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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Antrieb
eines Hebezeugs, bei der in einem Antriebsstrang zwi-
schen der Welle eines Asynchronmotors und der
Antriebswelle des Hebezeugs ein Getriebe und eine
Rutschkupplung vorgesehen sind.

Der insbesondere wegen seines einfachen Aufbaus
und seiner Robustheit bei weitem am haufigsten ver-
wendete Drehstromantrieb ist der Asynchronmotor mit
KurzschluBlaufer. Einer seiner Nachteile besteht darin,
daf seine Drehzahl proportional der Frequenz des spei-
senden Drehstromnetzes und umgekehrt proportional
seiner Polpaarzahl ist, also nicht veranderbar ist, wenn
er ohne Zwischenschaltung von Steuergliedern aus
einem Drehstromnetz gespeist wird. Hat das gespeiste
Drehstromnetz eine Frequenz von 50 Hz, so ist die
maximale Drehzahl des Asynchronmotors auf 3000
U/min begrenzt.

Trotz der geschilderten Nachteile wird in der Fér-
dertechnik bevorzugt der Asynchronmotor mit Kurz-
schluBlaufer eingesetzt. Um verschiedene
Abtriebsdrehzahlen zu erhalten, werden vermehrt pol-
umschaltbare Motoren verwendet, vor allem in Hebe-
zeugen. Zusatzlich wird in den Antriebsstrang zwischen
polumschaltbarem Asynchronmotor und Hebezeug ein
Flach-, Stirnrad- oder Planetengetriebe eingebracht
und so der Antrieb an die gewiinschte Abtriebsdrehzahl
angepaft. Dabei muB das Getriebe hinsichtlich seiner
Festigkeit so ausgelegt werden, daB selbst stoBartiges
Abbremsen auf der Abtriebsseite nicht zur Zerstérung
des Getriebes fuhrt. Inshesondere bei Kranfahr- und
Katzfahrantrieben, bei denen auf der Getriebeantriebs-
seite eine Schwungmasse angeordnet ist, sind die bei
dem genannten Betriebsfall aufiretenden Krafte infolge
der Rotationsenergie von Motor und Schwungmasse
erheblich. Dies fuhrt dazu, daB das Getriebe bezogen
auf seine Nennleistung erheblich Uberdimensioniert
werden muB. Ein weiterer ungunstiger Belastungsfall ist
dann gegeben, wenn der polumschaltbare Asynchron-
motor von der Motorwicklung mit niedriger Polpaarzahl
auf die Motorwicklung mit héherer Polpaarzahl umge-
schaltet wird. Wahrend des Umschaltens arbeitet der
Asynchronmotor namlich als Generator. Das dabei
erzeugte Motorbremsmoment betragt ein Vielfaches
des Nennmoments. Fir dieses Motorbremsmoment
muB demzufolge das Getriebe dimensioniert werden.

Um die beiden vorgenannten Betriebsfalle zu
beherrschen, wurden schon Lésungen vorgestellt und
auch in der Praxis erprobt. So wird beispielsweise die
stoBartige Belastung der Getriebeabtriebsseite, die
dann auftritt, wenn beispielsweise der Kran vor einen
Puffer oder ein anderes stehendes Hindernis fahrt,
durch elekirische Verriegelungen und Vorabschaltun-
gen eliminiert. Auch der Einsatz verformbarer Puffer zur
Aufnahme der kinetischen Energie hat sich fiir kleinere
Kranfahrgeschwindigkeiten  bewahrt. Der beim
Umschalten der polumschaltbaren Wicklungen auftre-
tende generatorische Drehmomentensto3 kann durch
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elektronische Stellglieder vermindert werden. Eine der-
artige Vorrichtung ist aus DE-C-39 32 149 bekannt.

Bei der Erfindung ist in dem Antriebsstrang zwi-
schen Asynchronmotor und Hebezeug neben dem
Getriebe die Rutschkupplung vorgesehen. Solche
Antriebe sind ansich bekannt. Bei dem aus EP-A-0 077
890 bekannten Antrieb liegt die Rutschkupplung in der
ersten Getriebestufe. Dies dient dazu, Sicherheit fur
den Fall zu geben, daB bei Vollast nach Ansprechen der
Rutschkupplung die Last abstlrzt. Im Gbrigen ist mit
lhrer Hilfe das Uberlastdrehmoment einstellbar. Bei
dem aus DE-A-14 31 962 bekannten Antrieb ist die
Rutschkupplung zusammen mit einer Bremse in einem
von dem Motor getrennten Gehauseteil untergebracht.
Die Rutschkupplung dient dazu, den StoB3 des Begren-
zungsteils einer Kette in der héchsten Laststellung ela-
stisch abzufangen.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Vor-
richtung der eingangs genannten Art so auszubilden,
daB das Getriebe stoBartig belastet werden kann, ochne
daB eine Uberlastung auitritt. GemaB der Erfindung
wird diese Aufgabe dadurch gelést, daB die in dem
Antriebsstrang vorgesehene Rutschkupplung so einge-
stellt ist, daB das durch ihre Haftreibung erzeugte Dreh-
moment, das Rutschdrehmoment, gréBer ist als das
Anlaufmoment des Asynchronmotors einerseits, jedoch
kleiner als das bei stoBartiger Belastung der Getriebe-
Abtriebswelle auftretende Moment. Die Rutschkupp-
lung ist also so eingestellt, daB das Anlaufmoment des
Motors nicht ausreicht, die Kupplungsrader der Rutsch-
kupplung gegeneinander zu drehen. Wird hingegen die
Abtriebsseite des Getriebes stoBartig belastet, so wird
das durch die Rotationsenergie des Motors und der
Schwungmasse erzeugte stark tberhéhte Drehmoment
in seiner Wirkung auf das Getriebe durch die Rutsch-
kupplung begrenzt. Vorzugsweise liegt das Rutschdreh-
moment der Rutschkupplung unterhalb des maximalen
Motordrehmoments, um das Antriebsdrehmoment zu
begrenzen.

Unter einer Rutschkupplung im Sinne der Erfindung
ist nach VDI 2240 eine Sicherheitskupplung zu verste-
hen, die nicht schaltbar, momentbetatigt, kraftschliissig-
drehnachgiebig und federelastisch ist. Mit der Erfindung
kann auf eine Uberdimensionierung des Getriebes ver-
zichtet werden. Das Getriebe braucht nur geringfligig
héher belastbar ausgelegt zu werden, als es das maxi-
male Motordrehmoment erfordert. Die gesamte
Antriebseinheit wird kleiner, leichter und kostenglnsti-
ger .

In Weiterbildung der Erfindung ist die Rutschkupp-
lung in einem separaten Modul untergebracht, welches
NormanschluBmaBe aufweist. Dieses Modul kann zwi-
schen ein beliebiges Getriebe und einen beliebigen
Motor geschaltet werden.Bevorzugt wird jedoch, die
Rutschkupplung in das Getriebe einzubauen. Dies kann
sowohl bei einem Planetengetriebe als auch bei einem
Stirnrad- oder einem Flachgetriebe geschehen.

In Ausgestaltung der Erfindung verfugt die Rutsch-
kupplung Uber einen groBen Einstellbereich. Dies
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erméglicht es, die Vorrichtung an verschiedene Motor-
und Getriebekombinationen anzupassen.

Ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung ist in der
Zeichnung dargestellt und wird nachfolgend im einzel-
nen beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1 einen Vollschnitt durch ein auBenverzahn-
tes mehrstufiges Stirnradgetriebe mit einge-
bauter Rutschkupplung;

Fig. 2 Uber der Zeit aufgetragen Diagramme

a) des Hochlauf- und Umschaltdrehmo-

ments;

b) des zugehdrigen Schlupfs der

Rutschkupplung;

¢) des Drehmoments beim Pufferstof3.

Das als Ausfiihrungsbeispiel gewahlte Stirnradge-
triebe weist eine Antriebswelle 11 sowie eine Abtriebs-
welle 14 auf. Mit der Antriebswelle 11 ist ein nicht
dargestellter Motor verbindbar, vorzugsweise ein Asyn-
chronmotor mit KurzschluBlaufer. Mit der Abtriebswelle
14 ist ein ebenfalls nicht dargestellter Antrieb eines
Hebezeugs verbindbar. Zwischen der Antriebswelle 11
und der Abtriebswelle 14 sind Ritzelwellen 12, 13 vorge-
sehen. Die Wellen 11 bis 14 sind mit Hilfe von Kugella-
gern 21 bis 24 in dem zweiteiligen, durch Schrauben 30
miteinander befestigten Gehause 40 des Getriebes
gelagert. Die Wellen 11 bis 13 weisen auf ihrem
Umfang Zahnkranze 51 bis 53 auf, die mit auf den
jeweils benachbarten Wellen 12 bis 14 befestigten
Zahnradern 62 bis 64 in Eingriff stehen. Die Zahn-
krénze 51 bis 53 und die Zahnrader 62 bis 64 bilden
paarweise Getriebestufen, die in bekannter Weise die
Ubersetzung der Drehzahl bewirken.

Zwischen der Antriebswelle 11 und der ersten Rit-
zelwelle 12 ist eine Rutschkupplung 3 angeordnet. Die
Rutschkupplung 3 ist mittels einer PaBfeder 9 auf der
Ritzelwelle 12 mit ihren beiden Kupplungsradern 1, 2 in
Axialrichtung der Ritzelwelle 12 verschiebbar gelagert.

Gegen das Kupplungsrad 1 driickt eine Tellerfeder
6, Uber die das von der Rutschkupplung 3 aufgebrachte
Drehmoment einstellbar ist. Zu diesem Zweck ist an der
Stirnseite der Ritzelwelle 12 eine Sechskantmutter 8
vorgesehen, die Uber eine Scheibe 7 gegen das
benachbarte Kugellager 22 und Gber das Kugellager 22
gegen die Tellerfeder 6 drickt. Anziehen der Sechs-
kantmutter 8 hat das Verstellen der Rutschkupplung 3
zur Folge.

Die Kupplungsrader 1, 2 sind auf den einander
zugewandten Seiten als hohle Wellenstimpfe 10, 20
ausgebildet. Auf den hohlen Wellenstiimpfen 10, 20 ist
Uber ein Gleitlager 4 das benachbarte Zahnrad 62 gela-
gert. Im AnschluB an die hohlen Wellenstimpfe 10, 20
sind die Kupplungsréder 1, 2 auf den einander zuge-
wandten Seiten radial nach auBen mit einem Rutschbe-
lag 5 versehen. Mit den Rutschbelagen 5 liegen die
Kupplungsrader 1, 2 unter der Wirkung der Tellerfeder 6
an den Stirnflachen 60 des benachbarten Zahnrads 62
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an. Das Zahnrad 62 greift mit seinem AuBBenkranz 61 in
den Zahnkranz 51 der Antriebswelle 11 ein.

Liegt das auf die Abtriecbswelle 14 aufgebrachte
Drehmoment unterhalb des Hochlaufdrehmoments des
Asynchronmotors - Fig. 2a links - und unterhalb des bei
stoBartiger Belastung der Abtriebswelle 14 auftreten-
den Moments - Fig. 2¢ -, arbeitet das Getriebe wie ein
"normales” mehrstufiges Stirnradgetriebe. Verlassen
die Belastungen an der Abtriebswelle 14 den genann-
ten Bereich, wirkt die Rutschkupplung 3: Die Ubertra-
gung des Drehmoments zwischen dem Rutschbelag 5
der Kupplungsrader 1, 2 und den Stirnflachen 60 des
benachbarten Zahnrads 62 wird so groB3, daB zwischen
diesen Teilen Schlupf auftritt - Fig. 2b -. Der andere kri-
tische Belastungsfall, namlich das Umschalten des pol-
umschaltbaren Motors, ist in Fig. 2a unten dargestellt.
In allen Fallen bleibt das Getriebe innerhalb der vorge-
gebenen Belastungsgrenzen.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum Antrieb eines Hebezeugs, bei der
in einem Antriebsstrang zwischen der Welle eines
Asynchronmotors und der Antriebswelle des Hebe-
zeugs ein Getriebe und eine Rutschkupplung (3)
vorgesehen sind, dadurch gekennzeichnet, daB3 die
Rutschkupplung (3) so eingestellt ist, daB das
durch ihre Haftreibung erzeugte Drehmoment -
Rutschdrehmoment - gréBer ist als das Anlaufmo-
ment des Asynchronmotors, jedoch kleiner als das
bei stoBartiger Belastung der Getriebe-Abtriebs-
welle (14) auftretende Moment.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Rutschdrehmoment unterhalb
des maximalen Motordrehmoments liegt.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichent, dafB die Rutschkupplung (3) in
einem separaten Modul untergebracht ist, welches
NormanschluBmaBe aufweist.

4. \Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB die Rutschkupplung (3) in das
Getriebe eingebaut ist.

5. \Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB die Rutschkupplung
(3) Uber einen groBen Einstellbereich verflgt.

6. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB als Getriebe ein Pla-
neten-, Stirnrad- oder Flachgetriebe eingesetzt ist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB an der Stirnseite der
die Rutschkupplung (3) aufnehmenden Welle eine
Sechskantmutter (8) aufgeschraubt ist, die Uber
eine Scheibe (7) und ein Kugellager (42) sowie eine
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Tellerfeder (6) an eines der Kupplungsrader (1) der
Rutschkupplung (3) driickt.

Vorrichtung nach Anspruch 4 in Verbindung mit
einem der Anspriiche 5 bis 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dafB die Rutschkupplung (3) auf einer Rit-
zelwelle (12) des Getriebes befestigt ist und daB
ein Zahnrad (62) des Getriebes einerseits zwischen
den Rutschbelagen (5) der Rutschkupplung (3)
gehalten ist und andererseits in Zahne einer
benachbarten Welle (11) des Getriebes eingreift.

Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Kupplungsrader (1, 2) der
Rutschkupplung (3) auf den einander zugewandten
Seiten als hohle Wellenstimpfe (10, 20), auf denen
das Zahnrad (62) mittels eines Gleitlagers (4) gela-
gert ist, und auBen im Anschluf3 daran als mit dem
Rutschbelagen (5) versehene Scheiben ausgebil-
det sind, zwischen denen das Zahnrad (62) mit sei-
nen Stirnflachen (60) gehalten ist.

Claims

1.

Device for driving a lifting apparatus, where in a
drive train between the shaft of an asynchronous
motor and the input drive shaft of the lifting appara-
tus, a gear unit and a slip clutch (3) are provided,
characterized by the fact that the slip clutch (3) is
set such that the torque produced by its static fric-
tion - slip torque - is greater than the starting torque
of the asynchronous motor, but less than the torque
occurring in the case of sudden loading of the gear
unit output drive shaft (14)

Device in accordance with Claim 1, characterized
by the fact that the slip torque is lower than the
maximum motor torque.

Device in accordance with Claim 1 or 2, character-
ized by the fact that the slip clutch (3) is accom-
modated in a separate module which possesses
standard connection dimensions.

Device in accordance with Claim 1 or 2, character-
ized by the fact that the slip clutch (3) is installed
in the gear unit.

Device in accordance with one of Claims 1 to 4,
characterized by the fact that the slip clutch (3)
possesses a wide range of adjustment.

Device in accordance with one of Claims 1 to 5,
characterized by the fact that the gear unit takes
the form of a planetary, helical or spur gear unit.

Device in accordance with one of Claims 1 to 6,
characterized by the fact that onto the end face of
the shaft accommodating the slip clutch (3) is
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screwed a hexagon nut (8) which, via a washer (7),
a ball bearing (42) and a cup spring (6), exerts pres-
sure on one of the clutch wheels (1) of the slip
clutch (3).

Device in accordance with Claim 4 in conjunction
with one of Claims 5 to 7, characterized by the
fact that the slip clutch (3) is fixed on a pinion shaft
(12) of the gear unit and that a gear wheel (62) of
the gear unit, on the one hand is retained between
the friction linings (5) of the slip clutch and, on the
other hand engages in the teeth of an adjacent
shaft (11) of the gear unit.

Device in accordance with Claim 8, characterized
by the fact that the clutch wheels (1, 2) of the slip
clutch (3) take the form of hollow shaft stubs (10,
20) on the sides facing one another, on which the
gear wheel (62) is mounted by means of a journal
bearing (4), and on the exterior adjacent thereto
take the form of disks provided with friction linings
(5), between which the gear wheel (62) is retained
with its end faces (60).

Revendications

1.

Dispositif d'entrainement pour un appareil de
levage, dans lequel une transmission et un limiteur
de couple (3) sont prévus dans une ligne d'entrai-
nement, comprise entre I'arbre d'un moteur asyn-
chrone et l'arbre moteur de I'engin de levage,
caractérisé en ce que le limiteur de couple (3) est
réglé de sorte que le couple produit par son frotte-
ment statique- le couple de friction- est supérieur
au couple de démarrage du moteur asynchrone,
mais inférieur au couple produit lors d'une sollicita-
tion par a-coups de l'arbre de sortie (14) de la trans-
mission.

Dispositif suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que le couple de friction se situe au-dessous du
couple moteur maximal.

Dispositif suivant 'une des revendications 1 et 2,
caractérisé en ce que le limiteur de couple (3) est
logé dans un module séparé, présentant des cotes
de raccordement standard.

Dispositif suivant 'une des revendications 1 et 2,
caractérisé en ce que le limiteur de couple (3) est
incorporé a la transmission.

Dispositif suivant 'une des revendications 1 a 4,
caractérisé en ce que le limiteur de couple (3) dis-
pose d'une large plage de réglage.

Dispositif suivant I'une des revendications 1 a 5,
caractérisé en ce qu'une transmission plate, un
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engrenage droit ou un train planétaire, sont utilisés
comme transmission.

Dispositif suivant I'une des revendications 1 a 6,
caractérisé en ce qu'un écrou hexagonal (8) est 5
vissé sur le c6té frontal de 'arbre, recevant le limi-
teur de couple (3), cet écrou pressant 'une des
roues d'embrayage (1) du limiteur de couple (3) par
l'intermédiaire d'un disque (7) et d'un roulement a
billes (42), ainsi que d'un ressort a disques (6). 10

Dispositif suivant la revendication 4 en liaison avec
l'une des revendications 5 & 7, caractérisé en ce
que le limiteur de couple (3) est fixé sur un arbre de
pignon (12) de la transmission, et en ce quune 715
roue dentée (62) de la transmission est maintenue
d'une part entre les garnitures de friction (5) du limi-
teur de couple (3), et engréne d'autre part dans des
dents d'un arbre adjacent (11) de la transmission.

20
Dispositif suivant la revendication 8, caractérisé en
ce que les roues d'embrayage (1, 2) du limiteur de
couple (3) sont réalisées sur leurs cbtés tournés
I'un vers l'autre sous forme de bouts d'arbre creux
(10, 20), sur lesquels est montée la roue dentée 25
(62) au moyen d'un palier lisse (4), et, a I'extérieur
et dans ce prolongement, sous forme de disques
munis de garnitures de friction (5), entre lesquels la
roue dentée (62) est maintenue par ses faces fron-
tales (60). 30
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Hochlauf-und Umschaltdrehmoment

Rutschmoment
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Umscheiten der Drehzohi von
schnell ouf langsom

Rutschmoment
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Schiupf der Rutschkupplung
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