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Mechatronic Train

Mechatronik ist nicht nur die Verbindung von mechanischen und elekfronischen Elementen zu einem Gesamisy-
stemn, sondem daruber hingus der ganzheitiche Entwurf eines solchen Systemns, um eine technische Aufgabe, in
diesern Fall die Entwicklung eines Eisenbanfahrzeuges, optimal, d.h. mit maximalemn Synergiegewinn zu ldsen. In

CEIT, ERRI und INTEC.

Zukiinftige Schienenfahrzeuge miis-
sen leichter, energiesparender und ko-
stengunstiger werden. Die umiangre-
che Verwendung von Leichthau-
strukturen und mechanisch einfache-
ren Fahrwerken verlangl den Einsatz
moderner Regelungstechnik, um mit
hiherem Komfort und weniger Ver-
schleils als bei herkéimmlichen Ziigen
schnell und sicher fabren zu kénnen.
Dadurch sind Strukturdynamik, Lauf-
verhalten, Antriebs- und Regelungs-
technik untrennbar miteinander ver-
bunden und miissen bereits bei Ent
wurf und Auslegung gemeinsam und
in all ihren gegenseitigen Wechselwir-
kungen berlicksichtigt werden. Fs wird
sich bei zukinfligen Fahrzeugen um
mechatronische Systeme handeln, die
nicht mehr wie bisher dblich als ge-
trennter mechanmischer und elektri-
scher Teil ausgelegt und gebaut wer
den kiinnen, sondern bei denen z.B.
der Entwurf der Mechanik ohne Fin
beziehung der elektronischen Kompo-
nenten gar nicht mehr moglich wire,
und dieser auch nicht alleine funktions-
B hig wire,

Praktisch geht es zunichst darum,
Strukturschwingungen im Fahrzeug, die
durch ausgereizten Leichtbau zu einem

zunchmend wichligen Problem wer-

diesem Sinne wurde, inffilert durch die Universitat Loughborough und das DLR, das Forschungsprogramm  Mechatronic
Train™ mit Unterstutzung durch EU-Mittel aus dem Brite-EURAM Prograrmim gestartet. Weitere Pariner sind DB AG, CAF,

den, aktiv oder semiaktiv zu
bedimpien, Dabei kiinnen auch bis-
lang ot mitgefihrie Massen, wie bei
spielsweise die Fahrtransformatoren,
auf den gesamten Zug verteilt werden,
oder sogar aktiv zur Schwingungs-
tilgung herangezozen werden,

Weitere Hauptpunkte sind die aklive
Lenkung von Ridemn oder Radsdtzen
im Fahrwerk, die aklive Federung und
der direkte Eingriff in die Dynamik des
Radsatzes. Nur dadurch kann die Ei
gendynamik des Fisenbahn-Radsatzes
so verandert werden, dalh hohe Ge-
schwindigkeiten ohne gefihrlichen
Schlingerlauf, mit hohem Fahrkomiort
und Stabilitit und mit geringen Kriflen
rwischen Rad und Schiene und damit
geringem Verschleif gefahren werden
kinnen. Denn bislang waren zur Sta-
bilisierung der Fahrwerke bei hohen
Geschwindighkeiten umfangreiche,
schwere und storanfidllige passive
mechanische Komponenten wie
Dampifer, Hillsrahmen und Gestinge
erforderlich, auf die auch verzichtet
werden kinnte. Zur Erprobung solch
nevarliger Konzepte dienen neben
Simulationsrechnungen praktische
Fahrversuche, die aul cinem maBstib-
lichen Rollpriifstand im DLR in Ober-

pfaffenhofen durchgefiihet werden,
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Dadurch kann die Machbarkeit und
konstruktive Uimsetzbarkeit nachge-
wicsen und somit das finanzielle Risi
ko beim Bau von Protptypen minimien
werden. Nicht nur die prinzipielle Vier-
wendbarkeit von neuen Fahrzeugkom:
ponenten wird hier erprobt, sondemn
auch Vorgehensweisen zu ihrer Aus-
legung. Fum Beispile wird der Code,
welcher zur varausgehenden Simula-
tion verwendel wird, spater Uber gin
Realtime Board direkt an Fahrzeug und
Pritfstand eingeselel,

Erst durch Integration und Kombinati-
on der zur Federung, zur Fihrung und
zum Antrieh notigen Komponenten
sind mechanisch einfache, leichte und
kompakie Fahrzeugkonzeple mbglich,
die bei weniger Gewichl und Ver-
schleils mehr Komtort, Fahrgastiliche
und Fahrsicherheit bieten, So ist frag-
lich, oh zukinflige mechatronische
Flipe noch Radsdtze oder Drehgestel-
le in der hergebrachten Form besitzen
werden, Gleichzeitiz bietet die Gele-
genheit, den Aufbau von Eisen-
bahnfahrzeugen komplett dberdenken
zu konnen, die Chance, Fahrzeuge zu
entwickeln, dic das vorgegebene Gleis
profil besser ausnutzen und damit mehr
Fahrgiste beftrdern kinnen,

Um das magliche Verbesserungs-
potential aufzuzeigen, werden in der
Simulation neben elnem herkdmmili-
chen Drehgestelliahrreug, das zu
Vergleichsowecken mit den erwidhnlen
lechniken nachgeristel wird, auch
drehgestellose Fahrzeuge bis hin zu
nevartigen Gliederzugkonzepten un
tersucht,

Selbstverstindlich haben solche newar-
tigen Fahrzeuge nur dann eine Aussichi
aufl Realisicrung, wenn nachgewiesen
werden kann, dalt sie ihren konventio-

pellen Vorgangern sicherheitstech-

nisch und im Hiblick auf die Kosten
tberepgen sind, Dazu werden in einem
gleichermalten wichtigen Teil des Pro-
jektes Studien angestellt, die sich mit
der Sicherheit und Zuverlissigkeit von
mechatronischen Zugen auseinander-
setzen. Das beginnt bereits bed der Ent-
wicklung von Fehlertoleranzsyvstemen
und fiihrt hin zu Sicherheits- und Aus-
fallanalysen und entsprechenden
Fehlerdiagnosetechniken. Dies bictet
gleichzeilig die Chance, solche Fah
zeuge wartungsireundlicher zu gestal
ten, damil sie trotz eines gegebenen
falls hdheren Anschaffungspreises
durch bessere Verlligbarkeit und we-
niger Verschleif letztendlich geringe-
re Kosten wihrend ihres Einsatzlebens
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