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(54) Hub-Spann-Zurrung zum Sichern schwerer Giiter auf Seeschiffen

(57) Die Zurrung findet vorzugsweise Anwendung zum
schnellen Sichern schwerer Ladeeinheiten gegen
unkontrollierte Bewegung. ErfindungsgemaR wird diese
Aufgabe geldst, indem das an der Ladeeinheit befestigte !
Drahtseil durch die in seine zu spannende Richtung sich J
verjingende Mittelo6ffnungen zweier innerhalb des ;
) S"pannteils befindlicher Klemmh{lsen fihrt, von denen nur
eine in LaAngsrichtung beweglich ist. Die innerhalb der
Mitteldffnungen um das Drahtseil angeordneten und

mittels Federkraft in die Konusspitze gedriickten Kugeln
erlauben diesem nur die Bewegung aus dem Konus heraus,
so dal es beim Wegdriicken der beweglichen, vom zu
spannenden Drahtseilende entfernteren Klemmhiilse in ﬁ
dieser festgehalten und durch die innerhalb des Spannteils -
unbewegliche Klemmhiilse gezogen wird, so daf} es durch
abwechselndes Wegdriicken und Riickfedern der !
beweglichen Klemmbhiilse in kurzen Intervailen verkirzt und
damit gespannt wird. Geldst wird die Zurrung, indem die
Kugeln mittels durch beide Klemmhiilsen fihrende Hilsen
in Richtung der groReren Konusdffnung gedrickt werden.
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Patentanspruch:

1. Hub-Spann-Zurrung zum Sichern schwerer Giter auf Seeschiffen geeignet, bei der das zu
spannende Drahtseil durch die konische Ldngsbohrung von Klemmhulsen verlduft, wobei die in
dieser Langsbohrung um das Drahtseil angeordneten Kugeln, stdndig mittels Federkraftin Richtung
Konusspitze gedriickt werden, so daR es nur in Richtung des gréReren Konusdurchmessers
gezogen werden kann und bei Zug in Gegenrichtung durch die Kugeln blockiert wird, dadurch
gekennzeichnet, dal3 zwei in einer Spanneinheitzusammengefalite Klemmhiilsen durch Hebelkraft
abwechselnd auseinandergedriickt und durch eine starke Feder wieder zusammengefiihrt werden
und so das durch sie verlaufende Drahtseil in kurzen Abschmtten zwangsweise durch die
Spanneinheit gezogen wird.

2. Hub-Spann-Zurrung nach Anspruch 1, gekennzeichnet dadurch, daf3 sich die Kugeln auf einem
geschlitzten, elastisch verformbaren kegelfdrmigen Kéfig befinden, der beim Verschieben in die
Konusspitze der Klemmbhiilse durch den Druck der Kugein seinen Innendurchmesser verringert und
dadurch einen gleichmé&Rigen, auf den gesamten Drahtseilumfang wirkenden Druck ausiibt, so daR?
es festgeklemmt wird.

3. Hub-Spann-Zurrung nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daR die Klemmwirkung der
Kugeln oder des Kéfigs dadurch aufgehoben wird, indem sie mittels Hiilsen, durch die innerhalb des
Spannteils das zu spannende Drahtseil verlduft und die aus den Klemmbhiilsen herausragen, in
Richtung des gréf3eren Konsusdurchmessers gedrickt werden.

4. Hub-Spann-Zurrung nach Anspruch 1, 2 und 3, gekennzeichnet dadurch, daR das zu spannende
Drahtseil durch eine Stange ersetzt wird.

5. Hub-Spann-Zurrung nach Anspruch 1 bis 4, gekennzeichnet dadurch, dafl mit ihr Vortrieb erzeugt
wird. .

6. Hub-Spann-Zurrung nach Anspruch 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daf} statt der Kugeln Walzen
eingesetzt werden.

7. Hub-Spann-Zurrung nach Anspruch 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, da® Spannteil und
Klemmbhdilsen seitlich gedffnet sind bzw. seitlich ge6ffnet werden.

Hierzu 4 Seiten Zeichnung

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft eine Zurrung zur schnellen Sicherung schwerer Glter auf Seeschiffen gegen unbeabsichtigte Verlagerung.
Aufgrund ihrer Wiederverwendbarkeit und einfachen Handhabung ist sie besonders fiir den Einsatz auf Schiffen mit kurzer
Hafenfolge geeignet, wie z.B. flir Fahr- und Ro/Ro-Schiffe.

Die erfindungsgemaR ausgeflihrte Hub-Spann-Zurrung benétigt keine zusétzlichen Energieeinrichtungen und -leitungen und
kann, wie die bisherigen, manuell betatigten Ketten-, Draht- oder Gurtzurrungen, eingesetzt werden,

Daszum Spannen dieser Zurrung angewendete Prinzip eignet sich jedoch auch zum geradlinigen Bewegen beliebig langer Seile,
Dréhte oder Stébe. .

Charakteristik der bekannten technischen Lésungen

Im Interesse der Sicherheit von Besatzung, Schiff und Ladung ist es unbedingt erforderlich, Giiter, insbesondere schwere Guter,
auf Seeschiffen zuverlassig gegen unbeabsichtigte Verlagerung zu sichern.

Beikonventionellen Schiffen wird dieses allgemein durch Feststauen der Ladung, d. h. Ausflilen der Laderdume mit Gltern, bzw.
manuell aufwendige Methoden erreicht.

Auf Ro/Ro- und Fahrschiffen ist dieses jedoch, aufgrund des technisch und technologisch bedingten Freiraumes zwischen den
einzelnen geladenen Fahrzeugen, sowie den kurzen Hafenliegezeiten, nicht méglich. Beiihnen kommen Zurrungen zum Einsatz,
mit denen in mdglichst kurzer Zeit die an Bord befindlichen Fahrzeuge beim Laden gesichert und beim Ldschen entsichert
werden kdnnen.

Dabei besteht ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen dem verwendeten Zurrtyp und der

-~ Liegezeit des Schiffes im Hafen;

-— zur Ladungssicherung/-entsicherung benétigten Arbeitskréaftezah! und damit den Hafenkasten; )
— Anzahl der jéhrlichen Rundreisen und damit der beférderten Gltermenge;

— auf See erforderlichen Geschwindigkeit und somit den Treibstoffkosten.
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Darum haben sich fir die zuverldssige und schnelle Ladungssicherung auf Ro/Ro- und Fahrschiffen die folgenden drei Zurrtypen
durchgesetzt:

— Ketten oder Dréhte manuell mit Hebel gespannt;
— Ketten oder Drahte mit Spannschrauben manuell oder mechanisch gespannt;
— Synthetikgurte mittels einer kieinen Trommelwinde gespannt.

Beim Prinzip Kette und Spannhebel, allgemein bekannt unter dem Namen ,Sea-Safe-Chain-Lash” der Firma Sea Safe/Schweden,
wird eine Kette mit ihren beiden Haken sowohl an das zu sichernde Fahrzeug als auch an das Transportdeck gehakt. AnschlieRend
wird ein Spannhebel so in zwei Kettenglieder gehakt, daB diese auf das erforderliche Mal} verkirzt und bei Bewegen des
Spannhebels in Richtung des unteren Kettenhakens, die Kette gespannt wird. Durch abwechselndes Setzen eines am
Spannhebel befindlichen Kletterhakens und Nachfassen des Hebels in ein anderes dadurch freigewordenes Kettenglied, kannn
allmahlich eine hohe Vorspannung der Zurrung erreicht werden. Der Spannhebel verbleibt an der gespannten Zurrung und wird
durch eine weitere an ihm befindliche Kette gesichert.

Der bei diesem System erforderliche hohe Kraftaufwand macht den Einsatz von Verldnderungshebeln sowie allgemein zwei
Arbeitskraften erforderlich.

Bei dem System ,Quick-Release” der US-amerikanischen Firma ,Peck & Hale” kommt ein Drahtstander mit Distanzstiicken
sowie ein Kniehebel zum Einsatz. Der Drahtstander wird in das zusichernde Fahrzeug und der Kniehebel in die auf dem
Transportdeck befindlichen dafir vorgesehenen Laschpunkte gehakt. Anschlieend werden Drahtstander und Kniehebel
zusammengesteckt, dabei erfolgt die Verkiirzung des festgehakten Standerendes durch die Verschiebung der auf ihm
befindlichen Distanzstlicke unter die Klaue des Kniehebels. Durch Hochdrlicken des Hebels wird das System gespannt. ‘
Der groRRe technologische Vorteil dieses Systems besteht in der Moglichkeit, die Zurrung nach Lsen einer Sicherung, schlagartig
zu entfernen. Ein Nachfassen, wie beim System ,Sea-Safe-Chain-Lash”, ist beim , Quick-Release”-System nicht méglich. Beide
Systeme haben den gemeinsamen Vorteil, dal? sie sehr robust sind und keinerlei Wartung bediirfen. Als Nachteile missen
jedoch der manuelle Aufwand beim Zusammensetzen der aus zwei Teilen bestehenden Zurrungen sowie der zu ihrem Spannen
erforderliche kdrperliche Aufwand genannt werden.

Da beide Zurrtypen zum Nachspannen teilweise (Sea-Safe) oder ganz (Quick-Relase) gedffnet werden missen, entstehen beim
notwendigen Nachspannen unter Seebedingungen Gefahrenmomente, zuderen Abwendung besonderes Geschick der damit
beauftragten Besatzungsmitglieder erforderlich ist.

Vielfach kommen zum Spannen von Ketten- oder Drahtzurrungen auch manuell oder mechanisch mit einem Druckluftschrauber
betatigte Spannschrauben zur Anwendung. Diese Zurrungen sind einfach, ohne grof3en Krafteinsatz, zu handhaben und
brauchen zum Nachspannen nicht, wie die mit Hebel gespannten Zurrungen, gedffnet zu werden, so dal sie stindig ihre
Sicherheitsfunktion behalten. Als technologischer Nachteil muB jedoch das notwendige Auseinanderschrauben vor jedem
Einsatz genanntwerden. Von weiterem Nachteil ist die groRe Empfindlichkeit ihres Gewindes gegen'Beschadigung bzw. die der
beiden Gewindebolzen gegen Verbiegung.

Mit dem sogenannten ,Speed-Lash”-System der Firma Sea Safe/Scchweden, bei dem speziell hergerichtete Spannschrauben
durch aufsteckbare Druckluftschrauber zusammengedreht und damit die Zurrungen gespannt werden, soll der kdrperliche
Einsatz beim Laschen verringert und durch ein am Druckluftschrauber einstellbares Drehmoment abgesichert sein, daid alle
Zurrungen die gleiche Vorspannung erhalten.

Flrdas ,Speed-Lash”-System ist an Bord jedoch zusatzlich ein hoher technischer Aufwand fiir leistungsféhige Drucklufterzeuger
mit Antriebs-, Steuer- und Speichereinrichtungen sowie feste und lose Druckluftleltungen sowie der Wartungsaufwand fiir diese
Einrichtung und die Druckluftschrauber und Spannschrauben erforderlich.

Ein technologischer Vorteil gegeniiber manuell zu betatigenden Spannschrauben kann mit diesern Zurrsystem nicht erreicht
werden, da durch den hohen Druckiuftbedarf der Schrauber nur eine sehr begrenzte Anzahl von ihnen gleichzeitig eingesetzt
werden kann und der an diesen notwendigerweise anhdngende Druckluftschlauch diese in dem Gewirr von Rddern, Bocken und
Zurrungen unhandlich macht.

Die mit diesem Zurrsystem angestrebte gleiche Vorspannung aller Zurrungen setzt den gleichen technischen Zustand aller
~Speed-Lash”-Schrauben voraus, d.h. ihr Gewinde muf intakt, sauber und geschmiert sein.

Bei Frost flihrt die Feuchtigkeit in der Druckluft zu Stdrungen an den Druckluftschraubern.

Ein weiteres im Nord-/Ostseebereich auf Ro/Ro-Schiffen Anwendung findendes Zurrsystem ist das sogenannte ~Span-Set”-
System der gleichnamigen Firma. Es besteht aus einem starken Synthetikgurt, der am zu sichernden Fahrzeug und einer kleinen,
mit einem aufsteckbaren Ratschenhebel manuell zu betreibenden Trommelwinde, die im Transportdeck eingehakt wird.

"Gurt und Winde bilden eine Einheit und brauchen nicht zusammengefiihrt zu werden.

Zum Spannen wird der lose Gurt durch den Schlitz der Trommelwinde gezogen und anschlieBend durch Drehen derselben,
mittels Ratschenhebel, zunédchst beklemmtund anschlieRend gespannt. Ein Sperrhaken verhindert das Lésen der vorgespannten
Zurrung. Das ,Span-Set”-System braucht zum Nachspannen nicht geldst zu werden. Es weist gegenliber anderen Zurrsystemen,
aufgrund seines geringeren Gewichtes, seiner einfachen und schnellen Handhabung, den wenigen zum Spannen und Lésen
erforderlichen Manipulationen sowie seiner Unabhéngigkeit von irgendwelchen Energieleitungen, groRRe technologische
Vorteile auf. '

Nachteilig ist jedoch die relativ hohe Empfindlichkeit des Synthetikgurtes gegeniiber scharfen Kanten und die der kleinen
Trommelwinde gegenliber mechanischer Beanspruchung, wie Werfen, Gegenfahren und Uberrollen. Aus diesen Griinden
findet das System nur in ausgewahlten Verkehren Anwendung.

Die Zurrsysteme ,Sea-Safe”, , Quick-Release”, ,Speed-Lash” und ,Span-Set” sind durch auslandische Patente gesch(tzt. Die
dabei zur Anwendung kommenden Ketten aus Speziallegierungen und Synthetikgurte werden im Inland bisher nicht gefertigt.
Im Zusammenhang mit der hier erfindungsgemaR beschriebenen Hub-Spann-Zurrung wird auf das Wirtschaftspatent
APF16g/195742 ,VerschiuBteil fir Kabel” verwiesen, das ein Seilschlo zum sicheren VerschluB und Versiegein von Turen
Behéltern usw. betrifft.

Dabei ist das Offnen des Seilschlosses nur durch seine Zerstrung méglich, so daR es nicht unbemerkt erfolgen kann.
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Das Seilschlo® besteht aus einer VerschluRhiise mit einer in Langsrichtung verlaufenden konischen Mittel&ffnung durch die das
zur VerschiuReinrichtung gehdrende Drahtseil fihrt.

Innerhalb der konischen Offnung ist um das Drahtseil herum ein Kugelhalter mit mehreren Kugeln angeordnet, der durch
Federkraft standig in Richtung Konusspitze gedriickt wird und so zum freien DurchlaR des VerschluBkabels aus Draht in eine
Zugrichtung bzw. zu seinem Blockieren in die Gegenrichtung dient.

Ziel der Erfindung

Ziel der Erfindung ist es, ein effektives Zurrsystem zu schaffen, das nicht durch Patente geschitzt ist und aus im Inland
vorhandenen Materialien hergestellt werden kann, das einfach, schnell und mit relativ geringer Kdrperkraft manuell zu
handhaben sowie robust und wartumgsarm ist und jederzeit ohne Gefahr nachgespannt werden kann.

Darlegung des Wesens der Erfindung

Bekannte Ldsungen zum Zurren schwerer Giter auf Seeschiffen gehen von der Verwendung von Dréhten, Ketten aus
Speziallegierungen oder Synthetikgurten aus, die mittels Hebel, manuell oder mechanisch betétigter Spannschrauben bzw.
kleinen, manuell betriebenen Winden verkiirzt und damit vorgespannt werden. :
Dabei muR es als Nachteil angesehen werden, daR bei den genannten Systemen entweder erheblicher manueller, kdrperlicher
odertechnischer Aufwand zum Spannen der Zurrungen erforderlich ist bzw. sie, aufgrund mangelnder Robustheit, einem hohen
Beschadigungsrisiko ausgesetzt sind. Weiterhin lassen sich einige Systeme nur nachspannen, indem sie vorher teilweise oder
ganz gedffnet werden, wodurch sie zeitweise ihre Haltefunktion verlieren und bei Schiffshewegung Gefahrenmomente
entstehen kénnen.

Demgegeniiber besteht die erfindungsgeméaRe Losung der Probleme darin, eine technisch einfache Zurrung zu schaffen, die mit
geringem kérperlichen und manuelien Aufwand schnell gespannt und gel6st sowie ohne Gefahr auch bei Schiffsbewegungen
nachgespannt werden kann.

Die erfindungsgemaf ausgefiihrte Hub-Spann-Zurrung besteht aus einem Drahtstander, der an das zu sichernde Fahrzeug und
einer Spanneinheit mit zwei Klemmhiilsen, die in das Transportdeck gehakt werden.

Nachdem der lose Draht manuell durch die Spanneinheit geholt wurde, kann durch mehrere Hilbe eines einsteckbaren Hebels
die gesamte Zurrung in kurzen Absétzen vorgespannt werden.

Die Haltefunktion beider Klemmhiilsen der Spanneinheit wird durch Stahlkugeln bewirkt, die innerhalb ihrer Konusbohrungen,
durch die das Stahlseil |auft, um dieses in einem Kifig angeordnet sind und mittels Federkraft stindig in die Konusspitze gedrtickt
werden. Durch Zug des Drahtseils in Richtung Konusspitze werden sie weiter mitgezogen und klemmen es fest. Um dabei den
auf das Drahtseil wirkenden punktformigen Druck auf eine groRere Flache zu verteilen, kann der Kafig fiir die Kugein, &hnlich wie
die mehrfach geschlitzte konische Metallhiilse einer Spannzange, ausgefiihrt sein, so daB durch seine elastische Verformung
und die durch das Schlitzen mégliche Innendurchmesserveranderung eine Druckverteilung auf nahezu den gesamten
Drahtseilumfang erfolgt. Die Kugeln befinden sich dabei in durchgehenden Bohrungen der Segmente und beriihren sténdig
sowohl das Drahtseil als auch die Wand der konischen Bohrung. Wirkt dagegen der Zug des Drahtseils in entgegengesetzter
Richtung bzw. wird die Klemmhdilse auf dem Seil in Richtung der Konusspitze bewegt oder der Kugelkafig durch eine dullere
Kraftvon der Konusspitze weggedriickt, entfallt die Klemmwirkung der um das Drahtseil angeordneten Kugeln und inres Kafigs.
Die Funktion des Spannteiis beruht darin, daR es aus einer fest mitihm verbundenen und einer auf dem Drahtseil verschiebbaren
Klemmhiilse besteht. Beide Klemmhiilsen haben im Ruhezustand voneinander nur einen geringen Abstand, und die Spitzen
inrer Konusbohrungen weisen in Richtung des zu spannenden Drahtseilendes. Dabei ist die von diesem entferntere Klemmhlse
innerhalb der Spanneinheit und auf dem Drahtseil verschiebbar angeordnet. .

Werden die beiden Klemmuhiilsen durch einen Hebel auseinandergedriickt, klemmt sich die Lose auf dem Drahtseil fest, so daf
ein Stlick des zu spannenden Drahtseils durch die fest mit dem Spannteil verbundene gezogen wird.

Entfilit die Hebekraft zwischen den beiden Klemmbhiilsen und ist das Drahtseil bereits gespannt, werden die Kugeln in der mit
dem Spannteil fest verbundenen Klemmhiilse durch den Zug des Drahtseils in die Konusspitze gezogen, wodurch sie es
festklemmen. Die lose Klemmbhiilse dagegen wird durch Federkraft wieder in ihre Ausgangsposition zuriickgefihrt.

Somit kann durch wiederholte Hiibe mit dem zwischen beide Spannhiilsen zu steckenden Hebel ein beliebig langes Drahtseil
durch das Spannteil gezogen bzw. in Abh&ngigkeit von den Abmalen des Hebels, eine hohe Zugkraft zwischen dem festgehakten
Spannteil und dem festgehakten Drahtseilende erzeugt werden. Zum Lésen der Zurrung werden die Kugeln der Klemmbhtilsen
durch auf dem Drahtseil befindliche Rohrstiicke in Richtung der groRen Konuséffnung gedrickt, wodurch ihre Kliemmwirkung
aufgehoben wird.

Alle Bauteile der erfindungsgemaR ausgefihrten Hub-Spann-Zurrung erfordern keine besondere Prézision und kdnnenim
Spannteil gegen Beschadigung geschiitzt untergebracht werden. Da weiterhin Drahtseil und Spanneinheit nicht voneinander
getrenntwerden zu brauchen und das lose Drahtseil mit der Hand durch die Spanneinheit gezogen werden kann, istein schnelles
Arbeiten mit der Hub-Spann-Zurrung méglich.

Aufgrund der Vereinigung von Robustheit, einfacher, sicherer und schneller Handhabung, Wartungsarmut, gering erforderlicher
Korperkraft zum Spannen sowie relativ unkomplizierter Hersteliung, weist die Hub-Spann-Zurrung gegenliber bekannten
Zurrungen wesentliche Vorteile auf.

Ausfiihrungsbeispiel
Die erfindungsgeméBe Ausfiihrung der Hub-Spann-Zurrung wird im folgenden anhand eines Ausfiihrungsbeispieles

beschrieben. Wie in Figur 1 dargestellt, wird die Hub-Spann-Zurrung mit Haken 1 an die zu sichernde Ladeeinheit mit Haken 2am
Zurrauge des Schiffes befestigt.
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Dabei besteht die Moglichkeit das Drahtseil 4 am losen Ende mit der Hand soweit durch die Spanneinheit 3 durchzuziehen, daf3
es zum Haken 1 annéhernd gestrafft ist und zu seinem weiteren Spannen nur wenige Hibe mit dem aufsteckbaren Spannhebel 5
erforderlich sind. Die Figuren 2, 3 und 4 zeigen im Léngsschnitt der Spanneinheit 3 das Zusammenwirken der einzelnen Teile in
der Haltefunktion, beim Spannen sowie beim Losen der Hub-Spann-Zurrung. Wie in Figur 2 dargestellt, werdenim Ruhezustand
bzw. in der Haltefunktion die Klemmkugeln 6 durch die Druckfeder 7 in ihrer Kéfighlise 8 in die Konusspitze der Klemmbhdilse 9,
sowie die Klemmkugeln 10 durch die Druckfeder 11 in ihrer Kéfightlse 12 in die Konusspitze der Klemmhdlse 13 gedriickt.
Dadurch (iben die Klemmkugeln 6 bzw. 10 einen Druck auf das zwischen ihnen befindliche Drahtseil 4 aus.

Wirkt auf Drahtseil 4 eine Zugkraft in Richtung des Spannteilkopfes 16, werden die Klemmkugeln 6 und 10 weiter in die
Konusspitze der jeweiligen Klemmhlse gezogen und vergréf3ern ihren Druck auf das zwischen ihnen befindliche Drahtseil, so
daR ihre Haltefunktion mit zunehmender Zugkraft steigt.

Dagegen ist es jedoch mit relativ geringem Kraftaufwand méglich das Drahtseil 4 in entgegengesetzter Richtung, d. h. in Richtung
der Konuséffnungen der Klemmkugein 9 und 13 zu ziehen, da dabei die Klemmkugeln 8und 10in Richtung der Konuséffnungen
mitgezogen werden und so keine Klemmwirkung ausiiben kénnen.

In Figur 3 ist die Arbeitsweise der Spanneinheit der Hub-Spann-Zurrung dargestellt.

Durch den gabelférmig die Kafighlilse 8 umfassende Kopf des Spannhebels 5 wird zwischen dem Mantel der Spanneinheit 3
verschiebbaren Klemmbhtilse 13 eine Druckkraft ausgeubt wodurch Klemmhdilse 13 von der durch die Schrauben 17 fiscierten
Klemmhuise 9 weggedrickt wird.

Durch die dabei bereits oben beschriebene Wirkweise der Klemmkugeln 10 wird dabei das Drahtseil 4 zwischen xhnen
festgehalten und um den Weg, den die Klemmhlse 13 von der Klemmbhiilse 8 weggedrickt wird durch die Klemmkugein 6
gezogen.

Entféllt der Druck auf den Kopf 14 der Klemmhlse 13 und wirkt auf das Drahtseil 4 eine von der Konusspitze der festen
Klemmhlse 9 weggerichtete Zugkraft, so verhindert die sofort einsetzende Wirkung der Klemmkugeln 6 ein Durchrutschen des
Drahtseiles 4.

Kiemmhdise 13 wird dagegen durch die Wirkung der starken Druckfedern 18 auf dem Drahtseil 4 in die Ausgangsposition
zurlickgeschoben.

Durch wiederholtes wegdricken der Klemmbhdilse 13 von der Klemmbhilse 9 kann das Drahtseil 4 in kurzen Intervallen zwischen
der Spanneinheit und dem Haken 1 verkiirzt und damit gespannt werden. .

Die Méglichkeit, die Hibe mit dem Spannhebel 5 kontinuierlich durchzuflihren erfordert eine problemiose und automatische
Ruckflhrung der Klemmbhiilse 13 in ihre Ausgangsposition. Aus diesem Grund muf? die Starke der Druckfeder 18 sowie die
Neigung der Wande der Konusbohrung in Klemmhlse 13 und die Starke der Druckfeder 11 in einem solchem Verhaltnis
zueinander stehen, daf® dle Klemmwirkung der Kugeln 10 durch den Druck der Feder 18 auf die Klemmhise 13 aufgehoben
wird.

In Figur 4 wird das Offnen der unter Zugkraft stehenden Hub-Spann-Zurrung dargestelit.

Es erfolgt, indem mittels Hebel 5 zwischen Spannteilkopf 16 und dem Kopf 15 der Kafightilse ein Druck ausgelibt wird. Dadurch
wird bewirkt, dal® zunachst die Klemmkugein 6 und danach die Klemmhﬁlse 9und 13 gedriickt werden und damit das Drahtseil 4
frei geben.

In Abhéngigkeit vom Druck, der dabei mit Spannhebel 5 ausgelibt wird, kann dieses schlagartig oder gesteuert in Intervallen
erfolgen. Figur 5 zeigt Klemmhdilse 13 im Querschnitt. Sie ist imAufbau mit Klemmhdilse 9 identisch, 18Rt sich jedoch im
Gegensatz zu dieser innerhalb der Spanneinheit 3 in Langsrichtung verschieben.

Die Klemmkugeln 10 sind in den Bohrungen der Kéfighllse 12 so angeordnet, dal3 sie bei Endfernung des Drahtseiles 4 nicht in
das Hllseninnere fallen kdnnen. Dieses wird durch eine Senkbohrung erreicht, deren kleinster Durchmesser etwas geringer als
der der Klemmkugeln ist.

In Figur 6 wird als mogliche Losung zur Erhéhung der Klemmwirkung, die Kéfighilse 12 mit Langsschlitzen 19 dargestelit.
Dadurch besteht die Méglichkeit, die Druckkraft der Klemmkugeln 10, wie in Figur 7 dargestellt, teilweise bzw. wie in Figur 8
gezeigt véllig auf die Kafighiilse wirken zu lassen und so eine Verteilung des Klemmdruckes auf den gesamten Umfang des
Drahtseils 4 zu erreichen.

In dieser Hinsicht soll ebenfalls auf die Mdglichkeit hingewiesen werden, mehrere Ringe Klemmkugeln, die nach ihrer GroRe
hintereinander gestaffelt sind in der ungeschlitzten Klemmh{ise anzuordnen um so eine Druckverteilung auf eine grofRere
Oberfladche des Drahtseiles zu erreichen.

.
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