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ANTECEDENTES DEL INVENTO

‘Campo del invento

Este invegto se refiere a grias elevadoras y,
mis particularmente, a caracteristicas de seguridad de grdas
elevadoras para impedir que se .caiga o se dafie la carga
debido a fallos dentro del sistema de elevacidén, y pars
protejer todo el sistema de las fuerzas gque resultan de
mentener suspendida o bloguear lg carga doblemente.

Desgeripeidn de 1la téenica anterior

Muchas grias, tales como grias de manipulacidn

de combustible nuclear, requieren medidas de seguridad ex-

potenciales de la calda de una cargs a causa del fallo de
[uno de los componentes de la grda pueden ser desastrosas.
Dos cgusas que pueden llevar a fallos resultan cuando: (1)
el blogque que se desplaza del sistema de poleas de la gria
' se enganche accidentalmente al bloque estacionario o de ca
beza del sistema de poleas (conocido como bloqueo doble),
:o (2) 1a carga o el blogue que sg desplaza se engasnchs o
se cuelga en alguna obstruccidn estructural cuando la carga
estd siendo elevada (conocido como carga colgada o suspendi
da) . Cuando ocurre cﬁalquiera de estas dos situaciones, la
gria y lbs componentes del sistema de poleas se convierten,
en realidad, en un sistema rigido. La energia cindtieca de
los componentes giratorios a alta velocidad y la entrada de
energia del motor de accionamiento se deben disipar entonce
por deformacidn eldstica y/o ineldstica del miembro mis dé-

bil del sistema, lo que lleva frecuentemente al fallo del

(¢

mismo., Con frecuencia los cables son el componente mds débil

de la gria y fallan muchas veces, permitiendo que la carga
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calge de manera incontrolada. Ineluso si no ocurre fallo,
las tensiones a las que han sido sometidos el equipo eleva
dor y otros componentes de la gria no pueden ser determing
das y as{ resulta sospechoso el factor gue queda de seguri
5| dad de la grda. Adicionalmente, la propia carga debe ser
protegida de ser desgarrada durante un estado colgado de
la misma. Tas fuerzas requeridas para dafiar la carga varis
rén con su intensidad, pero son generalmente menores que
las que pueden ser ejercidas por la maquinaria de la grda.
10 En el pasado, se han situado varios conmutado
res o interruptbres redundantes en la proximidad del siste
ma de poleas de la gria de manera que cuando el bloque que
se desplaza se aproxima al blogue estacionario los interrup
| tores desexcitarén el motor para hacer que la gria se pare
15 | Sin embargo, en algunos casos estos interruptores fallan
debido a instalacién y mantenimiento inadecuados o al des-
| gaste. Bn segundo lugar, estos interruptores no proporcio-
nan una salvaguarda contra une carga colgada. Una segunda
. téenica ha sido proporcionar ung estructure sustancial aplas
20| table o sacrificable entre el bloque gue se desplaza o mé-
vil y el bloque estacionario. La finalidad de esta estiruc-
tura es absorber la energia cindtica de los componentes de
la grida de manera que sea disipada antes de la formacién
de un sistema rigido. Ya se use con o sin interruptores,
25| esta técnica es extremadamente costosa y no impediréd toda-
| via la sobretensién y el fallo en el caso de una carga col
gada o sobrecarga, durante cuyé situacién se puede aplicar
el par de rotura del motor. -

Haen sido utiligzados embragues en trenes de ac

30| cionamiento de grias de construeceién para protegerlas con-
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tra sobrecargas, pero no han sido utilizados en grias sus-
pendidas o elevadas debido a que el embrague, o dispositi-
vo de limitacidén de par que gbsorbe energfa, harfa la gria
susceptible de perder el control de la carga en el caso de
un fzallo mecdnico del embrague - peligro inaceptable para
grias utilizadas en servicio eritico.

Han sido utilizados dispositivos de retencién
de emergencia de tambor para sujetar tambores de cable en
una posicién estacionaria, pero no han sido utilizados pa-
ra detener sdbitamente sistemas de accionamiento de eleva-
dores, ya que la carga de impacto de la detencién stbita
sobre el tren de zccionamiento no se puede evaluar exacta-
mente. Ademéds, la gran cantidad de energfa cinética de ro-
tacién del equipo de elevacidén a alta velocidad seria gb-
sorbida probablemente con deformacién ineldstica del tren
de accionamiento, lo que podria originar un fallo o subsi-
guiente funcionamiento defectuosc del egquipo.

En el pasado se ha confiado en trenes de aceip
namiento duplicados para proteger cargas criticas en el ca
so de un simple fallo mecdnico de un componente del tren
de zccionamiento. Sin embargo, el hecho de duplicar mera-
mente los componentes del tren de accionamiento grava el
disefio del equipo de elevacién en términos del coste y pes
del equipo adiciongl. Ademds, el sustancial aumento de pe-
so del equipo adicional que puede ser soportado por las vi
gas contribuye a un costo todavia mayor. Asimismo, los tre
nes de accionamiento duplicados estédn todavia sujetos a
fallos de modo comin y, asf{, tienden g no proporcionar re-

dundancig diverss.
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RESUMEN DEL INVENTO
Es wn objeto de este invento proporcionar un

dispositivo de seguridad para desmcoplar el motor primario
y los componentes de energia cinética elevada, de alta ve-
locidad, de un tren de accionamiento de la carga que cae
accldentalmente deteniendo la cargas mediante una fuerza ex
terna, y proteger la carga siguiendo una discontinuidad en
el dispositivo de seguridad o sistema de acclonemiento,

Es otro objeto de este invento proporecionar
medios para disipar energf{a cinética a continuacién de la
detencién accidental de una carga elevadas y llevar automé-
ticamente la carga al reposo en lugar de depender de 1la
elagticidad de las cuerdas y estructuras de elevacién.
| BEs otro objeto de este invento proporeionar
un equipo de elevacién con trayectorias de carga diversa y
dobles para soportar con segurlidad cargas criticas a conti
nuacién de cualquier fallo simple verosimil del tren de aco
cionamiento.
| ~Bs también un objeto de este invento proporeig
nar un equipo de elevacidén que esté protegido de tensiones
excesivas y de la incertidumbre resultente en la condicidnm
del equipo elevador a continuacién de un intento de elevar
una carga superior a la capacidad nominal de la gria u otra
sobrecarga, incluyendo una carga colgads o doblemente blo-
queada.

Bésicamente, estos objetos se obtienen dispo-
niendo en el extremo de alta veloocidad del tren de acciona-
miento de la gria un dispositivo de limitacién de par que
trensmita los pares mévil y estdtico requeridos en ambos se;

tidos, pero que limite la magnitud del par que se puede im-

[ Ed
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poner al sistema mediante el motor de accionamiento y que

@isipe la energfa cinética del extremo de alta velocidad

Ta deteceidn de un estado de marcha de velocidad excesiva
del tambor o motor primario, o una discontinuidad en el

tren de accionamiento, aplica el dispositivo de retencién

quiera condiciones de fallo simple dentro del sistema de

de deteccién de fallos del tren de accicnamiento deserito
en la solicitud pendiente cedida en comin (referencia de
expediente 29-02-0g).

-En comparacién con la esiructura sacrificable

ca actual, el sistema de este invento proporciona ahorros
sensibles de coste y una mayor fiabilidad, ya que sélo se
requiere un tren de accionamiento para una trayectoria de
carge doble que no depende del equipo duplicado para ambas
trayectorias.

La posicién del dispositivo de limitacién de
par de absorcibén de energia en el extremo de alta veloci-

dad del tren de accionamiento es critica. Se hg descubiert

ca estd contenida en el motor primario y el equipo que es-

de emergencia de tambor pars asegurar que pueda ser detec—

bor asegura la proteccibén contra la mayor parte de cuales-

fallos mis completa combinando este invento con el sistema

najes redundantes, segin se usaban cominmente en la précti

que tipicamente més del 95 por ciento de la energla cinéti

del tren de accionamiento cuando este resulta sobrecargadod

$ado un fallé'del propio dispositivo de limitacién de par }
que se detenga el tambor de manera segura. Esta combinaciér

de limitacién de par, deteccidén de fallo y retencién de tam

elevacién. Se puede conseguir incluso una proteccitén contre

| paras absorber energias cinética en impacto ¥y trehas de engra

]

[
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eipal, es decir, los frenos mecénicos ¥ eléctricos usuales
y el &rbol de entrada para la unidad de reduccidén de velo-
cidad. Preferiblemente, la posicién para el limitador de

par es entre el primer 4drbol de entrads y el grbol loco de
la segunda etapa, o més concretemente entre el primer en-
granaje grande y el #rbol loco de la segunda elapa. Bate

engranaje grande tiene més de los 2/3 de la energfa cinétiq
ce que no estd asociada con el motor y otros componentes

de alta velocidad. Una parte mensible de la réstente ener-
gla esté en el tambor de cable del elevador, de ménera que
es aislada poca energis adicional si se realiza el desaco-
plamiento por el limitador de par en los 4drboles de velooi
dad menor de la unidad de reduccidén de velocidad. Mds impox
tantemente, puééto,que el par tremsmitido por los &rboles
de velocidad menor es significativamente mayor, se disminu;e
la seguridad de un dispositivb dé limitacién de par y se

unidad de reduccidn de velocidad. El desacoplamiento en la
entreda a la unidad de reduccién de velocidad dejarfa inde
seablemente tanto como el 20% de la energia total a absor-
ber por los cables y bloques.

Un objeto adicional del invento es proporcio-
nar un dispositivo ajustable de limitacidén de par de.abso;
olén de energia pars impedir defiar las cargas de intensida
des y pesos variables durante una situscién de carga CoOlga
da. Bésicamente, este objeto se consigue ajustando exterior
mente el limitador de par en el que el dispositivo comlenzg
g deslizar de manera gque el colgado de una carga ligera,
frégil, hard que el dispositivo deslice a un par considers
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blemente menor que el que se requeriria normalmente para
efectuar una elevacidn de capacidad especificada. Uno de
los beneficios més importantes conseguidos con el disposi-
tivo ajustable de limitacidén de par de absorcién de ener-
gia y los componentes asociados de deteccidén de fallos-de
este invento es la posibilidad de proporcionar, junto con
aceién de polea redundante, un sistems de proteccién de fa
llos de grﬁa/cérga diverso y redundante con unos ghorros
considérables de costes. En resglidad, se ha especulado an-
tes de este invento que dicho sistema diverso a prueba de
fallos-era virtuslmente imposible - requiriendo ya sea pro
cesos de operacién admlnlsﬁratlvamente costosos para evi-
tar un fallo de gria que conduaese a dafios de cargas criti
cas, o0 un descuido de las normas de seguridad.

BREVE DESCRIPCION DE LAS FIGURAS DE 308 DIBUJOS

La figura 1 es una vista esquemdtica en plan-
ta de la realizacién preferida de un sistema de elevaciébn
que incorpors los principios del invento.

La figura 2 es wna ilustracién esquemdtica de
ung parte del sistema de elevacidén mostrado en la figura 1

La figura 3 es una vista lateral de la figu~
ra 2.

La figura 4 es una seccidn fragmentaria a tra
vés de una unidad de reduccién de engranajes utilizadé en
el sistema de elevacién de la figura 1.

La figura 5 es una seccién tomada a lo largo
de la 1lfnea 4-4 de la figura 4.

La figura 6 es una seccién fragmentaria simi-
lar a la de la figura 4 de otra realizacién del invento.

La figura 7 es ung vista esquemdbtica en plan-~

b
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ta de una realizacién alternativa de un sistema de eleva-
eién que incorpora los principios del invento.

La figura 8 es una ilustracién esquemédtica de
una parte del sistema de elevacién mostrado en la figura 7.

La realizacién preferids del invento sé ilus-
tra en las figuras 1 a 6 y describe del mejor modo los
principios de la interaccidn entre el dispositivo de limi-
tacién de par y de absorcién de energfa 97 y un dispositi-
vo de retencién de emergencia de tambor 100. La caracteris
tica tmica de este invento proporciona la detencidén del
tambor en uns corte distancia, realizada por la combinacidn
del dispositivo de limitacién de par y de absorcién de enex
gia en el tren de accionamiento para aislar la mayor parte
de la energis cinética del tren de accionamiento y un dis-
positivo de retencién de emergencia de tambor gue actia
directamente sobre el tambor. Bl dispositivo de retencién
de emergencia de tambor se puede utilizar sélo debido g que
el dispositivo de limitacién de par y de absorcién de ener
gle protege el tren de accionamiento de carga de impacto

excesiva cusndo se aplica el dispositivo de retenciédn de
emergencia de tambor. El dispositivo de limitacién de par
de absorcién de energfia del tren de accionamiento puede sen
usado s6lo debido a que el dispositivo de retencidén de emen
gencia de tambor protege la carga de un fallo mecdnico o
de deslizamiento anormal del dispositivo de limitacién de
par. Asi, los dos componentes estém relacionados entre si
tnicamente de tal manera que ningumno puede ser proporciong
do siﬁ el otro y cada uno mejora la funecidén del otro. Esto
proporciona el tdnico resultado sinergético de tener un sis

tema de eslevacién mucho més seguro, menos caro, que evita
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fios de carga.

En esta forma preferida del invento, el dispo
sitivo de retencién de emergencia de tambor 100 es una es-
piga o fiador de aplicacidén imperativa 119 que estd normal
mente mantenido en una posicién retraida, hacia la izquier
da en la figure 2, por un solenoide excitado 127 y es lle~
vado a acoplamiento con lg pestafia 34 del tambor de eleva-
cién por un muelle 121. La pestafia estd provista de mues-
cas 113 que se aplicardn a la espiga y empujarén contra un
véstago de pistén 116 de un cilindro 114. El cilindro lle-
va la cargs a reposb répidamente después de Que haya ocurri
do alguna condicién de funcionamiento defectuoso o riesgo.
Seria peligroso que la energfa cinética del sistema impusig
se una tal fuerza de detencién al tambor, en ausencia del
dispositivo 97 de limitacidén de par y de absorcién de ener
gla.

Como un ejemplo tipico, supdngase que un equi-
po slevador de una linea de 4 partes se bloguee por dupli-
cado mientras eleva una carga de 22.600 kg a 2,32 metrds
por minuto. La energia cinética de 1la carga en movimiento
es de aproximazdamente 1,76 m-kg. Esta pequefia cantidad de
energia cinética se puede absorber de manéra segura mediagn
te los bloques mévil y estacionario. cuando establecen con-
tacto. La energfa cinética de los componentes de acciona~
miento entre la carga y el dispositivo de limitacién de pax
de absorcién de energia es sélo de aproximademente 5,7 m-kg
en comparacién con los casi 407 m-kg en el resto del tren
de accionamiento. La 1lIinea o cable se puede tensar de mang

ra segura hasta 0,4 de su resistencia de rotura (0,4 x 36.0

00
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_kg en este ejemplo). As{, la diferencia entre el alargamien
to del cable que resulta de la carga estdtica y el alarge-
miento correspondiente a 0,4 de su resistencia de rotura
queda disponible para absorber la energia cinética de 1la
maquinaria giratoria (en este ejemplo s6lo de umos 40,7
m-kg de la energia cinética puede ser asbsorbida de manera
segura en el caso de que ocurra un blogueo doble mientras
estd siendo hecha una elevacién de capacidad nominal).

Bn la forma preferida el solenoide 117 es ex—
citado para mantener la espiga hacia la izquierda de mane-
rs que en el caso de un funcionamiento eléctrico defectuoso,
que desexcita el solenoide, la espiga es impulsada automd-
ticamente hacia el tambor. La carga a la que el cilindro
114 resiste el movimiento del tambor es fAcilmente controla
da por una vélvula de alivio 125 que acopla a un lado del
pistén 115 del véstago de pistén a un acumulador 126. Un
muelle de retorno 117 restaurard el véstago de pistén a su
posicién retrafda después de que la espliga haya sido repueg
ta por el solenoide. A

Bl tambor de elevaociémn 111 estd provisto de

une pestafia 0 brida 34 y de una rueda dentada de tambor 133

Un cable 112 estd arrollado en el tambor de la manera usual.
La rueds dentada de tambor es hecha girar por el pifién de
tambor 122 a través de una caja de engranajes 18 que ineclu
ve el dispositivo 97 de limitacién de par de absorcién de
energia. Le unidad de reduccién de velocidad dentro de la
caja de engranajes es accionada por un 4rbol de entrada
de alta velocidad acecionadc a través del acoplamiento 120
por el motor 119 con sus frenos 128.

Al reconocerse una situacidén peligrosa, se
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desexcita el solenoide 127, y de esta manera se puede rea-
lizar el ajuste de la espiga de detencidén 119 por un nime-
ro de técnicas ya explicadas. Estas incluirian 1lg detencidn
de un movimiento fuera de sineronismo entre las mitades de
entrada y salida del dispositivo de limitacidén de par y de
absorcién de energis, el movimiento desincronizado entre el
tambor y el motor, algin cambio en la velogidad o sentido
gobernados con relacidén a la velocidad o sentido real, o

un simple dispositivo de deteccidén de sobrevelocidad.

cidad excesiva. Si el interruptor de sobrevelocidad del fan
bor se aplica a la espiga.119 cuando la veloeidad de rota-
eién del tambor corresponde a una velocidad de carga de 3
metros por minuto, la energis cinética de la carga seria
de aproximadamente unos 2,93 m~kg y la energia cinética del
tren de accionamiento entre la carga y el dispositivo de
limitacién de par de absorcidén de energia serd de aproximg
damente 9,73 m-kg. E1l dispositivo de fijacién imperativa
dei tambor debe ser capaz de absorber de manersz segura la

suma de estas dos energfas cinéticas, es decir, 12,66 m-kg,

fuerza de retardo de 33.900 kg por el ecilindro 114, 1la es-
piga 119 serd desplazada en 0,38 mm al hacer que se pare 14
carga. lia fuerza de retardo aplicada puede, naturalmente,
variar, dependiendo de la carrera o movimiento deseado del
véstago de 'pistén 116,

Eg ung caracteristioa Unica de este invento
el hecho de que estéd previsto un embrague de absorcidn de

energia. y desécOpiamiento en el extremo de alta velocidad

Por ejemplo, supéngase que el motor de la gria

descrita anteriormente comienza a bajar la carga a una velg

:

para hacer que se detenga la carga. As{, si es aplicada ung

L
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del tren de accionamiento del tambor y se combina iunicamen
te con el detector de sobrevelocidad y el dispositivo de
retencién de emergenciaz del {ambor para proporcionar wmn
gistema sinergético de fremado total ¥ absorcién de choques,
no conocido hasta shora en la téonica. E1l componente de ab
gorcidn de ehergia de este invento se muestra mejor en la
figura 4, que ilustra una seccién fragmentaria a través de
1g unidad de reduccién de velocidad o de engranajes 18. Los
primeros engranajes de reduccién 18a son también el extremd
de alta velocidad del tren de accionamiento ¥y, segin se ha
deserito anteriormente, contienen la mayor parte de la ener
gia cinética del tren de accionamiento, pero deben transmi-

los d4rboles de baja velocidad en el tren de accionamiento.
Asf{, situando el dispositivo de limitacién de par de absor
cién de energia en la primera reduccién de velocidad del
tren de accionamiento, es posible trensmitir el par reque~
rido mientras se dispone todavia de proteccién de sobrecar
ga por deslizamiento para disipar la energia cinéticé‘de
alta velocidad. Para este fin, la primera reduccidén de ve-
locidaed 18a estd provista de un pifién 7O enchavetado al
drbol 20 del motor, el cual engrana con una rueda dentada
grende Tl. La rueda dentada grande est4 montada a rotacién
en cojinetes 72 de un 4rbol loco 74 de segunda reduceidn.
La rueda dentada grande estd provista de una pestafia cilin
drica 75 que tiene placas de friccidn 76 montada con estrids
de una manera usual. Enchavetado al 4rbol 74 hay un cubo de
embrague estacionario 77 que tiene una pluralidad de pla-
cas separadoras metdlicas 78 unidas por estrias al cubo 77
de una manera usual. Ias placas separadoras estén situadas

entre placas de friccién alternadas 76. Una placa de pre-
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sién 80 estd asegurada a la pestafia 75 por una pluralidad
de tornillos separadds circunferencialmente 82. Los tormi-
llos estdn separados de la placa de presién por muelles
belleville 84 que proporcionan ung presién de muelle prea-
5 justada que bloquea la placa de presién 80 hacia la rueda
dentada 71, proporcionando asi una fuerza de friccién prea
justada o prefijada para tramsferir el par entre la rueda
dentada 71 y el drbol loco 74 de segunda reduccién. En la
prictica, este ajuste estaria determinado por ensayo'y errog
10 | ya que los requisitos de eiévacién pueden variar em gran me
' dide para diferentes aplicaciones de elevacién. En este lu~
gar, para un ejemplo dado con una relacién de reduccidn de
engrangjes total de 740:1, se egspera que los discos de frig
cién deban ser capaces de transferir aproximadamente

15 |5.740 em-kg de par para una carga de elevacién de 25 ton
aecionada por vn motor de 15 caballos,

En funcionamiento, si una carga que estd sien-
do elevada se engancha o cuelga de una estructura que rodeg
el equipo elevador o si el bloque mévil se acopla con el
20 | bloque fijo, y se origina asi en cualguier caso ung sobre-
carga, el motor 119 seré'desexcitado normalmente, ya sea
por interruptores convencionales de deteccién de carga o
por desviacién excesiva entre el tambor ¥ las salidas codi-
ficadoras del motor, segin se ha descrito en la citada soli
25 citud de patente pendiente, o por interruptores de seguri-
dad eléectricos redundantes, en el caso de que el blogue mé-
vil se aproxime al bloque fijo. La espiga de acoplamiento
imperativo serid llevada a acoplamiento por desexcitacién
del solenoide 127, de manera que la carga serd mantenida o

30 | retenida si el dispositivo de limitacién de par de absor-

05049
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_&ién de energia continda deslizando después que ha sido di-|
sipada la energla cinética. La sobrecarga gersd absorbida,
antes de que el motor esté completamente en reposo, por
las placas de friccién y las placas gseparadoras que desli-
zan unag con relacién a otra generando calor. El calor seri
normglmente de un tiempo de duracién muy corto y puede ser
evacuado fédcilmente por la cireulacién de aceite dentro de
1 unidad de reduccién de velocidad 18, ya que todo el me-~
canismo de absorcién de energia estard sumergldo en el acel
te de lubricacién de engranajes.

Como se muestra en la figura 6, se consigue
otro nivel de seguridad previendo un ajuste externo del
dispositivo de limitacién de par y de disipacién de ener-
gla. En esta realizacién la unidad de reduccién de valoci-
dmd 18 estd provista de una rueda dentada grande 90 de pri-
mers reduccién, enchavetada a un 4rbol de soporte 91 des-
plazable axialmente. E1 desplazamiento del Arbol es propor-
cionado por un cilindro neumdtico y wn pistén 93 que es
aceionado contra un muelle de compresién 94 por aire coniry
lado por el operador desde un manantial a 0-7 kg/cm2 de pre
gién, por ejemplo. La rueda dentada grande o de entrads es-
t4 acoplada de manera liberable a un cubo de embrague 96
por un pequete o guarnicién de embrague usual 97 del tipo
que transmite el par entre la rueda dentada 90 y el cubo
de embrague 96 comprimiendo los discos de embrague y los
separadores 98 dentro del paquete de embrague. El cubo de
embrague es integral con un pifién de salida para la gegundg
reduccién. En funcionamiento, el operador determina el par
gl que fallard una carga tipica. Si es mayor que el ajuste
de par que se requlere para proporcionar el factor de segu-
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ridad necesario para los componentes de la grda, el par es
ajustado lo mismo que para impedir un fallo del distema de
gria. Si el par para proteger la carga es menor, entonces

se aplica el ajuste inferior admitiendo aire a presién con
tra el pistén 93 para desplazar parte de la fuerza del mue
1le §¢ ¥ hacer asi que el embrague deslice a un par infe-

rior,

La figura 7 ilustra una realizacidn alternati
va del invento que utiliza el Sistema de Prenc de Seguri-
dad de Tambor de Cable descrito en la solicitud pendiente
cedida en comin (referencia de expediente 29-02-06). En es
ta realizacién alternativa est4 montado un tambor de eleva
cién 10 para moverse en rotacidén en cojinetes 12 y lleva
un cable de elevacidén 13. E1 cable estd mostrado con cables
de polea dobles 13z y 13b para seguridad redundante, si se
desea. El tambor estd provisto de una rueda dentada de tam
bor 14 que es accionada por un pifién 15. El pifién estd en-
chavetado en un 4rbol de salida 17. En un ejemplo tipico,
la reduccién de velocidad entre el pifién 15 y el tambor 14
de rieda dentada es 6,1:1. Ung unidad 18 de reduccién de
engranajes estd provista de una reduccidn adicional de ve-
locidad de tres etapas.que ineluye una primera etapa 18a,
por ejemplo, que tiene una reduccién de 62,:1; una segunda
etapa 18b que tiene, por ejemplo, una reduceidn de 4,9:1; ¥
una tercera reduccién de etapa 18c que tiene, por ejemplo,
ung reduccién de 4,1:1, Las reducciones exactas y el ntmerg
de reducciones estd, naturalmente, sujeto.a considerable
variacién, dependiendo de los requisitos de la instalacién
particular. Un 4rbol de salida 20 es accionado por um motox

M que incluye frenos usuales eléctricos y mecdnicos.
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El sistema de elevacién tiene un sistema de
freno adicional que comprende un disco 34 sujeto al tambor
10, un freno de zapatas 36 abierto por tubos neumdticos
37 y 38. Los tubos neuméticos estén acoplados a un sistema
de control 40 del mecanismo de freno que libera la entrada
de presién de aire a los tubos 37 y 38 para actuar el freng
de zapata 36 cuando el nimero de impulsos procedentes de
un codificador 41 de motor se desvia en una magnitud sufi-
ciente del ndmero de los impulsos producidos por un codifi
cador 42 de tambor de cable que mide la rotacién del tam-
bor. Un interruptor usual de sobrevelocidad 44 actuari el
mecanismo de freno cuando el tambor estd girando en exoeso
gsobre cierta velocidad predetermineda.

El freno 36 es accionado neuméticamente por urx
motor 50 que acciona un compresor usual 52. El compresor
suministra aire a presién a wn depésito 54. Una vélvula
usual de solenoide 56 dirige el aire a presidén a un cilin-
dro 62 para liberar el freno de zepata 32. La vdlvula de
golenoide es excitads por un circuito de control que inclu
ye el interruptor de sobrevelocidad 44, contactos de relé
63 normalmente abiertos y una bobina de solenoide 64. ILos
contactos 63 son mantenidos sbiertos cuando la rotacién
del tambor 10 y del motor ¥ estdn en sincronismo uno con
respecto a otro. As{, el solenoide puede ser desexcitado
por ung desviacién desde los valéres compsrados prefijados
o por una condiecién de sobrevelocidad o por un fallo eléc-
frieo total del sistema.

Los detalles del aparato del sistemas de eleva
cién precedente se deseriben més completamente en la soli-
citud de patente cedida en comin, tituladas "Freno de Seguri
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—dad de Tambor de Cazble™ puede ser extendido utilizando 1a
relacién sinergética establecida por este invento. Debido
a las adversas condiciones ambientales, tales como los con
taminantes, algunas aplicaciones requieren que el freno de
tambor de zapata tenga una capacidad de frenado en exceso
sobre la que seris requerida para detener ¢ sujetar la car
ga bajo condiciones de funcionamiento normales. En estas
aplicaciones, el dispositivo de limitacidén de par de absor
cidén de energia se requiere para proteger el tren de accio
namiento de 1la carga de impacto a continuacién del acopla-
miento de los frenos de zapata por las mismas razones que
el usordel dispositivo de retencidén de emergencia de tam-
bor depende del uso del dispositivo de limitacién de par
de absorcidén de energia. Los frenos de zapata sirven para
la misma funcidn qué el dispositivo de retencién de emergen
cia de tambor en la proteccién de la carga contra desliza-
miento indeseado del dispositivo de limitacidn de par de
absorecidn de energia.

Como es evidente, la combinacidén tétal de 1a
absorcién de energfa, de la deteccién de fallos y de la rg
tencidén del tambor proporcions asi un sistema de frenado
total y de absorcién de energia relativamente mis barato y
considefabiemehte mis seguro que 1o que era hasta shors Po
sible en la téenieca anteriér. Con el establecimiento ajus-
table para desacoplar el tren de accionamiento, la carga
es también protegida de las sobrecargas aplicadas a ella.
Aunque han sido ilustradas y desceritas realizaciones prefe
ridas deliinvento, se hg de entender qﬁe serdn evidentes
variaciones para los expertos en la técnica sin apartarse

de los principios expresados en la presente memoria. Por
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ejemplo, la ajustabilidad del par de desacoplamiento puede
ser proporcionada mecénica, eléctricamente o por otros me-
dios dentro de las posibilidades de la técnica. Por lo tan
to, el invento no ha de quedar limitado g las realizacio-
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REIVINDICACIONES

Los puntos de inveneién propia y nueva que se
presentan para que sean objeto de esta solicitud de Paten~
te de Invencidn en Espafia, por VEINTE afios, son los que se
recogen en las reivindicaciones siguientes:

l8.- Una disposicidén de seguridad para una
gria elevadora que tiene un tambor, un cable en el tambor,
un motor de glta velocidad y wn tren de accionamiento de
carga que acopla el motor al tambor, caracterizada porque
lg disposicién de seguridad incluye: (1) medios pasivos
auxiliares de retencién de emergencia para detener ripida-
mente la rotacién del taﬁéor, siendo operativos dichos me-
dios de retencién en una condicidn de peligro de emergen-
cia, (2) una unidad de reduccién de velocidad incluida co-
mo una parte del itren de accionamiento de carga que tiene

al menos etapas de reduccidn de velocidad mayor y velocidaq

ci6n de energia situados en y que comprenden una parte de
dichas etapas de velocidad mayor para permitir el movimien
to continuado de la etapa de alta velocidad y del motor
para disipar la energla cinética de la etapa de alta veloci
dad y el motor cuando se detiene el tambor, (4) medios para
detectar un fallo en dicho tren de zaccionamiento de carga
y (5) medios para aplicarse a los medios pasivos auxilia-
res de retencién de emergencia en respuesta a dichos me-
dios de deteccién cuando se detecta un estado de emergen-
cig.

28,~ La disposicién segin la reivindicacién 1§




05049

10

15

20

25

30

i 48,- La disposicién segin la reivindicaeién

Hoja nGm. 20

o

en la que dicha unidad de reduccidén de velocidad contiene
un baflo de aceite y dichos medios pasivos de absorcién de
energis estdn sumergidos en dicho bafio de aceite para disi-
per calor cusndo dichos medios de limitacién de par estém
cargados pars deslizamiento.

38,- La disposicién segln la reivindicacién 18,
en la que dichos medios de limitacién de par incluyen un
4rbol de entrada de estado de alta velocidad, un &rbol lo-
co de segundo estado, wna rueda dentada accionada de gren
digmetro, montada a rotacidén en dicho Arbol loco de segundg
etapa, wn pifidn fijo asegurado en dicho arbol de entrada
de etapa de alta velocidad, primeros miembros de ffipcién
sujetos por estrias a dicha rueda dentada de accionamiento,
gsegundos miembros de friecidén asegurados por estriass a di-
cho 4rbol loco de segunda etapa, y medios de placa de pre-
gién que aprietan los miembros conjuntamente para acclonar
por friceién el drbol loco de segunda etapa desde dicho
pifién. |

18, que incluye medios para variar exteriormente el par a
que Tos medios de limitacién de par comienzan el movimlentq
continuado pars disipar la energla cinética y proteger con
ello las cargas que tienen una tensidén de fallo menor que
la de lg grda.

58,~ La disposicién segin la reivindicacién
48, en la que dichos medios de limitacién de par incluyen
medios para desplazar axialmente un componente del tren de
accionamiento de carga para reducir la presién de friceidn
sobre los medios de limitacién de par.

68.- La disposicidén segin la reivindicacién
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18, en la que dichos medios de deteccién incluyen mediocs de
deteccién de sobrevelocidad de ‘tambor,

8,- Una disposicidén de seguridad para una
gria elevadora.

Tal y como se ha descrito en la Memoria que
antecede, representado en los dibujos que se acompafian, ¥y
para los fines que se han especificado.

_ Esta Memoria consta de veintiuna hojas escri-
tas a miquina por wna sola cara.

Madria, 02.MAY1979

P.A.

Albertg fle Blzabury
Por Podgr, U
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