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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Schienen-
rad für Schienenfahrzeuge. Das Schienenrad umfasst ei-
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dabei zwischen dem Radkörper und dem Radreifen ange-
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenrad für
Schienenfahrzeuge. Das Schienenrad umfasst einen
Radkörper, einen Radreifen, einen Klemmring und
elastische Dämpfungselemente. Die Dämpfungsele-
mente sind dabei zwischen dem Radkörper und dem
Radreifen angeordnet.

[0002] Schienenfahrzeuge stützen sich mittels Rä-
dern oder Radpaaren auf den Schienen der Fahr-
bahn, dem Gleis, ab. Die Räder oder Radpaare sind
mit geeigneter Spurführungseinrichtung, den soge-
nannten Spurkränzen, ausgebildet. Radpaare wer-
den als Radsätze oder Losradsätze ausgeführt.

[0003] Während bei für einen Betrieb auf Straßen
ausgebildeten Kraftfahrzeugen bereits der luftgefüll-
te Reifen und damit das luftgefederte Rad unmittel-
bar an der Fahrbahn auch zur Federung und Dämp-
fung beiträgt, weisen Schienenfahrzeuge eine große
unabgefederte Masse unterhalb der Primärfederung
auf. Zudem verursacht das den Schienenfahrzeugen
anhaftende große Gewicht verstärkte Schwingungs-
übertragungen von den Rädern auf die nachfolgen-
den Komponenten Drehgestell oder Rahmen. Auf-
grund der starren Ausbildung der Räder können die
durch Gleisunebenheiten hervorgerufenen Erregun-
gen und Stöße nicht schon am Rad abgebaut wer-
den, was zu hohen dynamischen Radlastschwankun-
gen und somit auch zu einem hohen Verschleiß und
einer starken Belastung der Gleisanlagen führt.

[0004] Aus dem Stand der Technik ist bekannt, die
starren einteiligen Räder durch mehrteilige Konstruk-
tionen zu ersetzen und mit einer elastischen Fede-
rung auszubilden. Dabei werden die vorteilhaften Ma-
terialeigenschaften hohe Festigkeit und hohe Ver-
schleißresistenz von Stahl zur Auflage des Rades auf
der Schiene genutzt. Neben dem Radreifen werden
meist auch die Radkörper aus Stahl gefertigt. Zudem
ist bekannt, die Radkörper beispielsweise aus Alu-
minium oder glasfaserverstärktem Kunststoff herzu-
stellen. Zwischen dem Radkörper, auch als Radna-
be bezeichnet, und dem Radreifen wird eine elas-
tische Schicht vorgesehen, um die durch Uneben-
heiten des Gleises hervorgerufenen Erregungen und
Stöße schon am Rad abzubauen.

[0005] In der EP 0 287 792 A1 wird ein gummigefe-
dertes Schienenrad mit je einer durch seitliche Schul-
tern ausgebildeten Ringnut des Radreifens und der
Radfelge sowie mehreren in dem von den Ringnuten
begrenzten Ringraum mit Abstand zueinander ein-
gebetteten, vorgespannten Gummikörpern beschrie-
ben. Zur Begrenzung der axialen Beweglichkeit sind
an einer Radseite im Bereich der Schultern unter
Belassung eines Ringspaltes einander überlappende
radiale Ansätze vorgesehen. Im Ringspalt zwischen
den radialen Ansätzen ist ein unter axialer Vorspan-

nung stehender Gummikörper angeordnet, dessen
axiale Vorspannung im Gleichgewicht mit der axia-
len Schubspannung in den zwischen dem Radreifen
und der Radfelge unter Vorspannung eingebetteten
Gummikörpern steht.

[0006] Die DE 10 2005 030 966 A1 offenbart ein
gummigefedertes Rad für Schienenfahrzeuge mit ei-
nem Radreifen, welcher über eine von zwei flachen,
im Wesentlichen senkrecht zur Radachse angeord-
neten, als Gummieinlagen ausgebildeten Ringen mit
der Radfelge verbunden ist. Die Ringe sind zwischen
einem inneren umlaufenden mittigen Steg des Rad-
reifens und zwei äußeren Flanschen der Radfelge
axial vorgespannt. Mindestens einer der Flansche
sitzt mit einem als konische Presspassung ausgebil-
deten Passsitz auf der Radfelge auf.

[0007] Aus der DE 24 06 880 A1 geht ein Radsatz
für ein Drehgestell eines Schienenfahrzeuges hervor.
Der Radsatz ist aus einer in Achslagern des Drehge-
stellrahmens drehbar gelagerten Achse und drehfest
auf der Achse sitzenden Rädern ausgebildet. Die Rä-
der sind jeweils durch eine zwischen Radnabe und
Radkranz angeordnete, dünne, breite, insbesondere
sich etwa über die gesamte Breite der Radnabe, er-
streckende gummielastische Einlage abgefedert. Die
im axialen Querschnitt wellenförmig, zick-zackförmig,
bogenförmig oder V-förmig ausgebildete gummielas-
tische Einlage stellt sicher, dass bei achsparallelen
Kräften in der einen oder anderen entgegengesetz-
ten Richtung die Einlage auf Druck beansprucht wird.

[0008] Gummigefederte Räder, welche überwie-
gend bei Straßenbahnen aber auch bei anderen
schienengebundenen Fahrzeugen, wie Eisenbah-
nen oder Bergbahnen, eingesetzt werden, sind je
nach Konstruktionsmerkmalen unterschiedlich aus-
gebildet. Die Gummielemente sind dabei derart an-
geordnet, dass sie durch vertikale Belastungen ent-
weder vorwiegend auf Schub oder auf Druck oder so-
wohl auf Druck als auch auf Schub beansprucht wer-
den.

[0009] Die Federungseigenschaften von Gummi
sind temperaturabhängig. Die zur Federung mit Gum-
mielementen ausgebildeten Räder sind dementspre-
chend lediglich für einen Einsatz innerhalb eines be-
grenzten Temperaturbereiches geeignet. Bei sehr
tiefen Temperaturen der Umgebung wird der Gummi
seine mechanischen und schwingungsisolierenden
Eigenschaften verändern und für den geplanten Ein-
satz unbrauchbar sein oder sogar zerstört werden.
Da Gummi bei abnehmender Temperatur schrumpft,
reduziert sich die aufgebrachte Vorspannung, mit
welcher der Gummi montiert wurde. Bei zu gerin-
ger Vorspannung kann sich folglich der Radreifen ge-
genüber dem Radkörper verdrehen. Die Tempera-
turempfindlichkeit des Gummis kann bei der Kombi-
nation von gummigefedertem Rad und Radreibungs-
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bremse ebenfalls zum thermischen Zerstören des
Gummis führen, da der Gummi beim Bremsen des
Rades beziehungsweise des Radsatzes einer star-
ken Erwärmung ausgesetzt wird. Der Gummi wird
bei sehr wechselhaften Temperaturen, insbesondere
jedoch auch bei höheren Temperaturen, außerdem
schnell altern und verspröden. Zudem wirkt Gum-
mi elektrisch isolierend. Der notwendige elektrische
Kontakt zwischen dem Radkörper und dem Radrei-
fen muss dann durch parallel zu den Gummielemen-
ten angeordnete elektrische Verbindungen, zum Bei-
spiel mittels Erdungsseilen, zusätzlich bereitgestellt
werden. Die aus Gummi ausgebildeten Dämpfungs-
elemente werden bei jeder Radumdrehung durch das
Einfedern gewalkt und erwärmen sich durch die in-
nere Reibung, was ebenfalls zu einer schnellen Alte-
rung und damit Unbrauchbarkeit führt. Des Weiteren
hat Gummi die Eigenschaft, sich zu setzen, was da-
zu führen kann, dass ein Rad nach längerem Stehen
unter Last unrund läuft.

[0010] Den im Stand der Technik bekannten gum-
migefederten Rädern für Schienenfahrzeuge ist da-
mit zueigen, dass sie einen ausgeprägten Alterungs-
prozess und damit eine sehr begrenzte Lebensdauer
aufweisen.

[0011] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es,
eine alterungsbeständige Vorrichtung zur Dämpfung
der Übertragung von Bewegungen und Stößen für
Schienenfahrzeuge zur Verfügung zu stellen, mit wel-
cher hohe dynamische Radlastschwankung verrin-
gert und insbesondere vom Gleis an das Rad über-
tragene Stöße schon am Rad abgebaut werden kön-
nen. Damit sollen der Verschleiß minimiert und star-
ke Belastungen der Gleisanlage vermieden werden.
Die Vorrichtung soll für einen großen Temperaturbe-
reich der Umgebung einsetzbar sein und eine hohe
Lebensdauer aufweisen. Dabei sollte die Vorrichtung
besonders verschleißfest sein. Die Wartung soll im
Gegensatz zu den zum Stand der Technik gehören-
den Rädern weniger aufwendig sein, sodass die Vor-
richtung auch im Zusammenhang mit einer hohen Le-
bensdauer weniger kostenintensiv ist.

[0012] Die Aufgabe wird erfindungsgemäß durch
ein Schienenrad für Schienenfahrzeuge gelöst. Das
Schienenrad umfasst einen Radkörper, einen Radrei-
fen, einen Klemmring und elastische Dämpfungsele-
mente. Die Dämpfungselemente sind dabei zwischen
dem Radkörper und dem Radreifen angeordnet, wel-
che konzentrisch zueinander ausgerichtet sind. Da-
mit ist der Radreifen elastisch gelagert um den Rad-
körper angeordnet. Der Klemmring ist derart mit dem
Radkörper verbunden und am Radkörper befestigt,
dass die Dämpfungselemente sowohl zwischen dem
Radkörper und dem Radreifen als auch zwischen
dem Klemmring und dem Radreifen positioniert sind.
Da der Radkörper und der Klemmring im montierten
Zustand des Schienenrades jedoch eine zusammen-

hängende, mechanisch fest verbundene Einheit bil-
den, ist davon auszugehen, dass die Dämpfungsele-
mente zwischen dem Radkörper als Einheit mit dem
Klemmring und dem Radreifen angeordnet sind.

[0013] Nach der Konzeption der Erfindung sind die
Dämpfungselemente als Metalldrahtkissen aus Me-
talldrahtgeflechten ausgebildet.

[0014] Nach einer bevorzugten Ausgestaltung der
Erfindung ist der Klemmring mittels Schraubverbin-
dungen am Radkörper befestigt. Durch Anziehen von
gleichmäßig am Umfang des Schienenrades verteilt
angeordneten Schrauben der Schraubverbindungen
sind der Klemmring mit dem Radkörper, der Radkör-
per mit dem Radreifen und die zwischen dem Radkör-
per und dem Radreifen angeordneten Dämpfungs-
elemente untereinander verspannbar. Die Dämp-
fungselemente werden bei der Montage des Schie-
nenrades vorgespannt.

[0015] Die Dämpfungselemente sind bevorzugt V-
förmig und gegensinnig zueinander geneigt angeord-
net. Die V-förmige Anordnung dient dem vorteilhaf-
ten Aufbringen einer Vorspannung der Dämpfungs-
elemente bei der Montage. Zudem sind die Dämp-
fungselemente in Bezug auf eine Mittelebene des
Radkörpers und des Radreifens bevorzugt zentriert
ausgerichtet.

[0016] Eine Weiterbildung der Erfindung besteht
darin, dass zwischen dem Radkörper und dem Rad-
reifen vollumfänglich ein Ringraum ausgebildet ist.
Die Dämpfungselemente sind innerhalb des Ring-
raums angeordnet.

[0017] Der Radreifen ist am inneren Umfang vorteil-
haft mit einer Ausnehmung versehen. Die Ausneh-
mung weist dabei bevorzugt die Form einer vollum-
fänglichen Rille und die Breite eines Dämpfungsele-
mentes auf, sodass die Dämpfungselemente in die
Ausnehmungen eingepasst angeordnet sind.

[0018] Ein besonderer Vorteil der Erfindung ist, dass
der Radkörper und der Klemmring jeweils eine Aus-
formung aufweisen. Die Ausformungen sind derart
ausgebildet, dass das Dämpfungselement in axialer
Richtung an den Ausformungen anliegend angeord-
net ist.

[0019] Nach einer ersten alternativen Ausgestaltung
der Erfindung sind die Dämpfungselemente zwei-
geteilt ausgebildet und paarweise gleichmäßig über
den Umfang des Schienenrades verteilt angeordnet.
Die bevorzugt die Form eines Quaders aufweisen-
den Dämpfungselemente eines Paares sind in axia-
ler Richtung des Schienenrades nebeneinander aus-
gerichtet. Die Quader sind mit den gleichen äußeren
Abmessungen, das heißt mit gleichen Höhen, glei-
chen Breiten und gleichen Längen, ausgebildet. Die
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Abstände der zweigeteilten Dämpfungselemente in
der paarweisen Anordnung nebeneinander sind bei
allen Paaren gleich. Auch die Abstände zwischen den
Paaren der Dämpfungselemente in Umfangsrichtung
sind konstant.

[0020] Nach einer zweiten alternativen Ausgestal-
tung der Erfindung sind die Dämpfungselemente ein-
teilig ausgebildet und gleichmäßig über den Umfang
des Schienenrades verteilt angeordnet. Die ebenfalls
bevorzugt die Form eines Quaders aufweisenden
Dämpfungselemente sind wiederum mit den gleichen
äußeren Abmessungen, das heißt mit gleichen Hö-
hen, gleichen Breiten und gleichen Längen, ausge-
bildet. Die Abstände zwischen den einteiligen Dämp-
fungselementen in Umfangsrichtung sind konstant.

[0021] Nach einer dritten alternativen Ausgestaltung
der Erfindung sind die Dämpfungselemente zweige-
teilt und jeweils als geschlossener Ring ausgebildet.
Während nach den ersten beiden Alternativen meh-
rere Dämpfungselemente am Umfang verteilt wa-
ren, sind die als geschlossene Ringe ausgebildeten
Dämpfungselemente vollumfänglich um den Radkör-
per angeordnet. Die im Querschnitt als Rechtecke
oder Parallelogramme ausgebildeten zwei Ringe sind
dabei, ähnlich der ersten Alternative, in axialer Rich-
tung des Schienenrades nebeneinander ausgerich-
tet.

[0022] Nach einer vierten alternativen Ausgestal-
tung der Erfindung ist das Dämpfungselement eintei-
lig als geschlossener Ring ausgebildet. Der im Quer-
schnitt als Rechteck ausgebildete Ring ist vollum-
fänglich um den Radkörper angeordnet.

[0023] Die als kompaktes Rad mit einer elastischen
Federung und damit integrierter Federfunktion aus-
gebildeten Räder weisen gegenüber ungefederten
Rädern folgende Vorteile auf:

– Entkoppeln des Körperschalls des Radrei-
fens vom übrigen Fahrzeug und damit mechani-
sches Isolieren des Rad-Schiene-Kontaktes so-
wie Lärmschutz durch Absorption des Körper-
schalls,
– Vermindern des Übertragens von Stößen infolge
des Befahrens von Gleislagefehlern beziehungs-
weise Stoßabbau und Verringerung der nicht ge-
federten beweglichen Massen, damit
– Vermindern der dynamischen Belastung sowie
des Rad- und Schienenverschleißes,
– Vermindern des Polygonisierens des Radprofils
sowie
– Erhöhen des Fahrkomforts.

[0024] Die erfindungsgemäße Lösung weist zudem
mit der Anordnung der Metalldrahtkissen zusammen-
fassend weitere diverse Vorteile auf:

– verschleißfest und alterungsbeständig,
– in großem Temperaturbereich der Umgebung
einsetzbar,
– hohe Lebensdauer,
– 100%-ige Wiederverwendbarkeit als Edelstahl-
schrott,
– beständig gegen Öle, Fette, Lösungsmittel, Säu-
ren, Laugen oder Flüssigkeiten,
– zusätzliche separate Strombrücken zur elektri-
schen Verbindung von Radkörper und Radreifen
entfallen und
– einfach herstellbar.

[0025] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden
Beschreibung von Ausführungsbeispielen mit Bezug-
nahme auf die zugehörigen Zeichnungen. Es zeigen
das Schienenrad eines Schienenfahrzeuges:

[0026] Fig. 1: in Seitenansicht,

[0027] Fig. 2a, Fig. 2b: in Schnittdarstellung in radial
und achsparalleler Ebene

[0028] Fig. 2a: mit zweigeteiltem Dämpfungsele-
ment und

[0029] Fig. 2b: mit einteiligem Dämpfungselement.

[0030] In Fig. 1 ist das Schienenrad 1, 1‘ eines
Schienenfahrzeuges in Seitenansicht dargestellt. Die
Fig. 2a und Fig. 2b zeigen jeweils eine Schnittdarstel-
lung des Schienenrades 1, 1‘ in radial und achsparal-
leler aufgespannter Ebene. Die Schnittebene verläuft
durch eine der über den Umfang gleichmäßig verteilt
angeordneten, als Schrauben 6 ausgebildeten Befes-
tigungselemente.

[0031] Das mehrteilig ausgebildete Schienenrad 1,
1‘ umfasst einen Radkörper 2 und einen sich in radia-
ler Richtung nach außen anschließenden Radreifen
3, 3‘. Wie aus den Fig. 2a und Fig. 2b hervorgeht,
ist zwischen dem Radkörper 2 und dem Radreifen 3,
3‘ ein Dämpfungselement 4, 4‘ als elastische Schicht
angeordnet. Das Dämpfungselement 4, 4‘ ist mit ei-
nem Klemmring 5 zwischen Radkörper 2 und Radrei-
fen 3, 3‘ verspannt. Jedes Rad weist mit dem Rad-
körper 2, dem Radreifen 3, 3‘ sowie einem Klemm-
ring 5 drei bevorzugt aus massivem Stahl gefertigte
Komponenten auf.

[0032] Nach der ersten Ausführungsform gemäß
Fig. 2a ist das Dämpfungselement 4 jeweils als zwei
Metalldrahtkissen aus Metalldrahtgeflechten ausge-
bildet. Die beiden Metalldrahtkissen sind V-förmig
und damit gegensinnig geneigt zueinander sowie in
Bezug auf den Radkörper 2 und den Radreifen 3 zen-
triert angeordnet. Die zweite Ausführungsform nach
Fig. 2b umfasst ein einteiliges Dämpfungselement 4‘,
welches ebenfalls als Metalldrahtkissen aus Metall-
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drahtgeflecht ausgebildet und V-förmig geneigt sowie
in Bezug auf den Radkörper 2 und den Radreifen 3‘
zentriert angeordnet ist. Die Dämpfungselemente 4,
4‘ sind vorteilhaft um 5° bis 20° von der Horizontalen
abweichend geneigt angeordnet.

[0033] Mit der V-förmigen, symmetrisch zur Mittel-
ebene 7 des Schienenrades 1, 1‘ ausgerichteten An-
ordnung wird eine vorteilhafte Belastung des zwei-
geteilten Dämpfungselementes 4 gemäß Fig. 2a
und des einteiligen Dämpfungselementes 4‘ gemäß
Fig. 2b durch die am Radreifen 3, 3‘ angreifenden,
eine Verschwenkung des Schienenrades 1, 1‘ bewir-
kenden achsparallelen Kräften bewirkt. Das Dämp-
fungselement 4, 4‘ ist somit derart angeordnet, dass
die Metalldrahtkissen durch die vertikalen Belastun-
gen am Radreifen 3, 3‘ sowohl auf Druck als auch auf
Schub beansprucht werden. Die V-förmige Anord-
nung dient vor allem dem Aufbringen einer Vorspan-
nung in die Dämpfungselemente 4, 4‘ bei der Mon-
tage des Schienenrades 1, 1‘. Die als Metalldrahtkis-
sen ausgebildeten Dämpfungselemente 4, 4‘ weisen
eine höhere Schubsteifigkeit im Verhältnis zur Druck-
steifigkeit der aus dem Stand der Technik bekann-
ten Gummielemente auf. Aus diesem Grund kann die
V-förmige Anordnung der Dämpfungselemente 4, 4‘
flacher sein als eine V-förmige Anordnung der her-
kömmlichen Gummielemente.

[0034] Zwischen dem Radkörper 2 und dem Rad-
reifen 3, 3‘ ist im montierten Zustand des Schienen-
rades 1, 1‘ vollumfänglich ein Ringraum 8 ausge-
bildet. Die V-förmig angeordneten Metalldrahtkissen
sind dabei gleichmäßig über den Umfang des Schie-
nenrades 1, 1‘ verteilt und weisen jeweils gleiche Ab-
messungen in Höhe und Breite sowie in Umfangsrich-
tung auf und sind mit gleichen Abständen zueinander
am Umfang ausgerichtet.

[0035] Der Radreifen 3 ist gemäß Fig. 2a am inne-
ren Umfang mit Ausnehmungen 9 in Form von voll-
umfänglichen Rillen ausgebildet. Die mittig durch ei-
nen Steg 10 begrenzten und voneinander getrenn-
ten Ausnehmungen 9 weisen die Breite eines Metall-
drahtkissens des zweigeteilten Dämpfungselemen-
tes 4 auf. Gemäß Fig. 2b weist der Radreifen 3‘ am
inneren Umfang eine Ausnehmung 9‘ in Form einer
vollumfänglichen Rille auf, welche mit der Breite ei-
nes Metalldrahtkissens des einteiligen Dämpfungs-
elementes 4‘ ausgebildet ist. Unter Breite ist dabei je-
weils die Ausdehnung der Ausnehmung 9, 9‘ in axia-
ler Richtung des Schienenrades 1, 1‘ zu verstehen.

[0036] Die Metalldrahtkissen sind somit im montier-
ten Zustand in die Ausnehmungen 9, 9‘ eingepasst
und liegen einerseits am Radreifen 3, 3‘ an. Anderer-
seits ist das erste Metalldrahtkissen des zweigeteilten
Dämpfungselementes 4 gemäß Fig. 2a am Klemm-
ring 5 anliegend angeordnet, während das zweite Me-
talldrahtkissen am Radkörper 2 anliegt. Nach Fig. 2b

liegt das einteilige Dämpfungselement 4‘ sowohl am
Klemmring 5 als auch am Radkörper 2 an.

[0037] Um ein Verschieben des Dämpfungselemen-
tes 4, 4‘ zu vermeiden und eine axiale Fixierung zu
gewährleisten, weisen sowohl der Radkörper 2 als
auch der Klemmring 5 jeweils eine Ausformung 11, 12
auf. Der zwischen dem Radkörper 2 und dem Rad-
reifen 3, 3‘ angeordnete Bereich des Dämpfungsele-
mentes 4, 4‘ liegt in axialer Richtung an der Ausfor-
mung 11 des Radkörpers 2 sowie der zwischen dem
Klemmring 5 und dem Radreifen 3, 3‘ angeordnete
Bereich des Dämpfungselementes 4, 4‘ liegt in axia-
ler Richtung an der Ausformung 12 des Klemmrings
5 an.

[0038] Durch eine gezielte Auslegung des Ringrau-
mes 8 und der Ausnehmungen 9, 9‘ für das Einpas-
sen der Dämpfungselemente 4, 4‘, das heißt ein ge-
zieltes Verhältnis der Abmessungen der Ausnehmun-
gen 9, 9‘ in axialer und radialer Richtung zu Höhe
und Breite der Metalldrahtkissen der Dämpfungsele-
mente 4, 4‘ wird in Verbindung mit dem Klemmring
5 eine gewünschte Vorspannung der Dämpfungsele-
mente 4, 4‘ erzielt. Mit der gezielten Vorspannung
der einzelnen Metalldrahtkissen der Dämpfungsele-
mente 4, 4‘ wird das Federungsverhalten des Schie-
nenrades 1, 1‘ beeinflusst. Die Verspannung der
Dämpfungselemente 4, 4‘ wird mit dem Einlegen des
Klemmringes 5 und dem anschließenden Verschrau-
ben des Klemmringes 5 mit dem Radkörper 2 er-
reicht. Die Schrauben 6 werden durch den Klemmring
5 hindurchgeführt und in im Radkörper ausgebildeten
Sacklöchern eingeschraubt.

[0039] Die Metalldrahtkissen der Dämpfungsele-
mente 4, 4‘ sind aus thermisch unempfindlichem Me-
talldraht, bevorzugt aus 0,3 mm starkem Draht aus
rostfreiem Stahl, welcher beispielsweise zu Draht-
gewebe, Drahtgitter, Drahtgewirke oder dergleichen
„geflochten“ ist, ausgebildet und kostengünstig her-
stellbar. Das „geflochtene“, schlauchförmige Gewebe
wird in anwendungsspezifische Formen, bevorzugt
in Quader, gepresst. Die verpressten Metalldrahtroh-
linge werden durch Stanzen weiterverarbeitet und in
die gewünschte Form gebracht, welche unter allen
Bedingungen nach Auslenkung aus ihrer unbelaste-
ten Form durch einwirkende Kräfte stark gedämpft
in ihre Ausgangslage beziehungsweise Ruhelage zu-
rückkehren. Infolge der thermischen Unempfindlich-
keit sind die Metalldrahtgeflechte auch bei Tempera-
turen zwischen –50 °C bis 50 °C problemlos einsetz-
bar, wobei auch plötzliche große Temperaturunter-
schiede die Einsatzfähigkeit nicht einschränken.

[0040] Die quaderförmigen Metalldrahtkissen der
Dämpfungselemente 4, 4‘ werden als Federungsring
entweder paarweise gemäß Fig. 2a oder einteilig ge-
mäß Fig. 2b ringförmig am Umfang des Radreifens 3,
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3‘, in Umfangsrichtung beabstandet zueinander an-
geordnet.

[0041] Die Metalldrahtkissen der Dämpfungsele-
mente 4, 4‘ nehmen als mechanische Schwingungs-
dämpfer mit einer hohen dynamischen Belastbarkeit
bei gleichzeitig geringen Federwegen die Bewegun-
gen zwischen dem Radreifen 3, 3‘, beispielsweise in-
folge von Gleislagefehlern, und dem Radkörper 2 be-
ziehungsweise dem Klemmring 5 auf.

[0042] Die Verbindung zwischen den Metalldrahtkis-
sen der Dämpfungselemente 4, 4‘ und den anliegen-
den Metalloberflächen von Radkörper 2, Radreifen 3,
3‘ oder Klemmring 5 sind derart ausgebildet, dass ein
Rutschen der Metalldrahtkissen auf den Metallober-
flächen vermieden wird. Dabei wird eine Kombinati-
on aus der Vorspannung der Metalldrahtkissen, wel-
che bei der Montage aufgeprägt wird, und aus haft-
wertverbessernden Maßnahmen, wie ein Anrauhen
der Metalloberfläche oder eine geeignete Klebverbin-
dung, ausgewählt. Eine Korrosionsschutzbeschich-
tung der Metalloberflächen und/oder der als geeig-
nete Klebverbindung zur Haftverbesserung aufge-
brachte Kleber zwischen Metalldrahtkissen und Me-
talloberfläche sind elektrisch leitend ausgebildet, um
den notwendigen elektrischen Kontakt zwischen dem
Radkörper 2 und dem Radreifen 3, 3‘ zu gewährleis-
ten.

[0043] Nach einer alternativen Ausgestaltung kön-
nen die Dämpfungselemente 4, 4‘ als Metalldrahtkis-
sen in Form eines geschlossenen Ringes aus Metall-
drahtgeflecht ausgebildet und in die Ausnehmungen
9, 9‘ eingepasst sein.

Bezugszeichenliste

1, 1‘ Schienenrad
2 Radkörper
3, 3‘ Radreifen
4, 4‘ Dämpfungselement
5 Klemmring
6 Schraube
7 Mittelebene
8 Ringraum
9, 9‘ Ausnehmung
10 Steg
11 Ausformung
12 Ausformung
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Diese Liste der vom Anmelder aufgeführten Dokumente wurde automatisiert erzeugt und ist ausschließlich
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Patentansprüche

1.  Schienenrad (1, 1‘) für Schienenfahrzeuge, um-
fassend einen Radkörper (2), einen Radreifen (3, 3‘),
einen Klemmring (5) und elastische Dämpfungsele-
mente (4, 4‘), wobei die Dämpfungselemente (4, 4‘)
zwischen dem Radkörper (2) und dem Radreifen (3,
3‘) angeordnet sind dadurch gekennzeichnet, dass
die Dämpfungselemente (4, 4‘) als Metalldrahtkissen
aus Metalldrahtgeflechten ausgebildet sind.

2.    Schienenrad (1, 1‘) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Klemmring (5) mit-
tels Schraubverbindungen am Radkörper (2) befes-
tigt ist, wobei durch Anziehen von gleichmäßig am
Umfang des Schienenrades (1, 1‘) verteilt angeord-
neten Schrauben (6) der Schraubverbindungen der
Klemmring (5) mit dem Radkörper (2), der Radkörper
(2) mit dem Radreifen (3, 3‘) und die zwischen dem
Radkörper (2) und dem Radreifen (3, 3‘) angeordne-
ten Dämpfungselemente (4, 4‘) verspannbar sind.

3.    Schienenrad (1, 1‘) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Dämpfungsele-
mente (4, 4‘) V-förmig und gegensinnig geneigt zu-
einander, in Bezug auf eine Mittelebene (7) des Rad-
körpers (2) und des Radreifens (3, 3‘) zentriert ange-
ordnet sind.

4.  Schienenrad (1, 1‘) nach einem der Ansprüche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen dem
Radkörper (2) und dem Radreifen (3, 3‘) vollumfäng-
lich ein Ringraum (8) ausgebildet ist, und dass die
Dämpfungselemente (4, 4‘) in dem Ringraum (8) an-
geordnet sind.

5.  Schienenrad (1, 1‘) nach einem der Ansprüche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Radreifen
(3, 3‘) am inneren Umfang mit einer Ausnehmung (9,
9‘) ausgebildet ist, wobei die Ausnehmung (9, 9‘)
– die Form einer vollumfänglichen Rille und
– die Breite eines Dämpfungselementes (4, 4‘) auf-
weist, sodass die Dämpfungselemente (4, 4‘) in die
Ausnehmungen (9, 9‘) eingepasst angeordnet sind.

6.  Schienenrad (1, 1‘) nach einem der Ansprüche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Radkör-
per (2) eine Ausformung (11) und der Klemmring (5)
eine Ausformung (12) aufweisen, wobei das Dämp-
fungselement (4, 4‘) in axialer Richtung an den Aus-
formungen (11, 12) anliegend angeordnet ist.

7.  Schienenrad (1) nach einem der Ansprüche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Dämpfungs-
elemente (4) zweigeteilt ausgebildet und paarweise
gleichmäßig über den Umfang des Schienenrades (1)
verteilt angeordnet sind.

8.    Schienenrad (1‘) nach einem der Ansprüche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Dämp-

fungselemente (4‘) einteilig ausgebildet und gleich-
mäßig über den Umfang des Schienenrades (1‘) ver-
teilt angeordnet sind.

9.  Schienenrad (1) nach einem der Ansprüche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Dämpfungs-
elemente (4) zweigeteilt und jeweils als geschlosse-
ner Ring ausgebildet sind sowie vollumfänglich um
den Radkörper (2) angeordnet sind.

10.   Schienenrad (1‘) nach einem der Ansprüche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Dämp-
fungselement (4‘) einteilig als geschlossener Ring
ausgebildet ist sowie vollumfänglich um den Radkör-
per (2) angeordnet ist.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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