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Untersuchung der Akustik des NGT-Fahrwerks

7 Szenario: Kurvenquietschen
7 Dominierendes Gerausch in engen Bogen, z.B. Bahnhofsvorfeld
- Bewohntes Gebiet - Larmbelastigung
7 Auftreten bei grof3en Anlaufwinkeln zwischen Rad und Schiene
- Zweiachser mit gro3em Radstand besonders anfallig
—~ Modell: Einzelnes Radpaar
7 Rader: flexible Korper
— Gleis: Relativbewegung zwischen Schiene und Schwelle essentiell
7 Vorgabe des Schraglaufwinkels
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Problemstellung

Bogenradius 150 m, v = 44 km/h
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—~ Vergleich von NGT und konventionellem Fahrzeug zeigt deutlich
kleinere Anlaufwinkel beim Bogenlauf

—~ Fuhren die kleineren Anlaufwinkel zur Reduktion des
Kurvenquietschens und damit zu geringerer La&rmemission?
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Untersuchung des akustischen Verhaltens

Finite-Elemente- Mehrkorpermodell
Modell des Rades Strukturdynamik- des Fahrwerks

Koeffizienten
Ivle’ Ke’(I)k (Ci) yree

2-
DS SIMmuULIA

Zeitverlaufe der
Modalkoordinaten
q. (1)
Geometrie der

Oberflache C; , Akustik-Postprocessing
Eigenmoden @, (C;) SimSound
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Akustik des NGT-Fahrwerks: Modell des Fahrwerks

- Modell: Einzelnes Radpaar
7 Rader: Flexible Korper
7 Gleis: Relativbewegung zwischen Schiene und Schwelle essentiell
7 Vorgabe des Schraglaufwinkels vy

iz!tg :

Freilauf Spurkranz-
des Rades anlauf des
Rades
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Eigenmoden des NGT-Rades
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Eigenmoden des NGT-Rades
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Eigenmoden des NGT-Rades
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Eigenmoden des NGT-Rades
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Eigenmoden des NGT-Rades
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Eigenmoden des NGT-Rades

81 (3956.86 Hz)

82 (3956.86 Hz) 83 (4048.95 Hz) 84 (4048.95 Hz)
& O
85(4216.7 Hz) 86 (42167 Hz) 87 (42492 Hz) 88 (4249.2 Hz)

89 (4367.1 Hz) 90 (4367.1 Hz) 91 (441479 Hz) 92 (4414.79 Hz)

-
y

4
[

93 (4427.99 Hz) 94 (4427.99 Hz) 95 (4461.07 Hz) 96 (4461.07 Hz)

",
o
-
-
-

H
v -,
N0 K

W

# Deutsches Zentrum

DLR fiir Luft- und Raumfahrt e V.
in der Helmholtz-Gemeinschaft




L —f—f i ———

Kurvenquietschen
Niedriger Reibwert, kleiner Schraglaufwinkel Hoher Reibwert, grol3er Schraglaufwinkel
u=0.2, y=0. 2°=3.45 mrad u=0.4, y=0.5°=8.73 mrad

Einlauf- und Einschwingvorgang

SOUND POWER LEVEL [dB]

OUND POWER LEVEL [dB]

120 120
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100 100
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180

170

Quietschen: Ausgepragtes
hochfrequentes Gerausch
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Kurvenquietschen 1=0.4, y=0.5°=8.73 mrad
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Spurkranzanlauf
des Rades
- Kein Quietschen

# Deutsches Zentrum
DLR fiir Luft- und Raumfahrt e V.
in der Helmholtz-Gemeinschaft

Frellauf des Rades
- Quietschen



Kurvenquietschen
u=0.4, v=0.5°=8.73 mrad

SOUND POWER LEVEL [dB]
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Einfluss von Schragfahrwinkel und Reibwert

v=0.2°=3.45 mrad v=0.3°=5.24 mrad y=0.4°=6.98 mrad
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Einfluss von Schragfahrwinkel und Reibwert
Quietschen fir y>0.3°=5.24 mrad

v=0.2°=3.45 mrad

v=0.3°=5.24 mrad

v=0.4°=6.98 mrad
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Vergleich mit Fahrzeugverhalten
Bogenradius 150 m, v = 44 km/h
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Next Generation Train = TP 4000
[AP 4201: Rollgerausch]

7 Ergebnis:

7 Analyse des akustischen Verhaltens mit SIMPACK und SimSound
(Postprocessing)

=7 Simulation des Szenarios des Kurvenquietschens - akustisch
hochgradig relevantes Phanomen, da sehr unangenehm

7 Kurvenquietschen tritt auf fur
7 Schragfahrwinkel v>0.3°=5.24 mrad
7 Reibbeiwert 1>0.3

7 Vergleich mit Fahrsimulationen

7 Schréagfahrwinkel w>5 mrad tritt bei Referenzfahrzeug im
Bogenlauf fast standig auf

— Schragfahrwinkel w>5 mrad tritt fir NGT nur sehr kurzzeitig
auf, d.h. Kurvenquietschen wird weitgehend vermieden

- Vorteil der radialen Einstellbarkeit der Fahrwerke

¢ Deutsches Zentrum
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