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Schienenstegdampfer des Typs SMTMD

und LABTMD

Im Rahmen einer Kooperation der infra-tec und Create Green Environment
wurden zwei neue Systeme zur Schienenstegdampfung entwickelt.

STEFAN BATZ | YIN XUEJUN

Wo hohe Larmschutzvorrichtungen nicht ge-
baut werden kdnnen, miissen Alternativen
zur Schallreduktion her. In einer Kooperati-
on der infra-tec und der Create Green Envi-
ronment wurden Schienenstegdampfungs-
systeme entwickelt, die neue Maf3stdbe in
der Larmreduktion bei den Schienentypen
60E2, 54E2 und 49E5 setzen. Eines davon,
das LABTMD, wurde im Rahmen der Larm-
schutzinitiative I-LENA getestet, wahrend
das andere, das SMTMD, seine Tauglichkeit
nach Bahnnorm unter Beweis gestellt hat.
Eine Einfiihrung in den Aufbau und die Vor-
teile der Systeme SMTMD und LABTMD.

Der Lirmschutz

als wichtige InfrastrukturmaBnahme
Larmschutzwédnde und -anlagen, wie z.B.Einhau-
sungen oder Larmschutztunnel, sind genauso

2 El | JUNI 2021

2 S . "[ = <
Abb. 1: Das LABTMD Schienenstegdampfungssystem mit vier Klammern

Teil der heutigen Infrastruktur wie eine Lichtsig-
nalanlage oder eine Leitplanke. Meterhohe Boll-
werke erstrecken sich an unseren StraBen und
Bahnstrecken, meist auf fiinf Meter Wandhohe
begrenzt - alles zum Schutz der Anwohner.
Dort, wo das Landschafts- oder Stadtbild diese
Wande nicht zuldsst oder wegen zu enger Be-
bauung, wie es meist in Taleinschnitten der Fall
ist, werden Alternativen bendtigt. Verschie-
denste Systeme wurden in den vergangenen
Jahren von den Herstellern und Baufirmen ent-
wickelt, erprobt und zur Einbaureife bzw. einer
Bahnzulassung gebracht. Das sind z.B. niedri-
ge Schallschutzwande (NSSW) in verschiede-
nen Bauweisen, eine Mini-Schallschutzwand,
Aufsatze fir die Reduzierung der Wandhdhe,
neue Verfahren des Schienenschleifens, Schie-
nenschmierung und Briickenentdréhnung so-
wie Schienenabschirmung und Schienensteg-
dampfung. Mit der Kombination aus mehreren
Systemen, z.B. einer niedrigen Larmschutz-
wand und Schienenstegddmpfern, kann die
Larmminderung erheblich erhdht werden.
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Die gro3ten Lairmquellen

im Schienenverkehr

Die groBte Larmquelle im Schienenverkehr
sind die Rollgerausche. Diese entstehen
durch den Kontakt zwischen den stahlernen
Radern und der Schiene - beide mit unter-
schiedlichen Unebenheiten in der Lauf- bzw.
Fahrflache. Diese Rollgerausche sind insbe-
sondere bei Gliterziigen stark ausgeprdgt.
Die Glterwagen sind traditionell mit Brems-
klotzen aus Grauguss ausgeristet, welche
gegen die Lauffliche der Réder gepresst
werden. Durch die Bremsvorgange rauen im
Laufe der Zeit die Radlaufflachen und in Fol-
ge dessen die Schienenoberflache auf. Bei
starken Unebenheiten und Verriffelungen
entsteht beim Abrollen der Rader liber die
Schiene Larm.

Zur Bekampfung dieser Rollgerdusche ist die
Einfihrung der sog. ,Fliisterbremse” eine we-
sentliche MaBnahme. Hiermit werden schall-
mindernde MaBnahmen direkt am Fahrzeug
umgesetzt. Die Umriistung der Bestandsgi-
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terwagen auf die larmarmen Verbundstoff-
bremssohlen nimmt damit einen zentralen
Stellenwert ein. Zurzeit gibt es hierfiir zwei
Typen: die Komposit-Bremssohle (K-Sohle)
und die sogenannte LL-Bremssohle. Im Zu-
sammenwirken mit einer regelméBigen Gleis-
bearbeitung wird das Rollgerdusch der Glter-
zlige erheblich reduziert.

Eine weitere, sehr unangenehme Larmbe-
lastigung aus dem Schienenverkehr ist das
Kurvenquietschen. Dies tritt iberwiegend
innerstadtisch auf und verursacht mit teil-
weise hohen Frequenzen Schmerzen in den
Ohren. Das Kurvenquietschen entsteht beim
Befahren von engen Gleisbdgen, wenn die
bogenduBeren und bogeninneren Rader
aufgrund der Radiendifferenz der beiden
Schienen gleichzeitig unterschiedlich lange
Wege zurlicklegen missen. Da sie aber starr
Uber die Achse verbunden sind, kann dies
nicht schlupffrei geschehen. Bei Gleisbogen
mit sehr kleinen Radien kommt es zusatzlich
zum Gerdusch verursachenden Anlauf des
Spurkranzes.

Neue Systeme zur Larmreduktion am Gleis
Eine MaBnahme zur Reduzierung der Rollge-
rausche und des Kurvenquietschens sind Schie-
nenstegdampfer: Ein Masse-Feder-System, das
unmittelbar an beiden Seiten der Schienenste-
ge angebracht wird. Dieses dampft die Schie-
nenstegschwingungen und mindert somit die
Larmabstrahlung um mehrere dB(A).

Im Rahmen der o.g. Kooperation wurden
zwei Systeme entwickelt: der LABTMD und
der SMTMD, beide fiir die Schienentypen
60E2, 54E2 und 49E5. Zundchst wird der
LABTMD beschrieben, die Unterschiede zwi-
schen LABTMD und SMTMD werden anschlie-
Bend behandelt.

Das LABTMD Schienenstegdampfungssys-
tem besteht aus zwei wesentlichen Bau-
teilen: den 2 m langen, lber die Ldnge der
Schienen ohne Liicke aneinander gefligten
LAB-Dampfungsplatten und den 360 mm
langen TMD, angebracht jeweils an beiden
Seiten einer Schiene (Abb. 1 und Abb. 2). Ers-
tere enthalten eine labyrinthische Dampfer-
struktur, welche nach dem Constrained Lay-
er Damping (CLD) Prinzip arbeitet, jedoch
eine vielfach hohere Dampfungswirkung
durch die vergroBerte Oberfliche aufweist.
Das TMD ist das eigentliche Dampfersystem
und arbeitet nach dem,Tilgeprinzip”.

Die LAB-Dampfungsplatten bestehen aus
Einschrankungsplatten, Verkniipfungsplatten
und Dampfungsmaterial. Die Labyrinthstruk-
tur entsteht durch die Verriegelungsflossen
auf den Einschrénkungs- und Verkniipfungs-
platten. Diese werden im Herstellerwerk
zusammengefiigt und mit Zwei-Komponen-
ten-Dampfungsmaterial verfillt. Nach dem
Erstarren des Dampfungsmaterials ist die
LAB-Dampfungsplatte fertiggestellt.

Der TMD besteht aus einem Aluminium-
strangpressprofil, dessen Oberflache ano-

disiert ist (Eloxal-Verfahren). Der Alumini-
umrahmen dient lediglich als Schutz der
Tilgermasse vor UV-Strahlung und Ozon-
einwirkungen, ferner wird Mikroabrieb aus
Schienenschwingungen vermieden. Die
Tilgermasse besteht aus elastischem Zwei-
Komponenten-Dampfungsmaterial und
Stahlteilen in unterschiedlichen Abmessun-
gen. Verschlossen werden die Dampfer mit
Verschlusskappen aus EPDM.

Bei der Montage der LABTMD ist darauf zu
achten, dass lose Rostpartikel von dem Schie-
nensteg und -full zu entfernen sind, um eine
vollflichige Auflage der LAB-Dampfungsplat-
ten am Steg zu gewdhrleisten. Die LAB-Damp-
fungsplatten und die TMD werden vollflachig
miteinander verklebt und mittels zwei bis
sechs Federklammern an der Schiene befes-
tigt. Auf den TMD sind Begrenzungsrippen fiir
die exakte Positionierung der Federklammern
angebracht. Die LAB-Dampfungsplatten und
TMD werden mit einer konstanten Vorspann-
kraft dauerhaft gehalten.

Die Wirksamkeit der LABTMD besticht durch
die Kombination der beiden unterschiedli-
chen Bauteile, der LAB-Dampfungsplatte, wel-
che eher den Hochfrequenzbereich von 700~
20000 Hz abmindert, und dem Schienen TMD,
welcher im Nieder- und Mittelfrequenzbereich
von 160~2000 Hz wirksam ist.

Somit kann der LABTMD das Rollgerdusch ab-
mindern, welches durch den Rad-Schienenkon-
takt entsteht, aber auch lastiges Kurvenquiet-
schen verringern, welches meistens in engeren
Kurven, also oft innerstadtisch entsteht.

Abb. 3: Teststrecke I-LENA in Wachenheim
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Abb. 2: Fertiger Zustand des LABTMD mit zwei
Klammern.

Quelle: Create Green Environment

Testungen

Getestet wurde das System im Rahmen der
Larmschutzinitiative I-LENA [2], einem Ge-
meinschaftsprojekt des Bundesministeriums
fuir Verkehr und Digitale Infrastruktur (BMVI)
und der Deutschen Bahn, an zwei Strecken-
abschnitten: Auf der Teststrecke Langen-
bach - Marzling in Bayern und bei Wachen-
heim in Hessen (Abb. 3).

Quelle: infra-tec
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Der Zwischenbericht fiir die Teststrecke in Bay-
ern liegt vor und ist vielversprechend. Konkre-
te Zahlen kdnnen erst nach Erhalt des Schluss-
berichtes veroffentlicht werden.

Anders st dies beim zweiten System, dem SMT-
MD. Dieses wurde zwar nichtim Rahmen von |-
LENA getestet, jedoch gemaR DBS 918 290 [1]
bei DB Systemtechnik in Miinchen gepriift und
mit hervorragenden Werten bestétigt.

Die vertikale Abklingrate erreicht 8,18 dB bei
1000 Hz (Anforderung 1,5 dB), die laterale
Abklingrate erreicht 8,25 dB bei 800 Hz (An-
forderung 1,0 dB). In allen Frequenzbereichen
Uberschreiten die gemessenen Werte die Min-
destanforderungen erheblich. Es wurde auch
die unterschiedliche Anzahl der Federklam-
mern getestet, wobei der SMTMD im Rahmen
der Betriebserprobung mit je vier Federklam-
mern befestigt wird. Hier betrdgt die vertikale
Abklingrate immerhin 5,82 dB (Anforderung
3,0 dB) und die laterale Abklingrate 6,19 dB
(Anforderung 2,6 dB).

Durch die unterschiedlich verwendeten Mate-
rialien innerhalb der TMD Rahmen (Stahl und
Elastomer) konnen die Schienenstegddmpfer
unterschiedlich ,eingestellt” werden. Dadurch
wird die Schwingungsenergie aus dem Rad-
Schienenkontakt hochwirksam absorbiert und
das Rollgerdusch (oder Kurvenquietschen) op-
timal reduziert. Die Frequenzen des SMTMD
kénnen auch gezielt nach den Frequenzen der
Schienen eingestellt werden, sodass die Ent-
stehung der Schienenriffel verlangsamt wird.
Das heif3t, der Zyklus der Schienenbearbei-
tung kann verldngert werden.
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Worin unterscheidet sich der SMTMD
vom LABTMD?

Der SMTMD wird ohne die LAB-Ddmpfungs-
platte hergestellt. Allerdings verdndern sich
die Abmessungen des TMD entsprechend. Das
bedeutet, der TMD wird im Querschnitt brei-
ter und hat somit in seinem Frequenzbereich
eine groBere Wirkung. AuBBerdem ist der SMT-
MD aufgrund seines wesentlich geringeren
Materialbedarfs und geringeren Montageauf-
wandes um einiges guinstiger als der LABTMD.
Der sonstige Aufbau ist der gleiche; er besteht
aus einem TMD Rahmen als Aluminiumstrang-
pressprofil, einer Fillung aus elastischem
Dampfungsmaterial, Stahlanteilen und EPDM
Verschluss. Der Dampfer ist ebenfalls 360 mm
lang und wird mit je vier Federklammern
befestigt. Der SMTMD gewabhrleistet alle im
DBS 918 290 beschriebenen Anforderungen
beziiglich des Oberbaus, wie z.B. die Bearbeit-
barkeit der Gleise mit Stopf- und Richtmaschi-
nen und die Méglichkeit, Schienen mit Schleif-
oder Frdsmaschinen zu bearbeiten.
Entsprechend wurde die Zulassung zur Be-
triebserprobung fiir den LABTMD im Novem-
ber 2017 erteilt. Fiir den SMTMD liegt diese seit
Dezember 2020 durch das Eisenbahn-Bundes-
amt vor. Die Anwendererkldrung flir den SMT-
MD wurde im Januar dieses Jahres beantragt,
und laut Aussage der DB Netz AG ist die Zu-
stimmung im April 2021 zu erwarten.

Mit der Zulassung zur Betriebserprobung kann
sich das Produkt in den kommenden fiinf Jah-
ren beweisen, wenn dann die Teilnahme an
Ausschreibungen ermdglicht wird. |

Auf S. XX dieses Heftes lesen Sie die ebenfalls
im Rahmen der Larmschutzinitiative I-Lena ge-
testete niedrige, gleisnahe Larmschutzwand
Noise Breaker.
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[11DBS 918 290: Deutsche Bahn-Standard Technische Lieferbedingungen
,Schienenstegdampfer”, Oberbautechnische und akustische Anforderungen,
DB Netze, 2017

[21 Backer, Geiger, Asmussen: Larmschutzinitiative I-LENA nimmt Fahrt auf,
Eisenbahntechnische Rundschau 1-2/2019, S. 44 — 49, DVV Media Group
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