werkstoff oder aus einem kohlefaserverstarkten Werkstoff vorgesehen. Der Rad-
schallabsorber bedeckt den mittleren Scheibenteil des scheibenférmigen Radkorpers
ausgehend von einer Radnabe bis zum Ubergang auf den Radreifen.

Neben einer beschrankten Wirkung gegen die unerwiinschten Gerauschemissionen
eines Schienenfahrzeugrades sind bei derartigen Radschallabsorbern unter anderem
die an den Oberflichen des Radkorpers vorgesehene Zusatzmasse, der zusatzlich
bendtigte Bauraum, sowie die damit einhergehenden hohen Kosten als nachteilig
anzusehen. Ferner ist zu beachten, dass Radschallabsorber nur auf eine vorbestimm-
te Frequenz eingestellt werden kénnen, in deren Bereich sie die Schwingungen tilgen
sollen. Kommt es jedoch zu Veranderungen an dem Rad, kann das Rad mit einer
Frequenz schwingen, die sich von der eingestellten Frequenz des Radschallabsorbers
unterscheidet. Dann kénnen die Schwingungen nur noch zu einem geringeren Mal3
getilgt und Geréuschemissionen nicht mehr ausreichend unterbunden werden.

Ferner offenbaren die Dokumente DE 195 01 613 A1, DE 196 17 684 A1, EP 0 050
567 A1 und EP 0 822 102 A2 weitere Ausfiihrungen von aus dem Stand der Technik
bekannten Radschallabsorbern.

Am weitesten verbreitet sind, wie bereits erwéhnt, derzeit Schienenfahrzeugrader der
in dem Dokument DE 2 324 117 offenbarten Art, bei denen zwischen dem Radreifen
und dem scheibenfdrmigen Radkdrper Gummieinlagen vorgesehen sind.

Die unerwiinschten Gerauschemissionen, wie Quietschen oder Drohnen, entstehen
bei den aus dem Stand der Technik bekannten Radern durch das Anlaufen des Spur-
kranzes des kurvenduBeren Rades an die Schiene, wodurch eine Verspannung in
einem aus zwei Radern bestehenden Radsatz eingebracht wird. Durch das Anlaufen
des kurvenduBeren Rades mit dem Spurkranz an die Schiene gerat das kurveninnere
Rad aufgrund der durch das Anlaufen in dem Radsatz entstehenden Verspannung in
Schwingung. Dabei schwingt das Rad in einem Frequenzbereich, in dem die uner-
wiinschten Gerduschemissionen bzw. die Quietschgerdusche erzeugt werden.

Gummigefederte Rader erwérmen sich ferner stark durch die aus der Federung sowie
der Schwingungsdampfung resultierende Verformung. Dies fiihrt insbesondere bei
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stark einfedernden Radern mit relativ groBen Federwegen beim Abrollen des Rades
zu einem Energieverlust, welcher zu einer Eigenerwdrmung der Gummifederung im
Rad fihrt. Ferner kann dann die Motorleistung nur mit einem reduzierten Wirkungs-
grad auf die Schiene gebracht werden.

Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Bauteil fir Schienenfahrzeugra-
der bereitzustellen, mit dem die unerwiinschten Gerauschemissionen unterdriickt und
gleichzeitig unnétige Energieverluste vermieden werden kdnnen.

Diese Aufgabe wird mit einem Bauteil fiir ein Schienenfahrzeugrad gemaB dem Pa-
tentanspruch 1 gelost.

Weitere Ausfiihrungsformen ergeben sich aus den abhdngigen Patentanspriichen 2
bis 11.

Das erfindungsgemaBe Bauteil fir ein Schienenfahrzeugrad ist als Ubertragungsele-
ment zur Anordnung zwischen einem Radreifen und einem Radkorper eines Schie-
nenfahrzeugrades ausgebildet. Anders ausgedriickt, kann sich der Radreifen Uber das
erfindungsgeméRe Bauteil an dem Radkorper abstiitzen. Das erfindungsgemadBe
Bauteil weist einen Grundkdrper aus einem ersten Material auf. Wenigstens ein zwei-
tes Material umgibt den Grundkdrper aus dem ersten Material zumindest abschnitts-
weise. Uber den wenigstens einen Grundkorper aus dem ersten Material und Uber
das wenigstens eine zweite Material sind die Ddmpfungseigenschaften des Bauteils
als Ubertragungselement einstellbar.

Uber die Ausbildung des Grundkorpers aus dem ersten Material und (ber das zweite
Material kénnen somit die Ubertragungseigenschaften des Bauteils eingestellt und
damit die Systemparameter des Schienenfahrzeugrades beeinflusst werden. Das
erfindungsgemaBe Bauteil beeinflusst dabei das beim Anlaufen an die Schiene ent-
stehende schwingfihige System derart, dass die unerwiinschten Gerduschemissionen
verhindert werden.

Lauft das kurveniduBere Schienenfahrzeugrad die Schiene an und es kommt zu einer
Verspannung in dem Radsatz zwischen dem kurvenduBeren Rad und dem kurvenin-
neren Rad, werden, wie bereits erwahnt, Schwingungen im Bereich einer Eigenform
des kurveninneren Rades erzeugt.
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Es ist festzuhalten, dass das erfindungsgemaBe Bauteil in Form eines einzelnen Klot-
zes oder alternativ als geschlossener Ring oder alternativ als Ringsegment ausgebil-
det sein kann, der wahlweise und in gewilinschter Anzahl zwischen dem Radreifen
und dem Radkdrper des Schienenfahrzeugrades angeordnet ist.

Bei dem erfindungsgeméBen Bauteil verteilt sich der Traganteil Uber den Grundkor-
per aus dem ersten Material und das wenigstens eine zweite Material. Der Traganteil
des Grundk&pers aus dem ersten Material ist dabei groBer oder gleich dem Traganteil
des zweiten Materials.

Sollte sich beispielsweise durch das Abfahren, d.h. durch den VerschleiB, des Radrei-
fens die Quietschfrequenz des Rades verdndern, kann mit dem erfindungsgemaBen
Bauteil das Quietschen noch immer wirkungsvoll unterdriickt werden, da es nicht auf
eine bestimmte Frequenz wie die aus dem Stand der Technik bekannten Rad-
schallabsorbern eingestellt ist. Stattdessen wird das Quietschen dadurch verhindert,
indem das erfindungsgemé&Be Bauteil die Systemparameter derart beeinflusst bzw.
verandert, dass die Schwingungsfahigkeit des Schwingungssystems gegentiber dem
Stand der Technik substantiell reduziert oder sogar vollstandig unterdriickt wird.

Die aus dem Stand der Technik bekannten Gummieinlagen haben ein sehr ausge-
pragtes Setzungsverhalten. Die Ursache liegt in dem verwendeten Gummi, der werk-
stofftechnisch zu einem sehr hohen Setzungsverhalten neigt. Das Bauteil gemaB der
Erfindung weist einen Grundkdrper aus einem ersten Material und ein zweites Mate-
rial auf. Als erstes Material fir den Grundkdrper wird ein Material mit einem geringen
Setzungsverhalten gewahlt, so dass das Bauteil gemdB der Erfindung ein deutlich
geringeres Setzungsverhalten aufweist, als die aus dem Stand der Technik bekann-
ten Gummieinlagen. Dies ist unter anderem darauf zu zurlickzufiihren, dass der
Grundkdrper aus dem ersten Material den Haupttraganteil des erfindungsgemafen
Bauteils Gbernimmt.

Vorzugsweise kann bei dem erfindungsgemafen Bauteil eine Einstellung von Steifig-
keit und Dampfungsverhalten richtungsabhangig in unterschiedlicher Art und Weise
vorgenommen werden, so dass sich in einer Einbausituation des Bauteils in einem
Schienenfahrzeugrad beispielsweise in radialer Richtung eine andere Steifigkeit o-
der/und ein anderes Dampfungsverhalten ergeben als in Querrichtung und in Um-
fangsrichtung. Dadurch lassen sich die Systemeigenschaften des
Schienenfahrzeugrads wunschgemal abstimmen.
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Mit dem erfindungsgemaBen Bauteil 18sst sich ein Rad flir ein Schienenfahrzeug
aufbauen, das unterschiedliche Steifigkeiten in verschiedenen Richtungen und auch
unterschiedliches Dampfungsverhalten in verschiedenen Richtungen aufweist, wobei
diese Systemparameter nahezu unabhangig voneinander einstellbar sind. Diese Ei-
genschaft des erfindungsgemaBen Bauteils Iasst sich gezielt dazu nutzen, um das
System ,,Schienenfahrzeugrad" in gewlinschter Weise gegeniiber herkdmmlichen
Schienenfahrzeugradern akustisch zu verstimmen, wodurch das Auftreten von uner-
wiinschten Gerduschen, wie Quietschen oder Dréhnen, in bestimmten Fahrsituatio-
nen stark reduziert oder ganzlich unterdriickt werden kann.

Durch den Grundkérper aus dem ersten Material erwarmt sich das Bauteil gemaB der
Erfindung nicht so stark, wie die aus dem Stand der Technik bekannten Gummieinla-
gen. Die deutlich geringere Eigenerwdrmung bedeutet in diesem Zusammenhang
auch weniger erforderliche Motorleistung, da weniger mechanische Energie des An-
triebssystems im Rad in Warme als Verlustleistung umgewandelt wird.

GemaR einer Ausfiihrungsform der Erfindung kann der Grundkérper derart ausgebil-
det sein, dass er die Steifigkeit des Bauteils bestimmt. Beispielsweise kann die Stei-
figkeit des Grundkérpers derart gewahlt werden, dass die Steifigkeit in
Querkraftrichtung und in Normalkraftrichtung im Bereich der bekannten Gummieinla-
gen liegt, wohingegen die Steifigkeit des Bauteils in Umfangsrichtung sehr viel hoher
ist als bei den bekannten Losungen. Dies wirkt sich unter anderem auch positiv auf
die Ubertragung der Antriebskraft auf die Schiene aus. Dadurch kann ein positiver
Effekt in Hinblick auf Antriebs-Schlupf-Regelsysteme von Schienenfahrzeugen erzielt
werden, die in Umfangsrichtung eine relativ hohe Steifigkeit des Rades bendtigen,
um ihre volle Wirkung entfalten zu kdnnen.

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung kann das erste Material Stahl sein. Durch
einen Grundkdrper aus Stahl wird eine Dampfungscharakteristik des Bauteils gemaf
der Erfindung erreicht, mit der ein Quietschen wirksam unterdriickt werden kann und
dennoch eine ausreichende Federung des Schienenfahrzeugrades moglich ist.

Ferner hat Stahl als Material fir den Grundkorper einen weiteren Vorteil, denn bei
dem Stand der Technik, bei dem reine Gummieinlagen zwischen dem Radkdrper und
dem Radreifen eingesetzt werden, miissen zusatzliche Strombriicken vorgesehen
werden, um den notwendigen Stromkreis schlieBen zu kénnen. Um den Stromkreis
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zu schlieBen, muss der Strom von der Stromquelle, beispielsweise der Oberleitung
oder Stromschienen, (iber die Rader auf die Schienen und Uber die Schienen zurlick-
geflihrt werden. Da die Gummieinlage die Radreifen von dem Radkdrper isoliert,
miissen gemaB dem Stand der Technik daflir eigens pro Rad zusatzliche StrombrU-
cken verbaut werden. Da das Bauteil gemaB der vorliegenden Erfindung einen
Grundkorper aus Stahl aufweisen kann, erfiillt jedes Bauteil gemaB der Erfindung
auch die Funktion einer Strombrticke. Dies spart nicht nur die zusdatzlich zu den
Gummieinlagen vorzusehenden Strombriicken, sondern schafft zudem eine Vielzahl
von Strompfaden pro Rad, beispielsweise 19 Strompfade.

Stahl weist ferner ein sehr geringes Setzungsverhalten auf, was zu dem voranste-
hend bereits beschriebenen insgesamt geringen Setzungsverhalten des erfindungs-
gemaRen Bauteils fiihren kann. Da eine gewisse Mindestvorspannung der
Gummielemente erforderlich ist, beispielsweise um Traktionsmomente kraftschllssig
zu (ibertragen, muss, trotz hoher Setzung, eine ausreichende Vorspannung in jedem
Fall gewahrleistet sein. Dies wird beim Stand der Technik durch eine sehr hohe Vor-
spannung wihrend der Montage des Radreifens erreicht, was nachteilig ist. Aufgrund
der geringeren Setzung des erfindungsgemaBen Bauteils kann wahrend der Montage
eine geringere Vorspannung gewahlt werden, was den MontageprozeB erleichtert
und die angrenzenden Bauteile weniger belastet.

Ein weiterer Nachteil der hohen Setzung beim Stand der Technik, insbesondere bei
hocheinfedernden Rédern, entsteht im Rahmen der Reprofilierung der Radreifen,
welche regelmaBig durchgeflihrt werden muss, um das urspriingliche Profil bei unre-
gelmaBigem VerschleiB zu erhalten. Werden gummigefederte Rader, insbesondere
nach langeren Stillstandszeiten, reprofiliert, so wird der Radreifen beim Stand der
Technik aufgrund der Setzung Uber den Umfang ungleichmaBig abgetragen. Dies
fiihrt im anschlieBenden Betrieb des Zuges, bei dem sich die Setzung wieder redu-
ziert, zu unrund laufenden Radern. Dieser Effekt kann durch das erfindungsgemabe
Bauteil, aufgrund der reduzierten Setzungseigenschaften, deutlich reduziert werden.

Vorzugsweise kann das zweite Material ein Elastomer sein. Denkbar sind hier ferner
thermoplastische Elastomere und Polyurethan als zweites Material. GemaB dieser
Ausfiihrungsform wird der Grundkorper aus einem ersten Material von einem Elasto-
mer zumindest abschnittsweise umgeben. Das zweite Material bzw. das Elastomer
ermoglicht, dass die aus dem Stand der Technik bekannten Gummieinlagen praktisch
1:1 durch ein Bauteil gemaB der Erfindung ersetzt werden kénnen, da das Bauteil
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gemal dieser Ausflihrungsform mit den Federwegen einer aus dem Stand der Tech-
nik bekannten Gummieinlage vergleichbare Federwege erreicht, jedoch gleichzeitig
eine das Quietschen des Rades unterdriickende Ubertragungscharakteristik, insbe-
sondere Schwingungsdampfungscharakteristik bereitstellt.

Zur Einstellung der vorbestimmten Dampfungseigenschaften des erfindungsgemaBen
Bauteils kann die Harte des Elastomers, d.h. des zweiten Materials, kleiner oder
gleich 90 Shore betragen. Insbesondere kann die Harte des Elastomers zwischen 50
und 75 Shore liegen.

Neben dem Aufbau und der Shore-Harte des Elastomers bilden die Geometrie und
die Steifigkeit des Grundkdrpers weitere konstruktive Mdglichkeiten zur Einstellung
der systembestimmenden Bauteileigenschaften. So ist es beispielsweise mdglich, fur
unterschiedliche Radlasten geometrisch gleiche Bauteile herzustellen, die sich jedoch
hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit, d.h. im Hinblick auf die Dampfung und ihre Stei-
figkeit, deutlich unterscheiden. Wie vorstehend bereits ausgefihrt, kann das Bauteil
klotzartig, ringssegmentartig oder als geschlossener Ring ausgebildet sein.

GemaB einer Ausfiihrungsform der Erfindung kann der Grundkdrper ein Federele-
ment sein. Wie bereits erwahnt, dienen der Grundkdrper bzw. das Federelement
zusammen mit dem zweiten Material dazu, fUr ein mit dem Bauteil gemaB der Erfin-
dung versehenes Schienenfahrzeugrad eine Federung bereitzustellen und gleichzeitig
das in der Regel durch das Anlaufen des kurvenduBeren Rades an die Schiene ent-
stehende schwingfdhige System derart zu beeinflussen, dass das Quietschen wirksam
unterdriickt wird.

Das Federelement kann gemaB einer Ausfiihrungsform einen Basisabschnitt und

wenigstens zwei sich von dem Basisabschnitt weg erstreckende Federarme aufwei-
sen.

Der Basisabschnitt kann vorzugsweise eine Anlageflache zur Anlage an einem Rad-
korper eines Schienenfahrzeugrades festlegen. Der Basisabschnitt kann sich dem-
nach mit seiner Anlageflache an den Radkorper des Schienenfahrzeugrades anlegen,
wohingegen sich die Federarme des Grundkdrpers in Richtung des Radreifens erstre-
cken. Der Radreifen kann sich somit Uber das Federelement des Bauteils an dem
Radkdrper abstutzen.
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In diesem Zusammenhang ist ferner festzuhalten, dass an jedem der wenigstens
zwei Federarme ein Anlageabschnitt zur Anlage an einem Radreifen eines Schienen-
fahrzeugrades ausgebildet sein kann. Die Anlageabschnitte des Federelements legen
Anlageflachen zur Anlage an den Radreifen fest.

Damit das Federelement vorbestimmte Federwege zur Federung des Rades bzw. des
Radreifens bereitstellen kann, kdnnen die Federarme Abschnitte in Form eines um 90
Grad gedrehten V" aufweisen. Anders ausgedriickt, kdnnen sich die Federarme
gemaB einer Weiterbildung der Erfindung ausgehend von dem Basisabschnitt bis zu
ihrem Scheitelpunkt jeweils in Richtung des anderen Federarms erstrecken und sich
nach ihrem Scheitelpunkt vor dem Ubergang in den jeweiligen Anlageabschnitt von-
einander weg erstrecken.

Das Bauteil gemaB der Erfindung ist ein Verbundkdérper, der aus zumindest zwei
Materialien hergestellt werden kann. GemaB einer Weiterbildung der Erfindung kon-
nen die Federarme zumindest zwischen dem Basisabschnitt und ihrem jeweiligen
Anlageabschnitt in das zweite Material eingebettet sein. Beispielsweise kann das
Federelement aus Stahl bzw. dessen Federarme im Bereich zwischen dem Basisab-
schnitt und den Anlageabschnitten der Federarme in ein Elastomer eingebettet sein.

Um eine Verbindung zwischen dem Grundkdrper aus Stahl und dem Elastomer als
zweites Material herstellen zu kénnen, kdnnen der Grundkdrper aus Stahl und das
Elastomer als zweites Material gemaB einer Weiterbildung der Erfindung tber Vulka-
nisieren miteinander verbunden sein. Zur Herstellung einer Verbindung zwischen
dem Elastomer und dem Stahl bei der Vulkanisation ist ein Haftmittel notwendig, das
beispielsweise auf den Grundkdrper aus Stahl aufgebracht wird

Die vorliegende Erfindung betrifft ferner ein Rad flir ein Schienenfahrzeug mit einem
eine Nabe des Rades aufweisenden Radkdrper und einem den Radkorper radial um-
gebenden Radreifen. Der Radreifen stiitzt sich Giber wenigstens ein Bauteil der vor-
anstehend beschriebenen Art an dem Radkorper ab, wobei Uiber das Bauteil
Systemparameter, insbesondere die Dampfungs- und Steifigkeitseigenschaften, des
Rades einstellbar sind.

Die Bauteile kénnen unter Vorspannung zwischen den Radreifen und dem Radkdrper
angeordnet werden.
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GemaB einer Ausfiihrungsform der Erfindung kann sich das Bauteil an eine AuBen-
umfangsflache des Radkdrpers und eine Innenumfangsfliche des Radreifens anle-
gen. Dabei kann vorgesehen sein, dass die genannten Fldchen nicht zwangsweise
orthogonal zu den Mittelachsen des Radreifens bzw. des Radkérpers stehen miissen,
sondern einen beliebigen Winkel einnehmen koénnen. Dies gilt insbesondere fiir
schubgefederte Rader (Winkel = 90°) oder Rader mit V-formiger Gummieinlage mit
Winkeln typischerweise zwischen 15° und 60°.

Der Grundkorper des Bauteils kann sich vorzugsweise an der AuBenumfangsflache
des Radkdrpers und an der Innenumfangsfldche des Radreifens abstiitzen.

Im Folgenden wir eine Ausfiihrungsform der Erfindung mit Bezug auf die beigefligten
Figuren beispielhaft erldutert. Es stellen dar:

Figur 1 eine perspektivische Ansicht des Bauteils gemaB einer Ausfiih-
rungsform der Erfindung;

Figur 2 eine weitere perspektivische Ansicht des Bauteils gemaB der Erfindung;
Figuren 3 bis 5 weitere Ansichten des Bauteils gemaB der Erfindung;
Figuren 6 und 7  Ansichten eines Grundkdrpers des Bauteils geméaB der Erfindung;

Figur 8 eine perspektivische Ansicht eines Schienenfahrzeugrades mit Bauteilen
gemal der Erfindung;

Figur 9 eine perspektivische Ansicht eines Schienenfahrzeugrades ohne Radrei-
fen; und

Figuren 10 bis 12 weitere Ansichten des Schienenfahrzeugrades mit dem Bauteil
gemaB der Erfindung.

Das in Fig. 1 gezeigte Bauteil 10 setzt sich aus einem Grundkorper 12 aus einem
ersten Material und einem zweiten Material 14 zusammen. Von dem Grundkérper 12
ist in Figur 1 nur die Flache 16 erkennbar, mit der sich das Bauteil 10 an einen in
Figur 1 nicht gezeigten Radkdrper anlegen kann. Die Flache 16 des Grundkérpers 12
bildet einen Teil der Anlageflache 18 des Bauteils 10, mit der sich das Bauteil 10
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insgesamt an einen in Figur 1 nicht gezeigten Radkdrper anlegen kann. Der Flache
18 des Bauteils 10 ist eine mit einem Knick versehene Flache 20 entgegengesetzt,
mit der sich das Bauteil 10 an einen in Figur 1 nicht gezeigten Radreifen anlegen
kann.

Figur 2 zeigt eine weitere perspektivische Ansicht des Bauteils.

Figur 2 lasst sich die Gestalt des Grundkdrpers 12 aus einem ersten Material ent-
nehmen, der in Form eines Federelements ausgebildet ist. Der Grundkorper 12 ist in
Figur 2 durch die gestrichelten Linien dargestellt. Auf die Gestalt des Grundkorpers
bzw. des Federelements 12 wird im weiteren Verlauf dieser Beschreibung noch im
Detail eingegangen.

Die Anlageflache 20 des Bauteils 10 wird teilweise wie die Fldche 18 von Endflachen
22a und 22b des Grundkorpers 12 gebildet, mit denen sich der Grundkdrper 12 an
einen in Figur 2 nicht gezeigten Radreifen anlegen kann.

Aus einer Zusammenschau der Figuren 1 und 2 ergibt sich, dass die Flachen 16, 22a,
22b des Grundkdrpers 12 nicht mit dem zweiten Material 14, beispielsweise einem
Elastomer, bedeckt sind. Durch eine derartige Ausbildung des Bauteils 10 kann das
Bauteil 10 auch als eine Strombrlicke dienen, die notwendig ist, um den Stromkreis
zwischen der Stromquelle, beispielsweise einer Oberleitung, und der Schiene zu
schlieBen. Das Bauteil bzw. der Grundkorper 12 aus einem leitenden ersten Material,
z.B. aus Stahl, legt sich mit seinen Flachen 16, 22a, 22b an den Radkdrper und den
Radreifen an, die beide aus einem leitenden Material beispielsweise einem Metall
hergestellt sind, und kann so eine Strombriicke bilden, sodass keine zusatzlichen
Strombriicken bei einem mit dem Bauteil 10 versehenen Schienenfahrzeugrad not-
wendig sind. Die Flache 20 des Bauteils 10 weist einen Knick nach innen auf, d. h. in
Richtung der Flache 18 des Bauteils 10. Auch die Fldchen 22a, 22b des Grundkorpers
12 sind entsprechend der Neigung der Fldche 20 nach innen geneigt.

Figur 3 zeigt eine Draufsicht des Bauteils 10 in der die Flachen 22a und 22b des
Grundkorpers 12 an der Flache 20 des Bauteils 10 erkennbar sind. Die Flachen 22a
und 22b bilden einen Teil der Flache 20 des Bauteils 10.

Figur 4 zeigt eine Schnittansicht des Bauteils 10 entlang der Schnittlinie I-I in Figur 1.
In Figur 4 ist die Gestalt des Grundkdrpers 12 deutlich erkennbar, der die Form eines
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Federelements aufweist. Der Grundkdrper 12 weist einen Basisabschnitt 24 auf.
Ausgehend von dem Basisabschnitt 24, der auch die Anlageflache 16 umfasst, erstre-
cken sich zwei Federarme 26 und 28 in Richtung der Flache 20 des Bauteils 10. Die
Federarme 26, 28 weisen jeweils einen Anlageabschnitt 30, 32 auf, der die Anlage-
flachen 22a und 22b festlegt. Die Federarme 26 und 28 erstrecken sich zwischen
dem Basisabschnitt 24 und den Anlageabschnitten 30, 32 in Form eines um 90° bzw.
180° bzw. 270° gedrehten ,V". Ausgehend von dem Basisabschnitt 24 erstrecken
sich die beiden Federarme 26, 28 zunachst bis zu ihrem jeweiligen Scheitelpunkt 34,
36 aufeinander zu, d. h. die Scheitelpunkte 34, 36 legen zwischen sich den kleinsten
Abstand zwischen den Federarmen 26 und 28 fest. Von den Scheitelpunkten 34, 36
ausgehend laufen die Federarme 26, 28 auseinander, bevor sie in ihre Anlageab-
schnitte 30, 32 {ibergehen. Die Federarme 26, 28 sind im Bereich zwischen den An-
lageflachen 16 und 20 vollstandig in das zweite Material 14 eingebettet.

Figur 5 zeigt eine Schnittansicht entlang der Schnittlinie II-II in Figur 1. Man erkennt
den Basisabschnitt 24 des Grundkdrpers 12 sowie die Anlagefldche 18, die ab-
schnittsweise von der Flache 16 des Grundkorpers 12 gebildet wird. Andeutungswei-
se wird in Figur 5 die Wélbung bzw. der Knick der Fldche 20 erkennbar. Zwischen
den Flachen 18 und 20 des Bauteils 10 sind Abschnitte des Federarms 26 erkennbar,
die sich im Bereich zwischen den Anlageflachen 16, 22b und dem Scheitelpunkt 34
befinden und vollstindig in das zweite Material 14 eingebettet sind.

Figuren 6 und 7 zeigen Einzelteildarstellungen des Grundkdrpers 12.

Der Basisabschnitt 24 des Grundkdrpers 12 bildet den Ursprung der Federarme 26,
28, die sich bis zu den Scheitelpunkten 34, 36 aufeinander zu erstrecken. Nach ihren
Scheitelpunkten 34, 36, die den kieinsten Abstand zwischen den Federarmen 26, 28
festlegen, erstrecken sich die Federarme 26, 28 voneinander weg, bevor sie in die
Anlageabschnitte 30, 32 (ibergehen. An den Anlageabschnitten 30, 32 sind die Anla-
geflachen 22a und 22b vorgesehen. Ebenso ist an dem Basisabschnitt 24 die Anlage-
flache 16 ausgebildet. Mit den Anlagefldchen 16, 22a, 22b kann sich der Grundkorper
12 an dem Radkorper und dem Radreifen (Fig. 8) abstlitzen.

Figur 8 zeigt eine perspektivische Ansicht eines Schienenfahrzeugrades 100 mit meh-
reren Bauteilen 10.
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Das Schienenfahrzeugrad 100 weist einen Radkdrper 102 mit der darin ausgebildeten
Radnabe 104 und einen Radreifen 106 auf. An dem Radreifen 106 ist ein Spur-

kranz 108 ausgebildet. Der Radreifen 106 kann sich Uber die Bauteile 10 an dem
Radkdrper 102 abstitzen.

Figur 9 zeigt eine perspektivische Ansicht des Schienenfahrzeugrades 100 ohne Rad-
reifen 106. An einer AuBBenumfangsflache 110 des Radkdrpers 102 ist eine Vielzahl
von Bauteilen 10 angeordnet, wobei aus Griinden der Ubersichtlichkeit lediglich ein
Bauteil 10 mit Bezugszeichen versehen ist. An dem Bauteil 10 erkennt man wiederum
die Anlageflache 20 mit den Flachen 22a, 22b des Grundkd&rpers 12.

Figur 10 zeigt eine teilweise aufgebrochene Vorderansicht des Schienenfahrzeugra-
des 100.

Die Bauteile 10 sind zwischen einer AuBenumfangsfldche 110 des Radkdrpers 102
und einer Innenumfangsflache 112 des Radreifens 106 vorgesehen. Die Bauteile 10
werden dabei unter Vorspannung zwischen die Innenumfangsfldche 112 des Radrei-
fens 106 und die AuBenumfangsflache 110 des Radkdrpers 102 eingebracht.

Figur 11 zeigt eine Schnittansicht entlang der Schnittlinie X-X in Figur 10.

Der Radreifen 106 kann sich {iber die Bauteile 10 an dem Radkdrper 102 abstiitzen.
Das Bauteil 10 ist unter Vorspannung zwischen der AuBenumfangsflache 110 des
Radkérpers 102 und der Innenumfangsflache 112 des Radreifens 106 angeordnet.
Der Grundkérper 12 des Bauteils 10 liegt mit seiner Anlagefldche 16 an dem Basisab-
schnitt 24 an der AuBenumfangsflache 110 des Radkdrpers 102 an. Die Anlagefla-
chen 22a, 22b der Anlageabschnitte 30, 32 liegen an der Innenumfangsfiache 112
des Radreifens 106 an. Nun wird erkennbar, warum die Flache 20 (siehe Figuren 2
bis 4) des Bauteils 10 mit einem Knick ausgebildet ist. Dies dient zur Abstimmung auf
die Innenumfangsflache 112 des Radreifens 106, die einen Winkel aufweist, d.h. bis
zu ihrer Mitte in Richtung des Radkérper 102 ansteigt. Dass die Bauteile 10 unter
Vorspannung zwischen den Radkdrper 102 und den Radreifen 106 angebracht wer-
den, erkennt man an den Federarmen des Grundkdrper 12, die verglichen mit Figur 2
in Figur 11 komprimiert dargestellt sind.

Figur 12 zeigt eine teilweise aufgebrochene Seitenansicht des Schienenfahrzeugra-
des 100, wobei wieder das zwischen der Innenumfangsflache 112 des Radreifens
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106 und der AuBenumfangsflache 110 des Radkérpers 104 angeordnete Bauteil 10
erkennbar wird.

Wenn das Schienenfahrzeugrad 100 eine Schiene anlduft, kommt es zu einer Ver-
spannung in dem Radsatz zwischen dem kurvenduBeren Rad und dem kurveninneren
Rad. Das kurvenduBere Rad ist in diesem Fall statisch bestimmt gelagert, wohinge-
gen das kurveninnere Rad einen Freiheitsgrad in Querrichtung aufweist und somit
schwingen kann. Diese Schwingungen des kurveninneren Rades kénnen mit dem
Bauteil 10 beeinflusst, insbesondere geddmpft, werden und somit kann das Quiet-
schen unterdrickt werden.

Um die unerwiinschten Gerauschemissionen bzw. das Quietschen unterdricken zu
kdnnen, ist der Grundkérper 12 relativ steif ausgefiihrt, stellt jedoch vorbestimmte
Federwege zur Federung des Rades 100 bzw. des Radreifens 106 bereit. Die Damp-
fung des zweiten Materials 14, beispielsweise eines Elastomers, kann in Abhdngigkeit
des Traganteils des zweiten Materials ebenfalls eher gering sein, so dass das zweite
Material 14 zur Unterstltzung der Federung des Radreifens 106 dient. Anders ausge-
driickt, kbnnen mit dem erfindungsgemafen Bauteil 10 die unerwiinschten Ge-
rauschemissionen unterdriickt und gleichzeitig eine ausreichende Federung des
Rades 100 bzw. des Radreifens 106 bereitgestellt werden.
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Patentansprliche

1. Bauteil (12) fiir ein Schienenfahrzeugrad (10),

wobei das Bauteil (12) zur Anordnung zwischen einem Radreifen (16) und einem
Radkdrper (14) eines Schienenfahrzeugrades (10) ausgebildet ist,

wobei das Bauteil (12) wenigstens einen Grundkdrper (22) aus einem ersten Material
aufweist, wobei wenigstens ein zweites Material (26) den wenigstens einen Grund-
korper (22) aus dem ersten Material zumindest abschnittsweise umgibt, wobei tber
den wenigstens einen Grundkodrper (22) aus dem ersten Material und ber das we-
nigstens eine zweite Material (24) die Ubertragungseigenschaften des Bauteils (12)
einstellbar sind.

2. Bauteil (12) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass der Grundkdrper (22) derart ausgebildet ist, dass er
die Steifigkeit oder/und die Dampfungseigenschaften des Bauteils (12) wesentlich
bestimmt.

3. Bauteil (12) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass das erste Material Stahl ist.

4. Bauteil (12) nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das zweite Material (24) ein Elastomer ist.

5. Bauteil (12) nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Harte des Elastomers < 90 Shore ist, und insbe-
sondere zwischen 50 und 75 Shore liegt.

6. Bauteil (12) nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass der Grundkdrper (22) ein Federelement ist.

7. Bauteil (12) nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass das Federelement einen Basisabschnitt (26) und we-
nigstens zwei sich von dem Basisabschnitt (26) weg erstreckende Federarme (28,
30) aufweist.



10

15

20

25

30

35

WO 2014/202455 PCT/EP2014/062233
-15 -

8. Bauteil (12) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Basisabschnitt (26) eine Anlageflache (38) zur
Anlage an einem Radkorper (14) eines Schienenfahrzeugrades (10) festlegt.

9. Bauteil (12) nach Anspruch 7 oder 8,

dadurch gekennzeichnet, dass an jedem der wenigstens zwei Federarme (28, 30) ein
Anlageabschnitt (32, 34) zur Anlage an einem Radreifen (16) eines Schienenfahr-
zeugrades (10) ausgebildet ist.

10.  Bauteil (12) nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet, dass sich die Federarme (28, 30) ausgehend von dem
Basisabschnitt (26) bis zu ihrem Scheitelpunkt (40, 42) jeweils in Richtung des ande-
ren Federarms (28, 30) erstrecken und sich ausgehend von ihrem Scheitelpunkt (40,
42) vor dem Ubergang in den jeweiligen Anlageabschnitt (28, 30) voneinander weg-
erstrecken.

11.  Bauteil (12) nach Anspruch 9 oder 10,

dadurch gekennzeichnet, dass die Federarme (28, 30) zumindest zwischen dem
Basisabschnitt (26) und ihrem jeweiligen Anlageabschnitt in das zweite Material (24)
eingebettet sind.

12.  Bauteil (12) nach einem der Anspriiche 4 bis 11,

dadurch gekennzeichnet, dass der Grundkérper (22) aus Stahl und das Elastomer als
zweites Material (24) stoffschliissig, vorzugsweise durch Vulkanisieren, miteinander
verbunden sind, wobei der Grundkorper (22) mit einem Haftmittel versehen ist.

13.  Rad (10) fir ein Schienenfahrzeug, insbesondere flr eine StraBenbahn, mit:

- einem eine Nabe des Rades (10) aufweisenden Radkdrper (14), und

- einem den Radkdrper (14) radial umgebenden Radreifen (16),
dadurch gekennzeichnet, dass sich der Radreifen (16) tiber wenigstens ein Bauteil
(12) nach einem der Anspriiche 1 bis 12 an dem Radkorper (14) abstltzt, wobei Gber
das Bauteil (12) vorbestimmte Ubertragungseigenschaften des Rades (10) einstellbar
sind.
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14.  Rad (10) nach Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet, dass sich das Bauteil (12) an mindestens eine AuBenum-
fangsflache (18) des Radkdrpers (14) und eine Innenumfangsflache (20) des Radrei-
fens (12) anlegt.

15.  Rad (10) nach Anspruch 13 oder 14,

dadurch gekennzeichnet, dass sich der Grundkdrper (22) des Bauteils (12) an der
AuBenumfangsflache (18) des Radkdrpers (16) und an der Innenumfangs-

flache (20) des Radreifens (16) abstiitzt.
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