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Messstellen

zusätzlich an jeder Messstelle

• Schienenrauheitsmessung

• Decayrate-Messung
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Modellbildung: Direkte Rauheitsmessung
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Modellbildung: Indirekte Rauheitsmessung
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Vergleich Modell und Messung
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Modellrechnung – Rollgeräuschtrennung
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Vorteile vom              -Emissionsmodell

1. genaue Abbildung von Rad- und 

Schienenrauheiten

2. Trennung des Rollgeräusches in Gleis- und 

Fahrzeuganteile

3. genaue Abbildung von Oberbauarten

4. genaue Abbildung der Quellenhöhen

5. Beschreibung der Fahrzeuge durch 

Schallleistungen

6. Daten basieren auf normgerechten d.h. 

nachvollziehbaren Messungen
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