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(54) VORRICHTUNG ZUM TRAGEN UND ANKUPPELN VON LANZEN

(57)  Vormrichtung zum Tragen und Ankuppeln von Lanzen bei
der das Ankuppeln der Lanzen an einen Kupplungskopf mit-
tals Zugstangen erfolgt, die mittels Hubspindel-Bewegungs-
gewindesysteme betatigt werden. Jeder Zugstange (16, 16')
ist ein eigenes, in einem eigenen Gehause untergebrachtes
Untersetzungsgetriebe (42, 42') mit integriertem Hubspin-
del-System zugeordnet, das auf einer KraftmeBdose (34,
34" aufsitzt. Die Primarwellen der beiden Untersetzungsge-
triebe (42, 42') sind im wesentlichen horizontal miteinander
fiuchtend und mittels einer Kupplung (56) fir den Ausgleich
von axialen, radialen und Winkelverlagerungen miteinander
verbunden. Der Antrieb erfolgt Uber einen Antriebsmotor
(28), dessen Ausgangswelle mit der Primarwelle einer der
beiden Untersetzungsgetriebe (42, 42') verbunden ist, wobei
die KraftmeBdosen (34, 34') den Antriebsmotor (28) beim
Erreichen eines bestimmten Anpref3kraftwertes zwischen
Lanze und Kupplungskopf abschalten kdnnen.
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Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Tragen und Ankuppein von Lanzen. Sie betrifft insbesondere
eine Vorrichtung zum Tragen und Ankuppein von Lanzen die bei der Stahlherstellung nach einem
Aufblasverfahren verwendet werden.

Eine solche Vorrichtung ist zum Beispiel in DE 38 28 928 A1 beschrieben. Sie umfaBt einen vertikal
verfahrbaren Lanzentrdgerschlitten mit einem Kupplungskopf. Wahrend dem Aufblasverfahren wird die
Lanze von diesem Lanzentragerschlitten getragen und der Lanzenkopf wird gegen den Kupplungskopf an
dem Lanzentrigerschlitten gepreBt, so daB die zum Frischen bendtigten Stoffe und das Kiihimedium der
Lanze durch den Kupplungskopf zugefiihrt werden kdnnen.

Die europdische Patentanmeldung EP 0 501 172 A1, die am 2. September 1992 ver&ffentlicht wurde
und die Osterreich als Vertragsstaat benennt, beschreibt eine Vorrichtung zum Tragen und Ankuppeln von
Lanzen wie sie in DE 38 28 928 A1 beschrieben ist, mit einem verbesserten Antriebssytem zum Anheben
der Lanze und zum Anpressen derselben an den Kupplungskopf des Lanzentrdgerschlittens. Dieses
Antriebssytem umfaBt einen Antriebsmotor, der zwei Zugstangen mittels zweier Hubspindel-Bewegungsge-
windesysteme antreibt. Jedes dieser Hubspindel-Bewegungsgewindesysteme ist zwischen dem oberen
Ende von einer der Zugstangen und einem Getrieberad eines dem Antrisbsmotor zugeordneten Unterset-
zungsgetriebesystems angeordnet und mit ‘diesen verbunden. Diese Getrieberdder kGnnen waagerecht
liegende Rader sein in Form von Schnecken-, Ketten-, Kegel-, Schraub- oder Zahnriemenréder, etc., welche
mit ihren Naben axial/radial in einem Getriebegehduse gelagert sind. In EP 0 501 172 A1 wurden in den
zugehérigen Figuren illustrationshalber Schneckenrdder dargestellt. Schnecken die diesen Schneckenré-
dern zugeordnet sind, kdnnen entweder auf einer gemeinsamen Welle angeordnet sein oder aber auf
individuellen Wellen, weiche mittels einer Kupplung fir synchronen Antrieb miteinander verbunden sind.
Jedem der Hubspindelsysteme ist eine KraftmeBdose zugeordnet um den Antriebsmotor beim Erreichen
eines bestimmten AnpreBkraftwertes zwischen Lanze und Kupplungskopf abzuschalten.

Wenn auch das Gesamtkonzept der in EP 0 501 172 A1 beschriebenen Vorrichtung einen bedeutenden
Fortschritt gegeniiber dem damaligen Stand der Technik darstellt, so haben doch die Erfahrungen der
Praxis und weitgehende Uberlegungen gezeigt, daB in Detailpunkten noch beachtliche Verbesserungen
mdglich sind. So hat sich zum Beispiel gezeigt, da8 Verformungen der Tragestruktur des Antriebes an dem
Lanzentrdgerschiitten zum Verkanten der beiden Hubspindelsysteme und eventuelt zur Zerstdrung dersel-
ben flihren kdnnen.

Die vorliegende Erfindung schidgt eine Vorrichtung vor zum Tragen und Ankuppein von Lanzen
umfassend einen Lanzentragerschlitten mit einem Kupplungskopf flir Lanzen und einem Antrieb mit einem
Hubspindei-Bewegungsgewindesystem und einem Untersetzungsgewindesystem, das von der Ausgangs-
welle eines Antriebsmotors angetrieben wird und das auf einem KraftmeBdosensystem aufsitzt zum
Abschalten des Antriebsmotors beim Erreichen eines bestimmten AnpreBkraftwertes zwischen Lanze und
Kupplungskopf dessen Besonderheit darin besteht,
daB das Untersetzungsgetriebesystem zwei individuelle, in einem eigenen Gehduse untergebrachte Unter-
setzungsgetriebe mit Primdrwelle und Sekunddrwelle umfast, wobei jedes der Untersetzungsgetriebe einer
Zugstange zum Anpressen der Lanze an den Kupplungskopf zugeordnet ist,
daB jedes der Untersetzungsgetriebe auf einer siner eigenen KraftmeBdose aufsitzt, wobei die beiden
Untersetzungsgetriebe derart an dem Lanzentrdgerschlitten montiert sind, dag ihre Primdrwellen im wesent-
lichen horizontal miteinander fluchtend sind,
daB das Hubspindel-Bewegungsgewindesystem zwei individuelle Hubspindel-Systeme umfaBt, die in die
Untersetzungsgetriebe integriert sind, wobei jedes der Hubspindel-Systeme das obere Ende der jeweiligen
Zugstange mit der Sekundédrwelle des jeweiligen Untersetzungsgetriebes zur Ubertragung einer Bewegung
von der Sekundérwelle auf die Zugstange verbindet,
daB die Ausgangswelle des Antriebsmotors mit der Primérwelle einer der beiden Untersetzungsgetriebe
verbunden ist, wobei die KraftmeBdosen den Antriebsmotor beim Erreichen eines bestimmten Anpre8kraft-
wertes zwischen Lanze und Kupplungskopf abschalten kénnen, und
daB die Primédrwellen der beiden Untersetzungsgetriebe mitteis einer Kupplung flir den Ausgleich von
axialen, radialen und Winkelverlagerungen, wie sie im praktischen Betrieb zwischen den beiden Getrieben
auftreten kénnen, miteinander verbunden sind.

Die Vorrichtung der vorliegenden Erfindung weist die oben beschriebenen Nachteile der Vorrichtung
aus EP 0 501 172 A1 nicht auf. Die Kupplung, die flr den Ausgleich von axialen, radialen und
Winkelverlagerungen ausgelegt ist, gewéhrleistet zusammen mit den individuellen, in einem eigenen
Gehiuse untergebrachten Untersetzungsgetrieben, daB Verformungen der Tragestruktur des Antriebes
keine Gefahr firr die zuverldssige Funktion der gesamten Vorrichtung darstellen. Dariiber hinaus erlaubt es
die Kupplung bei der Montage eine bestimmte Drehwinkeistellung der beiden gekuppelten Wellen zusinan-
der einzustellen, so daB die beiden Hubspindel-Bewegungsgewindesysteme optimal synchron arbeiten und
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die Lanze an beiden Seiten gleichmaBig gegen den Kupplungskopf pressen, wenn der Antriebsmotor
automatisch abgeschaltet wird.

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in den Zeichnungen, in denen gleiche Teile mit den gleichen
Referenzzahlen versehen sind, dargestellt und wird im folgenden naher beschrieben. Es zeigen:

- Fig 1, eine Vorderansicht des erfindungsgemédBen Antriebs (einfachheitshalber ohne eingehingte
Lanze);

- Fig 2, eine Draufsicht auf die wesentlichen Teile des Gegenstandes nach Fig 1;

- Fig 3, eine perspektivische Ansicht der wesentlichen Teile des Gegenstandes nach Fig 1.

Fig 1 zeigt die wesentlichen Teile der srfindungsgem#Ben Vorrichtung zum Tragen und Ankuppein von
Lanzen. Zum besseren Verstidndnis wird vorgeschiagen, gleichzeitig Fig 1 aus EP 0 501 172 A1 zu
betrachten, wobei gleiche Teile, zum einfacheren Quervergleich mit den gleichen Referenzzahien versehen
sind (siehe insbesondere die Teile 6...40 in beiliegender Fig 1).

Die Referenzzahlen 10, 10" bezeichnen zwei Haken zum Anheben einer Blaslanze (nicht dargestellt) und
zum Anpressen derselben an einen Kupplungskopf an der Vorrichtung zum Tragen und Ankuppein von
Lanzen. Dazu sind der Haken 10 mit einer Zugstange 16 und der Haken 10' mit einer Zugstange 16
operativ verbunden.

Relevant hierbei ist, daB jeder Zugstange 16, 16’ ein individuelles, handelsiibliches Untersetzungsgetrie-
be 42, bzw. 42' zugeordnet ist. Jedes Getriebe 42, 42’ umfaBt ein eigenes Gehduse, ein Hubspindel-
Bewegungsgewindesystem, eine Primérwelle oder Eingangswelle und eine Sekunddrwelle oder Ausgangs-
welle. Das Hubspindel-Bewegungsgewindesystem verbindet das obere Ende der jewsiligen Zugstange 16,
16" mit der Sekunddrwelle des jewsiligen Untersetzungsgetriebes 42, 42' um eine Bewegung von der
Sekundirwelle auf die Zugstange zu Ubertragen. Jedes der Untersetzungsgetriebe 42, 42’ ist auf eine
individuelle KraftmeB8dose 34, 34' montiert und ist durch eine Drehmomentstrebe 44, 44' gegen Verdrehung
gesichert (siehe auch die Fig 2 und 3).

Der Antrieb der beiden Getriebe 42’ und 42 erfolgt im dargestelliten Ausfiihrungsbeispiel durch einen
Elektromotor 28 Uiber ein nachgeschaltetes Aufsteck-Winkeluntersetzungsgetriebe 30, dessen Ausgangswel-
le (nicht explizit dargestellt) auf die Primdrwelle des Schneckengetriebes 42' aufgesteckt ist.

In Fig 3 ist eine neuartige Drehmomentabstiitzung einer solchen Anordnung unter der Referenzzahi 48
dargestellt. Die iibliche Drehmomentstrebe 50 an einem solchen Aufsteckgetriebe 30 stiitzt sich hier Uber
ein elastisches Pufferelement 52 an einem KraftmeBdosensystem 54 (oder dergleichen, wie z.B. eine
DrehmomentmeBnabe) ab (nicht explizit dargestellt).

Das KraftmeBdosensystem 54 dient dazu, den Antriebsmotor 28 unabhingig von den KraftmeBdosen
34, 34' gelieferten Signalen abzuschaiten, wenn im Antriebsstrang bestimmte kritische Drehmomentwerte
erreicht werden, wobei diese Werte jedoch vor der Beaufschlagung des KraftmeB8dosensystems 54 durch
das Pufferelement 52 elastisch geddmpft werden, um ein allzu spontanes Ansprechen dieses Systems 54
2u vermeiden.

Die beiden Prim&rwellen der beiden identischen und handelsiiblichen Getriebe 42" und 42 sind lber
eine Kupplung 56 in einer Weise miteinander verbunden, daB die Mitnahme der Primdrwelleneingangsseite
des Getriebes 42 durch die Primédrwellenausgangsseite des Getriebes 42' erfolgt. Erfindungsgemas wird die
Kupplung 56 dabei so gew#hlt, daB sie axiale, radiale und Winkelverlagerungen zwischen den Getrieben 42,
42', bzw. deren genannten Primarwellen, zuldBt. Die Kupplung 56 erlaubt foiglich gegenseitige, bei der
Montage und im praktischen Betrieb immerhin mdgliche Verlagerungen zwischen den beiden Getrieben 42
und 42', so daB soiche Verlagerungen keinerlei gravierende Schidden im Antriebssystem mehr verursachen
kdnnen. Unter den zahlreichen, marktgingigen Kupplungen flir solche Anforderungen kommen bsispiels-
weise die sogenannten Bogenzahnkupplungen in Frage.

Eine Kupplung der genannten Bauart gestattet nicht nur kardanische Verlagerungen der beiden
miteinander verbundenen Wellen sondern erlaubt es dariiber hinaus, bei der Montage eine bestimmte
Drehwinkelstellung der beiden gekuppelten Wellen einzustellen, so daB dafiir gesorgt werden kann, daB die
beiden Haken 10, 10" weitgehend synchron und die (nicht dargestelite) Lanze an beiden Seiten gleichmasig
gegen den Kupplungskopf 8 gedriickt wird, was im ldealfall einem gleichzeitigen Stoppbefehi der beiden
KraftmeBdosen 34, 34’ an den Antriebsmotor 28 entsprechen wiirde.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum Tragen und Ankuppein von Lanzen, umfassend einen Lanzentrdgerschlitten mit einem
Kupplungskopf flir Lanzen und einem Antrieb mit einem Hubspindel-Bewegungsgewindesystem und
einem Untersetzungsgewindesystem, das von der Ausgangswelle eines Antrisbsmotors angetrieben
wird und das auf einem KraftmeBdosensystem aufsitzt zum Abschalten des Antrisbsmotors beim
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Erreichen eines bestimmten AnpreBkraftwertes zwischen Lanze und Kupplungskopf, dadurch gekenn-
zeichnet,

daB das Untersetzungsgetriebesystem zwei individuelle, in einem eigenen Gehduse untergebrachte
Untersetzungsgetriebe (42, 42') mit Primdrwelle und Sekundérwelle umfaBt wobsi jedes der Unterset-
zungsgetriebe (42, 42') einer Zugstange (16, 16') zum Anpressen der Lanze an den Kupplungskopf
zugeordnet ist,

daB jedes der Untersetzungsgetriebe (42, 42') auf einer eigenen KraftmeBdose (34, 34") aufsitzt, wobei
die beiden Untersetzungsgetriebe (42, 42') derart an dem Lanzentrégerschlitten montiert sind, daB ihre
Primarwellen im wesentlichen horizontal miteinander fluchtend sind,

daB das Hubspindel-Bewegungsgewindesystem zwei individuelle Hubspindel-Systeme umfaBt, die in
die Untersetzungsgetriebe (42, 42') integriert sind, wobei jedes der Hubspindel-Systeme das obere
Ende der jeweiligen Zugstange (16, 16) mit der Sekundédrwelle des jeweiligen Untersetzungsgetriebes
(42, 42) zur Ubertragung einer Bewegung von der Sekundérwelle auf die Zugstange (16, 16') verbindet,
daB die Ausgangswelle des Antriebsmotors (28) mit der Primédrwelle einer der beiden Untersetzungsge-
triebe (42, 42') verbunden ist, wobei die KraftmeBdosen (34, 34') den Antriebsmotor (28) beim
Erreichen eines bestimmten AnpreBkraftwertes zwischen Lanze und Kupplungskopf abschaiten kdnnen,
und

daB die Primirwellen der beiden Untersetzungsgetriebe (42, 42") mittels einer Kupplung (56) fir den
Ausgleich von axialen, radialen und Winkelverlagerungen, wie sie im praktischen Betrieb zwischen den
beiden Getrieben (42, 42') aufireten k&nnen, miteinander verbunden sind.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die beiden Untersetzungsgetriebe (42,
42") sich Uber Drehmomentstreben (44, 44') am Lanzentragerschlitten (46) der Vorrichtung abstitzen.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB8 dem Antriebsmotor (28) ein Vorunterset-
zungswinkelgetriebe (30) nachgeschaltet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dag das Getriebe (30) ein Ansteckgetriebe
mit Drehmomentstrebe (50) ist, dessen Ausgangshohiwelle iber die Eingangsseite der Primdrwelle
eines der Untersetzungsgetriebe (42', 42) geschoben ist.

Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Drehmomentstrebe (50) sich an
einem KraftmeBdosensystem (54) abstiitzt zum Abschalten des Antriebsmotors (28), wenn im Antriebs-
strang der Vorrichtung unzuldssig hohe Kréfte auftreten.

Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der Drehmomentstrebe (50)
und dem KraftmeBdosensystem (54) eine elastische Pufferung (52) vorgesehen ist, um unerwiinschte
Spontanabschaitungen des Antriebsmotors (28) zu verhindern.

Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Drehmomentstrebe (50) sich Uber
eine elastische Pufferung (52) am Lanzentragerschlitten(46) der Vorrichtung abstltzt und ein Endschal-
ter vorgesehen ist, weicher beim Erreichen eines vorbestimmten Drehmomentwertes von der Strebe
(50) betétigt wird.

Hiezu 2 Blatt Zeichnungen
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