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1) Ziige wie der ICE sind
mit Scheibenbremsen
ausgestattet. Diese haben
den Vorteil, dass sie die
Radlauffldchen nicht
aufrauen und somit we-
niger Rollgerdusche ver-
ursachen.
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W Leise rolle das Rad

Die Deutsche Bahn kampft nicht nur mit den Gewerkschaften, sondern auch mit dem Larm.
Diesen will sie bis 2020 durch neue Bremsen an Giiterziigen halbieren.

A uch wenn die Bahn grund-
satzlich als umweltfreundlich
gilt, hat sie doch mit einem teils
ohrenbetdubenden Schienenldrm
zu kidmpfen. Wer in der Néhe einer
Bahnlinie wohnt und bis in die
Nacht hinein die vorbeiratternden
Giiterziigen ertragen muss, weif3
ein Lied davon zu singen. Larm ist
allerdings nicht nur lastig, sondern
beeintrachtigt auch die Gesundheit.
Folgen koénnen neben den Schlaf-
storungen auch Innenohrschiden
oder Herz-Kreislauf-Erkrankungen
sein. Verantwortlich fiir diese ner-
venraubenden Gerdusche der Bahn
sind vor allem zwei Dinge: Bei
einem anfahrenden Zug ist es das
Antriebsgerdusch der Lokomotive,
und bei einem fahrenden Zug sind
es Rollgerausche, die durch aufge-
raute Schienen zustande kommen.
Verursacher der rauen Schienen
sind veraltete Bremsklétze an
Giiterziigen aus Grauguss, die als
Reibungsbremsen direkt auf die
stahlernen Laufflichen der Réder
gepresst werden und dabei die
Radoberflachen ungleichmaflig
abnutzen.” Die Lirmsanierung setzt

Abb.1

Rauigkeiten, die durch Graugussbremsen an Radlauf-

flachen und Schienen entstehen, regen Schwingungen an der
Kontaktflache zwischen Rad und Schiene an, die als Schall an
die Umgebung abgestrahlt werden.
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Viel Verkehr auf deutschen Schienen und
damit auch viel Larm: Die Bremsen der
Zlige belasten die Schienen verschieden

daher auf sog. Fliisterbremsen aus
Verbundstoffen, die die Radlauf-
flichen glatt lassen. Damit will die
Deutsche Bahn ihrem Plan néher
kommen, den Larmpegel auf ihrem
34000 Kilometer langen Schienen-
netz bis 2020 zu halbieren.

Riffelige Rader
Wenn die Grauguss-Kl6tze beim
Bremsen auf die Radlaufflichen
aufsetzen, erwarmt sich die Kon-
taktflache aufgrund des hohen
Drucks und der wirkenden Rei-
bungskrifte stark. Dies beeintréch-
tigt die Bremswirkung und tragt
zum Materialverschleif$ bei. Die
dabei auftretenden Reibungskrifte
fithren zu einer kraftschliissigen
Verspannung zwischen Rad und
Schiene. Bei zu grofier Reibung blo-
ckiert das Rad, und die Haft- geht
in die Gleitreibung tiber. Dadurch
kommt es zu einer ruckartigen Ent-
spannung des Rades. Dieser Vor-
gang — auch Stick-Slip-Effekt ge-
nannt — wiederholt sich periodisch
und sorgt dafiir, dass die starren
Bremsklotze das Rad festhalten und
sich losreifen, sobald die Krifte zu
stark werden.

Durch die harten Klotze ent-
stehen somit Abflachungen am
Radumfang, wodurch das Rad
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stark und verursachen somit mehr oder
weniger Larm. Neue Bremsen an Guter-
zligen sollen diesen nun verringern.

seine runde Form verliert. Dieser
Vorgang ist verantwortlich fiir die
Bildung von Riffeln, also wellen-
formigen und wenige Zehntel Milli-
meter tiefen Unregelmifligkeiten,
auf den Radlaufflichen. Zusitzlich
lagert sich abgeriebenes Bremsen-
material auf den Rédern ab.

Die beim Stick-Slip-Effekt auf-
tretende schnelle Bewegungsfolge
aus Haften, Verspannen, Trennen
und Abgleiten verursacht auch das
unangenehme Bremsquietschen im
Bereich von 1,5 bis 2,5 kHz oder das
Génsehaut erzeugende Kreischen
von trockener Kreide auf einer
Tafel. Angenehmere Folgen hat der
Effekt (meist), wenn bei der Geige
der Bogen tiber die Saiten streicht.

Auch das Gleis ist hohen Bela-
stungen ausgesetzt, denn das unter-
brochene Gleiten der Stahlrider auf
den Schienen sorgt beim Bremsen
und Fahren fiir teils hohe Verspan-
nungen. Diese fithren zu einem mi-
kroskopischen Materialabtrag auf
den Gleisoberfldchen, der sich zu
kleinen, riffeligen Profilstérungen
im Abstand weniger Zentimeter
zusammenschiebt. Rollen die Rader
wiahrend der Fahrt iiber solche Un-
ebenheiten, so tasten sie diese — wie
die Nadel eines Plattenspielers
— ab. Hierbei vibrieren Schiene und
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Wagonaufbauten als schwingungs-
fahige Systeme und regen dabei in
der umgebenden Luft Schallwellen
an, die im Bereich des mensch-
lichen Horvermogens liegen (Abb.1).
Je rauer Rad und Schienen sind,
desto stérker ist das Rollgerdusch.
Ein fahrender Giiterzug erzeugt

in einem Abstand von 7,5 Meter
bei einer Geschwindigkeit von
80km/h einen Larmpegel von etwa
95dB (zum Vergleich: Bei einem in
100 Meter Entfernung startenden
Diisenjet sind es rund 120 dB.) Die
logarithmische Einheit Dezibel ist
ein Maf3 fiir die Lautstérke. Die
Horgrenze liegt bei 0 dB, die indivi-
duelle Schmerzgrenze zwischen 100
und 140 dB.

Die Bahn auf leisen Sohlen
Glatte Radlaufflichen und Gleise
sind also die Losung gegen den
Larm. Das regelméaflige Schleifen
und Glétten der Gleisoberflachen ist
eine Moglichkeit, das Rollgerdusch
zu reduzieren. Damit lasst sich bei
stark beanspruchten Schienen im-
merhin eine Pegelminderung von
20 dB erreichen, bei weniger stark
beanspruchten Gleisen etwa 3 dB.
Eine andere Méglichkeit sind Kom-
posit-Bremsklotze — K-Sohlen ge-
nannt -, die beim Bremsen die Rad-
oberfldche nicht aufrauen (Abb. 2).
K-Sohlen bestehen tiblicherweise
aus Kautschuk-Harzverbindungen,
Metallfasern und speziellen, asbest-
freien Reibadditiven, die bei rund
100 °C homogenisiert, anschlieflend
in Form gepresst und bei 200 °C im
Ofen ausgehirtet werden. Die ver-
glichen mit Grauguss hohere Elasti-
zitdt des Verbundstoffes verhindert
die Riffelbildung auf den Radern.
Das Bremsverhalten der K-Soh-
len unterscheidet sich spiirbar von

Abb.2 Die neuen
K-Sohlen sollen
die herkbmm-
lichen Grauguss-
Bremsen bei GU-
terzligen abldsen.
Auch die K-Sohlen
setzen direkt auf
der Radlaufflache
auf, doch dank der
hohen Elastizitat
verursachen sie
keine Riffel auf
den Radern.

dem der Graugussklotze, sodass
sich die neuen Bremsen nicht ohne
weiteres in bestehende Giiterzug-
Bremssysteme einbauen lassen,

die noch auf die alten Klétze abge-
stimmt sind. Wihrend die Brems-
wirkung der Graugussklotze bei
kleinen Geschwindigkeiten stark
zunimmt, ist die Bremswirkung
der K-Sohlen iiber den gesamten
Geschwindigkeitsbereich nahezu
konstant. Das altbekannte laute
Kreischen kurz vor dem Zugstill-
stand, das von der erhohten Brems-
wirkung herriihrt, wird durch die
neuen Fliisterbremsen somit ver-
mieden.

Dass Fliisterbremsen einen Gii-
terzug tatsdchlich ruhiger rollen
lassen, unterstrich eine 6ffentliche
Testfahrt Anfang April in Bingen.
Der Larmpegel eines Giiterzuges,
der zur Halfte auf leisen Sohlen
fuhr, betrug bei Geschwindigkeiten
von 90 km/h rund 10 dB weniger
und verursachte somit nur halb
so viel Larm wie ein Zug mit her-
kémmlichen Bremsen.

Seit 2001 ordert die Deutsche
Bahn neue Giiterwagons nur noch
mit K-Sohle. Doch zu einer deut-
lichen Larmreduzierung miissten
wohl alle Giiterziige auf leisen
Sohlen rollen, was mehr als 540
Millionen Euro kosten wiirde. An
diesen Kosten beteiligt sich seit die-
sem Jahr auch der Bund, damit die
geplanten Mafinahmen zur Larm-
reduzierung dafiir sorgen, dass
lirmgeplagte Anwohner in Zukunft
ruhig schlafen kénnen.

*

Ich danke Herrn C. Pienitz (Be-
corit GmbH) und Herrn K. Voigt
(DB AQ) fiir die Hintergrundinfor-
mationen.

Katja Bammel
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