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Auf Linie gebracht

Umfassende Modernisierung der Fordertechnik optimiert Lkw-Produktion

Konrad Schneider, Dirk Petersen

Zum ersten Mal wurde beim Lkw-
Hersteller lveco Magirus AG in Ulm
eine Montagelinie komplett mit
Bustechnik ausgeriistet. Grundstein
fiir dieses Projekt war die Erneue-
rung der bisherigen Schiitzsteue-
rung. Im Zuge der Modernisierung
ersetzte man auch gleich die veralte-
ten Bandantriebe durch effiziente,
frequenzgeregelte Getriebemoto-
ren. Und selbst die Sicherheitstech-
nik hort dort heute auf den Namen
ASlsafe. Lesen Sie, welche Vorteile
Totally Integrated Automation in
der Fordertechnik bringt.
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Im Zuge der Modernisierung der beiden
Lkw-Montagelinien im Iveco-Werk Ulm
sollte die in die Jahre gekommene Schiitz-
steuerung auf den neuesten Stand der
Technik gebracht werden. Dass es letzt-
endlich etwas anders kam, begriifien die
dortigen Verantwortlichen noch heute.
Iveco-Projektleiter Peter Ingedult bestatigt:
,Durch die konsequent umgesetzte Moder-
nisierungsstrategie hat sich eine merkliche
Prozessverbesserung fiir alle Beteiligten bis
hin zur Instandhaltung ergeben.” Neben
der Steuerungstechnik wurde auch die
gesamte Antriebstechnik den Gegeben-
heiten angeglichen. Jede der beiden Pro-
duktionslinien fiir Lkws ab 14t ist rund
500 m lang und in drei Segmente unterteilt.
Fiir die notwendige Synchronisierung so-
wie zur Regulierung der Bandgeschwindig-
keiten gemédfl den Produktionsvorgaben
wurden bisher mechanische Verstellgetrie-
be in Verbindung mit Drehstrom-Asyn-
chronmotoren eingesetzt. Dabei handelte
es sich um Riemengetriebe, bei denen sich
die Abtriebsdrehzahl iiber einen elektri-
schen Stellantrieb stufenlos verstellen lésst.
Im Verlauf der Planung entschieden sich
die Ulmer fiir die Drehzahlregelung der

Bandantriebe iiber profibusfidhige Frequen-
zumrichter des Typs Micromaster 440 mit
Vektorregelung von Siemens. Damit ldsst
sich die gewiinschte Drehzahl elektronisch
exakt einstellen. Auf den elektrischen Stell-
antrieb konnte man nun verzichten und die
Getriebe wurden fest auf die benotigte
Ubersetzung eingestellt.

Alles aus einer Hand

,»Es ergab sich ein iiberproportionaler Ver-
schleifd der Verstellgetriebe, weil die Rie-
men nur noch in einer festen Position ver-
weilten‘, erklart Ingedult. Wahrend des Be-
triebs meldete die Steuerung Simatic S7 400
nun hin und wieder an zwei bestimmten
Antrieben ,Geschwindigkeit aufier Tole-
ranz“ Ursache hierfiir war die sich durch
den Verschleify stetig dandernde Uberset-
zung der Getriebe. Hinzu kam, dass die bis-
herigen Elektromotoren nur die Isolierstoff-
klasse B aufwiesen und somit urspriinglich
nicht fiir den Betrieb mit einem Frequenz-
umrichter ausgelegt waren. Daher ent-
schied man, die bestehenden Antriebe ge-
gen neue Getriebemotoren zu ersetzen.

Die Erneuerung aller durchgédngigen An-
triebssysteme kam wie die Steuerungs-
technik aus einer Hand von Siemens.
Damit beweist das Unternehmen, dass es
als Systemanbieter kundenspezifische
Automatisierungslosungen auf Basis von
Totally Integrated Automation (TIA) in der
Praxis umsetzt. Der Konzern besitzt nim-
lich mittlerweile auch ein grofles Reper-
toire an Getriebemotoren, die sowohl als
komplette Einheiten verfiigbar sind als
auch individuell zusammengestellt werden
kénnen. ,,Wir entschieden uns fiir die zwei-
te Variante, erklart Peter Ingedult. Die

[
Aus dem ,,kleinen Umbau*

wurde ein ,,Prestige-Projekt*
n

Motoren sind 3-kW-Asynchronmotoren
der Effizienzklasse EFF2. Bei den Getrie-
ben handelt es sich um Stirnrad- und
Kegelstirnradgetriebe des Typs H123
(5100 Nm) bzw. K103 (3000 Nm). Die Ge-
schwindigkeit der Montagebdnder betréagt
im Mittel 1 m/min. Allerdings
miissen die Antriebe gemaf$ Vorgabe einen
min. Wert von 0,5 und ein Maximum von
1,4 m/min erreichen. Fir die Micromaster-
Frequenzumrichter ist dies keine Herausfor-
derung. Sie gelten als Allrounder in ihrem



Segment. Schliefilich sind sie vektorgeregelt
und ermoglichen dadurch eine exakte Dreh-
zahlregelung sowie hohes Drehmoment
auch bei niedrigen Drehzahlen. Allerdings
wissen Praktiker, dass normale, also nicht
fremdbeliiftete, Elektromotoren nicht unter
20 Hz betrieben werden sollten. Ansonsten
kann das bei Dauerbetrieb zu thermischer
Uberlastung fiihren, mit der Folge, dass die
Lebensdauer der Einheiten sinkt.

Bustechnik die begeistert

Im Zuge der gesamten Modernisierung
wurden Sensoren und Aktoren via Bustech-
nik mit der Steuerung und dem iibergeord-
neten Leitsystem verbunden. ,Das hat den
Betrieb der Anlage so entscheidend verbes-
sert, dass sowohl die Produktion als auch
die Instandhaltung davon profitieren‘, be-
statigt Ingedult. So gab es frither tdglich
rund 30 bis 40 Storungsmeldungen, heute
nur noch fiinf oder sechs. Die Getriebemo-
toren sind durch die Frequenzumrichter
per Profibus mit der Steuerung datentech-
nisch verbunden. Die gesamte Sensorik der
beiden Produktionsstrafien wird {iber eine

m
Die Stormeldungen wurden
von 30 bis 40 auf heute nur

noch fiinf oder sechs reduziert
n

so genannte dezentrale Peripherie gebiin-
delt. Elf solcher intelligenter Stationen des
Typs ET200S sind in der Anlage vorhanden.
Mithilfe des aufgesteckten Interface-Mo-
duls werden die Signale ebenfalls iiber den
Profibus zur Steuerung bzw. von dort in die
Leittechnik tibermittelt. , Die Moglichkeiten
der Bustechnik auf allen Ebenen haben uns
auf Anhieb so begeistert, dass wir letztend-
lich auch die Sicherheitstechnik damit aus-
gefiihrt haben’, berichtet der Projektleiter.
56 Not-Stopp-Taster wurden iiber ASIsafe
verkabelt. Wegen der rdumlichen Ausdeh-
nung wurden vier einzelne AS-i-Strdnge
verlegt. Dabei erreichte jeder Strang eine
Lénge von etwa 300 m, was dem maximal
moglichen Ausbau entspricht.
Bekanntermafien darf ein normales ASI-
Segment lediglich 100 m lang sein, danach
miissen Repeater zur Signalverstirkung
zwischengeschaltet werden. Bei Iveco sit-
zen also zwei Repeater in jedem Strang. Da-
mit das gelbe, trapezformige ASI-Kabel kei-
ne unndtigen Schleifen bildet, wurden die
einzelnen Not-Stopp-Taster iiber sichere
Kompaktboxen der Bauform K45 an den
unterhalb der Produktionstrasse gefiihrten
ASIsafe angeschlossen. Ein solches Modul
besitzt zwei sichere Eingidnge. Das bedeu-
tet, nach Sicherheitskategorie 3 gemaf EN
954-1 konnen beide separat belegt werden,
fiir Kategorie 4 steht so ein zweikanaliger
Eingang zur Verfiigung. Pro ASI-Strang
iiberwacht ein Sicherheitsmonitor die
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Funktion aller Teilnehmer. Wird ein Taster
gedriickt, meldet das der sichere Slave an
den Monitor. Dieser gibt an die sichere
Steuerung ein entsprechendes Signal, wor-
auf diese wiederum mit einer definierten
Abschaltroutine reagiert.

Sehen, wenn’s nicht lauft

Die Hochmeldung der AS-i Signale von der
Basis der Automatisierung hinauf zum Leit-
system funktioniert in der Ulmer Anlage
tiber Profibus, mit Hilfe der bewdhrten DP/
ASI-Links. Auf diese Art kombiniert TIA die
Starken beider Bussysteme: effizientes Ein-
sammeln von binéren Signalen iiber AS-In-
terface an der Basis, und Einspeisen in den
performanten iiberlagerten Profibus, {iber
den sédmtliche Statusmeldungen in der Leit-
warte tiber den beiden Produktionslinien
zur Verfligung gestellt werden. Das Prozess-
leitsystem Simatic WinCC von Siemens
iiberwacht und visualisiert die gesamte An-
lage. Ingedults Resiimee: ,Damit erfahren
wir sofort, wenn etwas nicht perfekt funkti-
oniert und sehen, wo Handlungsbedarf be-
steht Zwei wichtige Effekte, die damit ver-
bunden sind, machten sich von Anfang an
positiv bemerkbar. Zum einen miissen die
Storungen wiahrend der Tagesproduktion
nicht mehr auf Handzetteln notiert werden
und zum anderen lassen sich immer wie-
derkehrende ,Problemfille liickenlos auf-
zeigen. ,Die gesamte antriebs- und steue-
rungstechnische Modernisierung hat die
Verfiigbarkeit der Anlage erh6ht und damit
unweigerlich zu einer Produktivitédtssteige-
rung gefiihrt’ so der Projektleiter.

Vorteile auf allen Ebenen

Neben der Produktion profitiert vor allem
die Instandhaltung von der Vernetzung der
Montagelinien. Mit Unterstiitzung eines
Softwaretools zum Erstellen von Stor- und
Stillstandsprotokollen werden z.B. sdamtli-
che Vorgénge im Detail automatisch proto-
kolliert. Dieses Programm innerhalb der
WinCC-Struktur gibt es als Standard-Opti-
on. Fiir Iveco wurde es jedoch aufgabenspe-
zifisch angepasst. Dadurch konzentriert
sich die Menge der erfassbaren Prozessda-
ten auf die relevanten Ereignisse. Nur diese
werden ausgegeben und in entsprechenden
Grafiken visualisiert. Die antriebs- und
steuerungstechnische Modifizierung der
beiden Lkw-Montagelinien bei Iveco in Ulm
hat bewiesen, wie aus einem , kleinen Um-
bau“ ein ,umfassendes Modernisierungs-
projekt“ entstehen kann. Gleichzeitig ver-
anschaulicht die Applikation, dass eine
durchgédngige Automatisierung auf Basis
von Totally Integrated Automation Vorteile
auf allen Ebenen bringt. Das sieht auch In-
gedult so: ,Fiir uns war dieser Schritt gera-
dezu wegweisend.
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Bild 1: Iveco-Projektleiter Peter Ingedult
im Leitstand der Produktion

Bild 2: Die Drehzahlregelung der Getriebe-
motoren iibernimmt der Frequenzumrichter
Micromaster 440 mit Profibus-DP-Anbindung

Bild 3: Die gesamte Sicherheitstechnik mit
den 56 Not-Stopp-Tastern wurde iiber ASIsafe
realisiert

Bild 4: Uber die dezentrale Peripherie ET200S
lassen sich Sensorsignale biindeln und iiber
das Interface-Modul via Profibus an die
Steuerung iibertragen



