Danfoss Baver GmbH
D-73726 Esslingen

Betriebsanleitung Federdruckbremse mit Gleichstrom-Liftmagnet

BA 169 05 Typ E500B

1 Sicherheits- Anschluss- sowie Einstell- und Wartungsarbeiten disrfen nur unter Beachtung
Hinweis der Sicherheits-Hinweise gemdf3 beiliegendem Merkblatt Nr. 122.. durchge-

fohrt werden.

2 Aligemeines Neben dem Halten von Lasten im Ruhezustand dient die Federdruckbremse
zur Verzdgerung rotierender und geradlinig bewegter Massen, um so uner-
wiinschte Nachlaufwege und —zeiten zu verkiirzen.

Die Bremse lijftet elekiromagnetisch. Im stromlosen Zustand wird die Bremskraft
durch Federdruck erzeugt. Da bei diesem System die Bremswirkung auch bei
einem unbeabsichtigten Stromausfall wirksam wird, kann es als Sicherheits-
bremse im Sinne der Unfallverhtungsvorschriften betrachtet werden.
Wahrend des Bremsvorgangs wird die kinefische Energie der Massentrég-
heitsmomente ber die Bremsscheibe in Wérme umgewandelt. Die aus hoch-
wertigem, asbestfreien Material bestehende Bremsscheibe ist besonders
abriebfest und wéarmebestéindig. Ein gewisser Verschleif} ist jedoch unver-
meidbar. Daher sind die in Abschn. 9 aufgefihrten Grenzwerte zum Arbeits-
vermdgen und zur Mindestbelagstérke unbedingt einzuhalten.

3 Funktfionsweise  Das Funktionsprinzip wird anhand Bild 1 erléutert.
3.1 Bremsen

Die Bremsscheibe (1) wird iber die Ankerscheibe (2) von den Federn (3)
axial gegendie Flanschplatte (4) gedriickt. Eine Radialbewegung der Anker-
scheibe wird durch die Zylinderschrauben (5) verhindert. Die Ubertragung
des Bremsmomentes auf den Rotor erfolgt iber eine Verzahnung zwischen
der Bremsscheibe und dem auf der Welle fest montierten Mitnehmer (6). Das
Bremsmoment kann in Stufen mit der Federzahl gedindert werden (siehe

Abschn. 7).
3.2 Liften

Bei Speisung der Spule (7) mit der vorgesehenen Gleichspannung wird die
Ankerscheibe durch das entstehende Magnetfeld vom Magnetgehéuse (8)
gegen die Federkraft angezogen. Durch die damit verbundene Entlastung
der Bremsscheibe ist der Rotor frei beweglich.

Aufgrund der grofiziigigen Dimensionierung des Elektromagneten kann
auch ein durch den Verschleif3 der Bremsscheibe bedingter, erhshter Luft-
spalt sL Gberwunden werden. Eine Nachstellmdglichkeit ist daher nicht vor-
gesehen.

Optional kénnen alle Bremsen mit einer arretierbaren bzw. nicht arretierba-
ren Handliftung ausgefihrt werden, wodurch die Bremse, z.B. bei Strom-
ausfall, mechanisch geliftet werden kann.

BAUER.........



4  Elektrischer
Anschluss

SL

Bild 1: Federdruckbremse der Reihe E500B

4.1 Allgemeines

Es gibt grundsétzlich 2 verschiedene Méglichkeiten fiir die Spannungsver-

sorgung des Gleichstrom-Magneten:

Extern aus einem bereits vorhandenen DC-Steuernetz oder durch einen
Gleichrichter im Schaltschrank.

2. Durch einen im Motorklemmenkasten eingebauten Gleichrichter.
Hierbei kann die Speisung des Gleichrichters entweder direkt vom
Motorklemmenbrett oder aus dem Netz erfo|gen.

In folgenden Féillen darf der Gleichrichter jedoch nicht am Klemmenbrett
des Motors angeschlossen werden:

Polumschaltbare Motoren und Weitspannungsmotoren

Betrieb am Frequenzumrichter

Sonstige Ausfishrungen, bei denen die Motorspannung nicht konstant ist,
z.B. Betrieb an Sanftanlaufgerdten, Anlasstransformatoren, ...



4.1.1 Liften

Wird an die Magnetspule Nennspannung angelegt, so baut sich der Spulen-
strom und damit das Magnetfeld nach einer Exponentialfunktion auf. Erst
wenn der Strom einen bestimmten Wert (ls#) erreicht hat, wird die Federkraft
berwunden und die Bremse beginnt zu lijften.

Spulenspannung
2Un Solenoid voltage
Tension électroaimant

Un

Spulenstrom
Solenoid current
Current frein

Nn

0
N
Motor-Drehzahl

Motor speed
Vitesse moteur

taotan  to t

Bild 2: Prinzipieller Verlauf der Spulenspannung, des Spulenstroms und der
Motordrehzahl bei Normalerregung (N) und Ubererregung (U).

to: Ubererregungszeit; tan, tau: Ansprechzeiten bei Normal- und
Ubererregung



Wahrend der Ansprechzeit ta kdnnen 2 unterschiedliche Falle auftreten,
vorausgesetzt die Spannungsversorgung des Motors und der Bremse erfolgt
zeitgleich:

®  Motor wird blockiert - Bedingung: Ma < ML + Mg,
Der Motor fishrt den Anzugsstrom und wird dadurch thermisch zuséitzlich
belastet. Dieser Fall ist in Bild 2 dargestellt.

® Bremse wird durchgerissen - Bedingung: Ma > ML + Me;
Die Bremse wird auch beim Anlauf thermisch belastet und verschleif3t
schneller.

Ma: Anzugsmoment des Motors, Mi: Lastmoment, Mgr: Bremsmoment

In beiden Féllen ergibt sich also eine zusétzliche Belastung von Motor und
Bremse. Die Ansprechzeit tritt mit zunehmender Bremsengrof3e immer stéirker
in Erscheinung. Eine Reduzierung der Ansprechzeit empfiehlt sich daher vor
allem bei mittleren und groflen Bremsen sowie bei hoher Schalthéufigkeit.
Eine relativ einfache Redlisierung auf elektrischem Wege ist durch das Prinzip
der ,Ubererregung” méglich. Hierbei wird die Spule beim Einschalten kurz-
zeitig mit der doppelten Nennspannung betrieben. Durch den damit verbun-
denen steileren Anstieg des Stroms wird im Vergleich zur ,Normalerregung”

die Ansprechzelt auf etwa die Halfte vermindert. Diese Ubererregungs-Funk-
tion ist im Sondergleichrichter MSG integriert (siehe Abschn. 4.4).

Mit zunehmendem Luftspalt erhoht sich der Liftstrom und damit die
Ansprechzeit. Sobald der Liftstrom den Spulennennstrom iiberschreitet, liftet
die Bremse bei Normalerregung nicht mehr und die Verschleiflgrenze der
Bremsscheiben ist erreicht.

4.1.2 Bremsen

Nach dem Abschalten der Spannungsversorgung fir die Spule wird das
Bremsmoment nicht sofort wirksam. Zunéichst muss die magnetische Energie
so weit abgebaut werden, bis die Federkraft die Magnetkraft Gberwinden
kann. Dies erfolgt bei der Haltestromstéirke Inalte, die weitaus kleiner ist als der
Luftstrom. Abhdngig von der schaltungstechnischen Ausfihrung ergeben sich
unterschiedliche Ansprechzeiten.

4.1.2.1 Abschalten der AC-Versorgung des Standardgleichrichters SG

a) Speisung des Gleichrichters vom Motorklemmenbrett (Bild 3, Kurve 1)
Ansprechzeit ta1: Sehr lang
Ursache: Nach Abschalten der Motorspannung wird durch die Rema-
nenz des Motors eine langsam abklingende Spannung induziert, die den
Gleichrichter und somit die Bremse weiterhin versorgt. Auf3erdem wird
die magnetische Energie der Bremsenspule relativ langsam durch den
Freilautkreis des Gleichrichters abgebaut.



b)

Separate Speisung des Gleichrichters (Bild 3, Kurve 2)

Ansprechzeit ta2: Lan

Ursache: Nach Abschalten der Gleichrichterspannung wird die mag-
netische Energie der Bremsenspule relativ langsam durch den Freilauf-
kreis des Gleichrichters abgebaut.

Bei wechselstromseitiger Unterbrechung treten keine nennenswerten
Abschaltspannungen an der Magnetspule auf.

4.

a)

1.2.2 Unterbrechung des DC-Stromkreises der Magnetspule (Bild 3, Kurve 3)

Durch mechanische Schalter

- bei separater Speisung aus einem DC-Steuernetz oder

- an den DC-Schaltkontakten (A2, A3) des Standardgleichrichters SG
Ansprechzeit tas: Sehr kurz

Ursache: Die magnetische Energie der Bremsenspule wird sehr schnell
durch den am Schalter entstehenden Lichtbogen abgebaut.

b) Elektronisch

Durch Verwendung des Sondergleichrichters MSG

Ansprechzeit ta3: Kurz

Ursache: Die magnetische Energie der Bremsenspule wird schnell durch
einen im Gleichrichter integrierten Varistor abgebaut.
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Bild 3: Prinzipieller Verlauf des Spulenstroms und der Motordrehzahl nach

wechsel- (1, 2) und gleichstromseitiger (3) Abschaltung



Bei gleichstromseitiger Unterbrechung werden durch die Magnetspule Span-
nungsspitzen uq induziert, deren Hshe geméf folgender Beziehung von der
Selbstinduktivitét L der Spule und der Abschaltgeschwindigkeit di/dt
abhéngt:

di
bamb g
Bedingt durch die Wicklungsauslegung steigt die Induktivitéit L mit zunehm-
ender Spulen-Bemessungsspannung an. Bei hdheren Spulenspannungen
kénnen daher die Abschaltspannungsspitzen geféhrlich hoch werden. Aus
diesem Grund werden alle Bremsen fir Spannungen gréfBer 24V mit einem
Varistor beschaltet.
Der Varistor dient lediglich dem Schutz der Magnetspule und nicht als Schutz
von umgebenden elektronischen Bauteilen bzw. Geréiten gegen EMV-St5-
rungen.
Auf Anfrage kdnnen auch Bremsen fiir Spannungen kleiner oder gleich 24V
mit Varistor ausgefihrt werden.

Erfolgt die gleichstromseitige Unterbrechung durch mechanische Schalter, so
wird durch den entstehenden Lichtbogen an den Schaltkontakten starker
Abbrand verursacht. Daher diirfen hierbei nur spezielle Gleichstromschiitze
oder angepasste Wechselstromschiitze mit Kontakten der Gebrauchskatego-
rie AC3 nach EN 60947-4-1 verwendet werden.

4.2 Externe Gleichspannungsversorgung

Falls die Speisung der Bremse direkt aus einem DC-Steuernetz erfolgt.
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Bild 4: Direkte Gleichspannungsversorgung aus einem Steuernetz




4.3 Durch Standardgleichrichter SG 3.575A

Technische Daten des Gleichrichters

Funktionsprinzip Einweggleichrichter

Anschlusspannung Us max. 575V AC +5 %, 50/60 Hz

Ausgangsspannung 0,45*U1VDC

max. Ausgangsstrom 2ADC  bei Einbau in Motorklemmenkasten
2,5 A DC bei Einbau in Schaltschrank

Umgebungstemperatur -20° C bis 40° C

Klemmbarer Leiterquerschnitt  max. 1,5 mm?2

4.3.1 Spannungsversorgung des Gleichrichters vom Motorklemmenbrett

B ¥ UNetz [ UNetz
3 tUNetz
PE 1
1Ny Schaltschrank
control cabinet
PE armoire de commande
77777777777777 Motor
~1 motor
| moteur

Anschluss am Klemmenbrett KB in Abhangigkeit von der DC-Bemessungsspannug der Bremse Up]
Connection at terminal board KB in dependence of the rated DC voltage of the brake Upc
Raccordement a la plaque a borne KB en fonction de la tension du frein Upc

Upc ~ 0:45xUnetz Upc ~ 0.45xUnetz Upc~ 0.26xUetz

Bild 5: Wechselstromseitige Abschaltung — Klemme A2 und A3 gebriickt
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Bild 6: Gleichstromseitige Abschaltung an den Klemmen A2 und A3
z.B. Uber Drehrichtungsschitz

4.3.2 Spannungsversorgung des Gleichrichters Gber separates Schiitz

Wie bereits in Abschn. 4.1 erlcutert, darf bei allen Ausfihrungen mit variab-
ler Motorspannung sowie bei polumschaltbaren Motoren der Gleichrichter
nicht am Motorklemmenbrett angeschlossen werden. Vielmehr muss hier die
Eingangsspannung des Gleichrichters Gber ein separates Schiitz geschaltet
werden. Stellvertretend ist in Bild 7 die prinzipielle schaltungstechnische
Umsetzung bei Betrieb am Frequenzumrichter dargestellt.
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Bild 7: Betrieb am Frequenzumrichter
Wechselstromseitige Abschaltung — Klemme A2 und A3 gebriickt

4.4 Durch Sondergleichrichter MSG
Technische Daten des Gleichrichters
Funktionsprinzip Einweggleichrichter mit zeitlich begrenzter

Ubererregung und elekironischer gleich-
stromseitiger Unferbrechung

Anschlusspannung Uy 220 - 480 V AC +6/-10 %, 50/60 Hz
Ausgangsspannung 0,9 * UT V DC wéhrend Ubererregung
. 0,45 * U1 V DC nach Ubererregung
Ubererregungszeit 03s

max. Ausgangsstrom 2 ADC

Umgebungstemperatur -20° C bis 40° C

Klemmbarer Leiterquerschnitt  max. 1,5 mm?2

Den Sondergleichrichter MSG gibt es in zwei Ausfihrungen, die sich durch
die Art der Abschalterkennung unterscheiden.
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4.4.1 MSG 2.480U

Prinzip: Schnellabschaltung aufgrund fehlender Eingangsspannung.
Dieser Typ wird eingesetzt, falls die Spannungsversorgung separat einge-
speist wird.
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Bild 8: Elektrischer Anschluss des Typs MSG 2.480U



4.4.2 MSG 2.4801

Prinzip: Schnellabschaltung aufgrund fehlendem Motorstrom in einer Phase.

Dieser Typ wird eingesetzt, falls die Spannungsversorgung vom Motorklem-
menbrett erFo|gf.
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Bild 9: Elektrischer Anschluss des Typs MSG 2.480I

Fir die Stromerfassung muf3 eine Ader des Anschlusskabels durch den seit-
lich am Gleichrichter angebrachten Biigel gefihrt werden. Da die Stromer-
kennung nach unten begrenzt ist, muss bei Motor-Leerlaufstrémen kleiner 0,6
A der Leiter mehrmals durchgeschleift werden. In diesem Fall befindet sich

am Gleichrichter unterhalb des Biigels ein Aufkleber mit der Anzahl der
Leiterdurchfishrungen.

Achtung:

Fir die Funktion des Gleichrichters ist es zwingend erforderlich,
daf eine Motorzuleitung durch den Bigel gefihrt wird. Andernfalls
schaltet der Gleichrichter nicht ein und kann im schlimmsten Fall
sogar zerstdrt werden.

Fir eine moéglichst einfache Montage empfiehlt sich die in Bild 10
dargestellte Vorgehensweise:

11
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Bild 10: Fixierung des Leiters am Gleichrichter
a: Rastung 1, b: Rastung 2

Gleichrichter aus der Fihrung des Klemmenkastens herausziehen (1)
Halterung seitlich abziehen (2)

Leiter bzw. Leiterschleifen innerhalb des Biigels gegen die
Gleichrichterwand driicken und Halterung wieder aufstecken (3)

o  Gleichrichter wieder auf die Fishrung schieben (4)

Der Biigel kann in zwei Rasterstellungen fixiert werden. Rastung 1 ist zu
wihlen, falls Rastung 2 bei kleinen Klemmenkdsten platzméBig nicht maglich
ist. Abhdingig von der Anzahl der Leiterdurchfilhrungen diirfen in Rastung 1
folgende Leiterquerschnitte nicht Gberschritten werden:

3-malige Durchfishrung: max. 1,5 mm2

2-malige Durchfihrung: max. 2,5 mm2

1-malige Durchfihrung: max. 6 mm?

In Rastung 2 ist ein maximaler Querschnitt von 16 mm2 zuldssig.

Bei Motoren mit Nennstrdmen grofler ca. 25 A geht der Magnetfeldsensor
des Gleichrichters aufgrund der relativ hohen Anlaufstrome in die Séttigung
und erkennt anschliefBend Stréme kleiner 1 A nicht mehr. Das bedeutet, dass
ein Gleichrichter, der einmal an einem grof3en Motor (In > 25 A) betrieben
wurde, fir kleine Motoren nicht mehr verwendet werden darf.

Die maximale Daverstrom-Belastbarkeit des Sensors betréigt 60 A.

Achtung:
Wird der Antrieb einer Hochspannungsprifung unterzogen, sind

vorher die beiden Anschlussleiter des Gleichrichters abzuklemmen.



5 Anbau

6 Montage der
Handliftung

Im allgemeinen sind die Federdruckbremsen betriebsfertig am Motor montiert.
Bei nachtrdglichem Anbau ist wie folgt vorzugehen (siehe Bild 1):

5.1 Flanschplatte (4) mit Hilfe der Zylinderschrauben (9) und den USIT-Rin-
gen (10) am Motorlagerschild bzw. an der Lifterhaube befestigen, mit
Loctite sichern.

Anzugsmoment beachten, MA = 22 Nm.

Bei Anbau ans Lagerschild:

Verbindungsstelle zwischen Flanschplatte und Lagerschild mit Fléichen-
dichtmittel abdichten.

5.2 Mitnehmer (6) — bei Anbau an Lisfterhaube mit V-Ring (11) — auf Welle
montieren, auf ganze Tragldnge der Passfeder achten und axial mit
einem Sicherungsring fixieren.

5.3 Bremsscheibe (1) von Hand auf den Mitnehmer schieben, Bremsscheiben-
bund zeigt in Richtung Bremse. Auf Leichtgéingigkeit der Verzahnung achten.
Keine Beschddigung !

5.4 Bremse mit O-Ring (12) tber die Zylinderschrauben (5) und den USIT-
Ringen (13) an der Flanschplatte befestigen. Anzugsmoment beachten,
MA = 45 Nm.

5.5 Bei Motorausfishrung ohne 2. Wellenende Verschluf3kappe (14), bei
Ausfihrung mit 2. Wellenende Wellendichtring (15) montieren.

Nach elekirischem Anschluss ist die Bremse betriebsbereit.

Die Handliftung kann nur im abgeschraubten Zustand der Bremse montiert
werden.

Vorgehensweise (siehe Bild 1 und 11):

6.1 Bremse von Flanschplatte (4) 1&sen.

6.2 VerschluBstopfen aus Handlisftbohrungen im Magnetgehduse (8)
entfernen.

6.3 Druckfedern (19) auf die Handlisftbolzen (20) stecken.

6.4 Handliftbolzen (20) mit Druckfedern (19) von innen (Blickrichtung
auf Magnetspule (7)) in die Handliftbohrungen im Magnetgehduse
(8) schieben.

6.5  O-Ringe (21) Gber Handlisftbolzen (20) schieben und in die Sen-
kungen des Magnetgehduses (8) driicken.

6.6 Zwischenplatten (22) iber Handlijftbolzen (20) schieben.

6.7 Handliftbiigel (16) aufsetzen, Scheibe (23) aufstecken und selbst-
sichernde Muttern (24) leicht aufschrauben.

6.8 Beide Sicherungsmuttern (24) anziehen, bis die Ankerscheibe (2)
gleichméfBig am Magnetgehduse (8) anliegt.

6.9 Beide Sicherungsmuttern (24) um 1,5 Umdrehungen 8sen und somit
den Luftspalt zwischen Ankerscheibe (2) und Magnetgehéuse (8)
bzw. das Prifmaf3 X(= 2,4+0.1 mm) herstellen.

6.10  Handliftstab (17) in Handliftbigel (16) einschrauben und anziehen.

13
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Bild 11: Montage der Handliiftung

Das Bremsmoment kann in Stufen mit der Federzahl veréindert werden. Die
abhéngig von der Federbestiickung erzielten Bremsmomente sind in Abschn.
9 aufgefihrt.

Vorgehensweise zur Anderung der Federbestiickung (siehe Bild 1):

7.1 Bremse von Flanschplatte (4) abschrauben.

7.2 Befestigungsschrauben (5) entfernen.

7.3 Ansatzschrauben (18) aus Magnetgehéuse (8) herausdrehen und
Ankerscheibe (2) abnehmen.

Achtung:

Die Federn (3) driicken gegen die Ankerscheibe. Zum Entfernen der
Ansatzschrauben muf3 die Ankerscheibe gegen das Magnetge-
hduse gedriickt werden, um ein schlagartiges Entspannen der
Federn zu vermeiden.

Einbaulage der Ankerscheibe beachten und aufpassen, daf3 keine
Federn herausfallen.

7.4 Federn (3) entsprechend gewiinschtem Bremsmoment (siehe Abschn. 9)
einlegen.

Achtung:
Die Federn sind symmetrisch anzuordnen.

7.5 Ankerscheibe (2) auf Magnetgehéuse (8) bzw. Federn (3) legen (Ein-
baulage beachten), Ankerscheibe gegen die Federkraft niederdriicken
und Ansatzschrauben (18) auf Anschlag einschrauben.

7.6 Bremse mit Hilfe der Befestigungsschrauben (5) und den USIT-Ringen (13)
an Flanschplatte (4) montieren. Anzugsmoment beachten, MA = 45 Nm.



8 Wartung

Die E500B-Bremse ist weitgehend wartungsfrei, da durch die robuste und
verschleif3feste Bremsscheibe eine sehr hohe Lebensdauer erzielt wird.

Ist jedoch die Bremsscheibe durch eine hohe Gesamtreibarbeit verschlissen
und somit die Funktion der Bremse nicht mehr gewdhrleistet, so kann die
Bremse durch Wechsel der Bremsscheibe wieder in ihren Ausgangszustand
gebracht werden.

Der Verschleif3zustand der Bremsscheibe ist durch Messen des Luftspalts oder
der Bremsscheibendicke regelméfig zu Uberpriifen. Spéitestens bei Erreichen
der in Abschn. 9 angegebenen Maximalwerte fir den Luftspalt bzw. Mini-
malwerte fir die Bremsscheibendicke muf3 die Bremsscheibe gewechselt wer-

den (siche Abschn. 8.2).
8.1 Messung des Luftspalts

Vorgehensweise (siehe Bild 1):

8.1.1 Bremse spannungsfrei schalten.

8.1.2 Bohrung am Umfang des Magnetgehéuses (8) durch Entfernen des
Stopfens &ffnen.

8.1.3 durch diese Offnung den Abstand zwischen Ankerscheibe (2) und
Magnetgehduse (= Luftspalt si) mittels einer Fihlerlehre messen.

8.1.4 Bohrung wieder verschliefen.

8.2 Messung der Bremsscheibendicke, Austausch der Bremsscheibe

Vorgehensweise (siehe Bild 1):

8.2.1 Motor und Bremse vom Netz trennen. Zuleitung an der Bremse
abklemmen.

8.2.2 Bremse iber die Befestigungsschrauben (5) von Flanschplatte (4)
abschrauben.

8.2.3 Bremse reinigen. Abrieb mit Hilfe von Druckluft entfernen.

8.2.4 Bremsscheibe (1) von Mitnehmer (6) abziehen.

8.2.5 Dicke der Bremsscheibe messen. Bremsscheibe gegebenenfalls aus-
tauschen.

8.2.6 Ankerscheibe (2) auf Verschleif3 und Planparallelitét iberprifen
(starke Rillenbildung darf nicht vorhanden sein). Ankerscheibe
gegebenenfalls austauschen (Vorgehensweise wie in Punkt 7.3 und
7.5 beschrieben).

8.2.7 Bremsscheibe (1) auf Mitnehmer (6) schieben und auf radiales Spiel
iberprifen.

Ist vergrofiertes Spiel in der Verzahnung zwischen Mitnehmer und
Bremsscheibe vorhanden, so ist der Mitnehmer von der Welle
abzuziehen und zu ersetzen.

8.2.8 Bremse mit Hilfe der Befestigungsschrauben (5) und den USIT-Ringen
(13) an Flanschplatte (4) montieren. Anzugsmoment beachten,
MA = 45 Nm.
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9 Technische Daten

Typ Mn ZF Whmax Wi WL tA tac foc Stmax dmin
[Nm] [*103)] [*103)] [*10¢J] [ms] [ms] [ms] [mm] [mm]
E500B9 500 12 100 700 1200 370 800 80 1,0 17,9
E500B8 400 10 113 700 1600 310 1000 90 1,2 17,7
E500B7 350 8 120 700 2000 280 1200 100 1,4 17,5
E500B5 250 6 135 700 2800 220 1500 140 1,8 171
E500B4 200 5 150 700 3400 190 1700 160 2,1 16,8

BAUER.........

Elektrische Leistungsaufnahme der Magnetspule bei 20° C: P = 150 W.

Erlguterung der Abkiirzungen

MnN

ZF
Wmcx

Wh
WL
tA

tac

tpc

Abha

Nenn-Bremsmoment.

Dieser Wert wird erst nach einer gewissen Einlaufzeit der Brems-

scheibe erreicht und kann danach abhéngig von der Betriebstem-
peratur und dem VerschleiBzustand der Reibpartner um ca. -10 /
+30 % abweichen.

Anzahl der Federn

Maximal zuléssige Schaltarbeit bei einmaliger Bremsung.

Die Schaltarbeit W & einer Bremsung berechnet sich wie folgt:

_ J-n2
B 182,5

J = Massentréigheitsmoment [kgm2] des Gesamtsystems bezogen auf
die Motorwelle

n — Motordrehzahl [1/min] die abgebremst wird

Maximal zuléssige Schaltarbeit pro Stunde

Maximal zuléssige Schaltarbeit bis zum Tausch der Bremsscheibe
Ansprechzeit beim Liften mit Normalerregung.

Bei Ubererregung durch den Sondergleichrichter MSG ergeben sich
ca. halb so lange Ansprechzeiten.

Ansprechzeit beim Bremsen mit wechselstromseitiger Abschaltung,
d.h. durch Unterbrechung der Spannungsversorgung eines separat
gespeisten Standardgleichrichters

Ansprechzeit beim Bremsen mit gleichstromseitiger Unterbrechung
durch mechanischen Schalter.

Bei elektronischer gleichstromseitiger Unterbrechung durch den
Sondergleichrichter MSG ergeben sich ca. doppelt so hohe
Ansprechzeiten.

ngig von der Betriebstemperatur und dem Verschleif3zustand der

Bremsscheibe kénnen die tatséichlichen Ansprechzeiten (ta, tac, toc) von den
hier angegebenen Richtwerten abweichen.

Slmax

dmin

Maximal zuldssiger Luftspalt
Minimal zuldssige Dicke der Bremsscheibe
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