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@ Zangenvorschubgerit mit pneumatisch oder hydraulisch angetriebenen Kurbeitrieben.

&) Die Erfindung betrifft ein Zangenvorschubgerit
mit pneumatisch oder hydraulisch angetriebenen
Kurbeltrieben, insbesondere zum automatischen Vor-
schieben von Band-, Streifen- oder Profilmaterial in
Pressen, Stanzen oder dgl.

Dem Vorschubgerdt obliegt, das Material zyklisch
dem Pressentakt entsprechend in das Maschinen-
werkzeug einzuschieben, wobei das Vorschubgerit,
neben der Pressencharakteristik, die Qualitdt und
Komplexitdt des herzustellenden Teiles bestimmt.
Beim Stanzen mit hydromechanischen Pressen, flr
das das Geridt konzipiert wurde, stellen sich bekann-
te Vorschubgeréte als zu langsam heraus, da die
0.g. Pressen eine besonders hohe Leerlaufgeschwin-
digkeit aufweisen und das Band nur wéhrend eines

Esehr kurzen Zeitraumes der gesamten Hubzeit im
Werkzeug frei beweglich ist.

O\ Ein direkter zwangsgetriebener Abgriff der Pressen-
charakteristik zum Antrieb des Vorschubes, wie er
bei Schnellduferpressen bekannt ist, 148t sich je-

™ doch, da keine umlaufenden Antriebseinheiten in der

mPresse vorhanden sind, nicht realisieren.
Die Untersuchungen der Zangenvorschubgerite und
der Rollenvorschubgerite, die beide gewisse Vortei-

Q. le und gewisse Nachteile beinhalten, haben zu einer

LUl Konzeption gefiihrt, die die Vorteile beider Systeme
verbindet und ihre Nachteile weitgehend vermeidet.
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Zangenvorschubgerit mit pneumatisch oder hydraulisch angetriebenen Kurbeitrieben

Die Erfindung betrifft ein Zangenvorschubgerét
mit pneumatisch oder hydraulisch angetriebenen
Kurbeltrieben.

Wie aus dem Studium einschldgiger Fachlitera-

tur ersichtlich, geht der Trend in der fertigenden
Industrie heute weg vom Massenprodukt und hin
zu einer groferen Diversifikation einzelnder Pro-
duktgruppen, bei gleichzeitigem Sinken der Los-
grifen:
Bekanntermafen erweist es sich daher als immer
notwendiger. Arbeits- und Automationssysteme zu
flexibilisieren. Dies stellt, geht es um die Fertigung
einfacher Teile mit geringen Qualitdtsanspriichen,
auch keine grdBeren Schwierigkeiten dar. Mit stei-
genden Qualitdtsanspriichen beziiglich Maghaltig-
keit und Komplexitdt steigt jedoch auch der auto-
mationstechnische Aufwand; erreicht hier aber
schnell die Grenze der Wirtschaftlichkeit. Vor allem
in Produktionszweigen, wie der spanlosen Umfor-
mung und hier insbesondere der Stanztechnik, die
von jeher sinen hohen Automationsgrad aufweisen.
Da sich die Mé&glichkeiten zur Automatisierung aus
technologischen Griinden verhdltnismagig einfach
gestaiten. zeigt sich nach eingehenden Untersu-
chungen immer hdufiger, da die bekannten Auto-
mationstechniken mit den Maschinenentwicklungen
nicht Schritt gehalten haben. Oft werden daher
absolute Neukonstruktionen erforderlich, da das im-
mer weitere Anpassen bestehender Technologien
schliefllich in eine Sackgasse flihren muB.

Ziel dieser Erfindung ist es, eine derartige Neu-

konstruktion vorzustellen und ihre Notwendigkeit zu
begrinden.
Es handeit sich hierbei um eine Vorrichtung nach
der emngangs genannten Art, zum automatischen
Vorschieben von Band-, Streifen- oder Profilmateri-
al in Pressen, Stanzen oder &hnlichen Maschinen.

Initiiert wurde diese Entwicklung neben dem

eingangs Gesagten dadurch, daB die durch das
Prospekt  "Differenzdruckpresse -  Leinhaas”
(Ausgabe Dezember 1987) ausgewiesene Entwick-
lung emer solchen Presse, bei Verwendung her-
k&mmlicher, auf dem Markt erhililicher Automa-
tionsgerdte nur unter gréBeren EinbuBen des er-
heblichen bestehenden technologischen Vor-
sprungs automatisierbar ist.
Es wird sich hierbei zeigen, daB die erwdhnten
Neukonstruktionen, und hier insbesondere der
oben angesprochene Vorschub, nicht nur in seiner
Technik. sondern auch kostenmdBig wesentlich
glnstiger liegt, als die umsténdliche Anpassung an
bestehende Technologien.

Entsprechend den angesprochenen Anforde-
rungen finden sich in den Offenlegungsschriften
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des Deutschen und Europdischen Patentamies le-
diglich flinf Anmeldungen, die allerdings nur teil-
weise die beschriebene Problematik berlihren.

Eine dieser Anmeldungen, ein amerikanisches
Patent, datiert aus dem Jahre 1936 und betrifft
einen Doppelzangenvorschub. der vollkommen me-
chanisch von der Presse direkt angetrieben wird .
US-PS 2 468 236.

Des weiteren werden vier Druckschriften be-
schrieben und auf ihre Relevanz hin untersucht.

2) DE-AS 1265 106

Es handelt sich hierbei um einen pneumati-
schen Doppelzangenvorschub, bei dem jede der
beiden Zangen durch einen eigenen Antrieb Vor-
und Ruckhub ausfiihrt. Als nachteilig zeigen sich
hier die notwendige getrennte Einstellung beider
Zangen, was die Gleichlaufprdzision beeintrichtigt
und weiterhin der enorme Luftverbrauch durch Ver-
wendung von zwei Antriebsaggregaten. Allerdings
148t sich der Nachteil der getrennten Einstellung in
gewisser Weise in Positive verkehren, da mit die-
sem System nun zyklisch getrennte Vorschublin-
gen gefahren werden kdnnen, was im engeren
Sinne dem Taktprogrammiauf des vollen Vor-
schubs entspricht.

b) DE-0S 1801 302

Diese Offenlegungsschrift beschreibt einen
Vorschub, bei dem zwei Zangen an den gegenldu-
figen Strdngen einer horizontal laufenden Rollkette
befestigt sind.

Diese Kette wird zyklisch durch einen umsteu-

erbaren Hydraulikmotor angetrieben, der seiner-
seits von einer elektromotonisch getriebenen Hy-
draulikpumpe versorgt wird.
Dieses System ist vordringlich flir Vorschubl&ngen
gréBer als 1000 mm vorgesehen, wo der Einsatz
von Hydraulikzylindern zu kostspielig wire und
Konstruktionen mit systembedingtem Leerhub
enorm hohe Positionierzeiten bendtigen wiirden.

c) Offenlegungsschrift 0033252

Diese Patentanmeidung beschreibt einen einfa-
chen Vorschub mit nur einer beweglichen Zange,
die nicht Uber einen Zylinder, sondern durch ein
elektropneumatisches Schwenkmodul angetrieben
wird, welches seinerseits zyklisch eine im Radius
einstellbare Kurbelschwinge um jewetls 180° in
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bzw. gegen die Vorschubrichtung dreht.

Zum Antrieb der Vorschubzange wird hier also sin
Sinuidalgetriebe verwendet, um einen mdglichst
ruckfreien An- und Auslauf zu erreichen.

Da die Hubverstellung bei diesem Gerdt durch eine
Voreinstellung des Kurbelradius erfolgt, ist ein
Nach- bzw. Neueinstellen der Vorschubldnge nur
im Stand md&glich.

Als weiterhin sehr nachteilig wirkt sich hier die
Tatsache aus, daB selbst bei kleinsten gefahrenen
Hiiben die antreibbare Schwenkvorrichtung jeweils
eine volle Drehung ausflihren mufl, was - wie be-
reits vorstehend erwdhnt -, zu sinem unwirischaft-
lich hohen Luftverbrauch flhrt.

d) Offenlegungsschrift 0125367

Diese Anmeldung, die neueste auf diesem Ge-
biet, beschreibt einen Vorschub, der die Vorteile
der bisher erwdhnten drei Anmeldungen weitestge-
hend zusammenfaft.

Es handelt sich hierbei ebenfalls um einen Doppel-
zangenvorschub, dessen gegenldufige Zangenbe-
wegung durch zwei Exzenterscheiben erzeugt wird.
Dadurch soll ebenfalls sin besonders sanftes An-
fahren und Abbremsen der Zangen erreicht wer-
den. Die Hubldngeneinstellung der Vorschubzan-
gen geschieht hier, wie unter c), durch eine ge-
meinsame Voreinstellung der Kurbelradien und ist
ebenfalls nur im Stand mdglich.

Die zyklische Schwenkbewegung der Exzenter-
scheiben um jewsils 180° wird bei diesem System
durch einen, beide Exzenterscheiben umschlingen-
den Zugmitteltrieb erreicht, dessen eines Trum
durch einen Pneumatik- oder Hydraulikzylinder
vom Vorschubtakt entsprechend bewegt wird.

Als nachteilig sind bei diesem System, wie bereits
unter ¢) bemerkt, die Unmdglichkeit der Hubein-
stellung wihrend des Laufes und die Tatsache, da8
der antreibende Zylinder auch bei kleinen Zangen-
hiiben jeweils seinen vollen Hub fahren muB, anzu-
sprechen.

Ein weiterer Mangel dieses Systems zeigt sich in
der Eigenschaft, daB die maximale Hublidnge jeder
Vorschubzange jeweils durch den Durchmesser der
antreibenden Exzenterscheibe begrenzt wird.

Nach dem Studium dieser Druckschriften zeigt
sich also, daB die vorstehend herausgearbeiteten
Anforderungen an ein modernes Vorschubsystem
bis jetzt noch nicht von einer bekannten Konstruk-
tion befriedigend erflillt werden.

Im foigenden soll nun der Fertigungsprozefl
des automatischen Stanzens vom Band bzw. vom
Streifen beschrieben und ndher untersucht werden.

Der maschinelle Aufbau einer automatischen
Stanzanlage zum Verarbsiten von Béndern und
Streifen ist fast immer gleich.
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Er besteht im wesentlichen aus einer Abwickelvor-
richtung fUr das Band und der sogenannten Ha-
spel, einer Richtmaschine zum Begradigen des
durch den Aufwickelvorgang gekrimmten Bandes
und einem Vorschub, dem die Aufgabe obliegt, das
Band zyklisch dem Pressentakt entsprechend in
das Maschinenwerkzeug einzuschieben.

Vor allem der Hub bestimmt neben der Pres-
sencharakteristik die Qualitdt und mdgliche Kom-
plexitdt des herzustellenden Teils. Drei grundsétzli-
che Anforderungen miissen aus dieser Perspektive
an den Vorschub gestellt werden:

1.) Positioniergenauigkeit des Woerkstlckes,
also des Bandes oder Streifens,

2.) Positioniergeschwindigkeit flir einen Takt
und

3.) Taktfrequenz, um die Hubzahlen der
Presse ausniitzen zu kdnnen.

Weitere Anforderungen ergeben sich bei der

Beriicksichtigung des entsprechenden Einsatzfal-
les, z.B. Klemmkraft des Bandes.
Sie richtet sich nach der erforderlichen Beschleuni-
gung und der Masse bzw. dem Querschnitt des zu
transportierenden Bandes, um ein schnelles Vor-
schieben ohne Durchrutschen des Bandes zu ge-
wéhrleisten.

Ebenfalls von Bedeutung ist hierbei die Zug-
kraft des Vorschubes, um ein Band je nach Quer-
schnitt bzw. Krimmung durch die Richtmaschine
zu ziehen, sofern diese nicht Uber einen eigenen
Antrieb verfligt. Selbstversténdlich beeinfluft die
Zugkraft auch die auf das Band maximal lbertrag-
bare Beschleunigung.

Nach diesem Anforderungsprofil wird nun.der
Aufgabe der Anlage entsprechend.der jeweilige
Vorschub ausgewihlt.

Es soll nunmehr die Funktionalitdt des Vor-
schubes n3her beleuchtet werden:

Positioniergenauigksit:

Hierbei ist wiederum zwischen zwei Fertigungs-
technologien bezliglich des Werkzeuges zu unter-
scheiden.

a) Taktwerkzeuge, mit denen wdhrend einem
Pressenhub jewsils ein Teil direkt ohne Zwischen-
schritte vom Band gefertigt wird, und

b) Folge- bzw. Folgeverbundwerkzeuge, in
denen das jweils zu fertigende Teil mehrere um-
formtechnische Stationen durchiduft, um schlieflich
weitgehend fertig - also frei fallend - von der Ma-
schine ausgeworfen zu werden.

Es ist leicht ersichtlich, daB sich bei Einzeltaki-
werkzeugen Positionierfehler nicht addierend aus-
wirken kdnnen, da pro Pressenhub nur ein kom-



5 EP 0 321 602 A1 6

pletter Umformvorgang stattfindet und mdgliche
Stelifehier sich nur auf die wirtschaftliche Ausnut-
zung des Bandes auswirken kdnnen, solange der
Stellfehler im Bereich eines Teilungsabstandes zwi-
schen zwei auf dem Band vorgesehenen Werkstiik-
ken liegt.

Beim Folge- bzw. Folgeverbundwerkzeug aller-
dings k@nnen sich Positionierfehler des Vorschu-
bes frappierend auf die Teilequalitdt auswirken.
Dies wird schnell deutlich, wenn man bedenkt, daB
ein Werkstlick in mehreren Stationen, jedoch in
gsinem Werkzeug, z.B. gelocht, gebogen, ausge-
klinkt, gesickt -usw. und erst am Schluff des um-
formtechnischen Vorganges vom Band abgetrennt
wird. Da hier die Umformvorginge nacheinander
erfolgen. wilrden sie sich gegenseitig, bei auftre-
tenden Vorschubungenauigkeiten, in ihrer Qualitdt
stark beemnflussen.

Man geht daher werkzeugtechnisch den Weg,
daf man m einer ersten Station in das Band L&-
cher stanzt bzw. an der Seite des Bandes eine
Ausklinkung vornimmt und das Band dann beim
nichsten Pressenhub, also bei der nichsten um-
formtechnischen Station mit Hilfe von Suchstiften
bzw. andersartigen Anschldgen flr die nachfolgen-
den Fertigungsvorgédnge jeweils im Werkzeug posi-
tioniert.

Man verlagert hierbei also die Positionierge-
nauigkeit vom Vorschub auf das Werkzeug. Dies
128t jedoch keineswegs grdfere Positioniertoleran-
zen des Vorschubes zu, da die Suchstifte bzw. die
Seitenanschiige des Werkzeuges, bei nicht exakt
iegenden vorgestanzten Ldchern bzw. Ausklinkun-
gen, leicht beim Zentrieren Grate oder Verquet-
schungen am Band verursachen kdnnen, welche
dann. da das Band nicht mehr im Werkzeug be-
weglich ist. zu sinem Produktionsausfall.unter Um-
stinden von mehreren Stunden, flihren k&nnen.

Be: Folge- bzw. Folgeverbundwerkzeugen ist
os sbenfalls wichtig, daB diese eine steuerungs-
technische Variante des Vorschubes, bei Verwen-
dung der angesprochenen Werkzeugarten, unbe-
dingt besitzen muB. Diese sogenannte Zwischenilf-
tung bezeichnet ein kurzzeitiges komplettes Freile-
gen des Bandes, um somit eine Positionierung der
werkzeugeigenen Richtvorrichtungen zu ermdgli-
chen.

Diese Positionierioleranzen der Vorschilbe be-
wegen sich, je nach verwendetem Vorschubsy-
stem. 1m Bereich von 2:100 bis 1 10 mm.

Bei Befrachtung der dargelegten Weg-
Zeitcharakteristik von Differenzweg-,
Differenzdruck- bzw. Exzenterpressen wird unter
Berlicksichtigung der Gesamtzeit flir einen Hub
deutlich. was einleitend bereits angesprochen wur-
de.

Wihrend bei der Exzenterpresse ndmliich ein Grof-
terl der Gesamthubzeit flir den Vorschubvorgang
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zur Verfligung steht, sind diese Zeitspannen bei
Differenzweg- und Differenzdruckpressen aufgrund
der umformtechnisch ginstigeren Charakteristiken.
bei angestrebter gleichzeitiger Hubfolge. erheblich
zusammengeschrumpft.

Bei Nichteinhaltung dieser vorgegebenen Zei-
ten ist ein Automatikbetrieb pressenseitig nur ein-
geschridnkt mdglich, da die Presse jedesmal auf
das Ende des Vorschubvorganges warten muB.
Dies zieht neben einem  unerwinschten
Beschleunigungs- und Bremsvorgang jedesmal
auch steuerungsseitig einen erheblichen Zeitverzug
nach sich, da die Schaltvorgdnge von elektrischen,
hydraulischen oder mechanischen Schaltgliedern
nicht in unendlich kleiner Zeit ablaufen und sich
meistens addieren.

Man spricht hierbei davon, daB die Presse
nicht zum Durchlaufen kommt. "~
Vorschubseitig 188t sich die Stellgeschwindigkeit
durch den Einsatz sehr schneller Steuerungen,
massearmer Bauteile und durch ein geeignetes
Dampfungssystem flr die sich zykiisch bewegen-
den Teile des Vorschubes beeinflussen. Da die oft
ungentigende Stellgeschwindigkeit herk&mmlicher
Vorschiibe, bei Verwendung mit modernen Pres-
sensystemen, die theoretisch mdéglichen Taktzah-
len oft drastisch verringern, wurde bei der Entwick-
lung dieser Erfindung auf diesen Punkt besonderes
Augenmerk gelegt.

In den Prospekten einschldgiger Automations-

und Vorschubgerdtehersteller wird fast immer nur
die Takigeschwindigkeit groB herausgestrichen. Sie
wird jedoch nur am alleine - also ohne Presse
-laufenden Vorschub ermittelt, berlicksichtigt also
nicht die Verformungszeit der Presse wéhrend der
der Vorschub steht.
Sie geben daher h3ufig ein falsches Bild von der
Leistungsfdhigkeit des jeweiligen Vorschubgerites.
Unter Beachiung der Notwendigkeit einer hcohen
Steligeschwindigkeit des Vorschubes., wie vorste-
hend beschrieben, ergeben sich hohe Taktzahlen
des Vorschubs jedoch quasi von selbst, da die
Schaltzeiten der Vorschubsteuerung meist nicht
Uber der Verformzeit der Presse liegen.

Zur Erflllung der vorstehend beschriebenen

Problematik haben sich bis heute im wesentiichen
zwei Arten von Vorschubgeréten durchgesetzt.
Es sind dies zum einen die Zangenvorschubgerite,
bei denen das Band mittels einer beweglichen Zan-
ge geklemmt wird und diese Zange dann beim
schiebenden Einsatz zur Presse hin und beim zie-
henden Einsatz von der Presse weg bewegt wird,
und zum anderen die Rollenvorschubgerdte, bei
denen das Band zwischen zwei gegenldufig be-
weglichen Rollen geklemmt wird und bei einer Rol-
lenbewegung vorwirts geschoben wird.

Eine weitere Einteilung 48t sich hinsichtlich
des Antriebes vornehmen.
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Man unterscheidet hierbei Vorschiibe mit eigenem
Antrieb und solche mit Fremdantrieb seitens der
Presse. Mit den letztgenannten lassen sich, ver-
sténdlicherweise, die besten Ergebnisse erzielen,
da der Vorschub zwangsgesteuert direkt der Pres-
sencharakteristik folgt.

lhr Einsatz beschrdnkt sich jedoch auf Exzenter-
oder Kurbelpressen, da sich hier der Abgriff der
Pressencharakteristik von der umlaufenden Exzen-
terwelle als besonders einfach gestaitet.

Beim Hochgeschwindigkeitsstanzen mit Schnell4u-
ferpressen werden ausschlieflich zwangsgetriebe-
ne Vorschubgerite eingesetzt, da bei Taktzahien
um 1500 Hiibe/Min. eine Synchronisation zwischen
Pressen-und Vorschubtakt steuerungstechnisch
nicht mehr méglich ist.

Thema dieser Entwicklung sollen jedoch die
Vorschiibe mit eigenem Antrieb sein.

Auf sie wird nun - unterteilt nach Zangen- und
Rollenvorschubgerdten - eingegangen.

Beim Zangenvorschub erfolgt, wie bereits er-
wihnt, der Bandtransport durch zyklisch lineare
Bewegung der das Band klemmenden Vorschub-
zange. Wihrend des Riickhubes der Vorschubzan-
ge Ubernimmt nun eine feststehende Haitezange
die Fixierung des Bandes. Zangenvorschubgerite
miissen aiso, um die Vorschubzange wieder in die
Ausgangsposition zu verbringen, pro Zyklus einen
Leerhub ausflhren.

Angetrieben wird die Vorschubzange durch
Pneumatik- oder Hydraulikzylinder, wobei die
Pneumatik den Bereich kleinerer Bandbreiten, also
kleinerer ZangengrdBen bis ca. 250 mm und klei-
nerer Vorschubhiibe bis ca. 350 mm, abdeckt. Bei
diese Werte Uberschreitenden Aufgaben werden
hydraulische Antriebeeingesetzt, da mit ihnen gro-
Bere Krifte Ubertragbar sind und die Pneumatik
hier hinsichtlich des Luftverbrauchs und der Stell-
geschwindigkeit unwirtschaftlich wird.

Die Klemmkréfte in den Halte- bzw. Vorschub-
zangen werden ebenfalls dem Antrieb des Vor-
schubes entsprechent pneumatisch oder hydrau-
lisch mitiels Kurzhub oder Balgzylindern ausge-
fuhrt.

Die Hubbegrenzung der Vorschubzange erfolgt

durch einen oder zwei verstellbare Anschlige.
Meist ist die Verstellung in eine Grob- und Feinein-
stellung unterteilt und bei den meisten Gerdten nur
im Stillstand mdglich.
Die Hubanzeige geschieht dabei, je nach Kosten-
aufwand des Gerétes, durch schlichtes Ausmessen
der Anschlagstellung mittels Schieblehre, durch an-
montierte Skalen mit Nonius und, bei besonders
aufwendigen Geréten, durch mechanische oder
elektronische Zahlgerite.

Das technisch gr6Bte Problem stellt bei Zan-
genvorschubgeréten das Abbremsen der Zangen in
ihren Endlagen dar.
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Man verwendet hier pneumatische oder hydropneu-
matische Dampfungssysteme, deren Dampfungs-
stdrke einstellbar, deren wirksamer Bremsweg je-
doch, bezogen auf den ausgefiihrten Hub mit der
Vorschubzange, stets konstant ist.

AbhZngig von Hubldnge. Blechquerschnitt undein-
gestellter Hubgeschwindigkeit.ist es bei Verwen-
dung dieser Ddmpfungsanlagen jedes Mal erforder-
lich, die DAmpfung auf die neuen Parameter einzu-
stellen. Die Unwirtschaftlichkeit ~ derartiger
"EnergievemichtungsanIégen" wird  besonders
deutlich, bedenkt man, dai die Ddmpfungseinheit
léngs des Dampfungsweges nicht nur die Masse
der beschleunigten Zange bremsen mus,

sondern auch noch die geleistete Arbeit des wih-
rend der gesamten Dampfungszeit voll arbeitenden
Antriebes aufnehmen mu@.

Dies ist bei herkdmmlichen Zangenvorschubgera-
ten systembedingt unvermeidbar. da bei vorzeiti-
gem Abschalten des Antriebes nicht immer sicher-
gestellt ist, daB die Zange ihre Endlage prizise
anfdhrt.

Aus diesen vorstehend beschriebenen Griinden
und aus der Tatsache, daB sich die Einstellung der
Vorschubparameter nur mit einem gewissen Auf-
wand automatisieren 148t, wurde dem Rollenvor-
schub in den leizten Jahren gegeniber dem Zan-
genvorschub oft der Vorrang gegeben.

Im folgenden soll nun das System des Rollen-
vorschubes erldutert werden.

Bei Rollenvorschubgerdten wird, wie bereits er-

wihnt, das vorzuschiebende Band zwischen zwei
Rollen, von denen entweder eine oder beide ange-
trieben sind, geklemmt und durch die gegenldufige
Bewegung der Rollen vorgeschoben.
Der Antrieb erfolgt hier ber besonders groBen Rol-
lenvorschiiben hauptséchlich durch Hydraulikmoto-
re. bei kleineren durch den Einsatz von Schrittmo-
toren, deren Drehung meist durch massearme
Zahnriementriebe auf die Rollen libertragen wird.

Der Aufbau gestaltet sich in dieser Form also

wesentlich einfacher, als der des Zangenvorschu-
bes.
Durch das Prinzip der gegenldufigen Rollen befin-
det sich diese Vorschubbauart weiterhin immer in
Startposition, d.h. es ist kein Rlckhub erforderlich.
Weiterhin ist daher das Abfahren von Programmen
mdglich z.B. Vorschieben 10 mm, Vorschieben 20
mm und dannn wieder Vorschieben 10mm, jeweils
wéhrend eines Pressenhubes.

Problematisch gestaltet sich hdufig die Klem-

mung zwischen den Walzen, die theorstisch einer
Linie entspricht.
Dies kann bei hohen Drehbeschleunigungen der
Walzen zum Durchrutschen des Bandes flhren
oder auch beim Transport weicher Werkstoffe, wie
z.B. Aluminium, zu Verquetschungen bzw. Abdriik-
ken auf dem Band flhren.
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Als technisch oft nur schwer realisierbar, erweist
sich die singangs angesprochene, bei der Verwen-
dung von Folgewerkzeugen, notwendige Zwischen-
{Gftung. also das Freilegen des Bandes flir kurze
Zeit zwschen zwei Vorschubhiiben, Man verwen-
det hier Mechaniken,wie Stellnocken oder pneuma-
tische Systeme. um eine der beiden Rollen kurz-
zsitig anzuheben.

Der sorstehend beschriebene Effekt des Ent-
stenens von Abdrlicken auf dem Band wird durch
das Wiederaufsetzen der Rolle selbstverstindlich
noch verstarkt.

Aus der Tatsache, daB hier nicht zwischen zwei
Anschidgen verfahren wird, sondern die Rollen frei
gestartet und wieder gestoppt werden, resuliiert,
daf die Stellgenauigkeit bei Rollenvorschiiben we-
sentlich unter der von Zangenvorschiiben liegt.
Durch ain eventuelles Durchrutschen des Bandes
wird cheser Effekt selbstverstdndlich noch verstérkt.

Trotz dieser Nachteile hat der Roilenvorschub

aufgrund semer leichien Automatisierbarkeit - es ist
mierper kein zusitziiches MeB- oder Stellglied erfor-
derlich - in den letzten Jahren grBere Verbreitung
gefunden als der Zangenvorschub.
Eine Neukonstruktion sollte nun versuchen, vor al-
lem urter dem eingangs erwdhnten Gesichtspunkt
der Flexmilitdt, die Vorteile beider beschriebener
Vorschubtypen zu verbinden und ihre Nachteile
mdé&glichst zu vermeiden.

Aus den vorstehenden Ausflihrungen zeigt
sich, rein guantitativ betrachtet, daB der Rollenvor-
schub - geht es alleine um die technischen Vorteile
- dem Zangenvorschub Uberlegen ist. Er stellt je-
doch wesentlich h&here Anspriiche In puncto
Stsuerung, was sich, vom wirtschaftlichen Ge-
sichtscunki betrachtet, wiederum hdufig als Nacht-
eil darsteilt.

Betrachtet man nun die Vor- und Nachteile der

aufgefiihrien Vorschubgeréte unter qualitativen
Aspekten. so zeigt sich beim Rollenvorschub, daB
die Nachteile beziiglich Prdzision und Bandkiem-
mung systembedingt und somit unvermeidbar sind.
Gerade die Pr3zision aber ist es , die bei umform-
technischen Verfahren fundamental Uber die An-
wendbarkeit von Maschinen, Vorrichtungen und
Werkzeugen entscheidet.
Besonders gravierend wirkt sich dieser Mangel
beim Einsatz des Vorschubes im Verbund Maschi-
nen neuester Technologie aus, wie sie z.B. die
nach dem Differenzdruckprinzip arbeitenden Pres-
sen darstellen. Da diese Maschinen vordringlich zur
Fertigung besonders komplexer und qualitativ
hochwertiger Teile eingesetzt werden, kommen
hierbei aiso praktisch nur Zangenvorschubgerite
mit den wiederum diesen Gerdten eigenen Nach-
tetlen zum Einsatz.

Zur L3sung der anstehenden Probleme wire
idealerwveise eine Kombination aus Rollen-und Zan-
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genvorschub geeignet. da hier die Nachteile des
sinen Systems durch die Vorteile des anderen
wettgemacht werden kdnnten.

Die Ldsung dieses Problems, aiso die Verbin-
dung der Vorteile von Rollen- und Zangenvor-
schub, soll das eigentliche Ziel dieser Erfindung
sein, wobei, im einzelnen prizisiert. folgende For-
derungen gegeben sind:

1.) MOglichst groBflachige Bandklemmung,
um das Band sicher und schonend. auch mit gro-
Ben Klemmkrdften, jedoch kieinen Pressungen,
transportieren zu kdnnen.

2.) Vorschubbewegung ohne Aufireten von
Leerhiiben; der Vorschub muf sich nach ausge-
fihrter Positionierbewegung wieder in Startposition
befinden.

3.) Verringerung der erforderlichen Bremsiei-
stung.

4.) Sanftes, md&glichst ruckfreies Starten der
Vorschubbewegung.

5.) Bei pnematischem Antrieb Vermeidung
der Entstehung von Totvolumen durch die Vorschu-
bi&dngeneinstellung.

6.) Vorschubldngenein-
wéhrend des Betriebes m&glich.

7.) Mdglichst gedréngte. wenig ausladende
Konstruktion.

8.) Vorschubbegrenzung durch voreinsteliba-
re Anschldge, was eine grdftmdgliche Vorschub-
prézision gewdhrleistet.

bzw.-nachstellung

Unter Beachtung dieses Anforderungsprofils
hat nun zunidchst eine rein qualitativ orientierte
Suche nach L&sungsprinzipien zu erfolgen.

Anhand der vorgenannten Kriterien 148t sich

hierfiir bereits eine konstruktive Vorauswahi treffen.
Die Forderung mdglichst groBfldchiger Klemmung
schlieBt dabei z.B. das System der gegenidufigen
Rollen von vorneherein aus.
Weiterhin flihrt die Forderung nach kurzen Stellzei-
ten, also hohen Beschleunigungen. welche nur mit
extrem massearmen Anirieben erreicht werden
kdnnen, zu Pneumatik- bzw. Hydraulikaggregaten.

Die beiden abgeleiteten Forderungen entspre-
chen - alleine betrachtet - genau dem Schema des
zuvor beschriebenen Zangenvorschubs. Weitere
Uberlegungen miiBten also in dieser Richtung erfol-
gen.

Die Berlcksichtigung der Forderung nach
Leerhubfreiheit fihrt unter diesem Aspekt zu der
verblliffend einfachen LOsung,
zwei Klemmzangen, ebenfalls in Vorschubrichtung,
hintereinander anzuordnen, jedoch nicht nur eine,
sondern beide Zangen gegenldufig entsprechend
dem Vorschubtakt zu bewegen.

Im Stillstand bei geschlossenem Werkzeug Uber-
nimmt dabei jeweils die sich in Startposttion befin-
dende Zange die Aufgabe der vorher festen Halte-
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zange. Nach erfolgtem Vorschubsignal fahrt nun
die geschlossene Zange vor und flihrt damit den
Vorschubhub aus, wéhrend die zweite offene Zan-
ge zuriicklduft und sich nach ausgefiihrtem Takt
wiederum in Startposition befindet.

Mit den Forderungen nach geringst mdglichem

Luftverbrauch und einfacher, auch im Lauf mdgli-
cher Verstellung, schlieft sich eine L&sung mit
zwel eigenen Antriebsaggregaten flr die beiden
Zangen ebenfalls aus, da jeder Antrieb wiederum
einen Leerhub ausflihren miifte, was den Luftver-
brauch unwirtschafilich erhdhen wiirde und weiter-
hin jeder Antrieb mit einer eigenen Hubverstellung
ausgerustet werden miifte, wodurch die Forderun-
gen nach Einfachheit und leichter Bedienbarkeit
verletzt wirden.
Weiterhin wire bei Verwendung von zwei Verstell-
vorrichtungen nicht gewéhrlsistet, da8 beide Zan-
gen eine exakt gleiche Hubweite ausflihren, was flr
die Funktion eines Systems mit zwei beweglichen
Zangen unerldBlich ist.

Die Zangen missen also Uber ein mechani-

sches System miteinander verbunden und von ei-
nem Antrieb zentral in Bewegung gesetzt werden.
Zur Erflllung der Forderungen nach Ruckfreiheit
beim Beschleunigen und Verringerung der An-
triebsleistung im Bereich der eingestellten Endiage
der Vorschubzange bietet sich die Verwendung ei-
nes wie immer auch gestalieten Gelenkiriebes im
Antriebssystem des Vorschubes an.
Die Suche nach steuerungstechnischen L&sungen
wird hierbei von vorneherein aufgegeben, da sie
sich wahrscheinlich zum einen als nicht reaktions-
schnell genug erweisen wiirden und zum anderen
bei der Verwendung eines hydraulischen Antriebes
zu kostenintensiv wéren, und bei Verwendung ei-
nes pneumatischen Antriebes wegen der Kompres-
sibilitdt der Luft sich sogar als unmdglich heraus-
stellen wiirden.

Nach diesen Uberlegungen zeichnet sich nun
bersits ein Bild der zu erstellenden Anlage ab:

1.) Zwei in Vorschubrichtung hintereinander
angeordnete gegenldufige Vorschubzangen.

2.) Mechanisch zwangsldufige, mdglichst
formschlissige Kopplung zwischen den beiden
Zangen.

3.) Zentraler pneumatischer Antrieb; der
Pneumatik wird hier gegeniber der Hydraulik der
Vorrang gegeben,
da ein eventuell zu erstellender Prototyp aus Ko-
stengriinden zundchst nur kleinere Abmessungen
haben soll, was zur Erprobung des Systems voll-
kommen ausreichend ist.

4.) Beschleunigungscharakieristik durch Ver-
wendung eines Gelenktriebes in Form einer trigo-
nometrischen Funktion.

Die erfindungsgemafe Ldsung der Gesamtauf-
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gabe sieht vor,

daB die beiden Spannzangen, die in Flhrungen
jeweils beidseitig gefihrt sind, und diese dabei
antriebsseitig durch die beiden jeweils an ihnen
fest montierten Zahnstangen und das zwischen sie
greifende, drehbar gelagerte Ritzel formschlissig
beweglich verbunden sind, daB bei einer Drehung
des Ritzels in Richtung a die beiden Zangen eine
aufeinander zugehende Bewegung ausflhren,

daB bei einer Drehung des Ritzels in Richtung b
die Spannzangen sich voneinander weg in Rich-
tung b1 bewegen, wobei die zyklische Schwenkbe-
wegung des Ritzels durch die gegenliber angeord-
neten Zahnstangen in eine zyklisch gegenidufige
Zangenbewegung gewandelt wird, daf den zahnab-
gewandten Seiten der Zahnstangen die Druckrolien
fluchtend mit dem Ritzel einstellbar zugeordnet
sind,

daB das Ritzel lber eine Welle sine Getriebestufe
von der zyklisch einer Sinuidalfunktion folgenden
Drehbewegung, in Verbindung mit der Kurbelschei-
be, angetrieben wird, und diese durch einen Druck-
zylinder, dessen Kolbenstange schwenkbar dem
auf der Kurbelscheibe angebrachten Kurbelzapfen
angeschlossen ist, wobei deren gleichgerichtetes
Zylinderrohr eine gemeinsame Schwenkbewegung,
bei Verdnderung der Kolbenstange, um den Lager-
zapfen vollzieht, der seinerseits in einem von der
Fuktion des Systems unabhéngigen Verstellschlit-
ten gelagert ist und, koaxial zu dem Lagerzapfen
gegeniiberliegend, mit einem weiteren Lagerzapfen
versehen ist, und dieser Uber die Schubstange mit
dem Lagerzapfen einer auf der Hauptweile, unab-
hingig von deren Drehbewegung, beweglich gela-
gerten Verstellscheibe verbunden ist,

daB die Kurbelscheibe im Abstand auf dem glei-
chen Radius liegend mit einem zweiten Kurbelzap-
fen versehen ist, der {iber die Kolbenstange und
einem Zylinderantrieb dem Zapfen der Spannzan-
ge angelenkt ist, und

daf die Kurbelscheibe an ihrer Peripherie einen zu
ihrem Zentrum gerichteten Nocken aufweist, der
einen unabhingig davon angeordneten Schalter zur
Umsteuerung der beiden Zylinder betétigt.

Die zusammenfassende Definition der wesentli-
chen Merkmale des Schutzbegehrens erlaubt mit
seiner Aussage die Erstellung eines Zangenvor-
schubgerites, das den Hauptforderungen der Auf-
gabenstellung gerecht wird.

Im weiteren wird zur Getriebestufe ausgeflhrt,
daB die Hauptwelle und die das Ritzel antreibende
Welle durch eine verbindende oder zwischengeord-
nete Getriebestufe untersetzend antreibbar ist, wo-
bei vorgesehen ist, daB die Getriebestufe durch
einen Ketten- oder Riementrieb gebildet ist.

Zur Bestimmung der Hubldnge wird vermerkt,
daB diese durch die Einstellung der Lage des La-
gerzapfens des Verstellschlittens zu dem in glei-
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cher Ebene projizierten Kurbelzapfen der Kurbel-
scheibe {iber den Druckzylinder und dessen Kol-
benstange Destimmt wird, wobei der Verstellbe-
reich durch den nutzbaren Hub der Kolbenstange
im Druckzylinder begrenzt ist. Zu der Frage.wie die
Einsteliung bzw. durch welche Mittel diese erfoigt,
wird im spiteren Verlauf der Beschreibung Stel-
lung genommen.

Zur Angrdnung der beiden Zylinder wird ver-
merkt, daf diese so an der Kurbeischeibe und an
einer Spannzange angeordnet sind, daB bei in
Richtung der Spannzange zuriickgehender Kolben-
stange. das Moment zur Kurvenscheibenachse zur
Endiage hin sich stirker verringert,
und der jeweils einfahrende Zylinder die Funktion
emnes Dadmpiungszylinders aufweist.

Zur Einstellung der Hubidnge wird vorgeschla-
gen. daf der auf einer Buchse drehbar auf der
Welle angeordneten Verstellscheibe eine zweite
Scheibe zugeordnet ist, deren Peripherie mit einer
Schneckenverzahnung ausgeriistet ist, in die eine
Schnecke emngreift und bei Drehung der Schnecke
der an der Peripherie der Verstellscheibe angeord-
nete Lagerzapfen seine Lage &ndert, und damit
Uber den zangenseitig vorgesehenen Lagerzapfen
liber die Schubstange der Abstand zwischen der
Hauptwelle und der Spannzange verdnderbar ist,
und daB durch diese Anderung gleichfalls der Ab-
stand zwischen dem Kurbelzapfen und dem Zapfen
{iber die Koibenstange und den Zylinder eine ent-
sprechende Einstellung erfahrt.

Durch diese weiterbildenden bzw. ergdnzenden
Mafinahmen ist die Erfindung in vollem Umfang
offenbart.

Der besseren Ubersicht halber und zur Ermdg-
lichung von Vergleichen mit den herkdmmlichen
Rollen- bzw. Zangenvorschubgerdten sollen hier
noch emmal die Vorteile des erfindungsgemé&gen
Systems herausgearbeitet werden.

Grofflachige Klemmung mit Spannzange, wo-
durch das Ubertragen hoher Spannkrifte bei kiei-
ner Pressung mdglich ist. Dadurch wird ein siche-
res Klemmen des Bandes gewdhrleistet, und zwar
bei gleichzeitiger gréBtmdglicher Bandschonung.

Zykiisch gegenldufige Zangenbewegung, wobei
sich eine der Zangen in Startposition befindet. Ein
Leerhub 1st mcht erforderlich.

Beide Zangen werden von einem Antrieb be-
wegt. dadurch ist stets eine synchrone Zangenbe-
wegung bet kurzer Bauldinge des Gesamisystems
gegeben. Optimale Positioniergenauigkeit durch
das Verfahren zwischen zwei Anschidgen.

Die Vorschubspielein- bzw. nachstelimdglich-
keit wird durch Verdnderung des Verzahnungsab-
standes Riizel Zahnstange ermd&glicht.

Auch bei Ausflihrungen mit groBen Hiiben sind
nur kieine Schwungscheiben, also kieine Drehmas-
sen, erforderlich, da hier lediglich die Untersetzung
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des dem Antriebsaggregat nachgeschaiteten Uber-
tragungsgliedes geédndert werden mug.

Zum Erhalt gleicher Vorschubkréfte mifite lediglich
gin Antriebszylinder mit gréBerer Kolbenquer-
schnittsfliche, aber gleicher Hubilénge eingebaut
werden.

Geringster Luftverbrauch, da die Antriebszylin-
der jeweils unabhingig von der Vorschubldngen-
einstellung aus ihrer Endlage heraus starten.

Stark verringerte Bremsleistung dadurch, daB
die beschieunigenden Krdfte bzw. Momente zum
Hubende hin kontinuierlich abnehmen,

Mit der Hubldngeneinstellung gleichzeitig auto-
matisches Verdndern des Bremsweges durch
zwangsgetriebenen Nocken. Dadurch ist kein oder
nur ein geringes Einregulieren der Ddmpfungsstir-
ke auf die neuen Hubverhdltnisse ndtig.

Bei exiremen Anwendungen Md&glichkeit zur

erheblichen Vergréferung der Vorschubkraft durch
Druckbeaufschlagen des kolbenstangenseitigen
Druckraumes der Zylinder.
Die Hubein- bzw. nachstellung ist wdhrend des
Laufes problemlos mdglich. Dadurch wird das Ein-
richten und Uberwachen der Maschine erheblich
erleichtert. Eine gute Zuginglichkeit aller Bauteile
zu Montageund Wartungszwecken durch beidseitig
offenen Rahmen.

Das erfindungsgem&Be Zangenvorschubgerit
wird durch die Zeichnungen einer beispigisweisen
Ausflihrungsform néher erldutert.

Figur 1 zeigt das Antriebsschema des Vor-
schubs in der Seitenansicht.

Figur 2 zeigt die Draufsicht mit den beiden
Spannzangen, die in den beidseitigen Fiihrungen
verschiebbar sind.

Figur 3 zeigt das Funktionsprinzip des An-
tricbes und der Verstellvorrichtung 1n getrennter
Darstellung.

Figur 4 zeigt die Antriebseinheit mit gegen-
tiber Figur 3 verringerter Hubldnge.

Die Spannzangen 1 sind in ihrer dufieren End-
lage mit durchgezogenen Linien und in ihrer inne-
ren Endlage mit unterbrochenen Linien dargesteilt
(Figur 1).

Die Spannzangen 1 werden in den Fihrungen
2 jeweils beidseitig geflhrt. Beide Spannzangen 1
sind dabei antriebsseitig durch die beiden an ihnen
festmontierten Zahnstangen 3 und das drehbar ge-
lagerte Ritzel 4 formschllssig beweglich verbun-
den. Bei einer Drehung des Ritzels 4 in Richtung a
flihren die beiden Zangen nun eine Bewegung a
aufeinander zu aus. Bei einer Drehung des Ritzels
4 in Richtung b bewegen sich die Spannzangen 1
voneinander weg in Richtung b. Die zyklische
Schwenkbewegung des Ritzels 4 wird also durch
die gegeniiber angeordneten Zahnstangen 3 in
eine zyklische gegenldufige Zangenbewegung um-
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gewandelt. Um diese Antriebsanordnung spielfrei
der erforderlichen Vorschubtoleranz entsprechend
einstellen zu kénnen, sind fluchtend mit dem Ritzel
4 auf der zahnabgewandten Seite der Zahnstange
3 die Druckrollen 5 einstellbar zugeordnet.

Das bereits beschriebene Ritzel 4 wird nun
iiber die Welle 6 und die untersetzende Getriebes-
tufe 7 - hier als Riementrieb dargestelit -von der
Hauptwelle 8 angetrieben. Die zyklische einer Si-
nuidalfunktion entsprechende - Drehbewegung der
Welle 8 wird dabei durch die mit ihr fest verbunde-
ne Kurbelscheibe 9 erzeugt. Die Position 10 zeigt
ginen der antreibenden Pneumatik- bzw. Hydraulik-
zylinder,
dessen Kolbenstange 11 schwenkbar mit dem auf
der Kurbelscheibe 9 angebrachten Kurbeizapfen 12
verbunden ist und dessen Zylinderrohr ebenfalls
eine Schwenkbewegung um den Lagerzapfen 13
ausfiihren kann. :

Wird der Zylinder 10.1 auf der der Kolbenstan-
ge 11 abgewandten Seite des Kolbens mit Druck-
mittel beaufschlagt, so flihrt, angetrieben durch die
Kolbenstange 11.1 und den Lagerzapfen 12.1, die
Kurbelscheibe 9 eine Drehbewegung in Richtung a
aus. Der Zylinder 10 wird dabei Uber seine Kolben-
stange 11 und den Kurbelzapfen 12 in seine Aus-
gangslage zurlickgebracht, bis der Kolben wieder
an der Zylinderriickwand anschlédgt.
Beim ndchsten Takt wird nun wiederum der Zyiin-
der 10 mit Druck beaufschiagt und der vorher
ausfahrende Zylinder 10.1 wird in seine Ausgangs-
fage zurlckgebracht, wobei die Kurbelscheibe 9
nun eine Drehbewegung in Richtung b ausfiihrt.
Auf der abgebildeten Endlagensteliung der An-
triebseinheit wird deutlich, da das vom Zylinder
beziliglich der Kurvenscheibenachse erzeugte Mo-
ment zur Endlage hin immer stirker verringert
wird.
Dies verringert die vom jewsils einfahrenden Zylin-
der, der die Funktion eines Dampfungszylinders
hat, aufzubringende Bremsleistung. Das Einschal-
ten der Drosselfunktion des jeweils einfahrenden
Zylinders soll bei diesem System (iber einen mittig
zwischen den Lagerzapfen 12 und 12.1 angebrach-
ten Nocken 20 erfolgen,
welcher jeweils beim Durchgang durch die hier
waagrecht dargestellte Mittellinie der Kurbelscheibe
9 einen Schalter 21 ausidst.
Da die Zylinderbewegung jeweils abwechseind
symmetrisch erfolgt, 18uft der Nocken 20 unabhén-
gig von der Hubeinstellung immer nach der jeweils
eingestellten halben Drehung der Kurbelscheibe 18
am Schalter 21 vorbei.
Die Lidnge des Bremsweges ist hierbei also nicht,
wie bei herk&mmlichen Vorschubgerédten.immer
konstant, sondern entspricht jeweils einer haiben
Vorschublédnge.

Die Einstellung der Vorschublinge bzw. die
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Einstellung des Schwenkwinkels der Verstellschei-
be 18 soll dadurch erfolgen, daB die Spannzange
1, auf der die beiden Zylinder 10 und 10.1 miitels
des Lagerzapfens 13 und 13.1 gelenkig befestigt
sind, bei Vorschubldngenverringerung in Richtung
der Verstellscheibe 18 verschoben- wird bzw., bei
VorschubldngenvergréBerung, von ihr wegbewegt
wird. Da zum Funktionieren des Systems eine Be-
wegung des Verstellschlittens 14 nicht erforderlich
ist, ist eine Verstellung der Hubldnge im Lauf pro-
blemlos mdglich.

Aus Figur 4 ist ersichtlich, daf der Kolben des
Zylinders 10.1 hier bereits nach einem wesentlich
klrzeren Hub des Zylinders 10 seine Endlage er-
reicht.

Da die Kolben der Antriebszylinder, unabhdn-

gig von der eingestellten Hubldnge, jeweils aus
ihrer Endlage starten, entsteht durch die Verstel-
lung kein Totvolumen, welches bei Verwendung
von Pneumatikzylindern jedes Mal unter Druck ge-
setzt werden miBte und damit den Luftverbrauch
unwirtschaftlich in die HShe treiben wirde. Durch
die Verwendung von zwei gegenldufigen, unabhén-
gigen Druckmittelzylindern ergibt sich ein weiterer
Vorteil dieses Antriebssystemes. Die Zylinder k&n-
nen ndmlich, wenn besonders hohe Vorschubkréfte
gewlinscht werden, auch auf der der Kolbenstange
zugewandten Kolbenseite mit Druckmittel beauf-
schlagt werden.
Bei Verwendung von Hydraulikzylindern ermdglicht
diese Eigenschaft ein besonders kiein und kompakt
bauendes Antriebssystem mit sehr hohen Vor-
schubkrifien.

Die kinematische Bewegungsgleichung des An-
triebssystemes (4Bt sich aus der in der technischen
Mechanik bekannten Gleichung des versetzten Kur-
beltriebes ableiten.

Die Verstellscheibe 18 ist mittels der Lagerbol-

zen 15 und 17 und der sie verbindenden Zugstan-
ge 16 mit dem Verstellschlitten 14 verbunden. Bei
einer entsprechenden Drehung der Verstellscheibe
18 verschiebt sich also nun der Verstellschlitten 14,
je nach Drehrichtung, zur Kurbelscheibe hin oder
von ihr fort.
Sofern nun die Zugstange 16 in irgendeiner Ebene
parallel mit einem der antreibenden Zylinder ange-
ordnet wird, hat eine Verstellung der Verstelischei-
be 18 um einige Grad dieselbe Anderung des
Schwungwinkels der Kurbelscheibe 9 zur Folge.

Bedenkt man, daf der maximale Schwungwin-
kel der Kurbelscheibe 9 durch die Position der
Lagerzapfen 12 bzw. 12.1 in ihren End- bzw. Start-
lagen bestimmt wird, und daB der Lagerzapfen 17
eben genau,nur parallel verschoben, diese Position
reprasentiert, wird die lineare Abhingigkeit des
eingestellten Winkels der Verstellscheibe 18 vom
eingestellten Schwungwinke!l der Kurbelscheibe 9
deutlich.
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Aus mathematischer Sicht betrachtet, stellt die
durch die Verstellscheibe 18 und den Verstellschlit-
ten 14 aufgezwungene Bewegungsfunktion exakt
die Bewegungscharakieristik dar, nach der der Ab-
stand s verdndert werden muB, um eine lineare
Verstellung zu erreichen.

Es 'z; dabei der Abstand zwischen Hauptwelle
8 ung die parallel hierzu auf einer Achse angeord-
neten Zapfen 13 und 15 des Verstellschlittens 14
ausgewiesan,

Abschliefiend ist folgendes zu bemerken:

Durch Figur 1 ist eine L&sungsmdglichkeit der-
gestalt gezeigt, daB die Verstellscheibe 18 nicht
wie in Figur 3 bzw. Figur 4 dargestelit, neben,
sondern Uber der Kurbeischeibe 9 angebracht ist.
Dies erméglicht eine kompakt bauendere L&sung.

Ebenfails aus Figur 1 wird die kompakte Bau-
newe dieses LOsungsprinzips verdeutlicht. Die
Baulinge wird dabei ausschiieflich durch den Zan-
genhub bestimmt und ist nicht grdfer als bei her-
kx8mmichen Zangenvorschubgerdten, bei denen
der Platz fir die hier aufgezeigte zweite Spannzan-
ge vom antreibenden Zylinder benétigt wiirde. Des
weiteren st es mdglich, das Gestell 19 zur besse-
ren Zugdnglichkeit bei Montage- und Wartungsar-
beiten nach beiden Seiten hin offen zu gestalten.

Anspriiche

1. Zangenvorschubgerdt mit pneumatisch oder
nydraufisch angetriebenen Kurbeltrieben, dadurch
gekennzeichnet.
daB die peiden Spannzangen (1), die in Flihrungen
12) jewells beidseitig geflihrt sind, und diese dabei
anfriecsseitig durch die beiden jeweils an ihnen
fest montierten Zahnstangen (3) und das zwischen
sie grerfends, drehbar gelagerte Ritzel (4) form-
schilissig beweglich verbunden sind,
daB bei emner Drehung des Ritzels (4) in Richtung
a die beiden Zangen (1) eine aufeinander zugehen-
de Bewegung a 1 ausflhren,
daB bei einer Drehung des Ritzels (4) in Richtung
b die Spannzangen (1) sich voneinander weg in
Richtung b 1 bewegen, wobei die zyklische
Schwenkbewegung des Ritzels (4) durch die ge-
genlber angeordneten Zahnstangen (3) in eine
zyklisch gegenldufige Zangenbewegung gewandeit
wird,
daB den zahnabgewandien Seiten der Zahnstan-
gen (3y die Druckrollen (5) fluchtend mit dem Ritzel
14y einstellbar zugeordnet sind.
dag das Ritzel (4) Uber die Welle (8) eine Getrie-
bestufe (73 von der zyklisch einer Sinuidalfunktion
foigencen Drehbewegung, in Verbindung mit der
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Kurbelscheibe (9), angetrieben wird. und diese

durch einen Druckzylinder (10). dessen Kolben-
stange (11) schwenkbar dem auf der Kurbelscheibe
(9) angebrachten Kurbelzapfen (12) angeschiossen
ist, wobei deren gleichgerichtetes Zylinderrohr gine
gemeinsame Schwenkbewegung, ber Verdnderung
der Kolbeniage, um den Lagerzapfen (13) vollzieht,
der seinerseits in einem von der Funktion des
Systems unabh#ngigen Verstellschlitten (14) gela-
gert ist und, koaxial zu dem Lagerzapfen (13) ge-
genlberliegend, mit einem weiteren Lagerzapfen
(15) versehen ist, und dieser Uber die Schubstange
(16) mit dem Lagerzapfen (17) einer auf der Haupt-
welle, unabhingig von deren Drehbewegung, be-
weglich gelagerten Verstellscheibe (18) verbunden
ist,
daB die Kurbelscheibe (9) im Abstand auf dem
gleichen Radius liegend mit einem zweiten Kurbel-
zapfen (12.1) versehen ist, der Uber die Kolben-
stange (11.1) und einem Zylinderantrieb (10.1) dem
Zapfen (13.1) der Spannzange (1) angelenkt ist,
und
daf die Kurbelscheibe (8) an ihrer Peripherie einen
zu ihrem Zentrum gerichteten Nocken (20) auf-
weist, der einen unabhingig davon angeordneten
Schalter (21) zur Umsteuerung der beiden Zylinder
(10 und 10.1) betétigt.

2. Zangenvorschubgerét nach Anspruch 1. da-
durch gekennzeichnet,
daB die Hauptwelle (8) und die das Ritzel (4)
antreibende Welle (8) durch eine verbindende oder
zwischengeordnete Getriebestufe (7) untersetzend
antreibbar ist.

3. Zangenvorschubgerdt nach Anspruch 2. da-
durch gekennzeichnet,
daf die Getriebestufe (7) durch emnen Ketten- oder
Riementrieb gebildet ist.

4. Zangenvorschubgerédt nach Anspruch 1 und
2, dadurch gekennzeichnet,
daB die Hublinge durch Einsteilung der Lage des
Lagerzapfens (13) des Verstelischlittens (14) zu
dem in gleiche Ebene projizierten Kurbelzapfen
(12) der Kurbelscheibe (9) Uber den Druckzylinder
(10) und dessen Kolbenstange (11) bestimmt wird,
wobei der Verstellbereich durch den nutzbaren Hub
der Kolbenstange (11) im Druckzylinder (10) be-
grenzt ist.

5. Zangenvorschubgerdt nach Anspruch 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet,
daB die Zylinder (10 und 10.1) so an der Kurbel-
scheibe (9) und an einer Spannzange (1) angeord-
net sind, daB bei in Richtung der Spannzange (1)
zuriickgehender Kolbenstange (11) oder (11.1} das
Moment zur Kurvenscheibenachse zur Endlage hin
sich stérker verringert, und der jeweils einfahrende
Zylinder die Funktion emnes Dampfungszylinders
aufweist.
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8. Zangenvorschubgerdt nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet,
daB der auf einer Buchse drehbar auf der Welle
(8) angeordneten Verstelischeibe (18) eine zweite
Scheibe zugeordnet ist, deren Peripherie mit einer
Schneckenverzahnung ausgeristet ist, in die eine
Schnecke eingreift und bei Drehung der Schnecke
der an der Peripherie der Verstellscheibe (18) an-
geordnete Lagerzapfen (17) seine Lage dndert, und
damit liber den zangenssitig vorgesehenen Lager-
zapfen (15) liber die Schubstange (18) der Abstand
zwischen der Hauptwelle (8) und der Spannzange
(1) verdnderbar ist, und
daB durch diese Anderung gleichfalls der Abstand
zwischen dem Kurbelzapfen (12) und dem Zapfen
(13) Uber die Kolbenstange (11) und den Zylinder
(10} eine entsprechende Einstellung erfahrt.
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