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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrwerk,
insbesondere ein Drehgestell fiir einen Guterwagen, mit
in Achslagergehausen bzw. Radlagergehausen gelager-
ten Achsen, wobei zwischen Achslagergehdusen und
Wagenaufbau bzw. Wagenkasten eine Federung mit
Schraubenfedern aus Stahl vorgesehen ist. Zwischen
der Schraubenfeder und mindestens einer ihrer Anlage-
flachen am jeweiligen Anschlussbauteil, d.h. ihrer Anla-
geflache zum Beispiel am Achslagergehause, am Ge-
stellrahmen oder am Wagenkasten, ist dabei eine kreis-
ringférmige, ein elastomeres Material aufweisende,
schallisolierende Scheibe angeordnet. Grundsatzlich
kann die Schraubenfeder als Primarfeder angeordnet
sein, also zwischen Achslagergehause und Gestellrah-
men, oder aber als Sekundarfeder, ndmlich zwischen
Gestellrahmen und Wagenkasten oder Karosserie.
[0002] Fahrende Giiterwagen erzeugen einen hohen
Larmpegel, primar verursacht durch Anregungen an der
Rad-Schiene-Kontaktstelle. Die Hauptschallquellen sind
Raderund Schiene. Daneben werden auch Rahmen und
insbesondere Aufbauten zur Schallabstrahlung ange-
regt, indem die angeregten Schwingungen als Korper-
schall iber die Bauteile Rad, Achslagergehause, Federn
und Drehgestellrahmen auf den gesamten Wagon lber-
tragen werden.

[0003] DasinEuropaam haufigsten verwendete Dreh-
gestell ist das Y25 Drehgestell, das in den fiinfziger Jah-
ren des letzten Jahrhunderts eingefiihrt wurde. Es zeich-
net sich durch Robustheit und Wirtschaftlichkeit aus. Die
Larmvermeidung stand damals noch nicht im Focus.
Dies hat sich in den letzten Jahren stark gewandelt. Her-
vorzuheben sei, dass bei allen im Einsatz befindlichen
Drehgestellen die Bremsanlage geédndert wird, um den
Larm zu reduzieren..

[0004] Die Federung in diesem Drehgestell ist in der
Regel in Form eines Satzes von Schraubenfedern aus
Stahl ausgefuhrt. Haufig kommen zweistufige oder dop-
pelte Schraubenfedern zum Einsatz. Elastomerfedern,
die bezuglich der Kérperschallisolierung von Vorteil sind,
kommen hier unter anderem aus Kostengriinden und we-
gen ihrer Setzungseigenschaften eher selten zum Ein-
satz. In Reisezugwagen dagegen sind Kombinationen
aus Stahlfedern und Gummi-Metallfedern bekannt. Hier
gewabhrleisten die im Vergleich zu Schraubenfedern re-
lativ aufwandig herzustellenden Elastomerfedern - Elas-
tomer und Metall mussen festhaftend miteinander vulka-
nisiertwerden - die fur den Fahrkomfort erforderliche Kér-
perschallisolierung.

[0005] In Pkw-Federbeinen, wie sie z. B. durch die DE
10106915 C2 offenbart sind, kommen ebenfalls Kombi-
nationen aus Stahlfedern und Elastomerunterlagen zur
Verbesserung der Kdrperschallisolierung zum Einsatz.
Bei diesen Ausflihrungsformen liegen die Schraubenfe-
dern direkt auf dem Elastomer auf, d.h. ohne anvulkani-
sierte Metall-Kontaktflachen. Diese Federunterlagen be-
sitzen in der Regel eine eingeformte Kontur zur Aufnah-
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me/Fixierung der Stahlfeder.

[0006] Fir einen besseren Fahrkomfort und um Ver-
windungen des Gleises befahren zu kénnen, sind die
Fahrwerke mit einer Federung versehen, wobei, wie
oben bereits gesagt, sowohl die Achsen gegenliber dem
Drehgestell gefedert sein kdnnen (Primarfederung) oder
der Gestellrahmen gegeniliber dem Wagenkasten gefe-
dert sein kann (Sekundarfederung). Bei Giterwagen-
drehgestellen ist meist nur eine der genannten Feder-
stufen ausgeflihrt, Reisezugwagen- und Lokomotivdreh-
gestelle haben meist beide Federstufen.

[0007] Trotz des mittlerweile fortgeschrittenen Alters
der Konstruktion ist das Drehgestell Y 25 heute das
meistverwendete Guterwagen-Drehgestell und wird von
diversen Herstellern fortlaufend neu gebaut, da dieses
Drehgestell vergleichsweise einfach und kostengtinstig
zu fertigen ist.

[0008] Die oben genannte Larmbelastung durch rol-
lende Gilterwagen mit solchen Fahrwerken ist jedoch
nach wie vor hoch. Im 6ffentlichen Raum sowie in der
Gesellschaft stof3t der Larm des Guterverkehrs zuneh-
mend auf Widerstand. Dies druckt sich in einer larm-
abhangigen Staffelung von Trassenpreisen sowie in ge-
setzlichen Vorgaben fir Larmgrenzen aus. Ein Umriisten
der vorhandenen Drehgestelle von Stahl- auf wirksame-
re Elastomerfedern ist aber in der Regel unwirtschaftlich,
erstrechtein Umristen der Guterwagen auf Drehgestelle
mit Elastomerfederung. Im Hinblick auf die lange Ein-
satzdauer von Guterwagen und die hohen Investitionen
fur Neufahrzeuge sehen sich die Halter dieser Fahrzeuge
also in einem Zielkonflikt.

[0009] Die DE 10241 755 A1 offenbart hierzu die Ver-
wendung verschiedener Arten von Schallschutzbe-
schichtungen und Schallschutzhauben, sowie auch die
Verwendung von Elastomerscheiben zwischen den Rad-
satzlagern und den Radsatzfedern, um die Ubertragung
von Kérperschall zu vermindern. Uber die solcherart all-
gemeine Zusammenfassung verschiedener bekannter
MaRnahmen zur Schallminderung in Form einer reinen
Aggregation ist jedoch im Detail nichts tber deren Wir-
kung gesagt.

[0010] Die DE 1 199 634 offenbart eine Federaufhan-
gung fiir Motorfahrzeuge mit einer axial zwischen einem
gefederten und einem ungefederten Teil eines Fahr-
zeugs zusammendriickbaren Metallschraubenfeder, bei
der zwischen einem Ende der Schraubenfeder und dem
betreffenden Fahrzeugteil zur Gerauschdampfung eine
ringférmige Gummischeibe mit einem U- oder L férmigen
Querschnitt angebracht ist. Die Gummischeibe weist in
ihren Wandungen rechteckige Lufttaschen auf, die
schwingungsdampfend wirken sollen. Durch die rechte-
ckigen Lufttaschen entstehen als Aufstands- und Kon-
taktflache zu den umgebenden Anschlussbauteilen er-
habene Stege in einer Gitterstruktur. Dies hat zur Folge,
dass die axiale Verformbarkeit entlang der Gitterstruktur
sehr inhomogen ist. Unter der axial wirkenden Kraft der
Schraubenfeder werden die Stege quer zur Aufstands-
flache verformt. Es ist naheliegend, dass im Bereich der
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Kreuzungspunkte der Stege die Verformbarkeit stark be-
hindert ist. Nachteiligerweise treten damit in den Kreu-
zungspunkten Spannungsspitzen auf, die unter den ho-
hen Flachenpressungen und den um ca. Faktor 5
schwankenden Lasten im Glterwageneinsatz zum Aus-
fall fihren kénnen.

[0011] Auch die EP 0 924 445 A2 offenbart eine als
Scheibe ausgebildete Federunterlage fiir ein Federlager,
insbesondere fir ein Federlager eines Personenkraftwa-
gens, mit einerin ein elastomeres Material eingebetteten
Verstarkungseinlage. Die Verstarkungseinlage weist
durch Ausnehmungen geteilte Zungen auf, wobei ein re-
gelmaRig unterbrochener Kontakt mit der Feder entsteht.
[0012] Fir die Erfindung bestand daher die Aufgabe,
ein Schienenfahrwerk bereitzustellen, bei dem die Larm-
belastung der Umwelt deutlich reduziert wird. In diesem
Sinne bestand die Aufgabe auch darin, die Konstruktion
von bestehenden und tblicherweise verwendeten Schie-
nenfahrwerken so zu verandern und umzubauen, dass
eine verbesserte Koérperschallisolierung erreicht wird,
ohne dass komplizierte und teure Umbauten erforderlich
sind und ohne die Gebrauchstiichtigkeit des mit dem
Schienenfahrwerk ausgeriisteten Fahrzeugs einzu-
schranken.

[0013] Geldst wird diese Aufgabe durch die Merkmale
des Hauptanspruchs. Weitere vorteilhafte Ausbildungen
sind in den Unteranspriichen offenbart.

[0014] Dabeiist die kreisringférmige Scheibe im Quer-
schnitt schichtférmig aus mehreren Lagen unterschied-
licher elastischer und/oder dampfender Eigenschaften
aufgebaut ist, wobei mindestens die auflen liegenden
Schichten der Scheibe aus elastomerem Material beste-
hen.

[0015] Hierdurch wird der metallische Kontakt zwi-
schen der Stirnflache der Schraubenfeder und dem An-
schlussteil, also z.B. dem Achslagergehduse/Radlager-
gehause unterbunden. Der physikalische Effekt der Kor-
perschallisolierung liegt in der Hintereinanderschaltung
von Bauteilen mit unterschiedlichem E-Modul und unter-
schiedlicher Dichte. So wird an der Grenzschicht zwi-
schen dem in aller Regel metallischen Anschlussteil und
der kreisringférmigen Scheibe aus elastomerem Material
sowie zwischen der Scheibe und der Stahlfeder ein Teil
der auftreffenden Korperschallwellen reflektiert und so-
mit an der Weiterleitung Richtung Rahmen und Aufbau
gehindert. Physikalisch beruht der Effekt auf dem Impe-
danzsprung an einer Grenzflache zweier Bauteile aus
unterschiedlichen Werkstoffen.

[0016] Durch denim Querschnitt schichtférmigen Auf-
bauder kreisringférmigen Scheibe aus elastomerem Ma-
terial entsteht der genannte physikalische Effekt auch
innerhalb der Scheibendicke, ndmlich durch eine vorteil-
haften Kombination unterschiedlicher Elastomere bzw.
unterschiedlicher Materialeigenschaften der einzelnen
Schichten, wodurch die aufgabengeméafie Kdrperschal-
lisolierung weiter verstarkt wird.

Die Schraubenfeder ist dabei mitangebogenen und plan
geschliffenen Endwindungen vorgesehen. Zwecks
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Nachristung der Scheiben wird der Gestellrah-
men/Drehgestellrahmen angehoben, danach die lose
aufliegenden Schraubenfedern von den Anschlussteilen
gehoben oder gezogen und dann die kreisringférmigen
Scheiben mittels vorhandener Fiihrungselemente posi-
tioniert. AnschlieBend werden Federn und Rahmen wie-
der aufgesetzt.

[0017] Weiterhinist mindestens eine der auf3en liegen-
den Schichten der Scheibe auf ihrer AulRenseite mit einer
Struktur oder Textur zur VergleichmaRigung der zwi-
schen Feder und Anschlussbauteil vorhandenen Fla-
chenpressung versehen, vorzugsweise mit pyramiden-
stumpfférmigen, schachbrettartig angeordneten Vor-
spriingen.

[0018] Der Begriff "Textur" im Hinblick auf die hier an-
gesprochene Oberflachengestaltung beinhaltet, ebenso
wie der Begriff "Struktur”, eine reliefartige oder mit Vor-
spriingen/Rickspriingen versehene Ausgestaltung der
Oberflache, aber auch eine Gestaltung durch formge-
bende oder abtragende Verfahren, beispielsweise durch
Pragung. Dabei ist es vorteilhaft, wenn die Hohe der Tex-
tur oder Struktur kleiner als die Halfte der Gesamtdicke
der kreisringférmigen Scheibe ist, d.h. H6he der Struk-
turelemente < 0,5 x Gesamtdicke.

[0019] Durch eine solche Schicht mit strukturierter
Oberflache, wird die schallrelevante Kontaktflache zum
Metall verringert und gleichzeitig ein axiales Verfor-
mungsvermogen bereitgestellt, welches zu einer Ver-
gleichmaRigung der Flachenpressung durch die Schrau-
benfeder fuhrt. Hierzu ist die Struktur aus Elastomer und
Aussparungen derart ausgebildet, dass sich um eine im
Vergleich zu den Abmessungen der Scheibe kleinteilige
Gliederung handelt, so dass sich bezogen auf die Flache
der Scheibe eine gleichférmige Verformbarkeit ergibt.
[0020] Eine Struktur aus pyramidenstumpfférmigen
Vorspriingen ist nicht die einzige Mdglichkeit der Ausbil-
dung einer strukturierten Oberflache. Die Struktur auf der
AuRenseite kann zum Beispiel auch in Form von inein-
ander angeordneten Kreiszylindern bestehen, die
zwecks Verformbarkeit zueinander beabstandet sind
und so zur VergleichmafRigung der zwischen Feder und
Anschlussbauteil vorhandenen Flachenpressung beitra-
gen. Ebenso sind weitere beliebige Formen einer erha-
benen Struktur denkbar, die eine flachig-gleichmaRige
Verformbarkeit gewahrleisten.

[0021] Eine vorteilhafte Weiterbildung besteht darin,
dass mindestens eine Schicht der kreisringférmigen
Scheibe mit Verstarkungselementen versehen ist, vor-
zugsweise mindestens die der Schraubenfeder zuge-
wandte Auenschicht. Durch solche Verstarkungseinla-
gen kann die kreisringférmige Scheibe hohe Flachenlas-
ten tragen, insbesondere dann, wenn beispielsweise die
zum Anschlussteil weisende Schicht zuséatzlich aus ei-
nem Elastomer hoher Harte besteht.

[0022] Dies ist insbesondere dann auch einfach und
vorteilhaft herstellbar, wenn die mit Verstarkungsele-
menten versehene Schicht aus einem Elastomer be-
steht, welches mittels Faserbeimengung eine zusatzli-
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che Strukturfestigkeit erhalt.

[0023] Denkbar ist natiirlich auch die Einbettung eines
Gewebes zwischen Schichten oder innerhalb einer
Schicht, um die Festigkeit der kreisringférmigen Scheibe
zu erhéhen.

[0024] Die Kontaktflache bzw. Druckflache zwischen
der Endwindung der Schraubenfeder aus Stahl und der
kreisringférmigen Scheibe ist stark belastet. Dort kann
zum Beispiel eine weitere Metallscheibe zwischen Feder
und kreisringfdrmiger Elastomer-Scheibe angeordnet
sein, um die Druckflache zu vergréern bzw. Druckspit-
zen zwischen der kreisringférmigen Scheibe und der tb-
licherweise angeschliffenen Endwindung der Schrau-
benfeder zu vermeiden.

[0025] Auch kann die kreisringformige Scheibe aus
elastomerem Material einen Kragen oder zylindrischen
Schaftaufweisen, umdie Feder gegen die Fiihrung eines
Anschlussteils zu entkoppeln und auch in diesem Be-
reich eine Kérperschalliibertragung zu vermeiden.
[0026] Eine weitere vorteilhafte Ausbildung im Hinblick
auf den bereits oben geschilderten Effekt der Korper-
schallisolierung besteht darin, dass die kreisringférmige
Scheibe aus mehreren Schichten bzw. Lagen elastome-
ren Materials besteht, wobei das elastomere Material ei-
nen Modul von 1,5 bis 2,5 N/mm?2 aufweist.

[0027] Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht
darin, dass die Dicke der kreisringférmigen Scheibe so
ausgebildet ist, dass die Federsteifigkeit der Scheibe in
axialer Richtung um mindestens zwei Zehnerpotenzen
groRerist als die der Schraubenfeder. Da die Federsteife
der Schraubenfeder mafigebend fir die lauftechnischen
Eigenschaften des Drehgestells ist, ist diese MaRRgabe
wichtig, um diese Eigenschaften nicht durch die Reihen-
schaltung von Schraubenfeder und Scheibe spuirbar zu
verandern.

[0028] Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht
darin, dass die Dicke der kreisringférmigen Scheibe so
ausgebildetist, dass bei einer Schwingungsanregung ei-
nes der durch die Scheibe getrennten Bauteile, d.h. Fe-
der oder Anschlussteil, im Frequenzbereich von 1000 Hz
bis 8000 Hz sich keine stehenden Wellen in Dickenrich-
tung, d.h. normal zur Auflageflache bzw. in Axialrichtung
der Scheibe ausbilden kénnen.

[0029] Dieser Frequenzbereich entspricht dem Inter-
vall der Schallbewertungskurve dB (A), in dem der Kor-
rekturfaktor nahezu null oder grofer ist. Damit ist dieser
Bereich in erster Linie maf3geblich fiir das menschliche
Hoérempfinden.

[0030] Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht
darin, dass die Dicke der kreisringférmigen Scheibe zwi-
schen 5 und 12 mm liegt. Eine solche erfindungsgeman
ausgebildete Dicke der Scheibe beriicksichtigt auch die
Restriktionen beziiglich des Lichtraumprofils des Fahr-
zeuges. Indem die kreisringférmigen Scheiben namlich
nachtraglich zwischen Schraubenfeder und Anschluss-
teil gelegt werden, wiirde sich in dem Fall, dass die Pri-
marlagerung betroffen und das Anschlussteil beispiels-
weise das Achslagergehause ist, die Hohe des Fahrzeu-
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ges sich um die Schichtdicke der Scheibe vergréern,
auch im eingefederten Zustand unter der Last aus der
Schraubenfeder.

[0031] Eine weitere vorteilhafte Ausbildung besteht
darin, dass die Achslagergehause mit Schraubenfedern
in einem Gestellrahmen federnd gelagert sind und die
kreisringférmige Scheibe jeweils zwischen der Schrau-
benfeder und ihrer Anlageflache am Achslagergehause
bzw. an dessen Anschlussbauteilen angeordnet ist. Da-
mit ergibt sich eine einfache Mdglichkeit des Austau-
sches und Anwendung der erfinderischen Ausbildung bei
den ublicherweise genutzten Fahrwerken. Damit ist die
erfindungsgeméafRe Ausfiihrung in einem als Drehgestell-
fahrwerk der Bauart Y 25 nach DIN EN 16235 ausgebil-
deten Fahrwerk sehr einfach dadurch zu realisieren,
dass die entsprechenden kreisringformigen Scheiben
dort eingebaut werden.

[0032] Zusammengefasst besteht dann die Montage
der Scheibe lediglichin der Platzierung an den Flihrungs-
und Zentriereinrichtungen der Schraubenfeder (Primar-
feder oder Sekundarfeder). Eine zusatzliche Befestigung
entfallt. Umbauten am Drehgestell zur Aufnahme und Be-
festigung der Scheiben sind nicht erforderlich. Die gerin-
ge Dicke der Scheibe stellt sicher, dass das zulassige
Lichtraumprofil nicht Gberschritten wird und dass die Axi-
alfedersteife der Stahlfederung durch die Reihenschal-
tung mit der kreisringférmigen Scheibe aus Schichten
von elastomerem Material nicht unzulassig reduziert
wird. Dabei ist die geringe Setzung der Scheibe vernach-
lassigbar gegentiber der Setzung der Stahlfeder. Da es
sich um eine Scheibe ohne anvulkanisierte Metallan-
schlussflachen handelt, sind eine wirtschaftliche Ferti-
gung und eine geringe Bauh6éhe gegeben. Der schicht-
férmige Aufbau erlaubt die Anpassung der Eigenschaf-
ten an die spezifischen Anforderungen der Schallisolie-
rung einzelner Drehgestelltypen, eine Kombination von
spezialisierten Effekten einzelner Schichten zu einem
Gesamtbauteil, die Gestaltung einer stabilen Oberflache
zur Aufnahme der Belastung aus der Stahlfeder in Kom-
bination mit mindestens einer weiteren Schicht zur wirk-
samen Korperschallisolierung sowie die die Ertlichtigung
in Bezug auf hohe Flachenlasten durch Verstarkungs-
einlagen.

[0033] Anhand eines Ausfiihrungsbeispiels soll die Er-
findung naher erlautert werden. Es zeigen

Fig. 1  die Primarfederung des erfindungsgemafien
Schienenfahrwerks prinzipiell in einem vergro-
Rerten Querschnitt,

Fig.2 die Ansicht der Unterseite der kreisringférmi-
gen Scheibe,

Fig. 3 eine vergrofRRerte Ansicht der Primarfederung
gem. Fig. 1,

Fig.4 die angebogene und plan geschliffene Endwin-

dung der Primarfeder gem. Fig. 1,
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Fig. 5 die Kontaktzone der kreisringférmigen Scheibe
zur angebogenen und plan geschliffenen End-
windung gem. Fig.4,

Fig. 6  prinzipiell die wesentliche Teile eines Schie-
nenfahrwerks fiir einen Giterwagen.

[0034] Zum besseren Verstandnis der Fig. 1 bis 5 sei

zunachst auf die Fig. 6 hingewiesen, die prinzipiell die
fur die Erfindung wesentliche Teile eines Schienenfahr-
werks flr einen Giterwagen zeigt, ndmlich ein Fahrwerk
mit einem Drehgestellrahmen 16 mit in Achslagergehau-
sen 3 gelagerten Achsen 17, bei dem die Primarfederung
so ausgebildet ist, dass die Achslagergehduse 3 mit
Schraubenfedern 2 aus Stahl am Gestellrahmen 16 ge-
lagert sind.

[0035] Fig. 1 zeigt die Primarfederung des erfindungs-
gemalen Schienenfahrwerks prinzipiell in einem vergro-
Rerten Querschnitt. Eine schallisolierende kreisringfor-
mige Scheibe 1 ist zwischen der Schraubenfeder 2 und
ihrer Anlageflache am Achslagergehause 3 angeordnet.
Die kreisringférmige Scheibe 1 istim Querschnitt schicht-
foérmig aus zwei Lagen 11 und 12 unterschiedlicher elas-
tischer und oder dampfender Eigenschaften aufgebaut
und besteht aus elastomerem Material.

[0036] DerInnendurchmesser 4 der kreisringférmigen
Scheibe 1 ist derart dimensioniert, dass die Scheibe 1
mittels der Feder-Fiihrungseinrichtung 5 des Achslager-
gehauses 3 positionierbar ist. Die kreisringférmige
Scheibe 1 besitzteinen zweischichtigen Aufbau. Die obe-
re Schicht 11 besteht aus einem Elastomer hoher Harte
ist und ist dartiber hinaus mit Verstarkungselementen
versehen, welches in Form einer Faserbeimengung aus
Kohlefasern eine zusatzliche Strukturfestigkeit bereit-
stellt. Diese Schicht 11 hat zur Schraubenfeder 2 hin ge-
richtet eine ebene Oberflache. Der Schichtaufbau ist in
der Zusammenschau mit der Fig. 3 noch einmal deutli-
cher erkennbar.

[0037] Die untere Schicht 12 weist auf ihrer Auldensei-
te, also auf der Anlageseite zum Achslagergehause 3,
eine Struktur zur VergleichmaRigung der zwischen Feder
und Anschlussbauteil vorhandenen Flachenpressung
auf. Die Struktur besteht hier aus vorspringenden Qua-
dern 13, die in der Oberflache der unteren Schicht aus-
gebildet sind. Letztere ist festhaftend mit der oberen
Schicht 11 verbunden. In der Fig. 2, die die Ansicht der
kreisringférmigen Scheibe 1 von unten darstellt, ist die
schachbrettartige Anordnung der Quader 13 gut erkenn-
bar.

[0038] Beide Schichten 11, 12 lbernehmen unter-
schiedliche Teilaufgaben. Die kompakte und mit verstar-
kenden Fasern versehene obere Schicht 11 nimmt im
Kontakt zur Schraubenfeder 2 die Tragkraft auf. Die Kon-
taktzone 8 besitzt in Folge der angebogenen und plan
geschliffenen Endwindungen eine sichelférmige Auspra-
gung, wie in Fig. 4 und Fig. 5 zu erkennen. Die kompakte
und biegesteife Ausbildung der oberen Schicht 11, sorgt
dafiir, dass die Kraft der Schraubenfeder aus der Kon-
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taktzone 8 auf eine groRere Flache in der unteren Schicht
12 verteilt wird. Die vorspringenden Quader 13 erfahren
und erm@glichen eine Deformation je nach értlicher Be-
lastung, wie in Fig. 3 dargestellt. Ohne das gleichmalige
Verformungsvermdgen der unteren Schicht 12 wiirden
sich in Schicht 11 6rtlich sehr hohe Spannungsspitzen
einstellen.

[0039] Das Achslagergehduse 3 und die Schrauben-
feder 2 bestehen aus Metall, wahrend die Scheibe 1, d.h.
beide Schichten der Scheibe 1, aus Elastomer besteht.
Durch diese Materialpaarung ergibt sich an den Grenz-
flachen 6 und 7 zur letzten Federwindung und zum Achs-
lagergehduse der gewtinschte physikalische Effekteines
Impedanzsprungs, verbunden mit einer Teilreflexion des
auftreffenden Koérperschalls, der hier durch die skizzen-
haft dargestellte Sinusschwingung 14 angedeutet wer-
den soll. Durch die Teilreflexion an den Grenzschichten
wird weniger Kérperschall vom Achslagergehause 3 auf
die Stahlfeder 2 Ubertragen und es ergibt sich ein redu-
ziertes Korperschall-Niveau in den Fahrzeugstrukturen
oberhalb der Schraubenfeder 2, d.h. hier im
Gestellrahmen16. Der Kérperschall im Gestellrahmen16
ist hier angedeutet durch die skizzenhaft dargestellte Si-
nusschwingung 15.

[0040] Die Dicke der kreisringférmigen Scheibe 1 be-
tragt in diesem Ausflihrungsbeispiel 8 mm.

[0041] Beiflachigen Isolierschichten treten Einbriiche
in der Korperschallisolierung in Folge stehender Wellen
innerhalb des Materials auf.

[0042] Die Frequenzen fsw, bei denen sich diese ste-
henden Wellen ausbilden, hangen von der Materialstar-
ke h und der Schallgeschwindigkeit v ab:

fsw=v/(2*h)

[0043] Beider niedrigsten aller moglichen Frequenzen
entspricht die Materialstarke h der halben Wellenlange A:

h=%*A

[0044] Fir eine mittlere Schallgeschwindigkeit im
Elastomer von v =200 m/s liegt der erste Einbruch in der
Korperschallisolierung fiir 5 mm Schichtdicke bei 20kHz
und damit weit aulierhalb des Frequenzbereiches
1000Hz bis 8000Hz, welcher Uber den Korrekturfaktor
der Schallbewertungskurve dB (A) als kritisch anzuse-
hen ist. Fir 12 mm ware die untere Frequenz fiir stehen-
de Wellen bei 8333 Hz. Somit ist die Dicke von 8 mm
eine gut bemessene Ausbildung, um den unangeneh-
men Korperschall zu reduzieren.

Bezugszeichenliste

[0045] (Teil der Beschreibung)
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kreisringférmige Scheibe

Schraubenfeder

Achslagergehause

Innendurchmesser der kreisringférmige Scheibe
Feder-Fuhrungseinrichtung

Grenzflache

Grenzflache

Kontaktzone

Obere Schicht der kreisringférmigen Scheibe
Untere Schicht kreisringférmigen Scheibe
Struktur in Form quaderférmiger Vorspriinge
Sinusschwingung, Kérperschall im Achslagerge-
hause

Sinusschwingung, Kérperschall im Gestellrahmen
Gestellrahmen

Achse

Patentanspriiche

1.

Schienenfahrwerk, insbesondere Drehgestell fir ei-
nen Guterwagen, mit in Achslagergehausen (3) ge-
lagerten Achsen, wobei zwischen Achslagergehau-
sen (3) und Wagenaufbau bzw. Wagenkasten eine
Federung mit Schraubenfedern (2) aus Stahl vorge-
sehen ist, wobei zwischen der Schraubenfeder und
mindestens einer ihrer Anlageflachen am jeweiligen
Anschlussbauteil eine kreisringférmige, ein elasto-
meres Material aufweisende, schallisolierende
Scheibe (1) angeordnet ist, dadurch gekennzeich-
net, dass die kreisringférmige Scheibe (1) im Quer-
schnitt schichtférmig aus mehreren Lagen oder
Schichten (11, 12) unterschiedlicher elastischer
und/oder dampfender Eigenschaften aufgebaut ist,
wobei mindestens die aul3en liegenden Schichten
der Scheibe aus elastomerem Material bestehen,
wobei mindestens eine der auRen liegenden Schich-
ten der kreisringformigen Scheibe (1) auf ihrer Au-
Renseite, also auf der Anlageseite zum Achslager-
gehause (3), mit einer Struktur (13) oder Textur zur
VergleichmaRigung der zwischen Feder und An-
schlussbauteil vorhandenen Flachenpressung ver-
sehen ist, vorzugsweise mit pyramidenstumpfférmi-
gen, schachbrettartig angeordneten Vorspriingen.

Schienenfahrwerk nach Anspruch 1, bei dem min-
destens eine Schicht der kreisringférmigen Scheibe
(1) mit Verstarkungselementen versehen ist, vor-
zugsweise mindestens die der Schraubenfeder zu-
gewandte AuBenschicht.

Schienenfahrwerk nach Anspruch 2, bei dem die mit
Verstarkungselementen versehene Schicht aus ei-

nem Elastomer mit Faserbeimengungen besteht.

Schienenfahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis
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3, beidem die kreisringférmige Scheibe (1) aus meh-
reren Schichten (11, 12) bzw. Lagen elastomeren
Materials besteht, wobei das elastomere Material ei-
nen Modul von 1,5 bis 2,5 N/mm?2 aufweist.

5. Schienenfahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis
4, bei dem die Dicke der kreisringférmigen Scheibe
(1) so ausgebildet ist, dass die Federsteifigkeit der
Scheibe in axialer Richtung um mindestens zwei
Zehnerpotenzen grofier ist als die der Schraubenfe-
der.

6. Schienenfahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis
5, bei dem die Dicke der kreisringférmigen Scheibe
(1) so ausgebildet ist, dass bei einer Schwingungs-
anregung eines der durch die Scheibe getrennten
Bauteile im Frequenzbereich von 1000 Hz bis 8000
Hz sich keine stehenden Wellen in Dickenrichtung
bzw. in Axialrichtung der Scheibe ausbilden kénnen.

7. Schienenfahrwerk nach Anspruch 6, bei dem die Di-
cke der kreisringférmigen Scheibe (1) zwischen 5
und 12 mm liegt.

8. Schienenfahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis
7, bei dem die Achslagergehause (3) mit Schrau-
benfedern (2) in einem Gestellrahmen (16) federnd
gelagert sind und die kreisringférmige Scheibe (1)
jeweils zwischen der Schraubenfeder (2) und ihrer
Anlageflache am Achslagergehause (3) bzw. an
dessen Anschlussbauteilen angeordnet ist.

9. Schienenfahrwerk nach einem der Anspriiche 1 bis
8, ausgebildet als Drehgestellfahrwerk der Bauart Y
25.

Claims

1. Railway bogie, in particular a bogie for a goods wag-
on, having axles which are mounted in axle bearing
housings (3), wherein a suspension having coil
springs (2) from steel is provided between the axle
bearing housings (3) and the wagon superstructure
or the wagon body, respectively, wherein an annular
soundproofing disc (1) comprising an elastomer ma-
terial is disposed between the coil spring and at least
one ofthe bearing faces of the latter on the respective
connecting part, characterized in that the annular
disc (1) in the cross section is constructed in layers
from a plurality of tiers or layers (11, 12) of dissimilar
elastic and/or damping properties, wherein at least
the external layers of the disc are composed of an
elastomer material, wherein at least one of the ex-
ternal layers of the annular disc (1) on the external
side of said layers, thus on the side bearing toward
the axle bearing housing (3), is provided with a struc-
ture (13) or texture, preferably having projections in
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the shape of a truncated pyramid which are disposed
in the manner of a checkerboard, for homogenizing
the contact pressure per unit area present between
the spring and the connecting part.

2. Railway bogie according to Claim 1, wherein at least
one layer of the annular disc (1), preferably at least
the external layer facing the coil spring, is provided
with reinforcement elements.

3. Railway bogie according to Claim 2, wherein the lay-
er provided with reinforcement elements is com-
posed of an elastomer comprising added fibres.

4. Railway bogie according to one of Claims 1 to 3,
wherein the annular disc (1) is composed of a plu-
rality of layers (11, 12) or tiers, respectively, of an
elastomer material, wherein the elastomer material
has a modulus of 1.5 to 2.5 N/mm?2,

5. Railway bogie according to one of Claims 1 to 4,
wherein the thickness of the annular disc (1) is con-
figured such that the spring constant of the disc in
the axial direction is higher than that of the coil spring
by at least two orders of magnitude.

6. Railway bogie according to one of Claims 1 to 5,
wherein the thickness of the annular disc (1) is con-
figured such that, when exciting vibrations in the fre-
quency range from 1000 Hz to 8000 Hz in one of the
components which is separated by the disc, no sta-
tionary waves can form in the thickness direction, or
in the axial direction, respectively, of the disc.

7. Railway bogie according to Claim 6, wherein the
thickness of the annular disc (1) is between 5 and
12 mm.

8. Railway bogie according to one of Claims 1 to 7,
wherein the axle bearing housing (3) are mounted
so as to be sprung by way of coil springs (2) in a rack
frame (16), and the annular disc (1) is in each case
disposed between the coil spring (2) and the bearing
face of the latter on the axle bearing housing (3), or
on the connecting parts of the latter, respectively.

9. Railway bogie according to one of Claims 1 to 8,
configured as a bogie of the construction type Y 25.

Revendications

1. Chariot de véhicule ferroviaire, notamment boggie
pour un wagon de fret, comprenant des essieux
montés dans des corps de boites d’essieux (3), une
suspension munie de ressorts hélicoidaux (2) en
acier étant prévue entre les corps de boites d’es-
sieux (3) et la structure du wagon ou la carrosserie
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du wagon, une plaquette (1) acoustiquement isolan-
te circulaire, comprenant un matériau élastomere,
étant agencée entre le ressort hélicoidal et au moins
une de ses surfaces d’appui sur le composant de
raccordement respectif, caractérisé en ce que la
plaquette circulaire (1) est formée dans la section
transversale sous forme stratifiée par plusieurs stra-
tes ou couches (11, 12) ayant différentes propriétés
élastiques et/ou amortissantes, au moins les cou-
ches extérieures de la plaquette étant constituées
de matériau élastomére, au moins une des couches
extérieures de la plaquette circulaire (1) étant munie
surson coté extérieur, c’est-a-dire surle c6té d’appui
sur le corps de boite d’essieu (3), d'une structure
(13) ou texture pour I’homogénéisation de la pres-
sion de surface présente entre le ressort et le com-
posant de raccordement, de préférence de protubé-
rances de forme pyramidale tronquée, agencées en
damier.

Chariot de véhicule ferroviaire selon la revendication
1, dans lequel au moins une couche de la plaquette
circulaire (1) est munie d’éléments de renforcement,
de préférence au moinsla couche extérieure tournée
vers le ressort hélicoidal.

Chariot de véhicule ferroviaire selon la revendication
2, dans lequel la couche munie d’éléments de ren-
forcement est constituée par un élastomere avec
ajouts de fibres.

Chariot de véhicule ferroviaire selon I'une quelcon-
que des revendications 1 a 3, dans lequel la plaquet-
te circulaire (1) est constituée par plusieurs couches
(11, 12) ou strates de matériau élastomere, le ma-
tériau élastomére présentant un module de 1,5a 2,5
N/mm2,

Chariot de véhicule ferroviaire selon I'une quelcon-
que desrevendications 1 a4, dans lequel I'épaisseur
de la plaquette circulaire (1) est configurée de telle
sorte que la rigidité de ressort de la plaquette dans
la direction axiale soit supérieure d’au moins deux
puissances de dix a celle du ressort hélicoidal.

Chariot de véhicule ferroviaire selon I'une quelcon-
que desrevendications 1 a5, dans lequel I'épaisseur
de la plaquette circulaire (1) est configurée de telle
sorte que lors d’'une excitation vibratoire d’'un des
composants séparés par la plaquette dans la plage
de fréquence allantde 1 000 Hz a 8 000 Hz, aucune
onde stationnaire ne puisse se former dans la direc-
tion de I'épaisseur ou dans la direction axiale de la
plaquette.

Chariot de véhicule ferroviaire selon la revendication
6, dans lequel I'épaisseur de la plaquette circulaire
(1) est comprise entre 5 et 12 mm.
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8. Chariot de véhicule ferroviaire selon I'une quelcon-
que des revendications 1 a 7, dans lequel les corps
de boites d’essieux (3) pourvus de ressorts hélicoi-
daux (2) sontmontés en suspension dans un chassis
(16) et la plaquette circulaire (1) est agencée res-
pectivement entre le ressort hélicoidal (2) et sa sur-
face d’appui sur le corps de boite d’essieu (3) ou sur
ses composants de raccordement.

9. Chariot de véhicule ferroviaire selon I'une quelcon-
que desrevendications 1a 8, configuré sous laforme
d’'un chariot a boggie de type Y 25.
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