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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Offenbarung bezieht sich all-
gemein und insbesondere auf eine Bremsanordnung zur
Sicherung einer Fordereinrichtung, insbesondere einer
Krananlage. Sie ist fiir einen Uberlastfall vorgesehen,
wenn beim Foérdern des Férdergutes, also bei bewegtem
Férdergut, eine, die normale Betriebslast Gibersteigende
Last, die Uberlast auftritt.

[0002] Solche Uberlasten kénnen insbesondere bei
Krananlagen, aber auch bei Fahrstihlen oder anderen
Forderanlagen auftreten, wenn sich beispielsweise das
Foérdergut beim Fordern verhakt oder verklemmt.

TECHNISCHER HINTERGRUND

[0003] Insbesondere bei Krananlagen besteht die Ge-
fahr, dass sich beim Aufwartsbewegen von Lasten diese
an in den Forderweg ragenden Gegenstdnden oder
Vorspriingen verhaken. In so einem Fall kdnnen Belas-
tungen auftreten, die die Foérdereinrichtung stark bescha-
digen oder im Fall von freistehenden Kranen, sogar zum
Umstirzen der Fordereinrichtung fihren kénnen. DE 10
2013 200514 offenbart eine Bremsanordnung geman
dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0004] Bei einer bekannten Uberlastsicherung, wie sie
zum Beispiel in der DE 202 19 282 U1 angegeben ist,
trennt eine lastabhangige Kupplung im Uberlastfall eine
Hubseilwinde von einem Hubseilwindenantrieb. Dabei
erlaubt eine ebenfalls wirkende Hubseilbremse ein last-
gesteuertes Absenken der Hublast nachdem die Kupp-
lung getrennt ist.

[0005] Einbesonderes Problembestehtbei Container-
krananlagen, sog. "Containerbriicken", die beim Um-
schlag von Containern diese aus den engen Lade-
schachten von Containerschiffen férdern. Dabei kénnen
die Container in diesen Ladeschachten verkannten und
sich verklemmen. Der dabei entstehende Uberlastfall
kann bei einer Fortsetzung des Fdrdervorgangs dazu
fuhren, dass die Kranbrlicke stark lberlastet wird und
im schlimmsten Fall sogar abrei’t und absturzt.

[0006] Durch die stark ansteigenden Umschlagge-
schwindigkeiten kénnen solche Falle sowohl mit einem
beladenen Spreader bzw. einem unbeladenen Spreader
auftreten. Neben dem Risiko, dass die Kranbriicke be-
schadigt wird, besteht auch das Risiko, dass der Spre-
ader selbst bzw. in den Containerschiffen vorgesehene
Ladeschachte beschadigt werden, wenn ein sog.
"Snag"-Fall auftritt, bei dem sich die Ladung bzw. der
Spreader bei einem Anhebevorgang verkantet oder ver-
hakt. Es sind unterschiedliche Ansatze bekannt, solche
Snag-Félle zu behandeln.

[0007] Traditionelle Snag-Load-Systeme erkennen
den Uberlastfall und entspannen iber hydraulisch ge-
steuerte Entlastungsschlitten die Forderseile, so dass
die angehangten Container bzw. der Spreader aus der
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verklemmten Stellung gebracht werden kénnen und an-
schlieBend nach dem Entlasten - wieder ordnungsge-
maR gefoérdert werden kénnen. Solche hydraulisch ge-
steuerten Entlastungsvorrichtungen sind sehr aufwendig
und wartungsintensiv und erfordern eine komplexe Trag-
seilfihrung. Insbesondere dann, wenn, wie bei Contai-
nerbriicken Ublich, fir jeden ContainerSpreader zwei
Hubseilanlagen vorgesehen sind, die im Betrieb syn-
chronisiert sind. Bei solchen Anlagen ist fiirjede Hubseil-
anlage ein solches Snag-Load-System erforderlich.
[0008] Eine Verbesserung dieses Systems ist aus der
EP 1979 260 B1 bekannt. Die hier angegebene Steuer-
und Regelanordnung umfasst eine Bremseinrichtung,
welche auf die Fordereinrichtung wirkt sowie auf eine
Steuerung fiir die Bremseinrichtung. Weiter ist ein Uber-
lastsensor angegeben, welcher den Uberlastfall erfasst
und ein Uberlastsignal abgibt, wenn eine Uberlastkupp-
lung ausgelést wird bzw. die Trennung der Uberlastkupp-
lung detektiert wird. Die Steuerung wirkt auf das Uber-
lastsignal hin so auf die Bremseinrichtung, dass diese die
Fordereinrichtung blockiert und so ein Férdergut sichert.
[0009] Der Begriff "Fordergut” soll im Zusammenhang
mit dieser Offenbarung sowohl ein wechselndes Foérder-
gut bzw. ein Ladegut umfassen - also beispielsweise
einen Container - als auch ein Gerat zur Aufnahme eines
solchen Ladeguts. Ein solches Gerat kann beispielswei-
seeinsog. "Spreader” sein, der an mehreren Eckpunkten
in entsprechende Eckbeschlage eines Containers ein-
greifen kann. Der Begriff "Fordergut" kann weiterhin auch
eine Fahrstuhlkabine oder 8hnliches umfassen.

[0010] Der Begriff "Steuerung" soll nachfolgend so-
wohl ein klassisches (offenes) Steuerungssystem be-
zeichnen, bei dem eine oder mehrere Eingangsgrofien
eine oder mehrere Ausgangsgrofen eines Systems be-
einflussen, als auch ein (geschlossenes) Regelungssys-
tem, bei dem die Regelung in einem Regelkreis ablauft
und fortlaufend eine RegelgréRe als abhangige GroRe
mit einer vorgegebenen GréRe verglichen und selbsttétig
zur Angleichung an diese sog. "Flhrungsgrofie" beein-
flusstwird. Der Begriff "Steuerung" soll nachfolgend auch
ein System bezeichnen, das sowohl Steuerungs- als
auch Regelungsfunktionen oder sogar einfache digitale
Stellvorgange ausflhrt.

[0011] Ein anderer Ansatz zur Erkennung eines sog.
"Snag"-Falls ist aus der EP 2 313 336 B1 bekannt. Sie
geht dabei von der Nutzung eines Messsystems aus, bei
dem an den Aufnahmeseilen oder auch an den Verrie-
gelungsstiften Kraftaufnehmer oder Lastsensoren vor-
gesehen sind, die ein elektrisches Messsystem, z. B.
Dehnungsmessstreifen (DMS), umfassen. Sobald der
Container bzw. der Spreader selbst angehoben wird,
verformen sich die Messbereiche der Messstifte und
erzeugen lastentsprechende Messsignale.

[0012] Je groRer die auf die Messachsen wirkende
Kraftist, desto hoher fallt das Messsignal aus. So kdnnen
beispielsweise Kraftsignale so verarbeitet bzw. justiert
werden, dass beim Uberschreiten einer Nenn-last eine
Notabschaltung des Krans bzw. eine Unterbrechung des
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Hubvorgangs bewirkt wird. Solche Uberlastsicherungen
sind auch zur Vermeidung bzw. zum Erkennen eines sog.
"Snag-Load"-Zustands geeignet.

[0013] Unter "Snag-Load" soll hier der ungewollte Be-
lastungsanstieg des Krans, z. B. durch ein Verhaken der
Last bzw. des Spreaders in einem zu entladenden oder
zu beladenden Schiff verstanden werden, bei dem die
Gesamtlast symmetrisch oder auch asymmetrisch an-
steigen kann, wenn sich der Spreader bzw. der Container
verhakt oder verkantet.

[0014] Die EP 2 313 336 B1 befasst sich mit der
dynamischen Erkennung eines solchen Fehlbetriebs
(Snag-Load-Zustand) bei der das Signal eines Kraftsen-
sors (iberwacht wird und beim Uberschreiten einer no-
minellen Uberlastschwelle ein Abschaltsignal abgege-
ben wird. Dabei werden Anhebezeiten mit oder ohne
zusétzliche Last berlicksichtigt, gemittelte Gewichtskraf-
te als Basislast bestimmt und dynamische Sprung-
schwellen als Uberlastschwellen festgelegt, die groRer
sind als die Basislast und kleiner als eine nominelle
Uberlastschwelle. Diese dynamische Sprungschwelle
wird dann genutzt, um ein Abschaltsignal zu erzeugen,
wenn die Sprungschwelle erreicht ist.

[0015] Bei allen bekannten Snag-Load-Erkennungs-
systemen besteht jedoch neben dem Problem der Wie-
deraufnahme eines Normalbetriebs auch das Problem,
die unterschiedlichen Antriebselemente in geeigneter
Weise schnellstmdglich abzubremsen, ohne dass zu-
sammenwirkende Elemente einer Antriebskette tberlas-
tet werden und trotzdem eine schnellstmogliche, umfas-
sende Bremsfunktion realisiert werden kann.

[0016] Insbesondere besteht bei Containerkrananla-
gen das Problem, dass zwischen relativ schnell dreh-
enden Antriebsmotoren (ca. 2000 Umdrehungen pro
Minute) und den relativ langsam drehenden Seiltrom-
meln (ca. 20 Umdrehungen pro Minute) mehrstufige
Stirnradgetriebe geschaltet sind und zur bestmdglichen
Bremswirkung Bremsen auf die Antriebswellen der Mo-
toren (am Getriebeeingang) und auf die Antriebswellen
der Seiltrommeln bzw. die Seiltrommeln, selbst (am Ge-
triebeausgang) wirken.

[0017] Es besteht also die Aufgabe, eine verbesserte
Bremsanordnung bereitzustellen, die in der Lage ist,
auch im Snag-Fall eine schnellstmdgliche Not-Brem-
sung der Last zu realisieren und gleichzeitig die Brems-
komponenten, die an unterschiedlichen Angriffspunkten
einer Antriebskette angreifen, so anzusteuern, dass es
innerhalb der Lastiibertragungskette zu keinen Uberlas-
ten kommt.

[0018] Eine weitere Aufgabe kann darin gesehen wer-
den, eine einfache Bremsanordnung zur Verfiigung zu
stellen, die sowohl fir den Snag-Fall als auch fir normale
Betriebsbremsvorgange geeignet ist.

ZUSAMMENFASSUNG

[0019] Nach einem ersten Aspekt stellt die folgende
Offenbarung eine Bremsanordnung dar, die zur Siche-
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rung einer Fordereinrichtung, insbesondere einer Kran-
anlage dient. Dabei weist die Bremsanordnung

eine erste Bremseinrichtung, die auf ein erstes An-
triebselement wirkt auf,

eine zweite Bremseinrichtung, die auf ein zweites
Antriebselement wirkt,

eine zwischen erstem und zweitem Antriebselement
wirkende Ubertragungseinrichtung, insbesondere
ein Getriebe, und

einen Lastsensor, welcher ein Lastsignal erfasst und
an eine Steuerung abgibt, und die Steuerung so
eingerichtet ist,

dass diese auf ein Lastsignal hin, das eine Uberlast-
schwelle Uberschreitet, einen Notbremszustand ein-
leitet und

dabei die erste und die zweite Bremseinrichtung
derart ansteuert, dass diese im Wesentlichen zeit-
gleich innerhalb einer ersten Bremswirkzeit auf das
erste und zweite Antriebselement wirken, wobei eine
der ersten und zweiten Bremseinrichtungen so aus-
gebildet ist,

dass sie in einem Normalbremszustand innerhalb
einer zweiten Bremswirkzeit auf das erste und/oder
das zweite Antriebselement wirkt und

die erste Bremswirkzeit kilrzer ist als die zweite
Bremswirkzeit.

[0020] Nach einem zweiten Aspekt betrifft die vorlie-
gende Offenbarung eine Férdereinrichtung mit einer sol-
chen Bremsanordnung.

[0021] Und ein dritter Aspekt betrifft eine Krananlage,
bei der zwei entsprechende Fordereinrichtungen vorge-
sehen sind, welche zum Auf- und Abbewegen eines
Containerspreaders synchronisiert sind, wobei die bei-
den Fordereinrichtungen jeweils eine Bremsanordnung
gemal dem ersten Aspekt aufweisen, die Uber eine ge-
meinsame Steuerung synchronisiert ansteuerbar sind.
[0022] Weitere Aspekte und Merkmale ergeben sich
aus den abhangigen Anspriichen, der beigefligten
Zeichnung und der nachfolgenden Beschreibung von
Ausfuhrungsformen.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNG

[0023] Ausflihrungsformen werden nun beispielhaft
und unter Bezugnahme auf die beigefiigte Zeichnung
beschreiben. Darin zeigt:

Fig. 1  eine schematische Darstellung eines Ausflh-
rungsbeispiels einer Krananlage mit einer er-
findungsgemafRen Bremsanordnung;

Fig.2 eine schematische Darstellung eines Steuer-
ungssystems zur Ansteuerung der in Figur 1
dargestellten Bremsanordnung;

Fig. 3  eine schematische Darstellung der Hydraulik-
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funktionalitat eines Liftgerats fir eine erste
Bremseinrichtung; und
Fig.4  eine schematische Darstellung der Hydraulik-
funktionalitat einer Hydraulikeinheit zur Betati-
gung einer zweiten Bremseinrichtung.

BESCHREIBUNG VON AUSFUHRUNGSFORMEN

[0024] Vor einer detaillierten Beschreibung der Aus-
fuhrungsform unter Bezugnahme auf Fig. 1 folgen zu-
nachst allgemeine Erlduterungen zu den Ausflihrungs-
formen,

[0025] Die erfindungsgemalke Bremsanordnung
zeichnet sich dadurch aus, dass mitden gleichen Brems-
einrichtungen sowohl ein Notbremszustand als auch ein
Normalbremszustand darzustellen sind. Dies wird da-
durch ermdglicht, dass bei einem Notbremszustand we-
nigstens eine von zwei Bremseinrichtungen innerhalb
einer ersten (kurzen) Bremswirkzeit auf ein erstes bzw.
ein zweites Antriebselement wirkt und bei einem Normal-

bremszustand innerhalb einer zweiten (langeren)
Bremswirkzeit.
[0026] Die verkirzte Bremswirkzeit stellt eine stark

erhdhte Belastung fur die Bremseinrichtungen dar. Ins-
besondere bei Hebelbremsen werden die Bremshebel
dabei sehr hoch belastet. Auf diese Weise ist es mdglich,
sowohl im normalen Betriebsfall (regelmafiger Betrieb
mit verlangerter Bremswirkzeit) als auch in einem Notfall
(Notbetrieb mit verkirzter Belastung) mit der gleichen
Bremse die gewlinschten Bremszustande einzustellen.
[0027] Typischerweise werden in einem Notbremszu-
stand sowohl die erste als auch die zweite Bremsein-
richtung gleichzeitig angesteuert, so dass im Wesent-
lichen zeitgleich antriebs- und abtriebsseitig die Brems-
wirkung erzielt werden kann und eine Ubertragungsein-
richtung zwischen dem ersten und zweiten Antriebsele-
ment weitgehend lastfrei bleibt.

[0028] Dies ist vor allen Dingen in solchen Fallen not-
wendig, bei denen auf der Antriebsseite ein relativ
schnelldrehender elektrischer Antriebsmotor vorgese-
hen ist, der Uber eine Antriebswelle (erstes Antriebsele-
ment) und mehrstufiges Untersetzungsgetriebe (Uber-
tragungseinrichtung) abtriebsseitig mit herabgesetzter
Drehzahl, aber erhéhtem Drehmoment beispielswiese
eine Seiltrommel (zweites Antriebselement) antreibt.
[0029] Im Notbremszustand werden dann die An-
triebswelle und die Abtriebswelle der Seiltrommel bzw.
die Seiltrommel selbst nahezu gleichzeitig zum Stillstand
gebracht, so dass die dazwischen geschaltete Ubertra-
gungseinrichtung dabei weitgehend lastfrei bleibt.
[0030] In einem Normalbremszustand wird die zweite
Bremseinrichtung in der Regel lberhaupt nicht einge-
setzt und die Bremswirkzeit auf das erste Antriebsele-
ment ist erhoht (die Bremse fallt langsamer ein) und
dadurch ist der Bremsvorgang insgesamt weicher und
weniger belastend fir die einzelnen Elemente.

[0031] Es gibt Ausfiihrungen, bei denen die erste
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Bremseinrichtung (z.B. auf die Antriebswelle eines An-
triebsmotors wirkend) ein elektrohydraulisches Brems-
liftgerat umfasst, bei welchem mittels zweier elektro-
magnetisch betatigbarer Ventile ein der Bremskraft ent-
gegenwirkender Fluiddruck in einem Kolben abbaubar
ist, und durch Stromlosstellen der beiden Ventile die
erste Bremswirkzeit realisierbar ist und durch Stromlos-
stellen eines der Ventile die zweite Bremswirkzeit ein-
stellbar ist. Durch die so erreichte Variation des Fliel3-
querschnitts im Ventil wird auch die Geschwindigkeit des
Druckabbaus realisiert.

[0032] Es gibt auch Ausfihrungen, wo fir die zweite
Bremswirkzeit ein Ventil vorgesehen ist und fiir das Rea-
lisieren der ersten Bremswirkzeit zwei weitere Ventile
vorgesehen sind - also insgesamt drei Ventile. Bei so
einer Ausflihrung ist eine erhdhte Funktionsredundanz
erzielbar, welche die Sicherheit einer entsprechenden
Bremsanordnung erhéht.

[0033] Es gibt Ausfiihrungen, bei welchen die zweite
Bremseinrichtung tber ein Hydraulikaggregat und/oder
ein elektrohydraulisches Bremsliiftgerat ansteuerbar ist,
welches zwei redundante elektrisch ansteuerbare Mag-
netventile umfasst und durch Stromlosstellen eines der
Ventile ein der Bremskraft entgegenwirkender Fluid-
druck abbaubar ist und so die Bremswirkung auf das
zweite Antriebselement ausldsbar ist.

[0034] Es gibtauch Ausfiihrungen, bei denen in einem
einzigen Hydraulikaggregat fir zwei zweite Bremsein-
richtungen zwei ansteuerbare Magnetventile vorgese-
hen sind, die durch Stromlosstellen den Druck in beiden
zweiten Bremselementen abbauen.

[0035] In einer anderen Ausfiihrung ist bei zwei zwei-
ten Bremsanordnungen fiirjede der Bremseinrichtungen
jeweils ein eigenes elektrohydraulisches Bremsliftgerat
vorgesehen. Jedes umfasst zwei redundante elektrisch
ansteuerbare Magnetventile, die jeweils durch Stromlos-
stellen den der Bremskraft entgegenwirkenden Fluid-
druck abbauen und so eine schnelle Bremswirkung auf
das zweite bzw. die zweiten Antriebselemente auslésen.
[0036] Es gibt Bremsanordnungen, bei denen die An-
steuerung jeweils beider Ventile eine Bremswirkzeit zwi-
schen 25 und 40 ms bewirkt und Uber eine Ansteuerung
jeweils nur eines Ventils eine zweite Bremswirkzeit von
180 und 250 ms realisierbar ist.

[0037] Es ist auch méglich, dass die erste Bremswirk-
zeit an der ersten Bremseinrichtung etwas unterschied-
lich ist zu der ersten Bremswirkzeit an der zweite Brems-
einrichtung, Insbesondere kann eine erste Bremswirk-
zeit auf die erste Bremseinrichtung kiirzer sein als die
erste Bremswirkzeit auf die zweite Bremseinrichtung.
[0038] Bei einer Férdereinrichtung, die als Seilhuban-
lage, als Krananlage oder als Komponente einer Contai-
nerkrananlage ausgebildet ist, ist die erste Bremsein-
richtung Ublicherweise an der schnelllaufenden Antriebs-
welle des Antriebsmotors vorgesehen und die zweite
Bremseinrichtung an der mit hdherer Kraft, aber langsa-
mer laufenden Antriebswelle einer Seiltrommel oder an
der Seiltrommel selbst. Unterschiedliche erste Brems-
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wirkzeiten oder auch Notfalloremswirkzeiten auf die
Komponenten sind dabei belastungstechnisch vorteil-
haft. So wird zunachst die schnelllaufende Motoran-
triebswelle schnell abgebremst und stillgesetzt und die
Seiltrommel mit einer gewissen Verzoégerung bei gleich-
zeitigem oder leicht verzégertem Bremsbeginn.

[0039] Damit ist auch der Notbremsvorgang, insbe-
sondere flr ein dazwischen geschaltetes Unterset-
zungsgetriebe, schonend, da das Getriebe an der Ein-
gangsseite bereits nahezu stillsteht, wenn das langsam
laufende Getriebe an der Ausgangsseite stillgesetzt
wird. Damit werden Uberlastungen der Zahnradpaarun-
gen im Getriebe vermieden. Dies ist insbesondere wich-
tig bei einem sog. "Snag-Load"-Fall, wo eine Notbrem-
sung beim Anheben einer Last vorgesehen ist.

[0040] Es gibt Ausfiihrungen, bei welchen der Uber-
lastsensor an einer Lastaufnahmeanordnung angeord-
net ist, die mit der Férdereinrichtung gekoppelt ist. Dies
kann beispielsweise ein Haken oder ein sog. "Twistlock"
an einem Containerspreader sein, mit dem die anzuhan-
genden Lasten angeschlagen werden.

[0041] Bei Containerspreadern kann der Lastsensor
an einem Lastaufnahmeelement (Twistlock) selbst un-
d/oder auch optional zusétzlich an einem Tragseilan-
schluss angeordnet sein. Damitlassen sich sowohl Uber-
lastungen und insbesondere auch asymmetrische Snag-
Load-Zustande am beladenen Containerspreader (mit
angehangtem Container) und an einem unbeladenen
Containerspreader zuverlassig detektieren und es kon-
nen unterschiedliche Uberlastschwellen beriicksichtigt
werden, die beim beladenen Spreader ublicherweise
Uber denen eines unbeladenen Spreaders liegen.
[0042] Die Erfindung ist insbesondere bei Forderein-
richtungen einsetzbar, die als Seilhubanlage, als Kran-
anlage oder als Komponente einer Containerkrananlage
ausgebildet sind. Und insbesondere bei Krananlagen mit
zwei Fordereinrichtungen, welche zum Auf- und Abbe-
wegen eines Containerspreaders synchronisiert sind.
Dabei weisen die beiden Fordereinrichtungen jeweils
eine erfindungsgemafe Bremsanordnung auf, wobei
diese beiden Bremsanordnungen ebenfalls Uber eine
gemeinsame Steuerung synchronisiert ansteuerbar
sind.

[0043] Dabeigibtes auch Ausfuhrungen, bei denenim
Uberlastfall die Synchronisierung der Férdereinrichtun-
gen aufhebbar ist und die Steuerung auf ein Entlastungs-
signal hin wahlweise auf die Bremseinrichtung einer der
beiden oder beider Fordereinrichtungen wirkt. Auf diese
Weise ist auch ein gesteuertes Absenken oder Anheben
einer Seite des Containerspreaders moglich.

[0044] Zurickkommend zu Fig. 1 zeigt diese eine
Krananlage 100 mit zwei erfindungsgemafen Brems-
anordnungen 1. Die Krananlange 100 umfasst zwei An-
triebsmotoren 2, die jeweils Gber ein als Antriebswelle 3
ausgebildetes erstes Antriebselement und Uber eine als
Untersetzungsgetriebe 4 ausgebildete Ubertragungs-
einrichtung auf ein als Seilrolle 5 ausgebildetes zweites
Antriebselement wirken. Die Seilrolle 5 ist dabei Uber
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eine Abtriebswelle 6 mit dem Untersetzungsgetriebe 4
und damit auch mit der Antriebswelle 3 und dem An-
triebsmotor 2 gekoppelt.

[0045] In einer alternativen Ausbildung kann auch die
Abtriebswelle 6 selbst das zweite Antriebselement bil-
den.

[0046] Auf die Antriebswelle 3 wirkt eine erste Brems-
einrichtung 7 (Betriebsbremse), die beispielsweise tber
eine mit der Antriebswelle 3 drehfest verbundene Brems-
scheibe bzw. Bremstrommel eine Bremskraft auf die
Antriebswelle 3 austben kann.

[0047] Auf die Seilrolle 5 bzw. auf die Abtriebswelle 6
wirkt eine zweite Bremseinrichtung 8 (Sicherheitsbrem-
se), die entweder Uber eine an der Bremstrommel 5
ausgebildete Bremsscheibe eine Bremskraft ausiiben
kann oder optional Uber eine drehfest mit der Abtriebs-
welle 6 gekoppelte Bremstrommel bzw. Bremsscheibe.
Beide Bremseinrichtungen 7, 8 sind Giber eine Steuerung
9 ansteuerbar. Bei beiden Bremsen handelt es sich um
sogenannte Industriebremsen, bei denen die Bremskraft
Uber eine vorgespannte Bremsfeder aufgebracht wird
und die Bremswirkung Uber ein elektrohydraulisches
Stellgerat (Bremsliftgerat) aufhebbar ist, indem ein Hyd-
raulikzylinder bei Druckaufbau die Federkraft iberwindet
und die Bremse entweder Uber ein Brernshebelgestange
oder direkt 16st.

[0048] An dem Seil 10 der Seiltrommel ist ein sog.
"Containerpreader" 11 angehangt, der einen Container
12 aufnehmen kann. Zur Erfassung von Lastsignalen
sind Lastsensoren 13 vorgesehen, die entweder die Seil-
kraft bzw. Seillast erfassen und ein entsprechendes Sig-
nal an eine Steuerung 9 abgeben. Alternativ oder optio-
nal ergdnzend kénnen auch Lastsensoren 13’ vorgese-
hen werden, die an einem Lastaufnahmeelement (z. B.
ein sog. "Twistlock") vorgesehen sind, welche zur Auf-
nahme einer Last (z. B. eines Containers) dienen. Auch
diese Lastsensoren 13’ erfassen die entsprechende Last
und geben ein entsprechendes Lastsignal an die Steue-
rung 9 ab.

[0049] Die Steuerung 9 umfasst eine Kransteuerung
9a Uiber die der Normalbetrieb der Krananlage gesteuert
wird und Uber die beispielsweise die Synchronisierung
der beiden Antriebsmotoren 2 und der unterschiedlichen
Bremseinrichtungen 7 und 8 erfolgt.

[0050] Weiterhin umfasst die Steuerung 9 eine Sicher-
heitssteuerung 9b, die zur Steuerung eines Notbremszu-
standes vorgesehen ist. In Normalbetrieb erfolgt die
Steuerung der Krananlage (ber die Antriebsmotoren 2
und die ersten Bremseinrichtungen 7, die als Betriebs-
bremsen ausgebildet sind. Dazu werden die Antriebs-
motoren 2 entsprechend beschleunigt und abgebremst
und gegebenenfalls wird eine zusatzliche Bremswirkung
Uber die Betriebsbremsen 7 aufgebracht.

[0051] Die zweiten Bremseinrichtungen 8 oder Sicher-
heitsbremsen werden im Normalbetrieb in der Regel
nicht eingesetzt.

[0052] Dabeisind wenigstens die Bremseinrichtungen
7 so ausgebildet, dass sie innerhalb einer ersten Brems-
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wirkzeit auf die Antriebswelle 3 und/oder innerhalb einer
zweiten Bremswirkzeit wirken kdnnen . Dabeiist die erste
Bremswirkzeit kirzer als die zweite Bremswirkzeit. Die
erste Bremswirkzeit dient fiir einen Notbremszustand,
wahrend die (langere) zweite Bremswirkzeit flr einen
Normalbremszustand gilt. Die zweite Bremswirkzeit ver-
ursacht eine wesentlich geringere Belastung der Brems-
bauteile der ersten Bremseinrichtung 7 und der Antriebs-
welle 3.

[0053] Die erste Bremswirkzeit ist wesentlich kirzer
und dient zum sehr schnellen Stillstellen der Antriebs-
welle 3 in einem Notbremszustand. Typische erste
Bremswirkzeiten liegen zwischen 25 und 40 ms, wah-
rend die zweiten Bremswirkzeiten zwischen 180 und 250
ms liegen. In Normalbremszustand wird die zweite
Bremseinrichtung 8 normalerweise nicht eingesetzt. In
einem Notbremszustand wird jedoch auch die zweite
Bremseinrichtung oder Sicherheitsbremse eingesetzt,
um zusatzlich die Seiltrommel 5 selbst stillzustellen
und damit die Bewegung des Containerspreaders 11
schnellstmdglich zu beenden. Dazu wird auch die zweite
Bremseinrichtung, also die Sicherheitsbremse 8 inner-
halb der kiirzeren ersten Bremswirkzeit wirksam, so dass
beide Bremsen 7 und 8 etwa gleichzeitig zum Stillstand
kommen.

[0054] Es ist jedoch mdglich, dass die erste Brems-
wirkzeit an der zweiten Bremseinrichtung etwas langer
ist, als die erste Bremswirkzeit an der ersten Bremsein-
richtung 7. Typische erste Bremswirkzeiten an der zwei-
ten Bremseinrichtung 8 (Sicherheitsbremse) liegen zwi-
schen 70 und 100 ms.

[0055] Die Steuerung9istinderFigur2dargestellt. Die
Kransteuerung 9a steuert dabei die Motoren 2, die ersten
Bremseinrichtungen 7 und die zweiten Bremseinrichtun-
gen 8 Uber entsprechende Signalleitungen 9c. Die Kran-
steuerung 9a kann jederzeit jede Bremseinrichtung 7, 8
schlie3en. Im Normalbetrieb steuert diese jedoch nur die
ersten Bremseinrichtungen 7 (Betriebsbremsen).
[0056] Die Notbremssteuerung 9b (auch als BOSS
Steuerung bezeichnet) ist mit den Kraftsensoren 13
bzw. 13’ verbunden und Gberwacht und vergleicht jeweils
die beiden Ausgangskanale der Lastsensoren 13 und/o-
der 13'. Fur den Fall, dass die Signale der beiden Aus-
gangskanale der Lastsensoren 13, 13’ nicht Gbereinstim-
men, wird ein Defekt des Lastsensors detektiert und ein
Notbremszustand ausgeldst.

[0057] Ein Notbremszustand wird ebenfalls ausgeldst,
wenn in einem oder mehreren Grenzwertschaltern 14 ein
Lastsignal detektiert wird, das eine Uberlastschwelle
Uberschreitet. In diesem Fall gibt die Steuerung 9, 9b
entsprechende Signale an Schaltrelais 15 ab, welche die
ersten und zweiten Bremseinrichtungen (Betriebs- und
Sicherheitsbremsen) 7, 8 so ansteuern, dass diese je-
weils innerhalb der ersten (kiirzeren) Bremswirkzeit ein-
fallen (Notbremszustand). Optional kann ein weiteres
Schaltrelais vorgesehen werden, Uber das auch die
Kransteuerung 9a unter bestimmten Umstanden einen
Notbremszustand auslésen kann.
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[0058] Zur Auslésung der unterschiedlichen Brems-
wirkzeiten sind spezielle elektrohydraulische Liftgerate
20, 30 vorgesehen, deren Funktion anhand der Figuren 3
und 4 erlautert werden.

[0059] Fur die mit hdheren Drehzahlen, aber geringe-
ren Kraften beaufschlagte Antriebswelle 3 ist eine Hebel-
bremse 7 vorgesehen, welche mit dem in Figur 3 darge-
stellten Liftgerat 20 versehen ist. Das Liftgerat 20 um-
fasst einen Stellzylinder 21, der Uber eine elektrisch an-
getriebene Hydraulikpumpe 22 verstellbar ist. Dabei ist
zwischen Hydraulikpumpe 22 und Stellzylinder 21 ein
Rickschlagventil 23 vorgesehen. Zum Druckabbau dient
das Ventil 24 und/oder die Ventile 25, die jeweils vom
Steuergerat 9 angesteuert werden, wie auch der Motor
der Hydraulikpumpe 22. Der Stellzylinder 21 16st bzw.
liftet die Bremse gegen eine Federkraft und verbleibt in
seiner Luftstellung bei geschlossenen Ventilen 24 und
25.

[0060] Fir den Normalbremszustand erfolgt der
Druckabbau Uber ein Ventil 24. Dabei hangt die Riick-
stellgeschwindigkeit des Stellzylinders 21 vom Fluid-
querschnitt des Ventils 24 ab. Diese zweite Bremswirk-
zeit fur einen Normalbremszustand betragt tiblicherwei-
se 180 und 250 ms, in denen der Stellzylinder 21 durch
die auf das Bremshebelgestange wirkende Feder- bzw.
Bremskraft eingeschoben wird. Je kleiner der Stro-
mungsquerschnitt ausgebildet ist, desto langer ist die
Bremswirkzeit.

[0061] In einem Notbremszustand werden beide Ven-
tile 25 betéatigt, ebenfalls Uber die Steuerung 9. Sie stellen
einen erhdhten Strémungsquerschnitt zur Verfiigung,
der das Einfahren des Stellzylinders 21 und damit die
Bremswirkzeit verkurzt, die Ublicherweise zwischen 25
ms und 40 ms liegt.

[0062] Zusatzliche Sicherheitsaspekte werden be-
ricksichtigt, wenn im Normalbetrieb festgestellt wird,
dass bei Betatigung (stromlos stellen, abschalten) des
Ventiles 24 keine Rickstellung des Stellzylinders erfolgt.
Automatisch werden dann die beiden Ventile 25 ange-
steuert (stromlos gestellt, abgeschaltet) um die Brems-
wirkung auszulésen. Optional ist ein Uberdruckventil 26
vorgesehen, welches den Druckaufbau durch die Hyd-
raulikpumpe 22 beschrankt. Die notwendige Hydraulik-
flissigkeit wird in einem Reservoir 27 bereitgestellt.
[0063] Figur 4 zeigt das Luftgerat 30 fur die zweite
Bremseinrichtung 8, die Sicherungsbremse. Das Lliftge-
rat 30 ist ahnlich aufgebaut wie das Liiftgerat 20, umfasst
aber keinen eigenen Stellzylinder, sondern wirkt Gber
zwei Ausgangsleitungen 31 auf die in die zweite Brems-
einrichtung 8 (Sicherheitsbremse) integrierten Brems-
zylinder 8a. Die Druckbeaufschlagung erfolgt ebenfalls
Uber eine Hydraulikpumpe 32, die tber ein Riickschlag-
ventil 33 mit den Ausgangsanschliissen 31 verbunden
ist. Bei den elektrisch ansteuerbaren Ventilen 34, die
stromlos gedffnet ausgebildet sind, wird der Uber die
Hydraulikpumpe 32 aufgebaute Druck im geschlossenen
Zustand gehalten (bestromt) und im gedffneten Zustand
freigegeben (stromlos). Die Ventile 34 werden ebenfalls
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Uber die Steuerung 9, 9b angesteuert. Auch hier ist
zusétzlich optional ein Uberdruckventil 35 vorgesehen,
welches den Uber die Hydraulikpumpe 32 aufgebauten
Druck begrenzt. Die Hydraulikflissigkeit wird ebenfalls in
einem Reservoir 36 bereitgestellt. Optional kdnnen ein
Messanschluss 37 und ein Druckschalter 38 vorgesehen
sein, die ebenfalls mit der Steuerung 9 koppelbar sind.
[0064] Zum Lésen der Bremse werden die Ventile 34
geschlossen und es wird der gewiinschte Stelldruck tiber
die Hydraulikpumpe 32 aufgebaut und der Bremszylin-
der wird in seine geldste (gellftete) Stellung gebracht.
Zum Auslésen bzw. zum Einfallen der Bremse werden
die Ventile 34 stromlos geschaltet und das Hydraulikfluid
flieRt zurlck in das Reservoir 36 und die Bremsfeder
bewirkt das Ausfahren der Stellkolben, die dann Uber
entsprechende Bremsbacken an einer Bremsscheibe
der Seiltrommeln 5 bzw. Abtriebswellen 6 angreifen.
Die Ventile 34 sind redundant ausgebildet, so dass auch
bei Ausfall oder Verklemmen eines der Ventile 34 auf
jeden Fall Uber das zweite Ventil - wenn auch mit ge-
ringfligig erhéhter Bremswirkzeit - der Bremsvorgang
ausgefuhrt wird.

[0065] Optional kann das Liftgerat 30 mit einer Hand-
lGfteinrichtung versehen sein, bei der eine Handpumpe
40, die Uber ein Riickschlagventil 41 mit den Ausgangs-
anschliissen 31 gekoppelt ist, ein Druck aufgebaut wer-
den kann. Dazu muss ein handbetatigbares Ventil 42
geschlossen werden und zwei Uberdruckventile verhin-
dern einen zu hohen Druckaufbau vor und nach dem
Ruckschlagventil 41. Mit diesem Luftgerat 30 1&sst sich
eine Bremswirkzeit in Zusammenwirkung mit einer dafur
geeigneten Bremse von 70 und 100 ms erreichen.
[0066] Durch das Zusammenwirken und die gezielte
Ansteuerung der Bremsliftgerate 20 und 30 bzw. der
Bremseinrichtungen 7 und 8 ist es mdglich auch Not-
bremszustande zuverldssig zu realisieren, ohne dass
dazu zuséatzliche Bauteile wie Trennkupplungen oder
Zusatzbremsen erforderlich waren. Das System ist auch
zur Nachristung von bestehenden Krananlagen geeig-
net.

[0067] Weitere Varianten und Ausfihrungen der vor-
liegenden Erfindung ergeben sich fiir den Fachmann im
Rahmen der Anspriiche.

BEZUGSZEICHENLISTE
[0068]

100 Krananlage

1 Bremsanordnung

2 Antriebsmotor

3 Antriebswelle (erstes Antriebselement)

4 Untersetzungsgetriebe (Ubertragungseinrichtung)
5 Seilrolle (zweites Antriebselement)

5 Abtriebswelle (zweites Antriebselement)

7 erste Bremseinrichtung (Betriebsbremse)

8 zweite Bremseinrichtung (Sicherheitsbremse)

8a Bremszylinder
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9 Steuerung

9a Kransteuerung

9b Notbremssteuerung
9c Signalleitung

10 Seil

11 ContainerSpreader
12 Container

13 Lastsensor

13’ Lastsensor

14 Grenzwertschalter
15 Schaltrelais

20 Luftgerat

21 Stellzylinder

22 Hydraulikpumpe
23 Ruckschlagventil
24 Ventil

25 Ventil

26 Uberdruckventil
27 Reservoir

30 Luftgerat

31 Ausgangsanschluss
32 Hydraulikpumpe
33 Ruckschlagventil
34 Ventil

35 Uberdruckventil
36 Reservoir

37 Messanschluss
38 Druckschalter

40 Handpumpe

41 Rickschlagventil
42 Handventil

43 Uberdruckventil

Patentanspriiche

1. Bremsanordnung (1) zur Sicherung einer Forderein-
richtung, insbesondere einer Krananlage (100), mit:

einer ersten Bremseinrichtung (7), die auf ein
erstes Antriebselement (3) wirkt,

einer zweiten Bremseinrichtung (8), die auf ein
zweites Antriebselement (5) wirkt,

einer zwischen erstem und zweitem Antriebs-
element wirkenden Ubertragungseinrichtung
(4), insbesondere ein Getriebe,

einem Lastsensor (13, 13’), welcher ein Last-
signal erfasst und an eine Steuerung (9) abgibt,
und

die Steuerung (9) so eingerichtet ist, dass diese
auf ein Lastsignal hin, das eine Uberlastschwel-
le Uberschreitet, einen Notbremszustand einlei-
tet und dabei die erste und die zweite Brems-
einrichtung (7, 8) derart ansteuert, dass diese
zeitgleich innerhalb einer ersten Bremswirkzeit
auf das erste und zweite Antriebselement (3, 5)
wirken, dadurch gekennzeichnet, dass

eine der ersten und zweiten Bremseinrichtung
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so ausgebildet ist, dass sie in einem Normal-
bremszustand innerhalb einer zweiten Brems-
wirkzeit auf das erste und/oder das zweite An-
triebselement wirkt und die erste Bremswirkzeit
kirzer ist als die zweite Bremswirkzeit.

Bremsanordnung (1) nach Anspruch 1, bei welcher
das erste Antriebselement (3) eine mit der Ubertra-
gungseinrichtung (4) gekoppelte Antriebswelle ei-
nes Antriebsmotors ist.

Bremsanordnung (1) nach Anspruch 1 oder 2, bei
welcher das zweite Antriebselement (5) eine Uber
eine Abtriebswelle (6) mit der Ubertragungseinrich-
tung (4) gekoppelte Seiltrommel ist.

Bremsanordnung (1) nach Anspruch 1, 2 oder 3, bei
welcher die erste Bremseinrichtung (7) ein elektro-
hydraulisches Bremsliftgerat (20) umfasst, bei wel-
chem mittels zweier elektromagnetisch betatigbarer
Ventile (24, 25) ein der Bremskraft entgegenwirk-
ender Fluiddruck in einem Kolben abbaubar ist, und
durch Stromlosstellen der beiden Ventile die erste
Bremswirkzeit realisierbar ist und durch Stromlos-
stellen eines der Ventile die zweite Bremswirkzeit
einstellbar ist.

Bremsanordnung (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, bei welcher die zweite Bremsein-
richtung (8) Giber ein Hydraulikaggregat und/oder ein
elektrohydraulisches Bremsliiftgerat (20) ansteuer-
bar ist, welches zwei redundante elektrisch an-
steuerbare Magnetventile umfasst und durch Strom-
losstellen eines der Ventile ein der Bremskraft ent-
gegenwirkender Fluiddruck abbaubar ist und so die
Bremswirkung auf das zweite Antriebselement aus-
I6sbar ist.

Bremsanordnung (1) nach Anspruch 4, bei welcher
beim Abschalten des Ventiles (24) die erste Brems-
wirkzeit 25 und 40 ms betragt und beim Abschalten
der Ventile (25) die zweite Bremswirkzeit 180 und
250 ms betragt.

Bremsanordnung (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, bei welcher der Uberlastsensor an
einer Lastaufnahmeanordnung angeordnet ist, die
mit der Fordereinrichtung gekoppelt ist.

Bremsanordnung (1) nach Anspruch 7, bei welcher
die Lastaufnahmeanordnung als Containerspreader
(11) ausgebildet ist und der Lastsensor (13, 13’) an
einem Lastaufnahmeelement und/oder an einem
Tragseilanschluss angeordnet ist.

Fordereinrichtung mit einer Bremsanordnung (1)
nach einem der vorhergehenden Anspriche, wobei
die Fordereinrichtung als Seilhubanlage, als Kran-
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10.

1.

anlage (100) oder als Komponente einer Container-
krananlage ausgebildet ist.

Krananlage (100) mit zwei Fordereinrichtungen ge-
maf Anspruch 9, welche zum Auf- und Abbewegen
eines Containerspreaders (11) synchronisiert sind,
wobei die beiden Foérdereinrichtungen jeweils eine
Bremsanordnung (1) nach einem der Anspriiche 1
bis 8 aufweisen, die Uiber eine gemeinsame Steue-
rung (9) synchronisiert ansteuerbar sind.

Krananlage (100) nach Anspruch 10, bei welcherim
Uberlastfall die Synchronisierung der Férdereinrich-
tungen aufhebbar ist und die Steuerung (9) auf ein
Entlastungssignal hin wahlweise auf die Bremsein-
richtung einer der beiden oder beider Férdereinrich-
tungen wirkt.

Claims

1.

Brake arrangement (1) for securing a hoisting de-
vice, in particular a crane system (100), with:

a first brake device (7) which acts on a first drive
element (3),

a second brake device (8) which acts on a
second drive element (5),

a transmission device (4), in particular a gear
mechanism, which acts between the firstand the
second drive element,

a load sensor (13, 13’) which detects a load
signal and outputs it to a controller (9), and
the controller (9)is configured in such a way that,
upon a load signal which exceeds an overload
threshold, it initiates an emergency brake state
and in the process actuates the first and the
second brake device (7, 8) in such a way that
they act on the first and second drive element (3,
5) at the same time within a first brake active
time, characterized in that one of the first and
second brake devices is configured in such a
way that it acts on the first and/or the second
drive element within a second brake active time
in a normal brake state and the first brake active
time is shorter than the second brake active
time.

Brake arrangement (1) according to Claim 1, in which
the first drive element (3) is a drive shaft, coupled to
the transmission device (4), of a drive motor.

Brake arrangement (1) according to Claim 1 or 2, in
which the second drive element (5) is a cable drum
which is coupled to the transmission device (4) viaan
output shaft (6).

Brake arrangement (1) according to Claim 1, 2 or 3,
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in which the first brake device (7) comprises an
electrohydraulic brake thrust unit (20), in which a
fluid pressure which counteracts the brake force
can be dissipated in a piston by means of two elec-
tromagnetically actuable valves (24, 25), and the first
brake active time can be realised by deenergizing
the two valves, and the second brake active time can
be set by deenergizing one of the valves.

Brake arrangement (1) according to one of the pre-
ceding claims, in which the second brake device (8)
can be actuated via a hydraulic assembly and/or an
electrohydraulic brake thrust unit (20) which com-
prises two redundant electrically actuable solenoid
valves, and a fluid pressure which counteracts the
brake force can be dissipated by deenergizing one of
the valves, and the brake action on the second drive
element can thus be triggered.

Brake arrangement (1) according to Claim 4, in
which, when the valve (24) is switched off, the first
brake active time is 25 and 40 ms and, when the
valves (25) are switched off, the second brake active
time is 180 and 250 ms.

Brake arrangement (1) according to one of the pre-
ceding claims, in which the overload sensor is ar-
ranged on a load suspension arrangement which is
coupled to the hoisting device.

Brake arrangement (1) according to Claim 7, in which
the load suspension arrangement is configured as a
container spreader (11), and theload sensor (13, 13’)
is arranged on a load suspension element and/or on
a suspension cable connector.

Hoisting device with a brake arrangement (1) ac-
cording to one of the preceding claims, wherein the
hoisting device is configured as a cable lifting sys-
tem, as a crane system (100) or as a component of a
container crane system.

Crane system (100) with two hoisting devices ac-
cording to Claim 9 which are synchronized in order to
move a container spreader (11) up and down, where-
in the two hoisting devices each have a brake ar-
rangement (1) according to one of Claims 1 to 8,
which brake arrangements can be actuated in a
synchronized manner via a common controller (9).

Crane system (100) according to Claim 10, in which,
in the case of an overload, the synchronization of the
hoisting devices can be cancelled and, upon a relief
signal, the controller (9) acts selectively on the brake
device of one of the two hoisting devices or of the two
hoisting devices.
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Revendications

Ensemble de freinage (1) destiné a sécuriser un
dispositif de transport, en particulier une installation
de grue (100), ledit ensemble de freinage compre-
nant :

un premier dispositif de freinage (7) qui agit sur
un premier élément d’entrainement (3),

un deuxiéme dispositif de freinage (8) qui agit
sur un deuxieme élément d’entrainement (5),
un dispositif de transmission (4), en particulier
une boite de vitesses, qui agit entre les premier
et deuxiéme éléments d’entrainement,

un capteur de charge (13, 13’), qui détecte un
signal de charge et I'envoie & une commande
(9), et

la commande (9) étant congue de fagon a dé-
clencher un état de freinage d’'urgence en ré-
ponse a un signal de charge qui dépasse un
seuil de surcharge et & commander ainsi les
premier et deuxiéme dispositifs de freinage (7,
8) de maniére a ce qu’ils agissent simultané-
ment pendant un premier temps d’action de
freinage sur les premier et deuxiéme éléments
d’entrainement (3, 5),

caractérisé en ce que

I'un des premier et deuxieéme dispositifs de frei-
nage est congu de fagon a agir, dans un état de
freinage normal, sur le premier et/ou le deu-
xiéme élément d’entrainement pendant un deu-
xiéme temps d’action de freinage et de fagon a
ce que le premier temps d’action de freinage soit
plus court que le deuxiéme temps d’action de
freinage.

Ensemble de freinage (1) selon la revendication 1,
dans lequel le premier élément d’entrainement (3)
est un arbre d’entrainement d’'un moteur d’entraine-
ment qui est accouplé au dispositif de transmission

(4).

Ensemble de freinage (1) selon la revendication 1 ou
2, dans lequel le deuxieme élément d’entrainement
(5) est un tambour a cable qui est accouplé au
dispositif de transmission (4) par le biais d’un arbre
de sortie (6).

Ensemble de freinage (1) selon la revendication 1, 2
ou 3, dans lequel le premier dispositif de freinage (7)
comprend un organe de desserrage de frein électro-
hydraulique (20), dans lequel une pression de fluide
régnant dans un piston et s’opposant a la force de
freinage peut étre réduite au moyen de deux sou-
papes a commande électromagnétique (24, 25) etle
premier temps d’action de freinage peut étre obtenu
par mise hors tension des deux soupapes et le
deuxiéme temps d’action de freinage peut étre réglé
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par mise hors tension de I'une des deux soupapes.

Ensemble de freinage (1) selon I'une des revendi-
cations précédentes, dans lequel le deuxieme dis-
positif de freinage (8) peut étre commandé par le
biais d’une unité hydraulique et/ou d’un organe de
desserrage de frein électrohydraulique (20), qui
comprend deux soupapes magnétiques a
commande électrique redondantes et la pression
de fluide s’opposant a la force de freinage peut étre
réduite par mise hors tension de I'une des soupapes
et I'effet de freinage peut ainsi étre déclenché en
réponse au deuxiéme élément d’entrainement.

Ensemble de freinage (1) selon la revendication 4,
dans lequel, lorsque la soupape (24) est désactivée,
le premier temps d’action de freinage est compris
entre 25 et 40 ms et, lorsque les soupapes (25) sont
désactivées, le deuxiéme temps d’action de freinage
est compris entre 180 et 250 ms.

Ensemble de freinage (1) selon I'une des revendi-
cations précédentes, dans lequel le capteur de sur-
charge est disposé sur un ensemble de réception de
charge qui est accouplé au dispositif de transport.

Ensemble de freinage (1) selon la revendication 7,
dans lequel 'ensemble de réception de charge est
congu comme un palonnnier de conteneur (11) et le
capteur de charge (13, 13’) est disposé sur un élé-
ment de réception de charge et/ou sur un raccord de
cable de support.

Dispositif de transport comprenant un ensemble de
freinage (1) selon I'une des revendications précé-
dentes, le dispositif de transport étant congu comme
une installation de levage par cable, une installation
de grue (100) ou comme un composant d’une in-
stallation de grue pour conteneurs.

Installation de grue (100) comprenant deux disposi-
tifs de transport selon la revendication 9, qui sont
synchronisés pour lever et abaisser un palonnier de
conteneur (11), les deux dispositifs de transport
comportant chacun un ensemble de freinage (1)
selon I'une des revendications 1 a 8 qui peut étre
commandé de maniére synchronisée par le biais
d’'une commande commune (9).

Installation de grue (100) selon la revendication 10,
dans lequel, en cas de surcharge, la synchronisation
des dispositifs de transport peut étre annulée et la
commande (9) agit sélectivement sur le dispositif de
freinage d’'un des deux dispositifs de transport, ou
les deux, en réponse a un signal de décharge.
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