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Sicherheitshinweise

Grundsitzlich sind Instandsetzer von ZF-Aggregaten fiir die
Arbeitssicherheit selbst verantwortlich.

Die Beachtung aller geltenden Sicherheitsvorschriften und
gesetzlichen Auflagen ist Voraussetzung, um Schéiden an
Personen und am Produkt bei Wartungs- und Instandset-
zungsarbeiten zu vermeiden.

Instandsetzer haben sich vor Beginn der Arbeiten mit die-
sen Vorschriften vertraut zu machen.

Die sachgemifie Instandsetzung dieser ZF-Produkte setzt
entsprechend geschultes Fachpersonal voraus. Die Pflicht
zur Schulung obliegt dem Instandsetzer.

In der vorliegenden Betriebsanleitung werden folgende
Sicherheitshinweise verwendet:

HINWEIS
Dient als Hinweis auf besondere Abldufe, Methoden, Infor-
mationen, usw.

VORSICHT
Wird verwendet, wenn eine abweichende und nicht fachge-
rechte Bedienung zu Schiden am Produkt fiihren kann.

A GEFAHR'!
Wird verwendet, wenn mangelnde Sorgfalt zu
Personen- und Sachschiden fiihren kann.




Allgemeine Hinweise

Bevor mit dem Einbau begonnen wird, ist zuerst die vorliegen-
de Anleitung genau durchzulesen.

Nach erfolgtem Einbau und elektrischen Anschluss muss
sich das Fachpersonal davon iiberzeugen, dass das Produkt
einwandfrei funktioniert.
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Einfiihrung

1 Einfiihrung

Elektromagnetisch betitigte Einflachenkupplungen und
-bremsen werden aufgrund technischer Vorteile, ihres
einfachen Aufbaues und der giinstigen Auflenabmessun-
gen zum Automatisieren mechanischer Arbeitsablaufe
im Maschinen- und Apparatebau verwendet, z. B. bei
Textilmaschinen, Verpackungs-, Druck- und Papierma-
schinen, Werkzeugmaschinen und Schweilmaschinen,
Biiromaschinen u. a. m.

Die Einflachenkupplungen und -bremsen werden z. B.
zum Schalten von Drehzahl- oder Geschwindigkeits-
stufen, zum Steuern von Bewegungsablaufen mit Posi-
tionierung oder zum Stillsetzen von Maschinen bei
Storungen eingesetzt.



Aufbau

und Wirkungsweise

Aufbau und Wirkungsweise

Die Kupplungen und Bremsen sind schleifringlos und
wartungsarm. Von besonderem Vorteil ist die doppelte
magnetische Durchflutung der Ankerscheibe, bei der die
Kraftwirkung des Magnetfeldes zweifach genutzt wird.
Dadurch werden bei kleinen Auflenabmessungen und
grofler Durchgangsbohrung gro3e Drehmomente er-
zielt.

Beide Reibfldachen bestehen aus Metall. Durch das
Fehlen der sonst bei Einflachenkupplungen tiblichen
organischen Reibbelidge sind diese Kupplungen beson-
ders umweltfreundlich. Sie sind fiir Trocken- und Nass-
betrieb geeignet. Die Kupplungen und Bremsen
erreichen nach kurzem Einlaufen oder nach wenigen
Schaltungen unter Differenzdrehzahl ihr Nennmoment
(siehe Kap. 4.1 Betrieb Allgemein, Hinweis). Sie sind
bei Trockenbetrieb unempfindlich gegen geringfiigige
Verschmutzung durch Ol und Fett. Das Drehmoment
wird radial spielfrei durch eine Membranfeder iiber-
tragen, die stirnseitig an 3 bzw. 6 Punkten mit der
Ankerscheibe verbunden ist und mit 3 Schrauben am
Gegenstiick (an- oder abgetriebenes Rad, Flansch o. &.)
befestigt wird.

Ankerscheibe

Rotor bzw. Magnet-___«
flussleitscheibe
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AN | E—

vorgespannte
Membranfeder

fiir Ankerscheibe

Z/ Befestigungsseite
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Abb. 1 Ankerscheibe mit vorgespannter Membranfeder
(Vorspannung extrem dargestellt)

Befestigungsplatte

Magnetkdrper mit Spule
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Abb. 2 Magnetfluss in einer Arbeitsstromkupplung



Aufbau und Wirkungsweise

Die Kupplungen und Bremsen arbeiten mit 24 V Gleich-
spannung.

Bei stromdurchflossener Spule baut sich ein Magnetfeld
auf, wodurch auf die Ankerscheibe eine Zugkraft wirk-
sam wird. Die Membranfeder ermoglicht durch axiale
Durchfederung den Ankerhub und bewirkt bei Abschal-
ten eine schnelle und vollige Trennung der Reibflachen,
so dass kein Restdrehmoment moglich ist.



Ausfithrungen

3 Ausfiihrungen

3.1 Einflichenkupplung

Ankerscheibe

018392

Magnetkdrper

Die Kupplung besteht aus dem stillstehenden Magnet-
korper mit Spule, dem Rotor und der Ankerscheibe.

Der Magnetkorper wird an ein Gehéuseteil angeschraubt,
wihrend der Rotor auf eine der zu kuppelnden Wellen
montiert wird.

Er dreht sich mit geringem radialen Luftspalt im still-
stehenden Magnetkdrper. Die Ankerscheibe wird mit
3 Schrauben an der Stirnseite des antreibenden oder
anzutreibenden Teiles befestigt.

Der Rotor und die Ankerscheibe iibernehmen die
Drehmomentiibertragung. Ob dabei der Rotor oder die
Ankerscheibe antreibt oder angetrieben wird, ist unwe-
sentlich. Das ergibt sich aus den konstruktiven Anbau-
mdoglichkeiten. Eine gute Zentrierung der drei
Maschinenelemente (Magnetkorper, Rotor und Anker-
scheibe) ist entsprechend den unter Einbau/Montage
(Punkte 5.2 und 5.3) angegebenen Toleranzen durchzu-
fiihren.



Ausfithrungen

3.2 Einflichenbremse
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Die Bremse besteht aus dem Magnetkorper mit Spule,
in dem die Bremsscheibe fest eingesetzt ist und als
Bremsflache dient. Die Ankerscheibe wird, wie bei der
Kupplung, mit 3 Schrauben am Gegenstiick befestigt.

Beim Bremsen stiitzt sich das Bremsmoment iiber die
Befestigung des Magnetkdrpers z. B. an der Gehduse-
wand, an einem Motorgehduse oder dhnlichen festste-
henden Bauteilen ab.

Ankerscheibe

018398

Magnetkdrper



Betrieb

4.1

Betrieb 4.2
Allgemein

Die Einflachenkupplungen und -bremsen haben metal-
lische Reibflichen und eignen sich gleichermafien fiir
Trocken- und Nassbetrieb.

HINWEIS

Das Nennmoment wird erst nach ca. je 50 Einreib-
umdrehungen in beide Drehrichtungen bei geringer
Drehzahl (z.B. 100 min'!) erreicht.

Trockenbetrieb

Im Trockenbetrieb haben Einflachenkupplungen und
-bremsen hohe Drehmomente und kurze Schaltzeiten.
Die Reibflachen sind jedoch bei Schaltbetrieb einer
Abniitzung unterworfen. Damit ist eine begrenzte
Lebensdauer gegeben, die abhingig von der Schaltlei-
stung ist.

Gelangen bei Trockenbetrieb nur geringe Mengen Ol
oder Fett an die Reibfldchen, so verringern sich die
Drehmomente kurzzeitig, erreichen iiblicherweise aber
nach wenigen Schaltungen mit Reibarbeit wieder die
urspriinglichen Werte. Ohne Reibarbeit tritt diese
Selbstreinigung nicht ein.

Daher miissen beim Einbau einer neuen Kupplung oder
Bremse die Reibfldchen von dem zum Korrosionsschutz
aufgebrachten Olfilm gereinigt werden, wenn die ange-
gebenen Trocken-Drehmomente erreicht werden sollen.
Bei anhaltender, stirkerer Verschmutzung durch Ol oder
Fett tritt eine Drehmomentminderung ein.

11



Betrieb

4.3 Nassbetrieb
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Mit Ol oder Fett geschmierte Einflichenkupplungen und
-bremsen haben kleinere Drehmomente und ldngere
Schaltzeiten. Wenn die Schmierung entsprechend der
Schaltleistung ausreichend dimensioniert wird, arbeiten
sie jedoch nahezu verschleifllos und somit vollig war-
tungsfrei. Ndhere Hinweise zur Auslegung fiir Nassbe-
trieb auf Anfrage. Die verbleibenden Momentenwerte
bei Nassbetrieb betragen ca. 30% der angegebenen
Momente.

VORSICHT

Fiir Nassbetrieb sind nur Mineraldle mit guter Alterungs-
bestiandigkeit zu verwenden, die sich gegen Kupfer und
Stahl auch in Anwesenheit von geringen Mengen Kondens-
wasser und bei hoheren Temperaturen neutral verhalten.

Die Ole diirfen keine elektrolytischen Eigenschaften
haben, weil dadurch Belagbildung und Oxidationserschei-
nungen begiinstigt werden. Diese Forderung ist wichtig,
um Betriebsstorungen an der Spule durch elektrolytbil-
dende Olzusitze zu vermeiden. In Zweifelsfillen wird
empfohlen, sich vom Ollieferanten beraten zu lassen.



Einbau / Montage

5.1

5.2

Einbau / Montage
Allgemeines

Bei den Kupplungen wird das Drehmoment iiber Pass-
federn nach DIN 6885, BI. 2 auf die Welle tibertragen.
Bei den kleinen Typen mit Bohrungen bis 8 mm wird
die Verbindung Welle-Rotor durch Verstiften, Verkleben
oder Presssitz hergestellt. Der Rotor muss auf der Welle
axial fixiert sein.

Der Magnetkorper wird an ein feststehendes Maschi-
nenteil angeschraubt. Bei den Bremsen stiitzt sich das
Bremsmoment {iber die Befestigung des Magnetkorpers
an diesem Maschinenteil ab.

Die Kupplungen und Bremsen kdnnen horizontal oder
vertikal eingebaut werden. Dabei kann die Ankerscheibe
wahlweise oben oder unten angebracht sein.

Einbautoleranzen, zuléssiger Mittenversatz

Werden Kupplungen zur Verbindung zweier Wellen
eingesetzt, so darf der in der Tabelle angegebene Mitten-
versatz nicht liberschritten werden. Ist die vorgeschrie-
bene Genauigkeit nicht zu erreichen, miissen Rotor und

Anker auf einem Wellenende zentriert und das Dreh-
moment mit einer elastischen Kupplung auf das zweite
Wellenende tibertragen werden.

HINWEIS

Zwischen Rotor und Magnetkorper muss ein radialer
Luftspalt erhalten bleiben, da sonst eine gegenseitige
Beschéadigung eintritt. Daher darf der hierfiir angegebe-
ne Mittenversatz keinesfalls tiberschritten werden.

Fiir die Zentrierung sind die Durchmesser D4 und D3
am Magnetkdrper vorgesehen. Vorteilhaft ist die Zen-
trierung auf einem Wiélzlager in D3, wobei gleichzeitig
die axiale Lage des Magnetkorpers zum Rotor bestimmt
werden kann.

Die Ankerscheibe wird nur iiber die 3 Befestigungs-
schrauben zentriert.

HINWEIS

Die Ankerscheibe darf nicht zusétzlich zentriert oder
gefiihrt werden. Voraussetzung sind jedoch in Teilung
und Teilkreis genau gehaltene Gewindeldcher.

Bei den Bremsen ist der zuldssige Mittenversatz von
Ankerscheibenbefestigung zum Magnetkorper so grof3
gehalten, dass hier auch die Zentrierung iiber die Befes-
tigungsschrauben des Magnetkorpers ausreicht.

13



Einbau / Montage

Zulassiger Mittenversatz

Kupplung

14



Einbau / Montage

Zulissiger Mittenversatz [mm] zu

Kupplungen Bremsen @ Rotorachse — © Rotorachse — ® Achse Ankerseite — | @ Achse Ankerseite —
ZF-Typ ZF-Typ Achse Ankerseite Magnetkorper Anker-Aufien-0 Magnetkorper
Arbeitsstrom-Einflichenkupplungen und -bremsen

EK-ER 0,5 EB-ER 0,5 0,05 0,10 0,15 0,20
EK-ER 1 EB-ER 1 0,10 0,10 0,15 0,25
EK-ER 2 EB-ER 2 0,10 0,15 0,20 0,30
EK-ER 4 EB-ER 4 0,10 0,15 0,20 0,30
EK-ER 8 EB-ER 8 0,15 0,15 0,20 0,35
EK-ER 16 EB-ER 16 0,15 0,20 0,25 0,40
EK-ER 32 EB-ER 32 0,15 0,20 0,25 0,40
EK-ER 63 — 0,20 0,25 0,30 —
EK-ER 125 - 0,20 0,25 0,30 -

15




Einbau / Montage

5.3 Einbau der Ankerscheibe
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Die Ankerscheibe wird an 3 Punkten mit dem An-
schlussteil (Flansch, Riemenscheibe o. 4.) verschraubt.
Dafiir sind entsprechende Durchgangsbohrungen in der
Ringfeder sowie Aussparungen fiir die Schraubenkopfe
vorhanden. Es sind Zylinderkopfschrauben nach DIN 84
oder mit Innensechskant DIN 7984 bzw. DIN 6912 zu
verwenden. Die Schraubensicherung auf der Membran-
feder ist nicht moglich; sie muss daher durch Kleben,
Verstemmen oder Gegenmutter vorgenommen werden.

Beim Einbau der Ankerscheibe wird die Ringfeder in
axialer Richtung vorgespannt. Damit wird ein schnelles
Offnen der Kupplung oder Bremse erreicht und das
Klappern des Ankerscheibe oder gar das Anstreifen am
Rotor oder an der Bremsscheibe sicher verhindert.

In Sonderfillen kénnen die Grof3en 0,5 bis 125 ohne
Vorspannung montiert werden, z. B. um den grof3eren
Hub auszunutzen und damit lange Nachstellfristen bei
Trockenbetrieb zu erreichen.

Bei den Kupplungen und Bremsen der Grofen 0,5 bis
32 ergibt sich die Vorspannung durch die Hohe der
Nietkdpfe (MaB k) beim Einbau der Ankerscheibe. Im
Anschlussteil befinden sich lediglich die Gewindeboh-
rungen fiir die Befestigung. Bei den Gréfen 63 und 125
wird die Vorspannung erreicht durch Unterlegen von

3 Messingscheiben mit der Dicke “m” zwischen Anker-
scheibe und Membranfeder bei den Befestigungsschrau-
ben. Die Messingscheiben (m x dy) fiir die Vorspannung
werden mitgeliefert.

Der Arbeitsluftspalt (Hub) “s” kann bei Montage einge-
stellt werden. Er ergibt sich beim Einbau bereits in der
richtigen Grofe, wenn durch genaue Fertigung der
Anschlussteile die Einbaumalle a oder a+k oder a+m bei
den Kupplungen oder entsprechend B oder B+k oder
B+m bei den Bremsen eingehalten werden.

Die Anzugskraft des Magneten iiber einen grof3eren
Arbeitsluftspalt ist begrenzt, so dass nur ein bestimmter
max. Hub mdglich ist. Dieser ist von der Einbauart
abhingig und ist aus den Tabellen zu ermitteln. Der
genannte minimale Arbeitshub kann um 50% reduziert
werden, wenn axiale Bewegungen der Kupplungshalf-
ten, z. B. durch spielfreie Lagerung, verhindert werden.



Einbau / Montage

EK-ER 0,5 bis EK-ER 16

Ankerscheibe ohne mechanische Vorspannung

Kupplungen Bremsen ohne Vorspannung
ZF-Typ ZF-Typ Hub Hub
min. s max. s a
[mm] [mm] [mm]

Versenken der Nietkopfe im Gegenstiick (nur in Sonderféllen anzuwenden)

EK-ER 0,5 EB-ER 0,5 0,3 0,7 32
EK-ER 1 EB-ER 1 0,3 0,9 4,1
EK-ER 2 EB-ER 2 0,3 1,1 5
EK-ER 4 EB-ER 4 0,3 1.3 5.9
EK-ER 8 EB-ER 8 0,4 1.5 6,7
EK-ER 16 EB-ER 16 0,4 1.8 8
EK-ER 32 EB-ER 32 0,4 2,2 9.3
EK-ER 63 - 0,5 2,6 12
EK-ER 125 - 0,5 3,0 15

17



Einbau / Montage

EK-ER 0,5 bis EK-ER 32
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Ankerscheibe mit mechanischer Vorspannung

Kupplungen Bremsen mit Vorspannung
ZF-Typ ZF-Typ Hub Hub at+k k do
min. s max. s a+m bzw. m
[mm] [mm] [mm] [mm] [mm]
ohne Versenken der Nietkopfe im Gegenstiick
EK-ER 0,5 EB-ER 0,5 0,3 0,5 35 0,3 -
EK-ER 1 EB-ER 1 0,3 0,6 4,5 0,4 -
EK-ER 2 EB-ER 2 0,3 0,7 5,5 0,5 -
EK-ER 4 EB-ER 4 0,3 0,8 6,5 0,6 -
EK-ER 8 EB-ER 8 0,4 1,0 7,5 0,8 -
EK-ER 16 EB-ER 16 0,4 1,2 9 1,0 -
EK-ER 32 EB-ER 32 0,4 1,4 10,5 1,2 -
Versenken der Nietkopfe im Gegenstiick
(Vorspannung durch Beilegen von Scheiben zwischen Ringfeder und Ankerscheibe)
EK-ER 63 - 0,5 1,7 13,5 1,5 40
EK-ER 125 — 0,5 2,0 17 2,0 50




Einbau / Montage

Elektrischer Anschluss / Stromversorgung

5.4

Magnetische Isolation

Im Allgemeinen sind keine besonderen Isolationen
erforderlich. Vorteilhaft ist jedoch ein unmagnetisches
Anschlussteil oder eine unmagnetische Scheibe, wenn
zum Beispiel die Ankerscheiben von Kupplung und
Bremse auf einem gemeinsamen Anschlussteil montiert
werden, oder wenn bei ungiinstigen Verhéltnissen
beziiglich der Streufliisse der angegebene Maximalhub
ausgenutzt werden soll.

6

Elektrischer Anschluss / Stromversorgung

Die Einflachenkupplungen und -bremsen werden mit
Gleichstrom betrieben. Die Nennspannung betragt
normal 24 V. Die zuldssige Netzschwankung darf + 10%
nicht iiberschreiten.

In jedem Fall sind Ldschglieder nach Vorschrift einzu-
bauen (Elektrische Daten sieche Kap. 11.2).

19



Elektrische Beschaltung

7

Elektrische Beschaltung

7.1 Allgemeines

20

Die elektromagnetisch betdtigten Kupplungen und
Bremsen haben je nach GréBe und Konstruktion mehr
oder weniger lange Ein- und Ausschaltzeiten. Aufgrund
langjahriger Erfahrungen wurden die Kupplungen bzw.
Bremsen so optimiert, dass die Schaltzeiten und Dreh-
momente den gestellten Forderungen in einem grof3en
Anwendungsbereich entsprechen.

Die in den Tabellen angegebenen Schaltzeiten gelten bei
Nennspannung und betriebswarmer Spule unter Verwen-
dung der empfohlenen Varistoren als Loschglied. Die
Schaltzeiten konnen durch mechanische und elektrische
MaBnahmen beeinflusst werden.

Die tibliche Schaltung ist in den Abbildungen 4 und 5
dargestellt.

Die Kupplungs- oder Bremsenspule wird iiber einen
Kontakt oder ein elektronisches Schaltelement an Nenn-
spannung gelegt. Die Nennspannung soll bei eingeschal-
teter Kupplung (Bremse) direkt am Spulenanschluss
vorhanden sein. Spannungsabfille infolge langer Zulei-
tungen oder hoher Belastungen sind zu beriicksichtigen.
Zur Vermeidung schidlicher Abschaltspannungen
miissen Loschglieder verwendet werden.

7.2 Loschglieder

VORSICHT

Wegen der Induktivitiit elektromagnetischer Kupplungen
tritt beim Abschalten des Erregerstroms eine Spannungs-
spitze auf, die bei iiber 1000 V liegen kann. Dies kann zu
Schiiden der Isolation und an Schaltelementen fiihren.

Die Uberspannung muss deshalb mittels eines Losch-
gliedes auf einen niedrigeren Wert reduziert werden.

Folgende Loschglieder kdnnen verwendet werden:

1. Varistor (spannungsabhingiger Widerstand)
Empfohlener Typ z.B. S10 K30.

Dieser Varistortyp kann bei allen Betriebsspannun-
gen bis 30 V verwendet werden. Die Abschaltspan-
nungsspitzen werden auf Werte < 100 V begrenzt.

Wird bei Ubererregung die Spannung von 30 V
iiberschritten, muss zum Varistor eine Diode in Serie
geschaltet werden, die in Sperrrichtung betrieben
wird.



Elektrische Beschaltung

+ ? K Schaltglied als 1. Schiitzkontakt
| K 2. Thyristor
UN ) 3. Transistor
R : R Varistor
Ku

018343

Ku Kupplung

Abb. 4 Grundschaltung einer Kupplung mit Varistor

Diese Schaltung eignet sich fiir alle Kupplungen und
Bremsen dieses Kataloges. Werden empfindliche
Schaltelemente oder kontaktlose Schalter verwendet,
kann jedoch die Abschaltspannungsspitze von etwa
90V zu hoch sein.

. Z-Diode

Zur Z-Diode muss immer eine Diode in Serie ge-
schaltet werden (siehe Abb. 5).

Die Z-Diode als Loschglied ist vor allem bei kontakt-
losen Schaltelementen zu empfehlen, weil die Induk-
tionsspannung nur wenig tiber die Z-Spannung
ansteigt. Bei Z-Spannungen tiber 60 V entspricht die
Ausschaltzeit dem Katalogwert; bei niedrigeren Z-
Spannungen wird sie ldnger.

+ S K Schaltglied als 1. Schiitzkontakt
l K 2. Thyristor
UN 3. Transistor
D2% N
n D1 Diode
4Py Ku D2 Z-Diode
018344 Ku Kupplung

Abb. 5 Z-Diode als Léoschglied

Diese Schaltung empfiehlt sich vor allem bei Verwen-
dung von empfindlichen Schaltkontakten und kon-
taktlosen Schaltern.

. Diode

Sie wird vorwiegend beim Schalten von Induktivita-
ten mit Halbleitern verwendet. Durch die Diode wird
beim Abschalten eine Spannungserhéhung verhindert.

HINWEIS

Es ist zu berticksichtigen, dass bei der Diode als
Loschglied die Ausschaltzeit bis zum 5-fachen Betrag
des Katalogwertes verlangert wird.

21



Ein- und Ausschaltvorgang

8

22

Ein- und Ausschaltvorgang

Grundlage fiir die Definition von Schaltzeiten und
Drehmomenten ist die VDE-Bestimmung 0580.

Danach ist die Ausschaltzeit das Intervall zwischen dem
Abschalten der Erregerspannung und dem Abklingen
des Drehmoments von My auf 10% des schaltbaren
Drehmoments.

Als schaltbares Drehmoment gilt bei Reibungskupplun-
gen das bei Schlupf wirkende Drehmoment, das vom
Gleitreibwert abhingt.

Als tibertragbares Drehmoment gilt das Moment, mit
dem das Gerit ohne Eintreten von Schlupf belastet
werden kann.

Als Restmoment gilt der hochste Beharrungswert nach
Abschalten im betriebswarmen Zustand.

Das auf Seite 23 stehende Diagramm zeigt den Drehmo-
mentverlauf eines Einschalt- und Ausschaltvorgangs.
Nach dem Ansprechverzug t;; entsteht wiahrend der Zeit
t12 das schaltbare Moment M. Im dargestellten Beispiel
ist das sich aus der Differenz von Mg und dem Lastmo-
ment Mg, ergebende Beschleunigungsmoment so grof3,
dass nach der Zeit t3 die Kupplungshélften zum Gleich-
lauf kommen.

Im Augenblick der Synchronisierung steigt das Moment
wegen der Ruhereibung kurz auf das hochste tibertrag-
bare Moment M an und fallt anschlieend auf das
Lastmoment My, ab. Die Dauer des Beschleunigungs-
vorgangs hingt von den zu beschleunigenden Massen,
von der Drehzahldifferenz, vom schaltbaren Moment
der Kupplung und vom Lastmoment ab. Die Synchroni-
sierung kann bei kleinen Massen und Drehzahldifferen-
zen schon vor Ablauf der Zeit t, erreicht werden.



Ein- und Ausschaltvorgang

Diagramm fiir arbeitsstrombetitigte Elektro-Kupplungen und -Bremsen

Mii
\\
\
MS ‘\
L\ ML
- t34>
O.l MS
—»tnL ti— t—
<7t14> <—t2—>
018 341

f———

Erregung ein

—>=r<+—— aus

1]
11
112
153

S

Einschaltzeit (t;; + t;3)
Ansprechverzug
Anstiegszeit

Ausschaltzeit

Hochlaufzeit der Kupplung
schaltbares Drehmoment
tibertragbares Drehmoment
Lastmoment
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Beeinflussung der Schaltzeiten

9

Beeinflussung der Schaltzeiten

9.1 Einschaltzeit

24

Beim Einschalten steigt der Strom und damit die mag-
netische Zugkraft nach einer Exponentialfunktion. Der
Ansprechverzug t1; und damit die gesamte Einschaltzeit
t; kann verkiirzt werden, wenn die Einschaltzeitkonstan-
te verkleinert wird. Dazu ist die Schnell- oder Uberer-
regung geeignet.

Den Einfluss dieser Mafinahmen auf den Stromverlauf
zeigt die folgende Abbildung.
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Abb. 6 Zeitlicher Stromverlauf beim Einschalten einer
Elektromagnetkupplung mit
a Normalerregung
b Schnellerregung
¢ Ubererregung durch Kondensatorentladung



Beeinflussung der Schaltzeiten

9.2 Ausschaltzeit

Wie beim Einschalten, so verlduft auch beim Ausschal-
ten die Stromkurve nach einer Exponentialfunktion.

Extrem kurze Ausschaltzeiten kénnen nur durch Gegen-

erregung erreicht werden.
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Abb. 7 Zeitlicher Stromverlauf beim Ausschalten einer
Elektromagnetkupplung. Loschung mit
a Diode (ohne Widerstand)
b Varistor
¢ Gegenerregung

Die in den Auswabhltabellen angegebenen Ausschaltzei-
ten werden bei Verwendung des empfohlenen Varistors
erzielt. Bei Loschung mit einer Diode wird die Aus-
schaltzeit verlangert. Das Loschglied hat die Aufgabe,
die beim Abschalten der Kupplung auftretende Span-
nungsspitze zu dimpfen, um Kupplung und Schaltgerit
vor zu hoher Uberspannung zu schiitzen. Die besten
Ergebnisse wurden bisher mit einem Varistor erzielt. Er
bewirkt so kurze Abschaltzeiten, wie sie sonst nur ohne
Loschglied erzielt werden konnen und begrenzt gleich-
zeitig Spannungsspitzen auf noch zuldssige Werte.

Der Varistor ist ein spannungsabhéngiger Widerstand.

Fiir kleine Spannungen bildet er einen grofen, fiir hohe
Spannungen einen kleinen Widerstand.
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Beeinflussung der Schaltzeiten
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Abb. 8 Schaltbeispiel fiir schnelle Bremsung, Bremse mit
Ubererregung, Kupplung mit Gegenerregung
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Wird von Kuppeln auf Bremsen umgeschaltet, so wird
die Bremse mit der Spannung aus C1 beaufschlagt. Ein
hoher Strom fiihrt zu einem schnellen Anziehen der
Bremse. Nach dem Entladen von C1 iibernimmt die
Spannung Uy die Versorgung. Gleichzeitig wird die
Kupplung beim Ausschalten mit einem negativen
Impuls aus C2 beaufschlagt. Dies fiihrt zu einem schnel-
len Offnen der Kupplung. Fiir eine optimale Wirkung
muss die Kondensatorladung 1/2 « C » U2 der Kupp-
lungsgrofe angepasst sein.



Wartung
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Wartung

Die Kupplungen und Bremsen werden in der Regel im
Trockenbetrieb eingesetzt und unterliegen beim Schal-
ten unter Differenzdrehzahl einem Verschlei3, der zur
VergroBerung des Ankerhubs fiihrt.

HINWEIS
In diesem Fall ist in regelmédBigen Abstidnden der Anker-
hub zu kontrollieren.

Dies ist an den verschlissenen Reibfldchen schwierig.
Dabher sollte der Ankerhub bei eingeschalteter Kupplung
bzw. Bremse (Anker angezogen) am Riicken der Anker-
scheibe zwischen Nietkopf und Anlageflache kontrol-
liert werden.

Sobald der zuldssige max. Arbeitsluftspalt erreicht wird,
muss nachgestellt werden.

Die vorhandene Verschleifreserve erlaubt ein mehr-
maliges Nachstellen des Ankerhubes, jeweils auf den
minimalen Hub. Das geschieht im Allgemeinen durch
Nachschieben des Ankeranschlussteiles. Werte fiir den
zuldssigen Gesamtverschleif siche Kapitel 11.1.

HINWEIS

Bei einer Reparatur miissen grundsétzlich beide Ver-
schleiflteile (d.h. bei der Kupplung Ankerscheibe und
Rotor bzw. die kpl. Bremse) ausgetauscht werden.
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Technische Erlduterungen

11  Technische Erliduterungen 11.2  Elektrische Daten von Kupplungen und Bremsen
11.1 Grenzwerte fiir Verschleils im Trockenbetrieb ZF-Typ Spulen- Erreger- Leistungs-
Widerstand strom aufnahme
(bei 20°C) (bei 20°C) (bei 20°C)
Zul. Gesamt- R I P
Bestell-Nr. verschleifl (L] =7% [A] W]
Kupplungen Bremsen Vo [mm] Schleifringlose Arbeitsstrom-Einflichenkupplungen
EK-ER 0,5 EB-ER 0,5 1,6 EK-ER 0,5 56 0,42 10
EK-ER 1 EB-ER 1 1.9 EK-ER 1 46 0,51 12,5
EK-ER 2 EB-ER 2 2:3 EK-ER 2 28 0.85 20
EK-ER 4 EB-ER 4 2,7 EK-ER 4 23 1 25
EK-ER 8 EB-ER 8 3.2 EK-ER 8 19 1.3 31
EK-ER 16 EB-ER 16 38 EK-ER 16 14 17 42
EK-ER 32 EB-ER 32 45 EK-ER 32 10 23 55
EK-ER 63 _ 53 EK-ER 63 8,5 2,8 67
EK-ER 125 _ 6,3 EK-ER 125 5,7 4,2 100
Arbeitsstrom-Einflichenbremsen
EB-ER 0,5 56 0,42 10
EB-ER 1 46 0,51 12,5
EB-ER 2 28 0,85 20
EB-ER 4 23 1 25
EB-ER 8 19 1,3 31
EB-ER 16 14 1,7 42
EB-ER 32 10 2,3 55
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