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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zur Sicherung von Container-Krananlagen
im Uberlastfall.

[0002] EP 1 710 199 A1 beschreibt eine Container-
Krananlage mit einer Betriebsbremse auf der Antriebs-
welle des Motors bzw. der Eingangswelle in das Getriebe
und einer Sicherheitsbremse auf der Getriebeausgangs-
welle bzw. an der Seiltrommel.

[0003] US4 462570 A beschreibt eine Uberlastsiche-
rung bei einer Krananlage im allgemeinen und US 4 226
403 beschreibt ebenfalls allgemein eine Uberlastsiche-
rung bei pneumatisch betriebenen Hubanlagen.

[0004] Fig. 2 zeigt ein Standard-Hubwerk 1 fir Contai-
ner-Krananlagen, das zwei Hubwerke mit tUber ein Ge-
triebe 2 gekoppelten identischen Antriebs- und Abtriebs-
strangen 3, 3’ und 4, 4’ aufweist, wobei im Folgenden
nur das linke Hubwerk erldutert wird.

Ein Antriebsmotor 5 ist iber eine Antriebswelle 6 mit einer
Bremsscheibe 9 und diese mit einer Getriebeeingangs-
welle 8 des Getriebes 2 drehfest verbunden. An der
Bremsscheibe 9 ist eine Betriebsbremse 11 mit federbe-
aufschlagten Bremsbacken und einem nicht dargestell-
ten Bremsliftgerat vorgesehen. Das Getriebe 2 treibt
Uber Getriebeausgangswellen 12 Seiltrommeln 14 mit
einem Seilzug 15 an. An der Seiltrommel ist eine Brems-
scheibe 17 befestigt, an der eine Sicherheitsbremse 18
mit federbeaufschlagten Bremsbacken eingreift, an de-
nen ein nicht dargestelltes Bremsliftgerat vorgesehen
ist. Die Seilztige 15 sind an einem Headblock 16 befes-
tigt, einem im Wesentlichen rechteckigen Rahmen, an
dem ein Spreader aufgenommen wird, der tber Eckbe-
schlage einen nicht dargestellten Container aufnimmt.
Im Folgenden wird der Headblock 16 als Férdergut bzw.
als Last bezeichnet.

[0005] Die Betriebsbremse 11 arbeitet wahrend des
Betriebs zum Abbremsen der Last mit einem relativ ho-
hen Schaltzyklus, wahrend die Sicherheitsbremse 18 nur
zu Beginn des Betriebs ein- und bei Ende des Betriebs
ausgeschaltet wird, sofern wahrend des Betriebs kein
Not-Stopp aufgrund einer Stérung des Kranbetriebs auf-
tritt.

Wird aufgrund des Versagens eines Bauteils im Antriebs-
strang eine Uberdrehzahl an der Antriebswelle 6 oder an
der Getriebeausgangswelle 12 festgestellt oder wird ein
Not-Stopp der Anlage durch eine andere Stérung not-
wendig, so schlieRen die Sicherheitsbremsen 18, 18’ und
die Betriebsbremsen 11, 11’ durch ein vom Kranfiihrer
abgegebenes Not-Stoppsignal. Konstruktiv bedingt ver-
fugen die Sicherheitsbremsen 18, 18’ iber eine kiirzere
Schliel3zeit als die Betriebsbremsen 11, 11°, sodass die
Sicherheitsbremsen 18, 18’ friiher schlieRen und damit
die Last aufnehmen, die an den Hubseilen angreift.
[0006] W&ahrend Hubvorgadngen beim Containerhand-
ling, insbesondere beim Heben eines Containers aus den
engen Ladeschachten von Containerschiffen, kann sich
der Container im Ladeschacht verkanten oder verklem-
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men. Wird die Krananlage nicht rechtzeitig gestoppt, so
kann ein erheblicher Schaden entstehen, der bis hin zur
Zerstorung der gesamten Krananlage fiihren kann. Das
Verhaken oder Hangenbleiben eines Containers wird in
der Fachsprache als "Snag" bezeichnet Bei einem Stan-
dard-Hubwerk nach Fig. 2 wird ein Uberlastfall durch
Hangenbleiben des Containers vom Kranfiihrer festge-
stellt und von diesem ein Not-Stopp ausgeldst.

[0007] Zur Zeit sind zwei Systeme bekannt, die eine
Uberlast auf die Kranstruktur durch selbsttitiges Ab-
schalten des Hubwerks verhindern. Das altere System
basiert auf hydraulischen Dampfern, die am Ende der
Hubseilverstrebungen befestigt sind. Diese Einrichtung
dampft den StoR, der bei einem Snag in die Kranstruktur
eingeleitet wird. Gleichzeitig fallen bei einem vorgege-
benen Dampfungsweg die Bremsen des Hubwerks ein
und stoppen somit das Hubwerk. Die Bremsen entspre-
chen denen eines Standard-Hubwerks. Dieses System
benétigt einen hohen zeitlichen Aufwand, um die Be-
triebsbereitschaft der Krananlage nach einem Not-Stopp
wiederherzustellen, damit mit der Krananlage weiterge-
arbeitet werden kann.

[0008] Ein aktuelleres System ist in DE 10 2006 003
832 beschrieben, das in Fig. 3 wiedergegebeniist. In Fig.
3 sind fiur gleiche oder entsprechende Bauteile die glei-
chen Bezugszeichen wie in Fig 2 verwendet.

Zwischen Antriebsmotor 5 und Betriebsbremse 11 ist ei-
ne Uberlastkupplung 7, 7’ vorgesehen, die fir ein be-
stimmtes, maximal Ubertragbares Drehmomentvom Mo-
tor 5 auf die Getriebeeingangswelle 8 ausgelegt ist Wird
dieses Drehmoment Uberschritten, so trennen sich die
beiden Kupplungshéliten der Uberlastkupplung 7, so-
dass durch Abtrennen des Motors 5 kein Antriebsdreh-
moment mehr auf das Getriebe 2 tbertragen wird. Das
Offnen der Uberlastkupplung 7 aktiviert einen Uberlast-
sensor, der ein Signal an eine Steuerung abgibt, die hier-
auf den Kranbetrieb unterbricht bzw. stoppt durch Aus-
lI6sesignale an die Betriebsbremsen 11, 11’ an den Ge-
triebeeingangswellen 8 und an die Sicherheitsbremsen
18, 18’ an den Seiltrommeln 14, um den Antriebsstrang
und den Abtriebsstrang zu blockieren. Hierdurch wird
verhindert, dass sich die vom Motor 5 abgekoppelte Last
16 selbsttatig durch die Schwerkraft absenkt.

Die Bremsen 11 und 18 sind als Industriebremsen aus-
geflihrt, die federbelastet schlielen und lber ein geeig-
netes Bremsliftgerat, welches gegen Federkraft arbei-
tet, geldst werden kénnen. Solche Bremsliftgerate ar-
beiten in vielen Fallen elektrohydraulisch, d.h. ein Elek-
tromotor baut Uber eine Hydraulikpumpe einen hydrau-
lischen Druck an einem gegen eine Feder wirkenden Ar-
beitskolben auf, welcher die Bremse bei genligend ho-
hem Druck gegebenenfalls Giber ein Hebelgestange 16st.
Die Sicherheitsbremse 18 kann auch als direkt hydrau-
lisch I6sbare Sicherheitsbremse ausgefiihrt sein.
[0009] Die bei dieser bekannten Krananlage am An-
triebsmotor 5 vorgesehene Uberlastkupplung 7 benétigt
eine gewisse Zeit, bis sich die Kupplungshalften der
Uberlastkupplung im Uberlastfall trennen. Uberlastkupp-
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lungen haben zudem einen sehr hohen Streubereich, bis
sie bei Eintreten einer Uberlast reagieren. Entsprechend
lange kann das Auslésen des Uberlastsensors dauern,
der das Offnen der Uberlastkupplung 7 detektiert, um
dannein Signalan die Steuerung zu geben, die wiederum
Auslésesignale an die Bremsen 11 und 18 abgibt und
den Kranbetrieb stoppt. Hierbei tritt eine entsprechend
hohe Verspannung der Hubseile 15 auf, die sich durch
das maximal iibertragbare Drehmoment der Uberlast-
kupplung 7 ergibt.

[0010] Wenn das in Fig. 3 wiedergegebene Snag-
Load-System durch Trennen der Uberlastkupplung 7 auf
eine Uberlast reagiert hat, so wird dann mittels kontrol-
liertem Offnen der Sicherheitsbremsen 18 die Last 16
zum Rutschen gebracht, um eine Freigangigkeit des
Containers zu erreichen, der durch Verhaken oder Ver-
klemmen die Uberlast ausgel®st hat. AnschlieRend muss
die Uberlastkupplung 7 manuell wieder geschlossen
werden, um den Arbeitsbetrieb der Krananlage fortfiih-
ren zu kénnen, Dies ist sehr zeitaufwendig.

[0011] Sowohl das in Fig. 2 wiedergegebene Stan-
dard-Hubwerk als auch das in Fig. 3 wiedergegebene
Hubwerk mit Uberlastkupplung 7 reagiert ausschlieRlich
auf eine bereits aufgetretene Uberlast durch das Férder-
gut 16.

[0012] Mit der vorliegenden Erfindung soll die Sicher-
heit von Container-Krananlagen verbessert und vor al-
lem die Zeit bis zur Wiederinbetriebnahme des Hubwerks
verkiirzt werden, wenn das Hubwerk wegen Uberlast ge-
stoppt wurde.

[0013] NachderErfindung wird beim Anheben und Be-
wegen eines angehobenen Containers durch wenigs-
tens einen Sensor eine Uberlast oder eine sich anbah-
nende Uberlast ermittelt und die Sicherheitsbremse an
der Seiltrommel und eine an der Motorantriebswelle vor-
gesehene Blockierbremse durch den Sensor ausgeldst,
die den Motor blockiert.

[0014] Erfindungsgemal wird ein Verfahren vorgese-
hen zur Uberlastsicherung eines Hubwerks fiir eine Con-
tainer-Krananlage, umfassend zwei identische Hubwer-
ke beiderseits eines Getriebes jeweils mit einem An-
triebsmotor, dessen Antriebswelle mit einer Getriebeein-
gangswelle verbunden ist, und einer Sicherheitsbremse
an einer Seiltrommel auf einer Ausgangswelle des Ge-
triebes, wobei um die Seiltrommel gefiihrte Hubseile mit
einer Last oder mit einem einen Container aufnehmen-
den Headblock verbunden sind, und wobei beim Anhe-
ben und Bewegen eines angehobenen Containers durch
wenigstens einen Sensor eine Uberlasat oder eine sich
ankiindigende Uberlast ermittelt wird und die Sicher-
heitsbremse an den Seiltrommeln sowie eine an der Mo-
torantriebswelle vorgesehene Blockierbremse durch den
Sensor ausgeldst wird, die die Schwungmasse des Mo-
tors stoppt.

[0015] Die Blockierbremse und die Sicherheitsbremse
kann bei Eintreten der Uberlast durch den Sensor aus-
geldst werden, vorzugsweise wird sie aber bereits vor
Eintreten des Uberlastfalls ausgeldst.
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Durch den eine drohende Uberlast feststellenden Sensor
wird frilhzeitig eine mégliche Uberlast festgestellt, so-
dass das Hubwerk gestoppt werden kann, bevor der
Uberlastfall eintritt. Eine Uberlast wird durch einen be-
stimmten Wert der Last vorgegeben, der zur Schonung
derKrananlage nicht iberschritten werden darf. Im Stand
der Technik wird bei Eintreten dieser Uberlast der Kran-
betrieb gestoppt. Erfindungsgemafl wird vor Erreichen
des Uberlastwertes die Krananlage gestoppt, wenn bei-
spielsweise 80 % des Uberlastwertes erreicht sind
[0016] Zur Ermittlung einer Uberlast oder einer dro-
henden Uberlast kann jeder an sich bekannte Sensor
verwendet werden, Vorzugsweise wird wenigstens ein
Neigungswinkelsensor und/oder wenigstens ein Be-
schleunigungssensor am Headblock des Hubwerks an-
gebracht, um méglichst friihzeitig eine drohende Uber-
last feststellen zu kénnen.

Hierbei wird die Blockierbremse und die Sicherheits-
bremse vor Eintritt des Uberlastfalles ausgeldst.

[0017] Es kann ausreichend sein, einen Neigungswin-
kelsensor und einen Beschleunigungssensor am Head-
block vorzusehen. Vorzugsweise werden im Bereich je-
des Hubwerks am Headblock ein Neigungswinkelsensor
und ein Beschleunigungssensor vorgesehen.

[0018] Dadurch, dass die Sicherheitsbremsen und die
Blockierbremsen durch die eine drohende Uberlast er-
kennenden Sensoren ausgeldst werden, kann die Kran-
anlage nach einem Notstopp des Hubwerks wieder ein-
fach und schnellin den Betriebszustand versetzt werden,
weil die Betriebsbereitschaft der Krananlage durch elek-
tronische Signale wiederhergestellt werden kann, ohne
dass eine Uberlastkupplung wieder geschlossen werden
muss. Zur Wiederinbetriebnahme nach einem Notstopp
derKrananlage kann durch ein vorgegebenes Programm
die Blockierbremse am Antriebsmotor und die Sicher-
heitsbremse an der Seiltrommel abwechselnd geléstund
wieder geschlossen werden. Dieses Programm kann
sehr schnell ausgefiihrt werden, sodass die Krananlage
in kurzer Zeit wieder betriebsbereit ist. Die Betriebsbe-
reitschaft des Hubwerks wird durch die Sensoren gemel-
det, die angeben, dass ein vorher erfasster Ausgangs-
zustand wieder erreicht ist.

Dadurch, dass das Hubwerk gestoppt wird, bevor die
Uberlast eintritt, werden auch auftretende Verspannun-
gen geringer gehalten als im Stand der Technik, wenn
der Uberlastfall bereits eingetreten ist, wodurch neben
einer Schonung der Krananlage durch geringere Ver-
spannungen eine schnelle Wiederinbetriebnahme des
Hubwerks beguinstigt wird.

[0019] Wahrend die Betriebsbremse mit einem elek-
trohydraulischen Bremsllftgerat ausgeristet sein kann
oder eine andere Bauart mit einer relativ langen
Schliel3zeit von z.B. 400 Millisekunden aufweisen kann,
die fir einen relativ hohen Schaltzyklus geeignetist, wird
vorteilhafterweise sowohl die Sicherheitsbremse als
auch die am Motor vorgesehene Blockierbremse durch
eine hydraulisch zu liftende Bremse ausgebildet, bei der
durch schnellen Abbau des hydraulischen Drucks durch
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grofle Querschnitte fur das Hydraulikfluid kurzzeitig die
gespeicherte Federenergie zum SchlieBen der Bremse
freigegeben wird. Bei einer solchen durch einen Steuer-
block hydraulisch zu liftenden Bremse sind beim Abbau
des hydraulischen Drucks keine Widerstande fir das Hy-
draulikfluid zu Uberwinden, wie dies beispielsweise bei
einem elektrohydraulischen Bremsliftgerat durch die
Hydraulikpumpe der Fall ist. Hierdurch werden
SchlieRzeiten der Bremse nach Eingang eines Signals
von dem einen Lastanstieg bzw. eine drohende Uberlast
ermittelnden Sensor in der GréRenordnung von 80 bis
90 Millisekunden erreicht.

[0020] Vorteilhafterweise werden sowohl die Sicher-
heitsbremsen als auch die Blockierbremsen jeweils
durch beschleunigten Abbau eines hydraulischen
Drucks kurzzeitig aktiviert, der die gespeicherte Feder-
energie zum schnellen SchlieBen der Bremse freigibt
[0021] Wenn ein Notstopp durch den eine Uberlast
oder eine drohende Uberlast erkennenden Sensor aus-
gelést worden ist, wird zur Wiederinbetriebnahme des
Hubwerks zum L&sen von Verspannungen vorzugswei-
se zuerst die am Antriebsmotor vorgesehene Blockier-
bremse kurzzeitig getffnet und die an den Seiltrommeln
vorgesehene Sicherheitsbremse geschlossen gehalten
wird, worauf die Blockierbremse am Antriebsmotor wie-
der geschlossen und die an den Seiltrommeln vorgese-
hene Sicherheitsbremse kurzzeitig gedffnet wird. Dieser
Vorgang wird solange wiederholt, bis die Sensoren das
Wiedererreichen des Betriebszustandes anzeigen.

Auf diese Weise werden Spannungen in Richtung auf
den Motor abgebaut.

[0022] Hierbei wird zweckmaRigerweise das Offnen
und SchlieRen der Bremsen durch ein Steuerprogramm
einer elektronischen Steuereinrichtung ausgefiihrt, um
die Betriebsbereitschaft des Hubwerks kurzfristig wie-
derherzustellen.

[0023] Zur Vereinfachung des Aufbaus des Hubwerks
kann die Blockierbremse auf der Antriebswelle des An-
triebsmotors durch einen hydraulischen Steuerblock so
steuerbar sein, dass sie wahrend des Betriebs des Hub-
werks als Betriebsbremse arbeitet, wahrend bei Eingang
eines Stoppsignals von den Sensoren ein kurzzeitiger
Abbau des hydraulischen Drucks zum schnellen Schlie-
Ren der Bremse moglich ist.

[0024] Dadurch, dass an der Seiltrommel die Sicher-
heitsbremse den maximalen Lastanstieg abfangt, kann
die am Motor vorgesehene Blockierbremse nur die
Schwungmasse des Motors abfangen, sodass das Hub-
werk zwischen Blockierbremse und Sicherheitsbremse
nicht weiter durch Verspannungen beaufschlagt wird.
[0025] Insgesamtwird durch Feststellen einer sich an-
kiindigenden Uberlast und Auslésen der Bremsen be-
reits bei einer sich ankiindigenden Uberlast einerseits
ein hohes Mal} an Sicherheit der Krananlage erreicht,
und andererseits wird nach einem Notstopp des Hub-
werks durch den eine sich aufbauende Uberlast ermit-
telnden Sensor die Wiederinbetriebnahme kurzfristig er-
moglicht, weil das Erreichen der Betriebsbereitschaft nur
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auf elektronischem Weg ermittelt und angezeigt wird.
[0026] ErfindungsgemaR istein Hubwerk fiir eine Con-
tainer-Krananlage umfassend zwei identische Hubwerke
beiderseits eines Getriebes jeweils mit einem Antriebs-
motor, dessen Antriebswelle mit einer Getriebeein-
gangswelle verbunden ist, und einer Sicherheitsbremse
an einer Seiltrommel auf der Ausgangswelle des Getrie-
bes, wobei um die Seiltrommeln gefiihrte Hubseile mit
einer Last oder mit einem einen Container aufnehmen-
den Headblock verbunden sind, so ausgebildet, dass am
Headblock und/oder am Hubseil zwischen Headblock
und Seiltrommel wenigstens ein Sensor zum Feststellen
einer Uberlast oder einer drohenden Uberlast vorgese-
hen ist und am Antriebsmotor eine Blockierbremse auf
dessen Antriebswelle vorgesehen ist, die zusammen mit
der Sicherheitsbremse vom Sensorauslésbarist. Die Be-
triebsbremse ist auf der Antriebswelle des Antriebsmo-
tors zwischen Blockierbremse und Getriebe vorgesehen.
[0027] Vorteilhafterweise werden die Sicherheits-
bremsen und die Blockierbremsen jeweils durch einen
hydraulischen Steuerblock gesteuert werden, der durch
beschleunigten Abbau des hydraulischen Drucks ein
schneller Schlielen der Bremse auslést. Hierzu weist
der hydraulische Steuerblock zweckmaRigerweise zwei
durch ein elektronisches Signal schaltbare Ventilwege
auf, von denen ein Ventilweg durch groRe Strémungs-
querschnitte einen beschleunigten Abbau des hydrauli-
schen Drucks erméglicht, wahrend der andere Ventilweg
den fiir eine Betriebsbremse erforderlichen Strémungs-
weg des Hydraulikfluids bildet.

[0028] Um das Verhalten des Containers wahrend des
Hubvorgangs zu Uberwachen, kénnen, wie bereits er-
wahnt, an sich bekannte Sensoren verwendet werden.
Zum Ermitteln eines Lastanstiegs kénnen Seilkraftsen-
soren, Zugkraftsensoren, MeRbolzen oder auch Seil-
wachter vorgesehen werden, bei denen das Hubseil Giber
drei versetzt zueinander angeordnete Rollen gefiihrt ist.
[0029] Bevorzugt wird ein Beschleunigungssensor,
der eine Beschleunigung der Lastlangs horizontaler Ach-
sen feststellt, und ein Neigungssensor vorgesehen, der
eine Neigung des Containers bzw. der Last und damit
eine sich ankiindigende Uberlast zumindest an einem
der Hubwerke feststellt. Verlassen die Werte von Nei-
gungswinkel und Beschleunigung léangs horizontaler
Achsen vorgegebene Werte, so werden die Sicherheits-
und Blockierbremsen ausgeldst.

[0030] Zur frihzeitigen und feinflhligen Erfassung ei-
ner drohenden Uberlast kann ein Beschleunigungssen-
sor und ein Neigungswinkelsensor ausreichen. Vorzugs-
weise werden an jedem der beiden Hubwerke solche
Sensoren vorgesehen,

[0031] Zusatzlich zu einem Neigungswinkelsensor
und Beschleunigungssensor oder auch ohne diese kann
auch ein einen Lastanstieg ermittelnder Sensoran jedem
der beiden Hubwerke vorgesehen werden, wie beispiels-
weise ein Seilkraftsensor oder ein Seilwéachter.

[0032] Wenn bei einer vorhandenen Krananlage be-
reits eine Betriebsbremse auf der Antriebswelle des An-
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triebsmotors vorhanden ist, kann zur Ausgestaltung der
erfindungsgemaRen Snag-Load-Anlage zwischen An-
triebsmotor und Betriebsbremse eine Blockierbremse
vorgesehen werden, die in der zuvor beschriebenen Art
und Weise arbeitet. Auf diese Weise kdnnen mit einem
Standardhubwerk ausgeristete Krananlagen nachge-
ristet werden,

Andererseits kann ein Standardhubwerk in der Weise
aufgerlstet werden, dass die vorhandene Betriebsbrem-
se durch einen Steuerblock gesteuert wird, durch den
die Bremse die Funktion einer Betriebsbremse und einer
Blockierbremse ausfiihren kann..

[0033] Im Falle eines vorhandenen Hubwerks mit
Uberlastkupplung kann anstelle der Uberlastkupplung ei-
ne Blockierbremse auf der Antriebswelle des Antriebs-
motors vorgesehen werden, sodass ohne zusatzlichen
Platzbedarf das bestehende Hubwerk erfindungsgeman
nachgeristet werden kann.

[0034] Das erfindungsgemafie Hubwerk und dessen
beschriebene Arbeitsweise kann vorteilhafterweise auch
bei anderen Hubanlagen, wie beispielsweise einem
Fahrstuhl oder dergleichen eingesetzt werden. Hierbei
entspricht der Aufbau des Hubwerks im Wesentlichen
einer Seite des nachfolgend beschriebenen zweiseitigen
Hubwerks einer Container-Krananlage.

[0035] Dadurch, dass durch die erfindungsgemafie
Anlage ein Anstieg der Last bzw. eine drohende Uberlast
friihzeitig erkannt wird, kann es sein, dass haufiger als
bei bekannten Krananlagen ein Notstopp der Bremsen
ausgeldst wird, aber durch die in kurzer Zeit wieder her-
zustellende Betriebsbereitschaft der Krananlage kann
ein moglicherweise 6fteres Ansprechen des erfindungs-
gemalen Snag-Load-Systems in Kauf genommen wer-
den. Insgesamt wird die Sicherheit der Krananlage ver-
bessert und durch Auslésen der Bremsen bereits vor Ein-
treten des Uberlastfalls die Krananlage auch weitgehend
vor UbermafRigen Beanspruchungen geschont.

[0036] Die Erfindung wird beispielsweise anhand der
Zeichnung naher erldutert. Es zeigen

Fig. 1  schematisch ein erfindungsgemaRes Hub-
werk,

Fig. 2  ein Standard-Hubwerk, und

Fig.3 ein bekanntes Hubwerk mit einer Uberlast-
kupplung.

[0037] Beidem Container-Hubwerk in Fig. 1 sind zwei

Uber ein Getriebe 20 gekoppelte identische Antriebs-und
Abtriebsstrange 30, 30’ und 40, 40’ vorgesehen, deren
Elemente mit den gleichen Bezugszeichen versehen
sind. Im Folgenden wird im Wesentlichen nur der linke
Antriebs- und Abtriebsstrang 30 und 40 beschrieben. Fir
die rechte Seilhubanlage gilt die gleiche Beschreibung.
[0038] Die Seilhubanlage weist einen Antriebsmotor
50 auf, dessen Antriebswelle 60 mit einer Blockierbrems-
einheit 70 fest verbunden ist. Die Bremseinheit 70 weist
beidiesem Ausfiihrungsbeispiel eine Bremsscheibe 70.1
auf der Antriebswelle 60 und Bremsbacken 70.2 auf, die
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durch Federkraft an der Bremsscheibe 70.1 angreifen.
[0039] Zum Liften bzw. Abheben der Bremsbacken
70.2 von der Bremsscheibe ist ein schematisch ange-
deuteter hydraulischer Steuerblock 70.3 vorgesehen, in
dem Hydraulikfluid tber groRe Querschnitte einen Kol-
ben beaufschlagt Durch Aufbau eines hydraulischen
Drucks, der auf den Kolben wirkt, konnen die Bremsba-
cken gel6dst werden und durch kurzzeitigen Abbau des
hydraulischen Drucks aufgrund der groRen Durchtritts-
querschnitte fiir das Hydraulikfluid kann die Federkraft
zum SchlieBen der Bremse kurzzeitig freigegeben wer-
den.

[0040] Weiterhin ist auf der Antriebswelle 60 des Mo-
tors 50 eine Betriebsbremse 90 drehfest mit der Antriebs-
welle 60 verbunden, die bei dem dargestellten Ausflih-
rungsbeispiel eine Bremsscheibe 90.1 und an dieser an-
greifende Bremsbacken 90.2 aufweist. Bei 90.3 ist ein
Bremsliftgerat schematisch angedeutet, mittels dem die
Bremse gelést werden kann.. Das Bremsliftgerat an der
Betriebsbremse kann ein an sich bekanntes elektrohyd-
raulisches Bremsliftgerat sein.

[0041] Anstelle einer Scheibenbremse kénnen auch
Bremstrommeln oder entsprechende andere Bremsein-
richtungen als Betriebsbremse 90 vorgesehen werden.
Vorzugsweise wird eine Scheibenbremseinheit nach DE
10 2012 107 723 als Betreibsbremse 90 vorgesehen.
[0042] Die Bremsscheibe 90.1 ist mit einer Getriebe-
eingangswelle 80 drehfest verbunden. Unter drehfester
Verbindung ist auch eine mit einem Dampfungselement
versehene Verbindung zu verstehen.

Das Getriebe 20 treibt iiber eine Getriebeausgangswelle
120 eine Seiltrommel 140 an, um die ein Seilzug 150
geflhrt ist.. An jeder Seiltrommel ist eine Sicherheits-
bremseinheit 180 mit einer Bremsscheibe 180.1 vorge-
sehen, die mit Bremsbacken 180.2 zusammenwirkt. An
dieser Sicherheitsbremseinheit 180 ist in der gleichen
Weise wie bei der Blockierbremseinheit 70 ein hydrauli-
scher Steuerblock 180.3 vorgesehen, der durch groRe
Querschnitte einen schnellen Abbau des hydraulischen
Drucks erméglicht, um ein kurzzeitiges SchlieRen der
Bremsen zu erméglichen.

[0043] Die beiden identischen Seilhubanlagen beider-
seits des Getriebes 20 sind Uber die Seilzige 150 und
150’ mit einem Headblock 160 verbunden.

[0044] Bei 130 und 130’ ist am Headblock 160 jeweils
ein Neigungswinkelsensor und ein Beschleunigungs-
sensor schematisch angedeutet, die einen drohenden
Uberlastfall feststellen, wenn ein vorgegebener Be-
schleunigungswert und Neigungswinkel Uberschritten
Der Sensor 130 gibt Uiber eine Steuereinrichtung 170 ein
elektronisches Signal an die Blockierbremseinheiten 70
und 70’ sowie an die Sicherheitsbremsen 180 und 180’,
die bei Eingang des Signals mit sehr kurzer Ansprechzeit
die Antriebswelle 60, 60’ der Antriebsmotoren 50 und 50’
sowie die Seiltrommeln 140 und 140’ stoppen. Die An-
triebsmotoren 50 und 50’ werden durch eine nicht dar-
gestellte Schalteinrichtung bei einem vom Sensor 130,
130’ ausgeldsten Signal abgeschaltet. ZweckmaRiger-
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weise wird durch das Signal der Sensoren 130, 130’ auch
die Betriebsbremse 90 geschlossen, auch wenn diese
spater schlie3t als die Blockierbremse und die Sicher-
heitsbremse.

[0045] Die Antriebsmotoren werden vorzugsweise als
Drehstrommotoren ausgefiihrt, wobei anstelle des Ab-
schaltens des Antriebsmotors der Drehstrommotor auch
ein Signal erhalten kann, um in der Gegenrichtung zu
drehen, sodass der Antriebsmotor auch zusatzlich als
Bremse eingesetzt werden kann.

[0046] Anstelle eines Neigungssensors und eines Be-
schleunigungssensors 130 kann auch ein Seilkraftsen-
sor, ein MeRbolzen, ein Zugkraftsensor und/oder ein
Seilwachter zwischen Last 160 und Seiltrommel 140 an
jedem Hubwerk vorgesehen werden, um einen Lastan-
stieg oder eine Uberlast festzustellen.. Ein solcher Sen-
sor kann auch zusatzlich zu einem Neigungswinkelsen-
sor und einem Beschleunigungssensor vorgesehen
werden .

[0047] Esistauch méglich, dass ein eine Uberlast fest-
stellender Sensor erst bei Eintritt der Uberlast ein Signal
an die Bremsen abgibt Bevorzugt wird aber eine friihzei-
tige Erkennung einer drohenden Uberlast und ein Aus-
I6sen der Bremsen vor Eintritt der Uberlast

[0048] Neigungswinkelsensoren sind an sich bekannt.
Vorzugsweise wird ein 3D-Neigungswinkelsensor ver-
wendet, der in der Lage ist, in zwei senkrecht zueinander
liegenden Richtungen tiber 360° den Neigungswinkel zu
ermitteln. Ein Kippen des Headblocks 160 tritt z.B. dann
auf, wenn die beiden Hubwerke nicht synchron laufen,
beispielsweise durch Verkanten des Containers aufeiner
Seite.

[0049] An den Seilendpunkten von Containerkranen
kénnen auch Kraftaufnehmer zur Einzellasterfassung
vorgesehen werden, die als Sensor dienen kénnen.
[0050] Ein einen Lastanstieg feststellender Sensor
kann beispielsweise so ausgebildet sein, dass er den
Verlauf der ansteigenden Last verfolgt und bei einem
steilen Anstieg friihzeitig ein Stoppsignal abgibt Bei ei-
nem flachen Anstieg der Lastkurve kann zu einem spa-
teren Zeitpunkt ein Stoppsignal abgeben werden, wenn
ein bestimmter prozentualer Betrag der erhdhten Last
erreicht ist

[0051] Die Erfindung ist auf die Art und Bauform eines
Sensors 130 nicht beschrankt.

[0052] Wenn durch die Sensoren 130 oder weitere na-
he der Last 160 vorgesehene Sensoren ein sich ankiin-
digender Uberlastfall festgestellt und ein Stoppsignal an
die Bremsen abgegeben wird, so werden in jedem Fall
die Sicherheitsbremsen 180, 180’ und die zusatzlichen
Blockierbremsen 70, 70’ zum Ausldsen angesteuert, Die
Betriebsbremse 90, 90’ muss in einem solchen sich an-
kindigenden Uberlastfall nicht schlieRen, Vorteilhafter-
weise wird aber auch die Betriebsbremse durch die Sen-
soren 130, 130’ zum SchlieRen angesteuert. Wie ausge-
fuhrt, kann die Betriebsbremse so ausgebildet sein, dass
sie eine ldngere Ansprechzeit als die Sicherheitsbremse
180 und die Blockierbremse 70 hat.
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[0053] Nach einem Notstopp kdnnen vorhandene
Spannungen durch ein wechselseitiges Liiften der Blo-
ckierbremsen 70, 70’ am Motor 50, 50’ und der Sicher-
heitsbremsen 180, 180" abgebaut werden.

Beim Abbau von Verspannungen an den Hubseilen 150
werden vorzugsweise kurzzeitig zuerst die Blockier-
bremsen 70, 70’ an den Motoren 50 und 50’ freigegeben,
wahrend die Sicherheitsbremsen 180, 180’ geschlossen
sind, und dann wieder geschlossen, worauf die Sicher-
heitsbremsen 180, 180’ an den Seiltrommeln 140 freige-
geben und dann wieder geschlossen werden, Diese
kurzzeitig aufeinander folgenden Vorgange werden be-
vorzugt automatisch durch ein Programm vorgenom-
men, wobei die Taktfolge bei automatischer Schaltung
der Bremsen hoch sein kann.

Vorzugsweise wird ein Totmannschalter vorgesehen,
den der Kranfiihrer solange gedriickt halt, solange das
Programm zum L&sen der Verspannungen ablaufen soll.
Auf diese Weise wird durch den Kranflihrer der automa-
tische Ablauf GUberwacht.

[0054] Hierbei werden Spannungen im Hubwerk in
Richtung auf den Motor 50, 50’ abgebaut, Es ist aber
auch moglich, Spannungen in Richtung auf die Last ab-
zubauen.

[0055] Nach einer bevorzugten Ausfiihrungsform wird
bei jedem Containerwechsel das Gewicht eines neu am
Headblock 160 aufgenommenen Containers festgestellt
und das Drehmoment der Antriebsmotoren 50 und 50’ in
der Obergrenze auf das Containergewicht eingestellt.
Dies kann durch eine Einrichtung der Kransteuerung z.B.
in der Steuereinrichtung 170 vorgesehen werden.
[0056] Wenn bei Stromausfall und Blockierung des
Foérderguts 160 die Krananlage gestoppt ist, kénnen die
Sicherheitsbremsen 180, 180’ an den Seiltrommeln mit-
tels Handpumpen gedffnet werden. ZweckmaRigerweise
wird eine Handlifteinrichtung auch an den Blockierbrem-
sen 70, 70' am Antriebsmotor vorgesehen.

[0057] Beiderbeschriebenen Ausfiihrungsform ist zu-
satzlich zur Betriebsbremse 90 eine Blockierbremse 70
am Antriebsmotor 50 vorgesehen, Nach einer weiteren
Ausgestaltung der Erfindung wird auf der Antriebswelle
60 des Antriebsmotors 50 nur eine Bremseinheit 70, 70’
vorgesehen, welche die Funktion der Blockierbremse 70
und der Betriebsbremse 90 erfillt. Eine solche Bremse
mit zwei Funktionen schliel3t mit Standard-Geschwindig-
keit fir den Standardbetrieb entsprechend einer Be-
triebsbremse, wahrend andererseits im Falle eines Snag
bzw. Notstopps die Bremse schnell schlief3t

Dies wird durch einen hydraulischen Steuerblock 70.3
mit zwei Ventilwegen erreicht, wobei der eine durch ein
elektronisches Signal auslésbare Ventilweg ein schnel-
les SchlieRen der Bremse 70, 70’ durch groRe Stro-
mungsquerschnitte fir das Hydraulikfluid freigibt und der
andere Ventilweg fir die ibliche Betriebsbremse ausge-
legt ist, die héhere Schaltzyklen ausfiihrt.

[0058] Einsolcher hydraulischer Steuerblock 70.3, der
zwei Funktionen der von diesem gesteuerten Bremsein-
heit zulasst, wird vorzugsweise auch als Steuerblock
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180.3 an der Sicherheitsbremse 180 vorgesehen.

Die Blockierbremse unterscheidet sich im Wesentlichen
von einer Betriebsbremse durch die Anzahl der Schalt-
zyklen einerseits und durch die kiirzere Ansprechzeit an-
dererseits,

[0059] Die erfindungsgemaRe Uberlastsicherung ei-
nes Hubwerks kann auch fir andere Hubwerke als bei
einer Container-Krananlage vorteilhafterweise einge-
setzt werden, beispielsweise bei einer Fahrstuhlanlage,
bei der sich die Fahrgastkabine als Last in einem engen
Schacht bewegt. Bei einem derartigen Hubwerk kann die
Blockierbremse 70 und die Sicherheitsbremse 180 auf
einer Welle beiderseits eines Getriebes angeordnet sein.
Auch bei einer solchen Ausgestaltung kénnen vorzugs-
weise beide Bremsen durch einen hydraulischen Steu-
erblock so geschaltet werden, dass sie jeweils die Funk-
tion einer Betriebsbremse und einer Blockierbremse er-
fullen.

[0060] Beieinem solchen Hubwerk, das im Wesentli-
chen einer Seite des Hubwerks in Fig 1 entspricht, gelten
die gleichen Ausfiihrungsformen hinsichtlich Ausgestal-
tung der Bremsen und der Sensoren wie anhand des
zweiseitigen Hubwerks in Fig. 1 beschrieben ist.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Uberlastsicherung eines Hubwerks fiir
eine Container-Krananlage, umfassend
zwei identische Hubwerke beiderseits eines Getrie-
bes (20) jeweils mit einem Antriebsmotor (50, 50°),
dessen Antriebswelle (60, 60°) mit einer Getriebe-
eingangswelle (80, 80’) verbundenistund durch eine
Betriebsbremse (90, 90’) wahrend des Betriebs der
Krananlage miteinem relativhohen Schaltzyklus ab-
gebremst und freigegeben wird, und
einer Sicherheitsbremse (180, 180’) an einer Seil-
trommel (140, 140’) auf einer Ausgangswelle (120,
120’) des Getriebes (20), die nur zu Beginn des Be-
triebs ein- und bei Ende des Betriebs ausgeschaltet
wird,
wobei um die Seiltrommel gefiihrte Hubseile (150,
150’) mit einer Last (160) oder mit einem einen Con-
tainer aufnehmenden Headblock (160) verbunden
sind, wobei beim Anheben und Bewegen eines an-
gehobenen Containers durch wenigstens einen
Sensor (130, 130’) eine Uberlast oder eine sich an-
kiindigende Uberlast ermittelt wird und dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Sicherheitsbremse (180,
180’) an den Seiltrommeln sowie eine an der Motor-
antriebswelle (60, 60’) vorgesehene Blockierbremse
(70, 70’) durch den Sensor (130, 130’) ausgeldst
wird, die die Schwungmasse des Motors stoppt.

2. Verfahren nach Anspruch 1, wobei die Blockier-
bremse (70, 70’) und die Sicherheitsbremse (180,
180°) vor Eintritt des Uberlastfalles ausgeldst wer-
den.
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Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei zum friih-
zeitigen Erkennen einer drohenden Uberlast der
Neigungswinkel der Last (160) und/oder eine hori-
zontale Beschleunigung der Last ermittelt wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, wobei sowohl die Sicherheitsbremsen (180) als
auch die Blockierbremsen (70) jeweils durch be-
schleunigten Abbau eines hydraulischen Drucks
kurzzeitig aktiviert werden, der eine gespeicherte
Federenergie zum SchlieBen der Bremse freigibt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, wobei zur Wiederinbetriebnahme des Hub-
werks nach einem Notstopp zum Lésen von Ver-
spannungen zuerst die am Antriebsmotor (50, 50°)
vorgesehene Blockierbremse (70, 70’) kurzzeitig ge-
offnet und die an den Seiltrommeln (140, 140’) vor-
gesehene Sicherheitsbremse (180, 180’) geschlos-
sen gehalten wird,

worauf die Blockierbremse (70, 70’) am Antriebsmo-
tor (50, 50’) wieder geschlossen und die an den Seil-
trommeln vorgesehene Sicherheitsbremse (180,
180’) kurzzeitig gedffnet wird.

Verfahren nach Anspruch 5, wobei das Offnen und
SchlieRen der Bremsen durch ein Steuerprogramm
einer elektronischen Steuereinrichtung ausgefihrt
wird, um die Betriebsbereitschaft des Hubwerks
kurzfristig wiederherzustellen.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, wobei die Blockierbremse (70, 70’) auf der An-
triebswelle des Antriebsmotors (50, 50’) so gesteuert
wird, dass sie wahrend des Betriebs des Hubwerks
als Betriebsbremse arbeitet, wahrend bei Eingang
eines Stoppsignals von den Sensoren (130, 130°)
die Bremse als Blockierbremse schnell geschlossen
wird.

Hubwerk fiir eine Container-Krananlage, umfassend
zwei identische Hubwerke beiderseits eines Getrie-
bes (20) jeweils mit einem Antriebsmotor (50, 50’),
dessen Antriebswelle (60, 60’) mit einer Getriebe-
eingangswelle (80, 80’) verbunden ist, auf der eine
Betriebsbremse (90, 90°) vorgesehen ist, und
einer Sicherheitsbremse (180, 180’) an einer Seil-
trommel (140, 140’) auf der Ausgangswelle (120,
120’) des Getriebes (20),

wobei um die Seiltrommeln gefiihrte Hubseile (150,
150’) mit einer Last (160) oder mit einem einen Con-
tainer aufnehmenden Headblock (160) verbunden
sind,

dadurch gekennzeichnet,

dass am Headblock (160) und/oder am Hubseil zwi-
schen Headblock (160) und Seiltrommel (140, 140°)
wenigstens ein Sensor (130, 130’) zum Feststellen
einer Uberlast oder einer drohenden Uberlast vor-
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gesehen ist und

am Antriebsmotor (50, 50°) eine Blockierbremse (70,
70’) auf dessen Antriebswelle (60, 60’) vorgesehen
ist, die zusammen mit der Sicherheitsbremse (180,
180’) vom Sensor (130, 130°) bei Feststellen einer
sich anklndigenden Uberlast auslésbar ist, wobei
auf der Antriebswelle (60, 60’) des Antriebsmotors
(50, 50’) zwischen Blockierbremse (70, 70’) und Ge-
triebe (20) die Betriebsbremse (90, 90°) vorgesehen
ist.

Hubwerk nach Anspruch 8, wobei die hydraulisch
betétigbaren Sicherheitsbremsen (180, 180’) und
Blockierbremsen (70, 70°) jeweils durch einen hy-
draulischen Steuerblock (70.3, 180.3) gemeinsam
gesteuert werden, der durch beschleunigten Abbau
des hydraulischen Drucks ein schneller Schliefien
der Bremse auslost.

Hubwerk nach Anspruch 9, wobei der hydraulische
Steuerblock (70.3, 180.3) zwei durch ein elektroni-
sches Signal schaltbare Ventilwege aufweist, von
denen ein Ventilweg durch groBe Strémungsquer-
schnitte einen beschleunigten Abbau des hydrauli-
schen Drucks ermdglicht, wahrend der andere Ven-
tilweg den fiir die Betriebsbremse erforderlichen
Strémungsweg des Hydraulikfluids bildet.

Hubwerk nach einem der vorhergehenden Anspri-
che 8 bis 10, wobei ein die Seilspannung oder die
Zugkraft an den Hubseilen Gberwachender Sensor
vorgesehen ist, um einen Lastanstieg festzustellen.

Hubwerk nach einem der vorhergehenden Anspri-
che 8 bis 11, wobei ein Neigungswinkelsensor zum
Feststellen des Neigungswinkels der Last (160)
und/oder in eine horizontale Beschleunigung der
Last (160) ermitteInder Sensor (130, 130’) vorgese-
hen ist, um eine drohende Uberlast festzustellen.

Hubwerk nach einem der vorhergehenden Anspri-
che 8 bis 12, wobei eine Steuereinrichtung (170) vor-
gesehenist, die nach Auslésen eines Notstopps zur
Wiederinbetriebnahme des Hubwerks zuerst die am
Antriebsmotor (50, 50°) vorgesehene Blockierbrem-
se (70, 70’) kurzzeitig 6ffnet, wahrend die an den
Seiltrommeln vorgesehene Sicherheitsbremse
(180, 180’) geschlossen gehalten wird, worauf die
Blockierbremse am Antriebsmotor wieder geschlos-
sen und die an den Seiltrommeln vorgesehene Si-
cherheitsbremse kurzzeitig gedffnet wird, und wobei
ein Programm die Schaltschritte wiederholt ausfihrt,
bis der Betriebszustand erreicht ist.

Claims

1.

Method for preventing an overload of a lifting mech-
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anism for a container crane installation, comprising
two identical lifting mechanisms on either side of a
gear mechanism (20), each with a drive motor (50,
50’) of which the drive shaft (60, 60’) is connected
to a gear mechanism input shaft (80, 80’) and is
braked and released with a relatively high switching
cycle by means of an operating brake (90, 90°) while
the crane installation is being operated, and

a safety brake (180, 180’) on a cable drum (140,
140’) on an output shaft (120, 120’) of the gear mech-
anism (20), which is switched on only at the start of
the operation and switched off at the end of the op-
eration,

wherein lifting cables (150, 150°) guided around the
cable drum are connected to a load (160) or to a
container-receiving head block (160),

wherein, when a raised container is being raised or
moved, at least one sensor (130, 130’) determines
an overload or indication of an overload and is char-
acterised in that the safety brake (180, 180’) on the
cable drums as well as a locking brake (70, 70’) pro-
vided on the motor drive shaft (60, 60’) is triggered
by the sensor (130, 130°), which stops the inertia of
the motor.

Method according to claim 1 wherein the locking
brake (70, 70’) and the safety brake (180, 180’) are
triggered before the overload situation occurs.

Method according to claim 1 or 2 wherein the incli-
nation angle of the load (160) and/or a horizontal
acceleration of the load is determined when a poten-
tial overload is recognised at an early stage.

Method according to any one of the preceding
claims, wherein both the safety brakes (180) as well
as the locking brakes (70) are each activated mo-
mentarily by an accelerated reduction in hydraulic
pressure which releases stored spring energy to ap-
ply the brakes.

Method according to any one of the preceding claims
wherein, in order to return the lifting mechanism to
operation after an emergency stop, firstly the locking
brake (70, 70’) provided on the drive motor (50, 50°)
is released momentarily to release tensions and the
safety brake (180, 180’) provided on the cable drums
(140, 140’) remains applied,

at which point the locking brake (70, 70’) on the drive
motor (50, 50°) is again applied and the safety brake
(180, 180’) provided on the cable drums is released
momentarily.

Method according to claim 5 wherein the application
and releasing of the brakes is carried out by a control
programme of an electronic control device in order
to restore the lifting mechanism for operation quickly.
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Method according to any one of the preceding claims
wherein the locking brake (70, 70’) on the drive shaft
of the drive motor (50, 50’) is controlled in such a
manner that it works as an operating brake during
the operation of the lifting gear, whereas, whereas,
when a stop signal is received from the sensors (130,
130), the brake is applied rapidly as a locking brake.

Lifting gear for a container crane installation, com-
prising two identical lifting mechanisms on either side
of a gear mechanism (20) each with a drive motor
(50, 50’) of which the drive shaft (60, 60°’) is connect-
edtoagear mechanisminput shaft (80, 80’) on which
an operating brake (90, 90’) is provided, and

a safety brake (180, 180’) on a cable drum (140,
140’) on the output shaft (120, 120’) of the gear
mechanism (20),

wherein lifting cables (150, 150’) guided around the
cable drums are connected to a load (160) or to a
container-receiving headblock (160),
characterised in that

at least one sensor (130, 130’) is provided on the
headblock (160) and/or on the lifting cable between
headblock (160) and cable drum (140, 140’) to de-
termine an overload or a potential overload and

a locking brake (70, 70’) provided on the drive shaft
(60, 60’) of a drive motor (50, 50’), wherein said lock-
ing brake, together with the safety brake (180, 180°),
can be triggered by the sensor (130, 130’) when itis
determined that an overload is imminent, wherein
the operating brake (90, 90’) is provided on the drive
shaft (60, 60’) of the drive motor (50, 50°) between
locking brake (70, 70’) and gear mechanism (20).

Lifting gear according to claim 8, wherein the hydrau-
lically actuated safety brakes (180, 180’) and locking
brakes (70, 70’) are each controlled together by a
hydraulic control block (70.3, 180.3), which triggers
the rapid application of the brakes with an acceler-
ated decrease in the hydraulic pressure.

Lifting gear according to claim 9, wherein the hydrau-
lic control block (70.3, 180.3) has two valve paths
which can be switched by an electronic signal, one
of said valve paths enabling the reduction of the hy-
draulic pressure to accelerate by means of large flow
cross sections, whereas the other valve path forms
the path through which the hydraulic fluid can flow
which is needed for the operating brake.

Lifting gear according to any one of the preceding
claims 8 to 10, wherein a sensor is provided for mon-
itoring the cable tension or the tensile force on the
lifting cables to determine an increase in load.

Lifting gear according to any one of the preceding
claims 8 to 11 wherein an inclination angle sensor
is provided to determine the angular inclination of
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13.

the load (160) and/or sensor (130, 130’) working in
a horizontal acceleration of the load (160) to deter-
mine a potential overload.

Lifting gear according to any one of the preceding
claims 8 to 12 wherein a control device (170) is pro-
vided which, after the triggering of an emergency
stop, in order to restore the lifting gear to operation,
first momentarily opens the locking brake (70, 70°)
provided on the drive motor (50, 50’) while the safety
brake (180, 180’) provided on the cable drums re-
mains applied, at which point the locking brake on
the drive motor is again applied and the safety brake
provided on the cable drums is released momentar-
ily, and wherein a programme repeats the switching
steps until the operating condition is achieved.

Revendications

Procédé de protection contre la surcharge d’'un mé-
canisme de levage pour un systéeme de grue a con-
teneur, comprenant

deux mécanismes de levage identiques des deux
cbtés d'une transmission (20) respectivement avec
un moteur d’entrainement (50, 50°), dontI'arbre d’en-
trainement (60, 60’) est relié a un arbre d’entrée de
transmission (80, 80’) et est freiné et libéré par un
frein de service (90, 90’) pendant le fonctionnement
du systéme de grue avec un cycle de commutation
relativement élevé, et

un frein de sécurité (180, 180’) au niveau d’'un tam-
bour de cable (140, 140’) sur un arbre de sortie (120,
120’) de la transmission (20), qui est mis en circuit
seulement au début du fonctionnement et mis hors
circuit a la fin du fonctionnement,

dans lequel des cables de levage (150, 150°) guidés
autour du tambour de cable sont reliés a une charge
(160) ou a un bloc porteur (160) recevant un conte-
neur,

dans lequel une surcharge ou une surcharge sur le
point de se produire est déterminée par au moins un
capteur (130, 130’) lors du levage etdu déplacement
d’un conteneur soulevé

et caractérisé en ce que le frein de sécurité (180,
180’) au niveau des tambours de cable ainsi qu’un
frein de blocage (70, 70’) prévu au niveau de I'arbre
d’entrainement de moteur (60, 60°) est déclenché
par le capteur (130, 130’), qui arréte la masse d’iner-
tie du moteur.

Procédé selon larevendication 1, dans lequel le frein
de blocage (70, 70’) et le frein de sécurité (180, 180°)
sont déclenchés avant la survenue d’un cas de sur-
charge.

Procédé selon la revendication 1 ou 2, dans lequel
I'angle d’inclinaison de la charge (160) et/ou une ac-
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célération horizontale de la charge est déterminé(e)
pour la détection précoce d’une surcharge imminen-
te.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel aussi bien que les freins
de sécurité (180) que les freins de blocage (70) sont
activés brievement respectivement par une diminu-
tion accélérée d’'une pression hydraulique, qui libére
une énergie de ressort stockée pour la fermeture du
frein.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel pour la remise en service
du mécanisme de levage aprés un arrét d’'urgence
pour la libération de tensions, le frein de blocage (70,
70’) prévu au niveau du moteur d’entrainement (50,
50’) est d’abord ouvert brievement et le frein de sé-
curité (180, 180’) prévu au niveau des tambours de
cable (140, 140’) est maintenu fermé,

suite a quoi le frein de blocage (70, 70’) au niveau
du moteur d’entrainement (50, 50°) est & nouveau
fermé et le frein de sécurité (180, 180’) prévu au
niveau des tambours de cable estouvert brievement.

Procédé selon la revendication 5, dans lequel
I'ouverture et la fermeture des freins est réalisée par
un programme de commande d’un dispositif de com-
mande électronique pour rétablir a court terme la
disponibilité opérationnelle du mécanisme de leva-

ge.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel le frein de blocage (70,
70’) sur I'arbre d’entrainement du moteur d’entrai-
nement (50, 50’) est commandé de sorte qu’il tra-
vaille en tant que frein de service pendant le fonc-
tionnement du mécanisme de levage, tandis qu’a
'entrée d’un signal d’arrét provenant des capteurs
(130, 130’) le frein en tant que frein de blocage est
fermé rapidement.

Mécanisme de levage pour un systéme de grue a
conteneur, comprenant deux mécanismes de levage
identiques des deux cbtés d’une transmission (20)
respectivement avec un moteur d’entrainement (50,
50’), dont I'arbre d’entrainement (60, 60’) est relié a
un arbre d’entrée de transmission (80, 80’), sur le-
quel un frein de service (90, 90°) est prévu, et

un frein de sécurité (180, 180’) au niveau d’'un tam-
bour de cable (140, 140’) sur I'arbre de sortie (120,
120’) de la transmission (20),

dans lequel des cables de levage (150, 150’) guidés
autour du tambour de cable sont reliés a une charge
(160) ou a un bloc porteur (160) recevant un conte-
neur, caractérisé en ce

qu’au moins un capteur (130, 130’) est prévu au ni-
veau du bloc porteur (160) et/ou au niveau du cable
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de levage entre le bloc porteur (160) et le tambour
de céble (140, 140’) pour la constatation d’une sur-
charge ou d’une surcharge imminente et

au niveau du moteur d’entrainement (50, 50°) sur
son arbre d’entrainement (60, 60°) est prévu un frein
de blocage (70, 70’), qui peut étre déclenché con-
jointement avec le frein de sécurité (180, 180°) par
le capteur (130, 130’) lors de la constatation d’'une
surcharge sur le point de se produire,

dans lequel le frein de service (90, 90’) est prévu sur
I'arbre d’entrainement (60, 60°) du moteur d’entrai-
nement (50, 50°) entre le frein de blocage (70, 70’)
et la transmission (20).

Mécanisme de levage selon la revendication 8, dans
lequel les freins de blocage (70, 70’) et freins de sé-
curité (180, 180’) a actionnement hydraulique sont
commandés ensemble respectivement par un bloc
de commande hydraulique (70.3, 180.3), qui déclen-
che une fermeture rapide du frein par une diminution
accélérée de la pression hydraulique.

Mécanisme de levage selon larevendication 9, dans
lequel le bloc de commande hydraulique (70.3,
180.3) présente deux voies de soupape commuta-
bles par un signal électronique, dont une voie de
soupape permet par de grandes sections transver-
sales d’écoulement une diminution accélérée de la
pression hydraulique, tandis que I'autre voie de sou-
pape forme le trajet d’écoulement du fluide hydrau-
ligue nécessaire au frein de service.

Mécanisme de levage selon 'une quelconque des
revendications précédentes 8 a 10, dans lequel un
capteur surveillant la tension de cable ou la force de
traction au niveau des cables de levage est prévu
pour constater une augmentation de charge.

Mécanisme de levage selon 'une quelconque des
revendications précédentes 8 a 11, dans lequel il est
prévu un capteur d’angle d’inclinaison pour la cons-
tatation de I'angle d’inclinaison de la charge (160)
et/ou un capteur (130, 130’) déterminant une accé-
lération horizontale de la charge (160) pour la dé-
tection d’'une surcharge imminente.

Mécanisme de levage selon 'une quelconque des
revendications précédentes 8 a 12, dans lequel est
prévu un dispositif de commande (170), qui apres
déclenchement d’'un arrét d’'urgence pour la remise
en service du mécanisme de levage, ouvre d’abord
brievement le frein de blocage (70, 70’) prévu au
niveau du moteur d’entrainement (50, 50’), tandis
que le frein de sécurité (180, 180’) prévu au niveau
des tambours de cable est maintenu fermé,

suite a quoi le frein de blocage au niveau du moteur
d’entrainement est a nouveau fermé et le frein de
sécurité prévu au niveau des tambours de cable est
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ouvert brievement, et dans lequel un programme ef-
fectue de maniére répétée les étapes de commuta-
tion jusqu’a ce que I'état de fonctionnement soit at-
teint.
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