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forschung

SPEEDTrans

— Geférdert durch das Bundesministerium fir Bildung und Forschung im
Rahmen eines KMUinnovativ-Projektes —

Das KMUinnovativ-Projekt SPEEDTrans, gefordert
durch das Bundesministerium fiir Bildung und For-
schung, wurde im Jahr 2021 erfolgreich abgeschlos-
sen. Ziel des Projektes war die Weiterentwicklung
eines schienengebundenen Hochgeschwindigkeits-
forderers in Kooperation mit der Beutler Transport
Systeme GmbH aus Miinchen.

Um die Kosten pro Schienenmeter zu senken,
wurde zunédchst eine Schiene aus handelsiiblichen
Walzstahlprofilen entwickelt, die gegentiber der bis-
her verwendeten geschweilten Fachwerkschiene
gunstiger zu fertigen ist. Nachteil der Walzstahlprofi-
le sind die groben Fertigungstoleranzen, so kdnnen
bei dem verwendeten HEA320-Trager beispielswei-
se Abweichungen von bis zu 4 mm von den nomi-
nellen 310 mm Profilh6he auftreten. Zum Ausgleich
dieser Toleranzen wurde durch das IFT ein adapti-
ves Fahrwerk entwickelt. Auf Basis der klassischen
Radanordnung aus dem Achterbahnbau besteht
das Fahrwerk aus Hauptradern zum Aufnehmen der
Gewichtskraft des beladenen Fahrzeugs und Seiten-
rddern zum Aufnehmen der Seitenfiihrungskrafte.
Unterhalb der Schiene verhindern Gegenrédder ein
Abkippen des Fahrzeugs von der Schiene.

Die geforderte Adaptivitat kann hier neben den
Fertigungstoleranzen der Schienentrager auch die
Spurweitendnderungen fiir Seiten- und Gegenra-
der durch Kurven- und Steigungsfahrten ausglei-
chen. Dieses Verhalten wird in der nebenstehenden
Darstellung der streckenbedingten Postitionsab-
weichungen durch eine ubertriebene Darstellung
verdeutlicht. Das Fahrzeug befindet sich auf einer
Kuppe des Schienenverlaufs, die Gegenrdder auf
dem unteren Flansch der Schiene rollen dadurch
auf einem kleineren Krimmungsradius ab als die
Hauptrader auf dem oberen Schienenflansch mit
groBerem Krimmungsradius.

Der Vergleich mit dem blass hinterlegten Nomi-
nalfall einer horizontalen Schiene verdeutlicht, dass
der Abstand zwischen Haupt- und Gegenradern
wahrend der Kuppenfahrt nicht konstant bleibt; so
weisen die Hauptrdder eine geringere Positionsab-
weichung als die Gegenrdader auf. Diese Differenz
wird durch das adaptive Fahrwerk ebenfalls ausge-
glichen.

Schematische Darstellung der streckenbedingten Positions-
abweichungen

Der Streckenverlauf und die Fertigungstoleran-
zen der Schienentrager fihren zusammen zu einer
Auslenkung von bis zu 10 mm fiir die Gegenrader.
Umgesetzt ist die Adaptivitat durch eine Lagerung
der Seiten- und Gegenradder in einzelnen gelenki-
gen Schwingen, die durch vorgespannte Federn an
die Schiene angepresst werden. Die Federbeine der
Rader sind mit Elastomerfedern ausgestattet, im
Vergleich zu zylindrischen Schraubendruckfedern
bietet dies eine hohe Sicherheit gegen Versagen der
Federelemente. Somit ist in jedem Fahrzustand, un-
abhangig vonToleranzen der Schiene oder strecken-
bedingten Abweichungen, der Schienenkontakt von
allen Radern sichergestellt.

Als Anwendungsbeispiel fir das adaptive Fahrwerk im intralogistischen Kontext

wurde ein Transportfahrzeug entworfen, das den Transport von vier Euro-Paletten
mit einer Nutzlast von insgesamt bis zu 3000 kg erméglicht. Uber eine Kupplung

I&sst sich ein Antriebsfahrzeug, ebenfalls mit adaptivem Fahrwerk, ankoppeln.
Jonas Nélcke
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