I RIEMEN- UND KETTENGETRIEBE

TAGUNGSBERICHT

Von-Mises-Spannung  (GKS)
N/ m"ZS‘n
Verfe

ormt
Skala  5.9012E+01
Kombination

| “Windowl" - Analysisl - Anolysis|

1.1@87=+@3
3.0@80e+82
2.888e+@2
2.600e+@2
2.400e+02
2.200e+02
S8 2. geee+a2

o 1.8080e+@2
1.688e+82
1.480e+02
1.200e+02
1.@@@e+@2
8.0@8e+@1
6.088e+@1
4.@80+@1
2.080e+01
8.471e-02

6: Torsions- und
Biegebelastung
vom KGT-Zapfen.

7: Kraftfluss (rot dargestellt) im Riemen bei Antrieb iiber Scheibe 2 (links). Riemen liegt nahezu

»lose” im Getriebe. Ansicht der Abtriebsseite eines Cyclobelt-Getriebes vom Typ C ohne

Abtriebsscheibe 3 (rechts).

Bei der Auslegung der Kundenapplikati-
onen ist es sehr wichtig, alle Parameter der
Linearachse und der Anbauteile zu kennen
und in die Auslegung mit einflieflen zu las-
sen. Zur Feststellung der realen Reibwerte
der Riemenvorgelege konnen diese an
einem speziell aufgebauten Priifstand ge-
messen werden. Die unterschiedlichen Ein-
flilsse durch Riemenbreite, Antriebsmo-
ment, Vorspannung und Geschwindig-
keiten kdnnen damit in der Gesamtausle-
gung beriicksichtigt werden. Eine grofie
Vertréglichkeit des Zahnriemens gegeniiber
den verschiedensten Reinigungsmitteln
und den unterschiedlichsten Umgebungs-
bedingungen wird gefordert. Durch den
vermehrten und vor allem intensiveren Ein-
satz von stark basischen oder sauren Subs-
tanzen zum Reinigen der Linearachsen und
damit auch zum Reinigen des Zahnriemens
sind die Linearachsen stiarkeren Belastun-
gen ausgesetzt. Hier wird eine gréffitmog-
liche Resistenz gegen diese Stoffe erwartet.
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Getriebe mit Zahnriemen nehmen in vielen
Bereichen der Industrie einen festen Platz
ein. Optimierte Riemenwerkstoffe, Hoch-
leistungsprofile und verbesserte Zugstringe
erlauben nun auch Anwendungen in mini-
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aturisierten Antriebslésungen. Insbesonde-
re erweitern sie die Einsatzmdglichkeiten in
der Feinwerk- und Geritetechnik. Die spe-
ziellen Eigenschaften der Zahnriemen sind
auch fiir die Anforderungen an Produkte
der modernen Geritetechnik interessant.
Neuartige, als Cyclobelt-Getriebe bezeich-
nete Zahnriemengetriebe, wurden vorge-
stellt. Sie zeichnen sich durch umlaufende
Zahnriemen und Scheiben aus. Die Ab-
triebsdrehzahl von Cyclobelt-Getrieben bil-
det sich aus der Differenz zweier durch den
Antrieb erzeugter Drehzahlen. Angetrieben
wird stets der Steg. Mehrere Varianten wur-
den vorgestellt. Manche Getriebeaufbauten
besitzen neben dem Vorzug der geteilten
Last am Abtrieb einen weiteren Vorteil. Sie
konnen so ausgelegt werden, dass sie prin-
zipbedingt ohne Flankenspiel arbeiten. Da
derselbe Riemen an verschiedenen Stellen
gleichzeitig in eine innenverzahnte Scheibe
(Hohlscheibe) eingreift, ist der Aufbau
iiberbestimmt. Geeignete konstruktive Fest-
legungen unter Beachtung der eingesetzten
Werkstoffe miissen diese Besonderheit be-
riicksichtigen. Untersuchungen zeigten,
dass der Riemen zum Teil Uberbestimmun-
gen ausgleichen kann und dadurch Ver-
drehspiel verhindert.

Die FEM-Simulaltion ermdglicht es, opti-
male Geometrien fiir solche Hohlscheiben
festzulegen und den Einfluss der Vorspann-
kraft auf das Zusammenspiel der Verzah-
nungen zu untersuchen, um Verzahnungs-
parameter fiir gute Eingriffsbedingungen
festzulegen. Dies betrifft insbesondere die
Justage des Eingriffes der Riemenriicken-

verzahnung in die Hohlscheibe. Simulati-
onsmodelle erlauben es aufierdem, ver-
schiedene Profile, Achsabstinde und Belas-
tungsfille zu simulieren.

In allgemein bekannten Zwei- oder Mehr-
wellengetrieben mit Zahnriemen bilden
sich im Betrieb immer ein Last- sowie ein
Leertrum aus. Eine optimal eingestellte Vor-
spannkraft gewidhrleistet dort das problem-
freie Zusammenspiel der Verzahnungen
auch bei hohen Belastungen und verhin-
dert das Uberspringen der Riemenverzah-
nung iiber die Scheibenverzahnung. Bei
Cyclobelt-Getrieben mit Hohlscheiben ist
eine Vorspannkraft nicht unbedingt not-
wendig, da Scheibe 2* fiir den Riemen 2 als
Antrieb dient (Bild 7). Driickt diese den
doppelt verzahnten Riemen 2 in die Ab-
triebshohlscheibe 3, so bildet sich kein Last-
trum aus, da der Weg des Kraftflusses sehr
kurz ist und direkt von der Scheibe 2* durch
den Riemen hindurch in die dahinter be-
findliche Verzahnung der Hohlscheibe ver-
lauft. Das verringert die Linge des Last-
trums auf Werte von nahezu Null. Daraus
resultierend liegt ein weiterer Vorteil dieser
Varianten darin, dass ohne Lasttrum auch
keine besondere Vorspannung des Riemens
notwendig ist.

Die Ergebnisse der FEM-Simulation be-
stitigen, dass das maximal iibertragbare
Moment bei diesen Getrieben nicht von der
Vorspannung des Riemens abhdngt. Das
maximal {ibertragbare Moment ermittelt
sich mit Hilfe der zuldssigen Spannungen
fiir den Riemenwerkstoff Polyurethan. Ein-
gestellt wird der Betrag der Anpresskraft
iiber den Abstand von Scheibe 2 zur Hohl-
scheibe. Einen optimierten Wert fiir diesen
Abstand gilt es fiir jeden Zahnriemen mit
Hilfe der FEM zu ermitteln. Optimale An-
presskrifte liegen in Cyclobelt-Getrieben
ohne Lasttrum deutlich unter den sonst {ib-
lichen Vorspannungswerten fiir Zahnrie-
men. Aus diesem Grund bendtigt der Rie-
men keine spezielle Spannvorrichtung. Er
liegt regelrecht ,lose”, nur seitlich durch
Bordscheiben gefiihrt, im Getriebe. Weni-
ger Bauteile stehen fiir geringere Kosten.
Auf Grund der kleineren Auflagerkrifte
kénnen auch kostengiinstigere Lager einge-
setzt werden.

Am Institut fiir Feinwerktechnik und
Elektronik-Design der TU Dresden wurde
eine Systematik erarbeitet, welche es er-
laubt, die Getriebe der neuen Bauform Cyc-
lobelt nach deren Aufbau und Eigen-
schaften zu unterteilen, zu dimensionieren
und konstruktiv auszufiihren. So besitzen
beispielweise Getriebe vom Typ A die Fi-
higkeit, nahezu unbegrenzt hohe Uberset-
zungen in nur einer Stufe zu realisieren. Ge-
triebe vom Typ C sind jedoch auf den Be-
reich von 1 < i < 200 pro Stufe festgelegt, er-
moglichen aber deutlich héhere
Lastmomente, da sich die Last mit Hilfe ein-
facher konstruktiver Mafinahmen iiber
mehrere Scheiben aufteilen kann.
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