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51. BESCHREIBUNG UND GEBRAUCH
Das vorliegende Betriebshandbuch bezieht sich auf Deiphasen-Käufigläufer-Induktionsmotoren zu einer oder 
zwei Geschwindigkeiten, mit einer Wellenhöhe oberhalb der Stellfüße von:  80, 90, 100, 112, 132, 160, 180 und 
200 mm, die zum Antrieb verschiedener Arten von Maschinen und Geräte entwickelt wurden. In diesem Handbu-
ch werden auch Sonderausführungen beschrieben, die mit einem Frequenzwandler, einer externen Kühleinheit 
und Bremsen eingesetzt werden können.
Die Motoren sind sowohl für den Innen- als auch für den Außeneinsatz ausgelegt.
Dieses Handbuch gilt nicht für explosionsgeschützte Motoren mit dem Zeichen „Ex“.

Eigenschaft Standard Ausführung auf Anfrage

Betriebsart: S1 S2, S3, S4, S6

Isolationsklasse F H

Schutzart IP 55 IP 65

Temperaturbereich -20 ÷ +40° -40 ÷ +120°

Installationshöhe bis zu 1.000 m ü.d.M. bis zu 4.000 m ü.d.M.

Relative Feuchtigkeit 95% X

Material des Gehäuses

Motorgröße

80 Aluminium X

90, 100, 112 Aluminium Gusseisen

132, 160, 180, 200 Gusseisen X

Material der Lagerhalterung

Motorgröße
90, 100 Aluminium Gusseisen

80,112,132, 160, 180, 200 Gusseisen X

Wärmeschutz X
PTC-Widerstand oder 

Thermokontakt

Kühlsystem intern: IC 411 extern: IC 416

Klemmenbrett 6 9 oder 12

fettgeschmierte Lager X Motorgröße 132-180

Lager blockiert

Motorgröße 90 X

Alle Größen und Ausführungen
Motorgröße 100 Ausführung mit Bremse

Motorgröße 112-180 Ausführung mit Bremse

1011, 2011, 3011, 3611,

BREMSE
Gleichstrom X Alle Größen und Ausführungen

Wechselstrom X

Ablass-Stopfen Motorgröße 132-180 Alle Größen und Ausführungen

Gehäuse mit Dach X Alle Größen und Ausführungen

Anzahl der Kabeleingänge 1 2 und mehr

Position des Klemmenkastens oben auf der rechten oder linken Seite

drehbarer Kasten X bis auf 90°

Ausführung für besondere Klimata X TA, TH, MT

Zertifizierungen CE-Erklärung UL, CSA

X – nicht verfügbar
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Beispiel für die Kennzeichnung eines Standard-Motors: SKg 100L - 4A
S – Dreiphasen-Käfigläuferinduktionsmotor
K – mit Flansch
g-  der Serie „g”
100 – Wellenhöhe 100 mm
L – Kennzeichnung der Gehäusegröße
4 – Wicklung mit 4 Polen (für 50 Hz; 1500 U/min.)
A – Kennzeichnung Paketlänge

Die Elektromotoren sind gemäß den nachstehenden geltenden Richtlinien und 
Vorschriften gebaut:

Anforderungen Normen

Internationale Bezeichnung Polnische Bezeichnung
1. Niederspannungsrichtlinie 2006/95/CE (LVD)

2. Maschinenrichtlinie * 2006/42/CE (MD)

3. Elektromagnetische Verträglichkeit 2004/108/CE (EMC)

4. Elektrische Anforderungen

EN 60034-1 PN-EN 60034-1

IEC 60072-1 PN-IEC 72-1

EN 60034-2-1 PN-EN 60034-2-1

EN 60034-9 PN-EN 60034-9

EN 60034-12 PN-EN 60034-12

5. Mechanische Anforderungen

IEC 60072-1, EN 50347 PN-IEC 72-1, PN-EN 50347

EN 60034-5 PN-EN 60034-5

EN 60034-6 PN-EN 60034-6

EN 60034-7 PN-EN 60034-7

EN 60034-14 PN-EN 60034-14

6. Anforderungen an den Umweltschutz RoHS - Richtlinie 2002/95/EG „Beschränkung der Verwendung 
bestimmter gefährlicher Stoffe“

7. Qualitätsmanagementsystem (Zertifikat Nr. 27992) ISO 9001 PN-ISO 9001

* - Die Maschinen sind als Komponenten konzipiert. Sie entsprechen den Anforderungen, vorausgesetzt eine vorschriftsmäßige

Installation durch den Hersteller.

Motorkennzeichnungen

F – Motor mit Außenbelüftung

S – Induktionsmotor / mit Stellfüßen / 

K – mit Flansch

L – mit Flansch und Stellfüßen

Serienbezeichnung, z.B. „g”, „h”, „EE”

Achshöhe, z.B. 100

Größenangabe, z.B. S, M, L

Pol-Anzahl der Wicklung, z.B. 4

Angabe der Paketlänge, z.B. „A”, „B”

Kennzeichnung der Bremse: HS – Gleichstrom; G – Wechselstrom

(Y) – Angabe zum Hand-Entriegelungshebel der Bremse 



7Erklärung der Symbole auf dem Motorschild

Die Betriebsparameter des Motors und die Montageabmessungen sind im Technischen Datenblatt angegeben.

Name des 
Herstellers

Motornummer

Motortyp

Nennspannung

Nennleistung

Leistungskoef-
fizient

Nenn-Drehgeschwindigkeit

Betriebsart S1 Isolationsklasse / Umgebungstemperatur, wenn anders als 40°C

Herstellungsdatum  
Monat/Jahr

Ausführung

Schutzklasse

Nennfrequenz

Nennstrom

Nennleistung

Katalog-Nummer 
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8 Drehende elektrische Maschinen, Bau gemäß PN –EN-60034-7.
Drehende elektrische Maschinen, Bau gemäß PN –EN-60034-7.

Horizontalwelle Vertikalwelle 
Kennzeichnung Kennzeichnung 

System II System I System II System I 

IM 1001 IM B3 IM 1011 IM V5 

IM 1051 IM B6 IM 1031 IM V6 

IM 1061 IM B7 IM 2011 IM V15 

IM 1071 IM B8 IM 2031 IM V36 

IM 2001 IM B35 IM 3011 IM V1 

IM 2101 IM B34 IM 3031 IM V3 

IM 3001 IM B5 IM 3611 IM V18 

IM 3601 IM B14 IM 3631 IM V19 



9Die auf das Wellenende einwirkende Kraft darf die in der nachstehenden Tabelle angegebenen Werte 
nicht überschreiten.Die auf das Wellenende einwirkende Kraft darf die in der nachstehenden Tabelle angegebenen Werte 

nicht überschreiten.

Motortyp Horizontalbetrieb* Vertikalbetrieb 
Anzahl der Pole 

Fp Fa1 = Fa2 Fp Fa1 Fa2 
2 0.68 0.44 0.68 0.35 0.38 

2/3Sie 90 4 0.78 0.44 0.78 0.35 0.38 
6 0.96 0.44 0.96 0.35 0.38 
8 1.05 0.44 1.10 0.35 0.38 
2 0.88 0.46 0.90 0.28 0.40 

2/3Sie 100 4 1.06 0.46 0.98 0.38 0.40 
6 1.20 0.46 1.10 0.38 0.40 
8 1.43 0.46 1.30 0.38 0.40 
2 1.00 0.48 1.00 0.40 0.45 

2/3Sie 112 4 1.45 0.48 1.40 0.40 0.45 
6 1.62 0.48 1.60 0.40 0.45 
8 1.85 0.48 1.90 0.40 0.45 
2 1.82 0.66 1.90 0.43 0.60 

2/3Sie 132 4 2.10 0.66 2.20 0.45 0.60 
6 2.80 0.66 2.80 0.50 0.60 
8 2.90 0.66 2.95 0.50 0.60 
2 2.22 0.98 2.30 0.92 0.95 

2/3Sie 160 4 2.40 0.98 2.40 0.92 0.95 
6 2.85 1.10 2.90 0.98 1.00 
8 3.20 1.10 3.20 0.98 1.00 
2 2.92 1.30 3.00 1.10 1.20 

2/3Sie 180 4 3.60 1.30 3.60 1.10 1.30 
6 4.00 1.80 4.10 1.40 1.70 
8 4.45 1.80 4.50 1.50 1.80 

* - Kräfte, die in der Tabelle aufgeführt sind und auf die Mitte der Wellenzapfenlänge einwirken.* - Kräfte, die in der Tabelle aufgeführt sind und auf die Mitte der Wellenzapfenlänge einwirken.

2. TRANSPORT UND LAGERUNG

ZUR BEACHTUNG: Zum Anheben der Einheiten immer die vorgesehenen Griffe benutzen.

Die Motoren sind in überdachten Fahrzeugen in ihrer Verpackung zu transportieren, wobei plötzliche Stöße und 
Erschütterungen zu vermeiden sind. Sie müssen vor mechanischen Beschädigungen und Feuchtigkeit geschützt 
sein. Die Verpackung muss den Motor ausreichend vor Transportschäden schützen.
Zum Anheben oder Bewegen des Motors ohne Verpackung ist die oben am Gehäuse, am mittleren Teil des 
Motors befindliche Ringschraube zu benutzen. Das Seil darf auf keinen Fall an hervorragenden Elementen (z.B. 
Klemmenkasten, Stellfüßen, Wellenzapfen usw.) befestigt werden.

Die Lagerung des Motors sollte in Räumlichkeiten erfolgen, wo:
• Staub, Rauch und saure Dämpfe wie auch Dämpfe sonstiger aggressiver Chemikalien, welche die Isolation 
oder das Gehäuse beschädigen könnten, keinen Zugang haben;
• die relative Luftfeuchtigkeit bei 20°C nicht den Wert von 80% übersteigt;
• Motoren mit Heiz- oder Antikondensat-Elementen an das Stromnetz angeschlossen werden können; 
• die Umgebungstemperatur zwischen -10°C und +40°C liegt;
• keine Erschütterungen auftreten.
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einer dicken Fettschicht oder einem leicht zu entfernenden Korrosionsschutzanstrich bedeckt werden.

È importante proteggere le superfici trattate dei motori in deposito dagli agenti atmosferici tramite un grasso 
molto consistente o una vernice anticorrosiva che possa essere rimossa facilmente.

ZUR BEACHTUNG: Nach einer über dreijährigen Lagerung des Motors die Lager bzw. deren 
Fett wechseln.

3. INSTALLATION DES MOTORS

ZUR BEACHTUNG: Vor Eingriffen am Motor sicherstellen, dass dieser nicht ans Stromnetz 
angeschlossen ist.

3.1 Inspektion des Motors vor dessen Montage
Vor Anlaufen des Motors, sicherstellen dass:
• der Motor mit Ihrer Bestellung überein stimmt;
• die Nennspannung des Motors der Netzspannung entspricht;
• der Motor während seines Transports und seiner Lagerung keine mechanischen Schäden erlitten hat;
• sich der Rotor frei drehen kann (per Hand drehen);
• die Umgebungstemperatur im Raum, in dem der Motor aufgestellt wird, nicht auf über + 40°C ansteigt (bei 
Schiffsmotoren +45°C bzw. +50°C, entsprechend den Vorschriften des Schiffsregisters);
• die für den einwandfreien Betrieb des Motors erforderliche Kühlluft problemlos umlaufen kann.

Mindestabstand zwischen dem Rand des Motorgehäuses und den anderen Elementen:
• bei Wellenhöhe 90 mm – 15 mm
• bei Wellenhöhen 100 und 112 mm – 20 mm
• bei Wellenhöhen 132, 160 und 180 mm – 40 mm.
• Sicherstellen, dass alle Schrauben vorschriftsmäßig angezogen sind.

3.2 Kontrolle des Isolationswiderstandes
Vor dem Anlaufen des Motors bzw. nach längeren Stillständen oder Lagerung (etwa 6 Monate) ist die Isolation 
auf ihren Zustand (etwaige Feuchtigkeit) zu überprüfen.

Der Isolationswiderstand ist mit 500V-Gleichstrom zu messen. 

ZUR BEACHTUNG: Während und nach dem Messen des Isolationswiderstandes nicht die 
Klemmen berühren, weil sie eine gefährliche Spannung führen. Um Stromschläge zu 
verhindern ist die Wicklung zu entladen. 

Bei Temperaturen von 25°C ± 15°C beträgt bei einem neuen bzw. reparierten Motor der Mindestwert des 
Isolationswiderstandes in Bezug auf das Gehäuse bzw. zwischen den Phasen 10 MΩ.

Bei Betrieb des Motors kann der Isolationswiderstand kleiner werden, darf aber nicht unter den kritischen 
Wert des Isolationswiderstandes absinken. Dieser ist das Ergebnis von Speisespannung zwischen den 
Drähten und dem konstanten Koeffizienten 0,5MΩ/kV. Bei einem von einem Frequenzwandler gespeisten 
Motor beträgt der Mindestwert des Isolationswiderstandes 1 MΩ. Während des Messens muss die Wi-
cklung auf Betriebstemperatur sein.

Beispiel für einen Motor, der über ein Netz von 3 x 400V gespeist wird: 0,4kV x 0,5MΩ/kV= 0,2 MΩ.

Wenn der Widerstand der Wicklung unter den kritischen Widerstandswert absinkt, muss der Motor sofort abge-
stellt und die Ursache für dieses Absinken festgestellt und behoben werden (Feuchtigkeit, Schmutz, Beschäd-
igungen usw.). Nach der Reparatur oder dem Trocknen des Motors ist die Isolation erneut auf ihren Zustand zu 
überprüfen. 



11Während des Trocknens sind die erforderlichen Voraussetzungen zu schaffen, damit die Feuchtigkeit aus der 
Wicklung entfernt werden kann. So sollte z.B. die Abdeckung des Klemmenkastens entfernt werden, damit es 
innerhalb des Motors zu einem Luftaustausch kommen kann. Bei den Motorgrößen 132, 160 und 180 besteht 
die Möglichkeit, das Kondenswasser abzulassen, indem die an den Lagerhalterungen befindlichen Stopfen zum 
Ablassen des Kondenswassers entfernt werden. Die empfohlene Temperatur zum Trocknen liegt zwischen 60 
und 80°C. Der Motor muss solange getrocknet werden, bis der Isolationswiderstand seinen Mindestwert erreicht 
(2-8 Std.).
Bei Motoren mit Heizelementen kann das Trocknen durch Anschließen derselben an das Netz erfolgen. Bei 
einer anderen Methode können zwei der drei Motorausgänge mit Einphasenstrom gespeist werden, mit einer 
Spannung, deren Wert etwa 20% der Nennspannung beträgt. Dabei dreht sich der Motor nicht, der Wert des 
Eingangsstroms liegt zwischen 25% bis 35% des Nennstroms. Durch den Einsatz von Heizelementen oder eine 
Einphasen-Speisung kann der Bildung von Kondenswasser vorgebeugt werden, was während der gesamten 
Stillstandszeit möglich ist.

3.3 Installation der Zahnriemenscheibe oder Kupplungshälfte auf dem Motorwellenende

Vor Installation der Zahnriemenscheibe oder Kupplungshälfte auf dem Motorwellenende sind folgende Schritte 
erforderlich:
• Eventuelle Beschädigungen auf dem Wellenende beseitigen.
• Schutzanstrich vom Wellenende entfernen.
• Das Wellende mit einer dünnen Fettschicht bedecken.
• Korrosionsschutzschicht von der Flanschscheibe entfernen.
Die Installation der Zahnriemenscheibe oder der Kupplungshälfte muss mit einem geeigneten Werkzeug erfolgen 
(siehe Abb. 1), wobei die zentrale Gewindebohrung des Wellenendes zu benutzen ist.

Abb. 1

Falls erforderlich, ist der Kupplungsschaft bzw. die Zahnriemenscheibe bis auf etwa 80°C zu erhitzen.
Sollten geeignete Werkzeuge fehlen, können die erhitzte Kupplung bzw. die Zahnriemenscheibe mit einem 
Hammer unter Einsatz einer geeigneten Buchse aufgebracht werden, die gleichzeitig das entgegengesetzte 
Wellenende abstützt, damit die Kraft der Schläge auf die Halterung und nicht auf die Lager einwirkt.
Nach Aufbringen der Zahnriemenscheibe oder der Kupplungshälfte auf dem Wellenende sind sie mit einer 
Schraube mit Unterlegscheibe, die in die zentrale Gewindebohrung des Wellenendes geschraubt wird, vor 
Abrutschen zu schützen.
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Der Motor sollte derart aufgestellt werden, dass er für Inspektions- und Wartungsarbeiten gut zugänglich ist.
Motoren auf Stellfüßen können direkt auf Verankerungsbolzen oder Wickelvorrichtungen montiert werden, mit 
denen die Riemenspannung reguliert werden kann. 

Wenn die Verbindung zwischen Motor und angetriebener Maschine durch eine Kupplung erfolgt, ist besonders 
auf die Konzentrizität der Wellen von Motor und angetriebener Maschine zu achten (siehe dazu Abb. 2).

Bei Riemenantrieben wird der Einsatz von Keilriemen empfohlen, die:
• nicht so leicht rutschen;
• leiser sind;
• eine geringere Riemenspannung aufweisen.

Bei geringerer Riemenspannung ist die Gefahr von Beschädigungen des Motorlagers auf der Antriebseite geringer.

Durch einen vorschriftsmäßigen Zusammenbau und ein gut ausgeglichenes Kupplungselement werden die Er-
schütterungen verringert und ein gleichmäßiger Betrieb gewährleistet.

         
Se si utilizza un accoppiamento per collegare il motore alla macchina azionata, prestare particolare attenzione alla 
concentricità degli alberi, sia del motore sia della macchina azionata (v. fig. 2). 
 
Per le trasmissioni a cinghia si raccomanda di utilizzare cinghie dentate che: 
 scivolano meno, 
 sono più silenziose, 
 comportano una tensione inferiore. 
 
Una tensione inferiore della cinghia riduce il rischio di danneggiamento del cuscinetto del motore sul lato comando. 
 
Un montaggio corretto e un accoppiamento opportunamente bilanciato consentono di ridurre le vibrazioni 
e garantiscono un funzionamento regolare. 
 

 
  

3.5 Collegamento del motore alla rete elettrica. 

 
 
Sulla carcassa del motore è applicata una targa che contiene alcune informazioni, tra cui: 
 tensione di alimentazione – scostamento ammesso ±5%, non richiede riduzione della potenza; 
 frequenza tensione di alimentazione – scostamento ammesso ±2%, non richiede riduzione della potenza; 
 collegamento a stella (Y) o a triangolo (∆) dell’avvolgimento trifase; 
 corrente di entrata con carico nominale. 
 
La scatola contiene una morsettiera con 3 o 6 morsetti. I cavi di alimentazione vanno inseriti nella scatola dei 
morsetti mediante appositi pressacavi o premistoppa. Le entrate dei cavi avvitate devono impedire la penetrazione 
di acqua e polvere nella scatola morsettiera. Per l’intervallo di regolazione dei premistoppa, consultare l’allegato 1. 
I cavi di alimentazione devono essere dotati di puntalini. Per i valori relativi al serraggio dei dadi e delle viti per le 
connessioni elettriche, consultare l’allegato n. 2. 
Per un approfondimento delle norme relative all’installazione dei motori elettrici, consultare la norma PN-E-05012. 

3.5.1 Avviamento diretto (DOL). 
Tutti i motori sono adatti per l’avviamento diretto. 
Se la morsettiera è a 3 morsetti, il motore è progettato per una tensione che è indicata sulla targa. L’avviamento 
diretto comporta la connessione diretta alla rete elettrica, avendo prima controllato che la tensione tra fili della rete 
corrisponda alla tensione nominale del motore.  
 
Se la morsettiera è a 6 morsetti e utilizza i connettori forniti con il motore, creare un adeguato matching di fase, 
cioè Y o ∆, e collegare l’alimentazione ai morsetti in base allo schema relativo al motore (allegato n. 4). 
 

Impostazione     Non concentricità massima consentita  
corretta      a = 0,25 mm 

       b = b2 - b1 = 0,1mm/∅ 200mm 
 

Fig.2 Orientamento del motore  
 

ATTENZIONE! 
Il conduttore di terra o di protezione va collegato al morsetto contrassegnato dal 

simbolo  che si trova nella scatola morsettiera o sulla carcassa del motore. 
Per le sezioni dei conduttori di terra, consultare l’allegato n. 3. 

3.5 Anschluss des Motors an das Stromnetz

ZUR BEACHTUNG: Der Erd- oder Schutzleiter ist an die mit dem Symbol    
gekennzeichnete Klemme im Klemmenkasten oder am Motorgehäuse anzuschließen.
Zu den Querschnitten der Erdleiter siehe Anlage 3.

An jedem Motorgehäuse ist ein Schild mit verschiedenen Angaben angebracht, wie zum Beispiel:
• Speisespannung – zulässige Abweichung ±5% (bei der eine Reduzierung nicht erforderlich ist);
• Frequenz der Speisespannung – zulässige Abweichung ±2% (bei der eine Reduzierung nicht erforderlich ist);
• Stern (Y) oder Dreieckanschluss (∆) der Dreiphasenwicklung;
• Eingangsstrom bei Nennlast.

Im Klemmenkasten befindet sich ein Klemmenbrett mit 3 oder 6 Klemmen. Die Speisekabel sind unter Verwendung 
entsprechender Kabelniederhalter oder von Stopfbüchsen einzuführen. Die geschraubten Kabeleingänge sollen 
das Eindringen von Wasser und Staub in den Klemmenkasten verhindern. Zur Regulierung der Stopfbüchse 
siehe Anlage 1.

Richtige
Einstellung

Max. zulässige Un-Konzentrizität 

Abb. 2    Ausrichtung des Motors 



13Die Speisekabel müssen eine Endhülse haben. Bezüglich der Anzugsmomente von Muttern und Schrauben der 
elektrischen Verbindungen siehe Anlage 2.
Für weitere Einzelheiten zur Installation von Elektromotoren siehe die Norm PN-E-05012.

3.5.1	 Direkteinschaltung (DOL)
Alle Motoren sind für die Direkteinschaltung eingerichtet.
Bei Klemmenbrettern mit 3 Klemmen ist der Motor für die auf dem Motorschild angegebene Spannung ausgelegt. 
Bei einer Direkteinschaltung ist der Motor direkt an das Stromnetz angeschlossen, wobei vorher sicherzustellen 
ist, dass die Spannung zwischen den Drähten des Stromnetzes dem Nennstrom des angeschlossenen Motors 
entspricht.
Bei Klemmenbrettern mit 6 Klemmen und Einsatz der mitgelieferten Steckverbinder ist auf die vorschriftsmäßige 
Übereinstimmung der Phasen zu achten, d.h. Y oder ∆, wobei die Speisung der Klemmen entsprechend dem 
Motorschaltplan (siehe Anlage 4) zu erfolgen hat.
Ein Beispiel: Ein Motor mit der Kennzeichnung 230D/400Y V kann auf zweierlei Weise angeschlossen werden, je 
nach Art des Stromnetzes:
• mit einem ∆-Anschluss, wenn die Spannung zwischen den Drähten 3 x 230V beträgt, oder
• mit einem Y-Anschluss, wenn die Spannung zwischen den Drähten 3 x 400V beträgt.

3.5.2	 Indirekte Einschaltung (0-Y-∆)
Die 0-Y-∆-Einschaltung kann nur bei Motoren mit einer Wicklung mit 6 Ausgangskabeln erfolgen. Die 
Speisespannung muss der Nennspannung des Motors bei einer ∆-Verbindung entsprechen. Die Steckverbinder 
sind vom Klemmenbrett zu entfernen.

Die indirekte Einschaltung kommt zur Anwendung, um den Anlaufstrom des Motors zu begrenzen und so 
beträchtliche Spannungsabfälle im Netz als Folge eines hohen Anlaufstromes zu verhindern. Beachten Sie, dass 
das Anlaufmoment bei einem Motor mit Nennanschluss auf ∆ bei Y-Anschluss dreimal niedriger ist. Daher sollte 
die 0-Y-∆ Einschaltung im Leerlauf bzw. unter so wenig Belastung wie möglich erfolgen. Das Anlaufen des 
Motors beginnt mit der Verbindung zu Y, um dann nach Erreichen einer stabilen Drehgeschwindigkeit auf ∆ 
umzuschalten. Wenn ein Anlaufen des Motors mit der Y-Verbindung nicht möglich ist, benutzen Sie statt eines 
0-Y-∆ Anlaufens die Methode der Direkteinschaltung. Sollte das Anlaufen weiterhin nicht möglich sein, sind die 
Startbedingungen und die Wahl des Motors erneut zu überprüfen.

Beispiel: Anlaufen eines Motors mit der Kennzeichnung 400∆/690YV oder 400∆V, gespeist durch ein 3 x 
400V-Netz.
• Y-Anschluss – Betrieb 10s
• Umschalten auf ∆ - konstanter Betrieb
• jetzt den Motor belasten.

Für weitere Einzelheiten zur Installation von Elektromotoren siehe die Norm PN-E-05012.

3.5.3	 Drehrichtung des Motors
Die Standard-Drehung erfolgt im Uhrzeigersinn (vom Wellenende der Antriebsseite aus gesehen), bei Anschluss 
der Speisephasen L1, L2 und L3 gemäß dem dem Motor beiliegenden Schaltplan (siehe Anlage 4). Um die 
Drehrichtung zu ändern, sind zwei beliebige Speisephasen zu wechseln.

3.5.4	 Wärmeschutz der Wicklung (auf Anfrage).
Bei diesen Motoren kommen zwei Arten des Wärmeschutze zum Einsatz:
• Bimetall-Wärmeschutz,
• PTC-Widerstand.
Die Klemmen der PTC-Wärmesensoren sind an die entsprechenden Eingänge des Widerstandsrelais 
anzuschließen, während die Klemmen der NC-Bimetall-Wärmesensoren direkt an den Sicherheitsstromkreis des 
Motor angeschlossen werden können (Abb. 4).
Bei Motoren mit in die Statorwicklung und/oder die Lager eingebautem Wärmeschutz sind die Klemmen der 
Sensoren auf einem besonderen, im Hauptklemmenkasten befindlichen Klemmenbrett in Reihe geschaltet und 
verkabelt.
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14 Thermokontakt-Sensoren.
In der Motorwicklung befinden sich drei in Reihe geschaltete Thermokontakte (Abb. 3), jeder auf einer anderen 
Phase. 

Abb. 4a zeigt das Speisesystem für einen Motor mit Wärmeschutz mit Thermokontakt-Sensoren.

Technische Eigenschaften von Thermokontaktsensor S01.150.05:
• Temperatur zum Öffnen des Kontakts - 150ºC°C ±5ºC°C
• Nennstrom - 250V, 50 ÷ 60Hz
• Last:
• 2,5A bei cosφ=1
• 1,6A bei cosφ=1
• max Last – 40.A bei cosφ=1
• Kontaktsystem - Ruhekontakt
• elektrischer Widerstand der Isolation – 2,0 kV
• Widerstand - <50mΩ

Bei Bimetall-Wärmesensoren mit Ruhekontakt ist der Stromdurchgang in kaltem Zustand zu kontrollieren, wobei 
der Strom nicht höher als der Betriebsstrom des Sensors sein darf. Ist der Strom höher als der Nennstrom, kann 
der Wärmeschutz der Wicklung beschädigt werden.

PTC-Widerstände.
In der Motorwicklung befinden sich drei in Reihe geschaltete PTC-Widerstände (Abb. 5), jeder auf einer anderen 
Phase. 

		

Die Ausgänge der Sensoren dürfen nicht direkt an die Klemmen des Kontaktschalters, sondern müssen an die 
Klemmen des Widerstandsrelais angeschlossen werden (zum Beispiel: RRx-12). Abb. 4b zeigt das Speisesystem 
für einen Motor mit Wärmeschutz mit PTC-Widerständen.
Technische Eigenschaften von PTC-Widerstand STM 140 EK:
• Widerstand:

         
 
 
 
Dati tecnici del sensore termico a contatto S01.150.05: 
 temperatura di apertura del contatto - 150ºC°C ±5ºC°C 
 corrente nominale - 250V, 50 ÷ 60Hz  
 carico: 
 2,5A a cosφ=1 
 1,6A a cosφ=0,6 
 carico max– 40.A a cosφ=1 
 sistema di contatto – normalmente chiuso 
 resistenza elettrica dell’isolamento – 2,0kV 
 resistenza - <50mΩ 

 
Nei sensori termici bimetallici con contatto normalmente chiuso la continuità del circuito deve essere controllata a 
freddo, con una corrente non superiore alla corrente di esercizio del sensore. Una corrente superiore a quella 
nominale può causare danni alla protezione termica dell’avvolgimento. 
 
Sensori a termistore PTC. 
Tre termistori PTC si trovano nell’avvolgimento del motore e sono collegati in serie (fig. 5), ognuno in una fase 
diversa.  

  Fig. 5   

Le uscite dei sensori non devono essere collegate direttamente ai terminali del contattore, ma a quelli del relè 
resistenza (es. RRx-12). Nel disegno n. 4b è illustrato il sistema di alimentazione di un motore in cui viene utilizzato 
un resistore PTC per la protezione termica. 
Dati tecnici del resistore PTC STM 140 EK: 
 resistenza: 

♦ TN = 140ºC 
♦ per temp da 20°C a T N-20K – da 20 Ω a 250 Ω 
♦ per temp TN-5K - <550 Ω 
♦ per temp TN+K5 - >1330 Ω 
♦ per temp TN+15K - >4000 Ω 

 corrente nominale - ≤2,5V- 
 corrente max – 30V-  
 resistenza elettrica dell’isolamento – 2,5kV 

3.5.5 Scaldiglie anticondensa.  
Le scaldiglie sono usate per evitare la formazione di condensa all’interno del motore. La condensa può formarsi 
quando il motore rimane a lungo inattivo in un ambiente umido. In tal caso basta accendere le scaldiglie per 
qualche ora prima di avviare il motore; ad asciugatura completata, controllare il valore della resistenza di 
isolamento citato nel capitolo 3.2 oppure tenere le scaldiglie accese per tutto il periodo di inattività.  
Nei motori con grandezza 132, 160 e 180 è possibile scaricare la condensa mediante gli appositi tappi che si 
trovano sui supporti dei cuscinetti. 
Non accendere le scaldiglie quando il motore è in funzione. 
Scaldiglie standard: 2 scaldiglie, ognuna da 25W, funzionano con una corrente di 230V con tre fili.  
Con una connessione in parallelo la corrente di alimentazione può essere di 200-240V, mentre una connessione in 
serie consente di utilizzare una corrente di 400-480V.  

         
Esempio: un motore con marcatura 230D/400Y V può essere collegato in due modi, in base al tipo di rete di 
alimentazione: 
 collegamento a ∆ se la tensione tra fili è 3 x 230V oppure 
 collegamento a Y se la tensione tra fili è 3 x 400V. 

3.5.2 Avviamento indiretto (0-Y-∆). 
L’avviamento 0-Y-∆ (stella/triangolo) può essere effettuato solo su motori ad avvolgimento unico con 6 cavi in 
uscita e l’alimentazione di rete deve essere uguale alla tensione nominale del motore con collegamento a ∆ 
(triangolo). I connettori vanno rimossi dalla morsettiera. 

 
L’avviamento indiretto viene usato per limitare la corrente di spunto del motore e notevoli cadute di tensione nella 
rete dovute a una tensione di avvio elevata. Tenere presente che il motore con un collegamento nominale a ∆ ha 
una coppia di spunto 3 volte più piccola rispetto a un collegamento a Y; per questo l’avviamento 0-Y-∆ deve 
avvenire a vuoto o con il minimo carico possibile. L’avvio del motore inizia con il collegamento a Y, per poi passare 
al collegamento a ∆ dopo aver raggiunto una velocità di rotazione stabile. Se non è possibile avviare il motore con 
il collegamento a Y, usare il metodo dell’avviamento diretto invece dell’avvio 0-Y-∆. Se risulta comunque 
impossibile effettuare l’avviamento, riesaminare le condizioni di avvio e la scelta del motore.  
 
Esempio: avvio di un motore marcato 400∆/690YV oppure 400∆V alimentato da una rete da 3 x 400V: 
 collegamento a Y – funzionamento 10s,  
 passaggio a ∆ - funzionamento costante, 
 mettere il motore sotto carico. 
 
Per maggiori informazioni sull’installazione dei motori elettrici, consultare la norma PN-E-05012. 

3.5.3 Senso di rotazione del motore. 
Il senso di rotazione standard è orario, guardando dal lato comando dell’estremità d’albero, quando le fasi di 
alimentazione L1, L2, L3 sono connesse in base allo schema applicato sul motore (v. allegato n. 4). Per cambiare il 
senso di rotazione occorre cambiare due fasi di alimentazione.  

3.5.4 Protezione termica dell'avvolgimento (a richiesta). 
Nei motori sono utilizzati due tipi di protezione termica: 
 dispositivo termico bimetallico, 
 resistore PTC. 
I terminali dei sensori termici PTC devono essere collegati ai rispettivi terminali d’ingresso sul relè resistenza e i 
terminali dei sensori termici bimetallici NC possono essere collegati direttamente al circuito di sicurezza del motore 
(fig 4). 
Nei motori equipaggiati di protezione termica inserita nell’avvolgimento e/o sui cuscinetti, i terminali dei sensori 
vengono collegati in serie e cablati in una morsettiera dedicata, posta all’interno della scatola morsettiera 
principale.  
 
Sensori termici a contatto. 
Tre di questi sensori si trovano nell’avvolgimento del motore e sono collegati in serie (fig. 3), ognuno in una fase 
diversa.  

   Fig. 3   

 

Nel disegno 4a è illustrato il sistema di alimentazione di un motore dotato di protezione termica che prevede 
sensori termici a contatto. 

 

Abb. 3
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15• TN = 140ºC
• für Temperaturen von 20°C bis T N-20K – von 20 Ω bis 250 Ω
• für Temperatur TN-5K - <550 Ω
• für Temperatur TN+K5 - >1330 Ω
• für Temperatur TN+15K - >4000 Ω
• Nennstrom - ≤2,5V-
• Höchststrom – 30V-
• elektrischer Widerstand der Isolation – 2,5 kV

3.5.5	 Antikondensat-Heizelemente
Antikondensat-Heizelemente werden eingesetzt, wenn sich innerhalb des Motors Kondenswasser bilden 
könnte. Kondenswasser kann sich bei längerem Stillstand eines kalten Motors in feuchter Umgebung bilden. In 
diesem Fall ist es ausreichend, die Heizelemente einige Stunden vor Anlaufen des Motors einzuschalten. Nach 
erfolgtem Trocknen ist der Wert des Isolationswiderstandes wie in Kapitel 3.2 beschrieben zu kontrollieren. Die 
Heizelemente können aber auch für die gesamte Stillstandszeit eingeschaltet bleiben.
Für Motoren der Größen 132, 160 und 180 besteht die Möglichkeit, das Kondenswasser durch die Öffnungen in 
den Lagerhalterungen (Stopfen entfernen) abzulassen.
Während der Motor in Betrieb ist, dürfen die Heizelemente nicht eingeschaltet werden.
Standard-Heizelemente: 2 Heizelemente zu je 25W, betrieben mit dreiadrigem 230V-Strom.
Bei Parallelschaltung kann der Speisestrom 200-240V betragen, bei Reihenschaltung kann ein Strom von 400-
480V eingesetzt werden.
 

4. BETRIEB UND GEBRAUCH DES ELEKTROMOTORS
4.1 Sicherheitsvorschriften
Zur Vermeidung von Unfällen während des Betriebs des Motors sind die nachstehenden Vorschriften zu beachten:
• Das Bedienungspersonal muss mit den Sicherheitsvorschriften für elektrische Geräte und mit ihrem Betrieb 

vertraut sein. Der Motor darf auf keinen Fall ohne entsprechende Schutzerdung in Betrieb genommen werden.
• Die Erdung oder Neutralisierung muss regelmäßig auf ihren Zustand überprüft werden, weil sich Kontakte 

lockern oder korrodieren könnten. Keine Reparaturarbeiten vornehmen, wenn der Motor in Betrieb ist.
• Bei Wartungs-, Inspektions- oder Reparaturarbeiten muss der Motor unbedingt vom Stromnetz abgetrennt sein.
• Der Motor muss entsprechend den geltenden Vorschriften geerdet bzw. neutralisiert sein. Die Erdung 

(Neutralisierung) ist regelmäßig auf ihren Zustand zu überprüfen.
• Der Motor darf nicht ohne Abdeckung des externen Lüfters und auch nicht ohne Abdeckung der Kupplung oder 

des Riemens, des Lüfters oder des Zahnantriebs betrieben werden. Auch alle stromführenden Teile müssen 
abgedeckt sein.

• Der Aufstellungsort des Elektromotors muss mit einem Feuerlöscher mit nicht leitendem Löschmittel 
ausgestattet sein.

• Um das Eintreten von Unfällen am Aufstellungsort zu verhindern, müssen – gemäß den lokalen 
Sicherheitsvorschriften – die geeigneten Sicherheitsvorrichtungen vorhanden sein.

4.2 Anlaufen und Gebrauch des Motors
Bevor der wie in Kapitel 3 beschrieben vorbereitete Motor gestartet wird, ist die Funktionalität des Steuerstromkreises 
bei nicht belastetem Motor zu überprüfen. Sicherstellen, dass die Änderung der Drehgeschwindigkeit erfolgt und 
dass der Motor sich in der richtigen Richtung dreht.
Der Motor kann folgendermaßen gestartet werden:
• durch einen direkten Anschluss an das Stromnetz;
• durch indirekte Einschaltung (0-Y-∆).
Beide Methoden sind in allen Einzelheiten in Kapitel 3.5 beschrieben.

Die Höchstanzahl aufeinanderfolgender Startversuche hängt vom Grad der Startschwierigkeiten ab und wird 
durch den zulässigen Höchstanstieg der Temperatur für die für den Wärmewiderstand angegebene Isolation-
sklasse begrenzt.
Bei Betrieb des Motors sind die nachstehenden Punkte systematisch zu überprüfen:
• In wieweit erwärmt der Motor sein Gehäuse: Bei manchen Motortypen kann der Wärmeanstieg des Gehäuses 

bis zu 70K betragen.
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16 • Der einwandfreie Betrieb der Lager:  Sie müssen ruhig laufen (ein leichtes Summen abgeben).
• Sicherstellen, dass der Motor keine übermäßigen Erschütterungen aufweist.
• Den Zustand der Kopplung von Motor und angetriebener Maschine überprüfen.
• Der Speisestrom darf den Nennwert nicht überschreiten.

Bei Stromschwankungen, die nicht den Wert von ±5% des Nennstroms und ±2% der Nennfrequenz überschreit-
en, kann ein regelmäßiger Betrieb erfolgen.

Bei Eintreten folgender Fälle ist der Motor sofort abzustellen:
• wenn Rauch oder Feuer usw. am Motor bzw. an der Installation festzustellen sind;
• bei zu starkem Erhitzen des Motors;
• bei einer deutlichen Abnahme der Drehgeschwindigkeit;
• bei Beschädigungen des externen Lüfters;
• bei Beschädigungen der angetriebenen Maschine;
• wenn ein weiterer Betrieb des Motors oder der angetriebenen Maschine eine Bedrohung für die Umgebung 

darstellt. 
Der Motor und die angetriebene Maschine dürfen erst wieder eingeschaltet werden, wenn alle Probleme beho-
ben sind.

4.3 Kopplung des Motors mit einem Frequenzwandler
Die mit Wechselstrom bis zu 400V betriebenen und von der FME Indukta gebauten Standard-Motoren der Serien 
Sg und Sh verfügen über ein Isolationssystem, bei dem die Speisung des Motors über einen Frequenzwandler 
möglich ist. Wegen einer möglichen Erhitzung sollten die progressiven Motoren der Serien Psg und PSh nicht 
über einen Frequenzwandler gespeist werden.
Mit den Frequenzwandlern kann die Drehgeschwindigkeit der Motoren geregelt werden. Die in der nachstehen-
den Liste angegebene Dreh-Höchstgeschwindigkeit des Motors darf nicht überschritten werden.

Motorgröße 2p=2 2p=4 2p=6 2p=8

U/min

90 ÷ 112 5200 3600 2400 2000

132 ÷ 180 4500 2700 2400 2000

Zur Beachtung: Bei Einstellungen der Frequenz (Drehgeschwindigkeit) auf Werte von über 200% der Nennfre-
quenz, sind Motoren mit externen Belüftung und einem gut ausgeglichenen Rotor einzusetzen..

         
 
 
La regolazione della velocità di rotazione, in base alla coppia, può avvenire solo nell’intervallo indicato nel grafico 
n. 1, mentre la coppia massima dei motori a induzione con ventilazione esterna, in base alla frequenza della 
corrente fornita, è indicata nel grafico n. 2. Il funzionamento nel campo arancione dipende dal tipo e dalle impostazioni del 
convertitore di frequenza. 

 
Grafico n. 1 

 

 
Grafico n. 2 

 

Dall’analisi della formula si evince che l’aumento della velocità di rotazione, mantenendo una 
coppia costante, deve essere accompagnato da un aumento della potenza. In presenza di velocità superiori a 
quella nominale, l’aumento della potenza comporterebbe un aumento della corrente consumata dal motore, con 
conseguente surriscaldamento di quest’ultimo. Quindi se la velocità di rotazione è maggiore di quella nominale, 
occorre ridurre la coppia sull’albero. Se il motore ruota a una velocità maggiore di quella nominale, controllare che 
la corrente consumata non sia maggiore della corrente nominale.  
L’uso del motore a una velocità di rotazione maggiore di quella nominale può comportare un aumento del livello del 
rumore e delle vibrazioni e una riduzione della vita utile dei cuscinetti. Attenzione: non superare la velocità di 
rotazione indicata nel grafico. 
 
Per eliminare questi effetti negativi:  
 usare filtri du/dt che riducono il valore della tensione di uscita, 
 bloccare le frequenze nell’inverter dove possono comparire gli effetti negativi, 
 modificare la frequenza portante (modulazione transistor), 

Maximales Lastmoment der von 
der FME Indukta hergestellten 
eigenbelüfteten Induktionsmoto-
ren, entsprechend der Frequenz 
der Speisespannung, für den 
Dauerbetrieb S1

Kurve 1

Maximales Lastmoment der von 
der FME Indukta hergestellten 
Induktionsmotoren mit externer 
Belüftung, entsprechend der Fre-
quenz der Speisespannung, für den 
Dauerbetrieb S1

         
 
 
La regolazione della velocità di rotazione, in base alla coppia, può avvenire solo nell’intervallo indicato nel grafico 
n. 1, mentre la coppia massima dei motori a induzione con ventilazione esterna, in base alla frequenza della 
corrente fornita, è indicata nel grafico n. 2. Il funzionamento nel campo arancione dipende dal tipo e dalle impostazioni del 
convertitore di frequenza. 
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Dall’analisi della formula si evince che l’aumento della velocità di rotazione, mantenendo una 
coppia costante, deve essere accompagnato da un aumento della potenza. In presenza di velocità superiori a 
quella nominale, l’aumento della potenza comporterebbe un aumento della corrente consumata dal motore, con 
conseguente surriscaldamento di quest’ultimo. Quindi se la velocità di rotazione è maggiore di quella nominale, 
occorre ridurre la coppia sull’albero. Se il motore ruota a una velocità maggiore di quella nominale, controllare che 
la corrente consumata non sia maggiore della corrente nominale.  
L’uso del motore a una velocità di rotazione maggiore di quella nominale può comportare un aumento del livello del 
rumore e delle vibrazioni e una riduzione della vita utile dei cuscinetti. Attenzione: non superare la velocità di 
rotazione indicata nel grafico. 
 
Per eliminare questi effetti negativi:  
 usare filtri du/dt che riducono il valore della tensione di uscita, 
 bloccare le frequenze nell’inverter dove possono comparire gli effetti negativi, 
 modificare la frequenza portante (modulazione transistor), 

Kurve 2



17Analysiert man die Formel : 

La regolazione della velocità di rotazione, in base alla coppia, può avvenire solo nell’intervallo indicato nel grafico 
n. 1, mentre la coppia massima dei motori a induzione con ventilazione esterna, in base alla frequenza della 
corrente fornita, è indicata nel grafico n. 2. Il funzionamento nel campo arancione dipende dal tipo e dalle impostazioni del
convertitore di frequenza.

Grafico n. 1

Grafico n. 2

Dall’analisi della formula si evince che l’aumento della velocità di rotazione, mantenendo una 
coppia costante, deve essere accompagnato da un aumento della potenza. In presenza di velocità superiori a 
quella nominale, l’aumento della potenza comporterebbe un aumento della corrente consumata dal motore, con 
conseguente surriscaldamento di quest’ultimo. Quindi se la velocità di rotazione è maggiore di quella nominale,
occorre ridurre la coppia sull’albero. Se il motore ruota a una velocità maggiore di quella nominale, controllare che 
la corrente consumata non sia maggiore della corrente nominale.
L’uso del motore a una velocità di rotazione maggiore di quella nominale può comportare un aumento del livello del 
rumore e delle vibrazioni e una riduzione della vita utile dei cuscinetti. Attenzione: non superare la velocità di
rotazione indicata nel grafico.

Per eliminare questi effetti negativi:
 usare filtri du/dt che riducono il valore della tensione di uscita,
 bloccare le frequenze nell’inverter dove possono comparire gli effetti negativi,
 modificare la frequenza portante (modulazione transistor),

  ist festzustellen, dass der Anstieg der Drehgeschwindigkeit 
bei Beibehalten eines konstanten Drehmoments mit einem Anstieg der Leistung einhergehen muss. Bei Ge-
schwindigkeiten über der Nenngeschwindigkeit würde der Anstieg der Leistung zu einem Anstieg des vom Motor 
aufgenommenen Stroms führen, was wiederum ein Überhitzen des Motors zur Folge hat. Aus diesem Grund 
muss das auf die Welle ausgeübte Lastmoment bei Drehgeschwindigkeiten über der Nenngeschwindigkeit ver-
ringert werden. Bei Betrieb des Motors auf Drehgeschwindigkeiten über der Nenngeschwindigkeit ist der vom 
Motor aufgenommene Strom zu überprüfen und sicherzustellen, dass dieser nicht höher als der Nennstrom ist.
Bei Drehgeschwindigkeiten über der Nenngeschwindigkeit steigen auch der Lärm und die Erschütterungen an, 
wodurch die Lebensdauer der Lager verkürzt werden kann. Zur Beachtung: Nicht die in der Tabelle angegebenen 
Drehgeschwindigkeiten überschreiten.

Um diese ungünstigen Wirkungen zu beseitigen, kann man Folgendes tun:
• dU/dt-Filter benutzen, die den Wert der Ausgangsspannung reduzieren;
• die Frequenzen im Wandler blockieren, in dem die ungünstige Wirkung eintritt;
• die Trägerfrequenz ändern (Transistor-Modulation);
• andere Werte des Wandlers richtig einstellen.

Das Verhältnis zwischen der Ausgangsspannung und der Ausgangsfrequenz des Wandlers ist im Bereich bis zur 
Nennfrequenz konstant, was die Voraussetzung dafür ist, dass ein konstantes Drehmoment auf die Motorwelle 
ausgeübt wird. Oberhalb der Nennfrequenz ist der Spannungswert konstant, was sich aus dem Spannungswert 
des Speisestroms des Wandlers ergibt. Ein sterngeschalteter Motor, dessen Nennspannung der Nennspannung 
des Frequenzwandlers entspricht, kann auch dreieckgeschaltet werden. Seine Nennspannung wird jetzt 

Il rapporto tra la tensione di uscita e la frequenza di uscita del convertitore, nell’intervallo fino alla frequenza 
nominale, è costante; questa condizione è necessaria per raggiungere una coppia costante sull’albero del motore.
Oltre la frequenza nominale il valore della tensione è costante, il che risulta dal valore della tensione 
dell’alimentatore del convertitore. Un motore collegato a stella, la cui tensione nominale è uguale alla tensione 
nominale del convertitore di frequenza, può essere collegato a triangolo. La sua tensione nominale è ora 
!"#$%&'%&

!
≈ 0,577× !"#$%&'%& Questo consente di estendere la gamma di funzionamento con una coppia 

nominale a 8,6 Hz. Il nuovo valore della tensione nominale del motore deve essere inserito nel convertitore di
frequenza.

Attenzione: prima di effettuare i collegamenti sopra descritti, consultarsi con il fornitore del convertitore in 
merito alle nuove impostazioni.

Esempio: motore da 230∆/400Y, collegato a stella e con un convertitore di frequenza con tensione di uscita 
!"#$%&'%& ≤ 400! (rapporto U/f=8); possiamo effettuare un collegamento a triangolo (Un=230V) e impostare 

questo parametro nel convertitore (U/f=4.6). In questo modo l’intervallo di regolazione sull’albero del motore, con 
coppia costante, aumenta a 86,6Hz.

Esempio:

Tensione nominale 
del motore

Frequenza
nominale

Corrente 
nominale

Uscita
nominale

Uscita
massima

400V Y (U/f=8) 50Hz 6,2A 3,0kW 3,0kW
230V ∅(U/f=4,6) 50Hz 10,7A 3,0kW 5,2kW(87Hz)

Resistenza d’isolamento alle tensioni d’impulso.

I motori fino a 400V AC sono dotati di un sistema di isolamento compatibile con lo standard IEC TS 60034-
17, resistente agli impulsi di tensione di 1,35kV con un tempo di salita dell’impulso ≥0,8∝s. In caso di utilizzo di
convertitori senza riduzione degli impulsi di tensione, questi motori sono adatti per azionamenti con tensione solo 
fino a 400V AC con un cavo di lunghezza limitata. In caso di utilizzo di dispositivi di filtraggio, questi motori
possono essere usati per azionamenti con tensioni fino a 690V e senza limiti per la lunghezza dei cavi.

Si consiglia l’uso di filtri sull’uscita dell’inverter che risolvono problemi di sovratensione, effetti acustici e 
riducono le ondulazioni di corrente. I filtri proteggono l’isolamento del motore e ne prolungano la vita utile.

4.4 Problemi di funzionamento del motore e relativa soluzione.

Nella seguente tabella sono elencati i problemi che maggiormente provocano anomalie di funzionamento nel 
motore.

PROBLEMA CAUSA SOLUZIONE
Il motore non si muove o si muove a 
fatica quando è al minimo

Motore sovraccaricato Ridurre il carico.
Alimentazione errata. Controllare la tensione dei morsetti

di alimentazione, la connessione dei
cavi e l’impostazione del
convertitore di frequenza; eliminare 
la causa.

Sistema di connessione errato. Controllare le connessioni in base 
allo schema in dotazione al motore

Danno al rotore. Verificare se le barre o gli anelli
sono danneggiati

Cortocircuito nell’avvolgimento del
motore o collegamento errato.

Eliminare il cortocircuito, il 
collegamento errato o riavvolgere il
motore.

Fusibili bruciati. Sostituire i fusibili con altri dello
stesso tipo e con valori nominali
adeguati.

Spegnimento automatico a seguito 
di sovraccarico.

Controllare le impostazioni dello 
starter.

Interruzione dell’alimentazione o del
circuito di controllo.

Quando l’interruttore è chiuso, si 
sente un ronzio. Controllare che le
connessioni dei cavi non siano 
allentate, controllare anche i contatti
di controllo.

Danno meccanico. Controllare se il motore e 
l’azionamento ruotano 

betragen. Auf diese Weise kann der Betriebsbereich mit einem Nenndrehmoment 
bis 86,6 Hz ausgedehnt werden. Der neue Wert der Nennspannung des Motors muss in den Frequenzwandler 
eingeführt werden.
Zu Beachtung: Vor Vornehmen der oben beschriebenen Anschlüsse ist der Lieferant des Wandlers bezüglich der 
neuen Einstellungen zu befragen.

Ein Beispiel: Bei einem sterngeschalteten 230∆/400Y-Motor und einem Frequenzwandler mit einer 
Ausgangsspannung von 

Il rapporto tra la tensione di uscita e la frequenza di uscita del convertitore, nell’intervallo fino alla frequenza 
nominale, è costante; questa condizione è necessaria per raggiungere una coppia costante sull’albero del motore.
Oltre la frequenza nominale il valore della tensione è costante, il che risulta dal valore della tensione 
dell’alimentatore del convertitore. Un motore collegato a stella, la cui tensione nominale è uguale alla tensione 
nominale del convertitore di frequenza, può essere collegato a triangolo. La sua tensione nominale è ora 
!"#$%&'%&

!
≈ 0,577× !"#$%&'%& Questo consente di estendere la gamma di funzionamento con una coppia 

nominale a 8,6 Hz. Il nuovo valore della tensione nominale del motore deve essere inserito nel convertitore di
frequenza.

Attenzione: prima di effettuare i collegamenti sopra descritti, consultarsi con il fornitore del convertitore in 
merito alle nuove impostazioni.

Esempio: motore da 230∆/400Y, collegato a stella e con un convertitore di frequenza con tensione di uscita 
!"#$%&'%& ≤ 400! (rapporto U/f=8); possiamo effettuare un collegamento a triangolo (Un=230V) e impostare 

questo parametro nel convertitore (U/f=4.6). In questo modo l’intervallo di regolazione sull’albero del motore, con 
coppia costante, aumenta a 86,6Hz.

Esempio:

Tensione nominale 
del motore

Frequenza
nominale

Corrente 
nominale

Uscita
nominale

Uscita
massima

400V Y (U/f=8) 50Hz 6,2A 3,0kW 3,0kW
230V ∅(U/f=4,6) 50Hz 10,7A 3,0kW 5,2kW(87Hz)

Resistenza d’isolamento alle tensioni d’impulso.

I motori fino a 400V AC sono dotati di un sistema di isolamento compatibile con lo standard IEC TS 60034-
17, resistente agli impulsi di tensione di 1,35kV con un tempo di salita dell’impulso ≥0,8∝s. In caso di utilizzo di
convertitori senza riduzione degli impulsi di tensione, questi motori sono adatti per azionamenti con tensione solo 
fino a 400V AC con un cavo di lunghezza limitata. In caso di utilizzo di dispositivi di filtraggio, questi motori
possono essere usati per azionamenti con tensioni fino a 690V e senza limiti per la lunghezza dei cavi.

Si consiglia l’uso di filtri sull’uscita dell’inverter che risolvono problemi di sovratensione, effetti acustici e 
riducono le ondulazioni di corrente. I filtri proteggono l’isolamento del motore e ne prolungano la vita utile.

4.4 Problemi di funzionamento del motore e relativa soluzione.

Nella seguente tabella sono elencati i problemi che maggiormente provocano anomalie di funzionamento nel 
motore.

PROBLEMA CAUSA SOLUZIONE
Il motore non si muove o si muove a 
fatica quando è al minimo

Motore sovraccaricato Ridurre il carico.
Alimentazione errata. Controllare la tensione dei morsetti

di alimentazione, la connessione dei
cavi e l’impostazione del
convertitore di frequenza; eliminare 
la causa.

Sistema di connessione errato. Controllare le connessioni in base 
allo schema in dotazione al motore

Danno al rotore. Verificare se le barre o gli anelli
sono danneggiati

Cortocircuito nell’avvolgimento del
motore o collegamento errato.

Eliminare il cortocircuito, il 
collegamento errato o riavvolgere il
motore.

Fusibili bruciati. Sostituire i fusibili con altri dello
stesso tipo e con valori nominali
adeguati.

Spegnimento automatico a seguito 
di sovraccarico.

Controllare le impostazioni dello 
starter.

Interruzione dell’alimentazione o del
circuito di controllo.

Quando l’interruttore è chiuso, si 
sente un ronzio. Controllare che le
connessioni dei cavi non siano 
allentate, controllare anche i contatti
di controllo.

Danno meccanico. Controllare se il motore e 
l’azionamento ruotano 

(Verhältnis U/f=8)kann der Motor dreieckgeschaltet (Un=230V) 
und auch der Wandler auf diesen Wert eingestellt werden (U/f=4.6). Auf diese Weise nimmt der Bereich der 
Einstellung auf die Motorwelle bei konstantem Drehmoment auf 86,6Hz zu.

Beispiel:

Nennspannung des 
Motors 

Nennfrequenz Nennstrom Nenn-Output max. Output

400V Y (U/f=8) 50Hz 6,2A 3,0kW 3,0kW

230V ∆(U/f=4,6) 50Hz 10,7A 3,0kW 5,2kW(87Hz)

Isolationswiderstand auf Impulsspannungen.

Motoren bis zu 400V Wechselstrom verfügen über ein mit dem Standard IEC TS 60034-17 kompatibles 
Isolationssystem, das gegenüber Impulsen mit einer Spannung von 1,35kV bei einer Anregelzeit von  ≥0,8μs 
fest ist. Bei Einsatz von Wandlern ohne irgendeine Reduzierung der Spannungsimpulse sind diese Motoren 
nur für Antriebssysteme bis zu 400 V Wechselstrom geeignet, bei begrenzter Kabellänge. Bei Einsatz von 
Filtervorrichtungen können diese Motoren für Antriebssysteme bis zu 690V Speisestrom benutzt werden, und 
zwar ohne Begrenzung der Kabellänge.
Es wird empfohlen, Filter am Ausgang des Wandlers einzusetzen, wodurch etwaige Überspannungen, akustische 
Phänomene und Stromschwankungen verhindert werden. Filter schützen die Isolation des Motors und verlängern 
dessen Lebensdauer.

4.4 Betriebsstörungen eines Motors und deren Behebung
In der nachstehenden Tabelle sind die Probleme aufgelistet, die in erster Linie zu Betriebsstörungen des Motors 
führen können.
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Im Leerlauf bewegt der Motor sich 
nicht bzw. nur mit Mühe.

Motor überlastet Belastung verringern.

Falsche Speisung. Spannung der Speiseklemmen, die 
Kabelverbindungen und die Einstellung 
des Frequenzwandlers überprüfen – 
Ursache beheben.

Falsche Verbindungen. Die Verbindungen müssen dem 
mitgelieferten Schaltplan entsprechen.

Schäden am Rotor. Rotorstangen und Ringe auf 
Beschädigungen untersuchen.

Kurzschluss in der Motorwicklung oder 
falscher Anschluss der Wicklung.

Kurzschluss bzw. die falsche Verbindung 
beseitigen oder Motor neu wickeln.

Durchgebrannte Sicherungen. Durchgebrannte Sicherungen durch 
Sicherungen des vorgeschriebenen Typs 
mit den entsprechenden Nennwerten 
ersetzen.

Automatisches Ausschalten bei 
übermäßiger Last.

Einstellungen des Starters überprüfen.

Unterbrechung von Speisung oder 
Steuerkreis.

Bei geschlossenem Schalter ist ein 
Summen zu vernehmen. Sicherstellen, 
dass sich die Kabelverbindungen 
nicht gelockert haben und dass alle 
Kontrollkontakte geschlossen sind.

Mechanische Beschädigungen. Sicherstellen, dass Motor und Antrieb 
sich frei bewegen können. Lager und 
Schmierung kontrollieren.

Motorstillstand Eine der Phasen könnte offen sein. Kontrollieren, ob eine Phase in den 
Leitungen unterbrochen ist.

Falsche Wahl des Motors. Einen anderen Motortyp od. -größe 
nehmen. Wenden Sie sich an den 
Lieferanten der angetriebenen Maschine.

Überlastung. Belastung verringern.

Geringe Spannung. Die auf dem Motorschild angegebene 
Spannung muss vorliegen. Verbindung 
kontrollieren.

Unterbrechung von Speisung oder 
Steuerkreis.

Durchgebrannte Sicherungen; Lastrelais, 
Stator und Schaltknöpfe kontrollieren.
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Motor wird trotz Unterbrechung der 
Speisung nicht abgebremst (bei 
Motoren mit Bremse).

Luftspiel der Bremse hat Höchstwert 
überschritten.

Luftspalt neu einstellen.

Speisespannung zu gering U<0,9Uzn Speisespannung erhöhen.

Unterbrechung des Speisekreises. Kontrollieren und Störung beseitigen.

Unterbrechung der elektromagnetischen 
Spule.

Elektromagnet der Bremse ersetzen.

Motor startet, dann bleibt er stehen. Problem der Speisung. Speiseleitung auf gelockerte 
Kontakte, Sicherungen und Steuerung 
kontrollieren.

Motor erreicht nicht die 
vorgesehene Geschwindigkeit.

Falsche Wahl des Motors. Wenden Sie sich an den Lieferanten 
(Hersteller) der angetriebenen Maschine 
zwecks der richtigen Wahl.

Spannung der Klemmen ist zu gering, 
als Folge eines Spannungsabfalls in den 
Speisekabeln.

Sicherstellen, dass die Kabel die richtige 
Größe haben. 

Falsche Speisung. Spannung der Speiseklemmen, die 
Kabelverbindungen und die Einstellung 
des Frequenzwandlers überprüfen – 
Ursache beheben.

Anfängliche Motorlast zu hoch. Wert der Anfangs-Nennlast überprüfen.

Kurzschluss in Statorwicklung oder zum 
Gehäuse (Erde).

Kurzschluss finden und beseitigen 
(Motor neu wickeln).

Rotorstange beschädigt oder Rotor zu 
locker.

Prüfen, ob in der Nähe des Rings 
Beschädigungen sind. Bei häufigen 
Reparaturen könnte der Rotor ersetzt 
werden müssen.

Überhitzen des Motors 
(mit Bremse).

Motor überlastet Belastung verringern

Falsche Speisung. Spannung der Speiseklemmen, die 
Kabelverbindungen und die Einstellung 
des Frequenzwandlers überprüfen – 
Ursache beheben.

Kurzschluss in Statorwicklung oder zum 
Gehäuse (Erde).

Kurzschluss finden und beseitigen 
(Motor neu wickeln).

Unterbrechung in der Verbindung oder 
Wicklung des Motors.

Unterbrechung finden und beseitigen.

Falsche Speisung. Motor entsprechend Schaltplan 
anschließen.

Zu häufiges Anlaufen in einer Stunde. Pausen beim Motorbetrieb verlängern, 
eventuell Anzahl der Umschaltungen 
verringern.

Zu häufiges Anlaufen in einer Stunde. Pausen beim Motorbetrieb verlängern, 
eventuell Anzahl der Umschaltungen 
verringern.

Lüftungsöffnungen in der Lüfter- oder 
Konsolenabdeckung könnten ver-
stopft sein und eine vorschriftsmäßige 
Belüftung verhindern.

Lüftungsöffnungen säubern und sicher-
stellen, dass die Luft frei umlaufen kann.

Der Abstand zwischen Kern und ver-
schobenem Anker der Bremse ist größer 
als 0,06 mm.

Schmutz entfernen und einstellen.
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Planlauf am vorderen Teil des 
Bremsblocks in Bezug auf die 
Motorwelle beträgt über 0,05 mm.

Rechtwinkligkeit des Bremsblocks 
gegenüber der Wellenachse durch 
Montage oder Abspanen richtig 
einstellen.

Speisespannung der Bremse zu gering 
(HZg, HYg) U<0.9Uzn

Speisespannung erhöhen.

Zu geringer Luftstrom zum Kühlen der 
Bremse.

Belüftung der Bremse verbessern.

Bremse bremst zu stark ab. Anzahl der Umschaltungen pro Stunde 
verringern.

Abnahme des Bremsmoments 
(bei Motoren mit Bremse).

Luftspalt der Bremse hat Höchstwert 
überschritten.

Luftspalt neu einstellen.

Verschleiß der Bremsbeläge. Bremsscheibe ersetzen.

Reibungsfläche der Bremse 
verschmutzt.

Säubern, schmierige Bremsscheibe 
ersetzen. 

Bremsfedern beschädigt.. Federn ersetzen.

Asymmetrische Stromstärke in den 
Speisekabeln.

Asymmetrische Speisespannung. Ursachen der asymmetrischen 
Speisespannung untersuchen und 
beheben.

Kurzschluss in Statorwicklung oder zum 
Gehäuse (Erde).

Kurzschluss finden und beseitigen 
(Motor neu wickeln).

Unterbrechung in der Verbindung oder 
Wicklung des Motors.

Unterbrechung finden und beseitigen.

Beschädigungen des Rotorkäfigs. Rotor ersetzen.

Motor braucht zu lange zum Be-
schleunigen und/oder verbraucht 
zuviel Strom.

Überlastung. Belastung verringern.

Geringe Spannung während des Starts. Sicherstellen, dass die Kabel die richtige 
Größe haben. 

Falsche Einstellungen des Wandlers. Einstellungen berichtigen.

Käfigläufer-Rotor beschädigt. Rotor durch einen neuen ersetzen.

Verwendete Spannung zu niedrig. Stromlieferanten zwecks 
Leistungssteigerung kontaktieren.

Falsche Drehrichtung. Falsche Phasenanordnung. Anschlüsse im Motor oder auf 
Schalttafel umkehren.

Überstromauslöser greifen während 
des Anlaufens ein.

Rotor oder Lüfter festgefressen. Mechanischen Schaden finden und 
beheben (Rotor, Riemenscheibe, 
Kupplung, Lüfter; sorgfältig ausgleichen).

Kurzschluss zum Gehäuse (Erde). Kurzschluss finden und beseitigen 
(Motor neu wickeln).

Unterbrechung in der Verbindung oder 
Wicklung des Motors.

Unterbrechung finden und beseitigen.

Falsche Verbindungen. Motor vorschriftsmäßig anschließen.

Falscher Überlastungsbereich im 
Wärmeschutz eingestellt.

Überlastungsschutz richtig einstellen.

Drehgeschwindigkeit unter 
Belastung nimmt ab 
(Rutschen nimmt zu).

Motor überlastet Belastung verringern
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Falsche Speisung. Spannung der Speiseklemmen, die 

Kabelverbindungen und die Einstellung 
des Frequenzwandlers überprüfen – 
Ursache beheben.

Kurzschluss in Statorwicklung oder zum 
Gehäuse (Erde).

Kurzschluss finden und beseitigen 
(Motor neu wickeln).

Unterbrechung in der Verbindung oder 
Wicklung des Motors.

Unterbrechung finden und beseitigen.

Falsche Verbindungen. Motor vorschriftsmäßig anschließen.

Einphasen-Speisung. Spannung der Speisekabelklemmen und 
Kabelverbindungen überprüfen.

Überlasteter Wärmeschutz schaltet 
Motor während des Betriebs ab.

Motor überlastet Belastung verringern.

Falsche Speisung. Spannung der Speiseklemmen, die 
Kabelverbindungen und die Einstellung 
des Frequenzwandlers überprüfen – 
Ursache beheben.

Schäden am Rotor. Rotorstangen und Ringe auf 
Beschädigungen untersuchen.

Kurzschluss in der Motorwicklung oder 
falscher Anschluss der Wicklung.

Kurzschluss bzw. die falsche Verbindung 
beseitigen oder Motor neu wickeln.

Unterbrechung in der Verbindung oder 
Wicklung des Motors.

Unterbrechung finden und beseitigen.

Falsche Verbindungen. Motor vorschriftsmäßig anschließen.

Falscher Überlastungsbereich im 
Wärmeschutz eingestellt.

Überlastungsschutz richtig einstellen.

Einphasen-Speisung. Spannung der Speiseklemmen, die 
Kabelverbindungen und die Einstellung 
des Frequenzwandlers überprüfen – 
Ursache beheben.

Erschütterungen des Motors. Motor nicht vorschriftsmäßig gefluchtet. Neu fluchten.

Nicht ausreichend fester Unterbau. Unterbau verstärken.

Kupplung nicht ausgeglichen. Kupplung ausgleichen.

Betriebene Maschine nicht 
ausgeglichen.

Betriebene Maschine ausgleichen.

Lager beschädigt. Lager ersetzen.

Lager nicht vorschriftsmäßig gefluchtet. Vorschriftsmäßig fluchten.

Gegengewichte nicht richtig positioniert. Motor ausgleichen.

Motor und Kupplungseinheit nicht au-
sgeglichen.

Einheit ausgleichen.

Ein Mehrphasenmotor arbeitet mit nur 
einer Phase.

Sicherstellen, dass kein Stromkreis un-
terbrochen ist.

Übermäßiges Spiel der Achse. Lager regulieren oder eine Zwischenleg-
scheibe einlegen.

Knirschgeräusche Lüfter scheuert an Abdeckung. Berührung beseitigen.

Lüfter stößt an Abdeckung. Lüfter und Abdeckung reinigen, vor-
schriftsmäßige Installation von Lüfter auf 
Welle sicherstellen.

Grundplatte gelockert. Schrauben festziehen.
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Geräuschvoller Betrieb. Unregelmäßiger Luftspalt. Einbau von Lager und Halterung 

überprüfen und korrigieren.

Sich drehende Teile nicht ausgeglichen. Mechanischen Schaden finden und 
beheben (Rotor, Riemenscheibe, 
Kupplung, Lüfter; sorgfältig ausgleichen).

Riemenspannung zu hoch. Ausrichtung des Motors und 
Riemenspannung richtig einstellen.

Falsches Koppeln von Motor und 
angetriebener Maschine.

Lager ersetzen. Ausrichtung des Motors 
und Riemenspannung richtig einstellen.

Bremse summt beim Ausschalten 
des Motors.

Unterbrechung im elektromagnetischen 
Kreislauf der Bremse. 

Elektromagnet ersetzen.

Unterbrechung im Speisekabel der 
Bremse.

Schaden beheben.

Luftspalt der Bremse hat Höchstwert 
überschritten.

Luftspalt neu einstellen.

Speisespannung zu gering U<0,9Uzn Spannung erhöhen.

Lager werden warm. Welle verbogen oder springt. Welle richtig ausrichten oder ersetzen.

Riemenspannung zu hoch. Riemenspannung verringern.

Riemenscheibe zu weit entfernt. Riemenscheibe den Motorlagern 
annähern.

Durchmesser der Riemenscheibe zu 
klein.

Größere Riemenscheiben benutzen.

Fehlende Koaxialität.. Antrieb erneut fluchten.

Geringe Fettmenge bei Motoren mit 
geschmierten Lagern.

Richtige Fettmenge in die Lager bringen.

Fett verschmutzt oder nicht mehr 
verwendbar.

Lager ersetzen oder, wenn möglich, 
säubern und neues Fett verwenden.

Zuviel Fett. Fettmenge verringern. Die Lager sollten 
nicht über die Hälfte der Füllhöhe gefüllt 
sein.

Lager überlastet. Fluchtung kontrollieren, Druck auf Lager 
(seitlich, am Ende) überprüfen.

Kugeln der Lager oder Kanäle 
beschädigt.

Lager ersetzen, vorher die Abdeckung 
sorgfältig reinigen.

Motor frisst sich fest. Lager beschädigt. Lager ersetzen.

Schraube zur Befestigung der Scheibe 
am Gehäuse ist gelockert.

Alle Montageschrauben festziehen.

5. WARTUNGS DES MOTORS
Um den einwandfreien Betrieb des Motors aufrecht erhalten zu können, müssen alle während des Betriebs 
bemerkten Störungen sofort behoben werden.
Abgesehen davon ist jeder in Betrieb stehende Motor planmäßigen Wartungen zu unterziehen. Die Zeitspanne 
zwischen den einzelnen Wartungsarbeiten, die häufigeren und größeren Reparaturarbeiten hängen von den 
Betriebsbedingungen des Motors ab.

5.1 Planmäßige Inspektionen
Die normalen Zeitabstände zwischen den planmäßigen Inspektionen sind folgende:
• laufende Inspektionen alle 6 Monate (bei sehr staubigen Räumen alle 3 Monate)
• Generalinspektion – alle 30 Monate.
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installiert ist, ohne diesen zu zerlegen. Bei einer 
solchen Inspektion kann sich die Notwendigkeit 
einer Generalinspektion ergeben.

Zu den laufenden Inspektionen gehören die 
nachstehenden Schritte:

Generalinspektion – dazu gehören die 
nachstehenden Schritte:

• Reinigung des Motors und Sichtkontrolle; • Zerlegen des Motors;

• Messen des Isolationswiderstandes der Wicklung; • Inspektion des Stators;

• Untersuchung von Strom- und Erdungskabeln auf
deren Zustand;

• Inspektion des Rotors;

• sicherstellen, dass alle Schraubverbindungen und
Kontaktschrauben ausreichend fest sind;

• Inspektion der Lager und der entsprechenden Sitze;

• Ablassen des Kondenswassers in den Motoren,
in deren Scheiben entsprechende Ablassstopfen 
vorhanden sind;

• Messen des Isolationswiderstandes der Wicklung;

• Inspektion der Anlauf- und Schutzvorrichtungen.

NACH EINER GENERALINSPEKTION UND EVENTUELLEN REPARATUREN DER MOTORWICKLUNG IST DIE 
WICKLUNGS-ISOLATION WIE IN KAPITEL 3.2 BESCHRIEBEN ZU ÜBERPRÜFEN:

Bei Motoren mit Bremsen sind zusätzlich die Bremselemente auf ihren Zustand zu untersuchen. Eine genaue 
Beschreibung der Bremsen folgt in Anlage Nr. 5. Bei häufigem Umschalten sind die Bremsen häufiger als alle 6 
Monate zu kontrollieren.
Alle im Rahmen der Inspektion festgestellten Störungen müssen behoben werden, abgenutzte Teile sind durch 
neue zu ersetzen.
Die Schutzschichten sollten unbedingt erneuert werden.

5.2 Lagergrößen und -typen
Lagergröße und -typ für die verschiedenen Motorgrößen:

2/3 Sie(K, L) 90    -  6205-2Z-C3 
2/3 Sie(K, L) 100  -  6206-2Z-C3 
2/3 Sie(K, L) 112  -  6306-2Z-C3 
2/3  Sie(K, L) 132  -  6308-2Z-C3
2/3 Sie(K, L)g 160  -  6309-2Z-C3 
2/3 Sie(K, L)g 180  -  6311-2Z-C3

5.3 Lager schmieren
Beidseitig geschlossene Lager (Typ 27) werden vom Hersteller mit Fett gefüllt, das für deren gesamte Lebensdauer 
ausreicht. Die Lebensdauer von Standardlagern beträgt 25.000 Stunden.
Nach Erlöschen der Garantie auf den Motor sollten die Lager durch neue ersetzt werden.
Lager, deren Schmiernippel in die Lagerhalterungen eingebaut sind (Abb. 6) müssen in vorgeschriebenen
Zeitabständen geschmiert werden. Diese, wie auch Art und Menge des Schmiermittels sind in der nachstehenden 
Tabelle angegeben:

Motorgröße 
Menge des 

nachzufüllenden 
Schmiermittels [g]

Zeitabstände beim Nachfüllen [h]

Art des
Schmiermittels

n≥1500 U/min 3000 U/min

90 4 2500 1500

100 5 2500 1500

112 7 2500 1500

132 10 1500 1000

160 12 1500 1000

180 17 1500 1000
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5.3 Ingrassaggio dei cuscinetti. 
I cuscinetti chiusi su entrambi i lati /tipo 2Z/ vengono riempiti di grasso dal costruttore; la quantità di grasso è 
sufficiente per tutta la loro vita utile. I cuscinetti standard hanno una durata di 25.000 ore. 
Alla scadenza della garanzia del motore, sostituire i cuscinetti. 
I cuscinetti dei motori dotati di punti di ingrassaggio integrati nei supporti (fig. 6) devono essere sottoposti a 
lubrificazione periodica. Per gli intervalli di lubrificazione, il tipo e la quantità di grasso, consultare la seguente 
tabella: 

 
Intervallo rabbocco grasso [h] Grandezza 

motore  
 

Quantità 
rabbocco grasso 

[g] 
 

n≥1500 rpm 3000 rpm 

90 4 2500 1500 
100 5 2500 1500 
112 7 2500 1500 

132 10 1500 1000 
160 12 1500 1000 
180 17 1500 1000 

Tipo di grasso 

 

 
Fig. 6 

 
5.4 Smontaggio e montaggio del motore. 

Lo smontaggio del motore deve essere effettuato lontano dal luogo di installazione, in un luogo 
appositamente predisposto.  
 
Questa operazione richiede l’uso di un normale set di attrezzi e strumenti di montaggio. Prima smontare la puleggia 
o il semiaccoppiamento mediante un tenditore (fig. 8), rimuovere la chiavetta (7) dall’estremità d’albero, svitare le 4 
viti (5) e togliere il copriventola (13) (fig. 7). Dopo aver svitato le 4 viti (5) dei supporti dei cuscinetti "P", smontare il 
rotore (1) con i supporti "P" (11) e la ventola (8) dallo statore, senza danneggiare l’avvolgimento. Se necessario o 
quando si procede alla sostituzione del grasso, smontare i due cuscinetti (17) con il tenditore.  
Prima di rimuovere il cuscinetto "P" (): 
 togliere l’anello elastico della ventola (10) e rimuovere la ventola (8) dall’albero del rotore insieme alla 

chiavetta, usando il tenditore; 
 togliere il supporto del cuscinetto "P" (11) dall’albero del rotore (1). 
Una volta completate queste operazioni, smontare il cuscinetto "P" (17) usando il tenditore. 
 

Schmieren der Lager 

N. Bezeichnung

1 Welle

2 Schutzverkleidung Lager

3 Lager 

4 Lagerdeckel

5 Dichtring

6 Mutter

7 Schmiernippel

5.4 Zerlegen und erneuter Zusammenbau des Motors
Grundsätzlich muss das Zerlegen des Motors an einer eigens dafür eingerichteten Stelle erfolgen und nicht 
an dessen Aufstellungsort.
Zum Zerlegen wird ein normaler Werkzeug- und Instrumentensatz benötigt. Vor dem Zerlegen die Riemenscheibe 
bzw. Kupplung mit Hilfe einer Spannvorrichtung (Abb. 8) ausbauen, die Passfeder (7) vom Wellenende abziehen, die 
4 Schrauben (5) lösen und die Lüfterabdeckung (13) (Abb. 7) entfernen. Nach Herausschrauben der 4 Schrauben 
(5) der Lagerhalterungen „P“ den Rotor (1) zusammen mit den Lagerhalterungen „P“ (11) und den Lüfter (8) vom 
Stator abbauen, ohne dabei die Wicklung zu beschädigen. Falls erforderlich bzw. bei einem Wechsel des Fettes die 
beiden Lager (17) mit Hilfe einer Spannvorrichtung ausbauen. Vor Ausbau des Lagers „P“ () ist Folgendes zu tun:
• den Sprengring des Lüfters (10) ausbauen, dann den Lüfter (8) zusammen mit der Passfeder mit Hilfe einer 
Spannvorrichtung von der Rotorwelle abnehmen;
• die Halterung von Lager „P“ (11) von der Rotorwelle (1) abnehmen.
Nach diesen Schritten das „P“-Lager (17) mit Hilfe einer Spannvorrichtung ausbauen.

Abb. 6

         

 
Fig. 7 

 
Fig. 8 

 
Attenzione: nei motori dotati di cuscinetto bloccato fig. 9 e 10, (riguarda anche i motori verticali), prima di smontare 
il cuscinetto, procedere nel seguente modo: 

 
• togliere le 3 viti del coperchio del cuscinetto (4) e l’anello elastico del rotore (3) (vale anche per i motori con 

cuscinetti ad alloggiamento chiuso, v. fig. 9) 
• togliere l’anello elastico dei supporti dei cuscinetti (3) e del rotore (4) (vale anche per i motori con cuscinetti 

ad alloggiamento aperto, v. fig. 10).  
 

DREIPHASEN-KÄFIGLÄUFERINDUKTIONSMOTOR MIT INNENBELÜFTUNG TEFC/IC 411

N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung

1 Rotor 6 Unterlegscheibe 11 Schutzverkleidung Lager Seite NDE 15 Ringschraube 20 Schutzverkleidung Flansch B5

2 Schutzverkleidung Lager Seite DE 7 Passfeder 12A Klemmenbox – 1 Kabelniederhalter 16 Mutter 21 Schutzverkleidung Flansch B14 C1

3 Stator 8 Lüfter 12B Klemmenbox – 2 Kabelniederhalter 17 Lager 22 Schutzverkleidung Flansch B14 C2

4 Dichtring 9 Mutter 13 Lüfterabdeckung 18 Stellfuß

5 Schraube 10 Arretierring 14 Wellscheibe 19 Unterlegscheibe

Abb. 7



25Zur Beachtung: Bei Motoren mit blockiertem Lager (Abb. 9 und 10) (das betrifft 
auch Vertikalmotoren) sind vor Zerlegen des Lagers die nachstehenden Schritte 
vorzunehmen:
• Die 3 Schrauben der Lagerabdeckung (4) entfernen und den Sprengring (3) des 
Rotors ausbauen (Das gilt auch für Motoren mit geschlossenem Lagersitz – siehe 
Abb. 9).
• Sprengring aus den Lagerhalterungen (3) und Rotor (4) ausbauen (Das gilt auch 
für Motoren mit offenem Lagersitz – siehe Abb. 10).

         

 
Fig. 7 

 
Fig. 8 

 
Attenzione: nei motori dotati di cuscinetto bloccato fig. 9 e 10, (riguarda anche i motori verticali), prima di smontare 
il cuscinetto, procedere nel seguente modo: 

 
• togliere le 3 viti del coperchio del cuscinetto (4) e l’anello elastico del rotore (3) (vale anche per i motori con 

cuscinetti ad alloggiamento chiuso, v. fig. 9) 
• togliere l’anello elastico dei supporti dei cuscinetti (3) e del rotore (4) (vale anche per i motori con cuscinetti 

ad alloggiamento aperto, v. fig. 10).  
 

Abb. 8

         

            
Fig. 9                                                                         Fig. 10 

 
Se il motore è dotato di freno (fig. 11), prima smontare il freno (19) e poi il motore. 
 
Se il motore è dotato di un sistema di ventilazione esterno (fig. 12), la ventola esterna (10) deve essere smontata 
insieme alla copertura. 
 

 
Fig. 11 

 

festes Lager 
(geschlossener Sitz)

festes Lager 
(offener Sitz) 

N. Bezeichnung

1 Welle

2 Schutzverkleidung Lager

3 Interner Arretierring

4 Lagerdeckel

5 Lager

6 Mutter

N. Bezeichnung

1 Welle

2 Schutzverkleidung Lager 

3 Interner Arretierring

4 Externer Arretierring

5 Lager

Abb. 9 Abb. 10

Abb. 11

         

            
Fig. 9                                                                         Fig. 10 

 
Se il motore è dotato di freno (fig. 11), prima smontare il freno (19) e poi il motore. 
 
Se il motore è dotato di un sistema di ventilazione esterno (fig. 12), la ventola esterna (10) deve essere smontata 
insieme alla copertura. 
 

 
Fig. 11 

 

SELBSTBREMSENDER DREIPHASEN-KÄFIGLÄUFERINDUKTIONSMOTOR, MIT INTERNEM LÜFTER

N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung

1 Rotor 6 Unterlegscheibe 11 Schutzverkleidung Lager Seite NDE 15 Isolationsabdeckung 20 Schutzverkleidung Flansch B5

2 Schutzverkleidung Lager Seite DE 7 Passfeder 12A Klemmenkasten – Bremse HZG 16 Mutter 21 Schutzverkleidung Flansch B14 C1

3 Stator 8 Lüfter 12B Klemmenkasten – Bremse HPS 17 Lager 22 Schutzverkleidung Flansch B14 C2

4 Dichtring 9 Mutter 13 Lüfterabdeckung 18 Stellfuß

5 Schraube 10 Arretierring 14 Wellscheibe 19 Bremse

Bei Motoren mit Bremse (Abb. 11) muss vor Zerlegen des Motors die Bremse (19) zerlegt werden.

Bei Motoren mit externem Belüftungssystem (Abb. 12) muss die externe Belüftung (10) zusammen mit ihrer 
Abdeckung abgebaut werden.
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Fig. 12 

 

            
Fig. 13            Fig. 14 

 
La scatola morsettiera del motore va smontata come indicato nel disegno n. 13. Sono disponibili le seguenti 
scatole dei morsetti, a seconda del tipo di motore: 

         

 
Fig. 12 

 

            
Fig. 13            Fig. 14 

 
La scatola morsettiera del motore va smontata come indicato nel disegno n. 13. Sono disponibili le seguenti 
scatole dei morsetti, a seconda del tipo di motore: 

N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung N. Bezeichnung

1 Rotor 6 Unterlegscheibe 11 Schutzverkleidung Lager Seite NDE 15 Ringschraube 20 Schutzverkleidung Flansch B14 C2

2 Schutzverkleidung Lager Seite DE 7 Passfeder 12A Klemmenkasten – 1 Kabelniederhalter 16 Mutter   

3 Stator 8 Schutzverkleidung Flansch B5 12B Klemmenkasten – 2 Kabelniederhalter 17 Lager   

4 Dichtring 9 Mutter 13 Unterlegscheibe 18 Stellfuß

5 Schraube 10 Einheit externe Belüftung 14 Wellscheibe 19 Schutzverkleidung Flansch B14 C1

N. Bezeichnung N. Bezeichnung

1 Klemmenkastenabdeckung 6 Mutter

2 Klemmenkasten 7 Klemmenbrett

3 Dichtung Klemmenkastenabdeckung 8 Unterlegscheibe

4 Dichtung Klemmenkasten 9 Federscheibe

5 Kabelniederhalter   

N. Bezeichnung N. Bezeichnung

1 Klemmenkastenabdeckung 6 Mutter

2 Klemmenkasten 7 Klemmenbrett

3 Dichtung Klemmenkastenabdeckung 8 Unterlegscheibe

4 Dichtung Klemmenkasten 9 Federscheibe

5 Kabelniederhalter 10 Mini-Klemme

         

 
Fig. 12 

 

            
Fig. 13            Fig. 14 

 
La scatola morsettiera del motore va smontata come indicato nel disegno n. 13. Sono disponibili le seguenti 
scatole dei morsetti, a seconda del tipo di motore: 

DREIPHASEN-KÄFIGLÄUFERINDUKTIONSMOTOR MIT EXTERNEM LÜFTER  

STANDARD-KLEMMENKASTEN KLEMMENKASTEN, AUSFÜHRUNG AUF ANFRAGE

Abb. 12

Abb. 13 Abb. 14



27Das Zerlegen des Klemmenkastens erfolgt gemäß Zeichnung Nr. 13. Je nach Motortyp sind die nachstehenden 
Klemmenkästen-Typen verfügbar:
• kundenspezifische Ausführung (Abb. 14)
• Ausführung mit HPS-Bremse (Abb. 15)
• Ausführung mit HZG-Bremse (Abb. 16)

Der Zusammenbau des Motors erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Nach dem vorschriftsmäßigen Zusammenbau muss sich der Rotor bei Drehen des Wellenzapfens per Hand ohne 
Hindernis drehen können.

6. ERSATZTEILLISTE
• Rotoreinheit
• Lagerhalterung N - Bearbeitung
• Flanschhalterung - Bearbeitung
• Ringdichtung (V-Ring)
• Unterlegscheibe
• Lager N
• Lagerabdeckung - Bearbeitung
• Filzring der Abdeckung
• Lagerhalterung P- Bearbeitung
• Lager P
• Rotor-Verschlussring
• Lüfter
• Lüfterabdeckung
• Einheit Klemmenkasten

         
• versione personalizzata (fig. 14) 
• versione con freno HPS (fig. 15) 
• versione con freno HZG (fig. 16) 

 

    
Fig. 15            Fig. 16 

 
 

Per rimontare il motore ripetere, in ordine inverso, le operazioni sopra descritte. 
Se il montaggio è stato eseguito in modo corretto, il rotore deve girare liberamente quando si ruota manualmente il 
collo dell’albero. 
 

6. ELENCO DEI RICAMBI. 

• Gruppo rotore                                                
• Supporto cuscinetto N - lavorazione 
• Supporto flangia - lavorazione 
• Guarnizione ad anello (anello a V) 
• Rondella elastica 
• Cuscinetto N 
• Coperchio cuscinetto - lavorazione 
• Anello di feltro del coperchio 
• Supporto cuscinetto P - lavorazione 
• Cuscinetto P 
• Anello di fermo del rotore 
• Ventola 
• Copriventola 
• Gruppo scatola morsettiera 

 
 
 
 

N. Bezeichnung N. Bezeichnung

1 Klemmenkastenabdeckung 6 Mutter

2 Klemmenkasten 7 Klemmenbrett

3 Dichtung Klemmenkastenabdeckung 8 Unterlegscheibe

4 Dichtung Klemmenkasten 9 Federscheibe

5 Kabelniederhalter 10 Stopfen

KLEMMENKASTEN – BREMSE HPS KLEMMENKASTEN – BREMSE HZG

N. Bezeichnung N. Bezeichnung

1 Klemmenkastenabdeckung 6 Mutter

2 Klemmenkasten 7 Klemmenbrett

3 Dichtung Klemmenkastenabdeckung 8 Unterlegscheibe

4 Dichtung Klemmenkasten 9 Federscheibe

5 Kabelniederhalter 10 Gleichrichter

Abb. 15 Abb. 16
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Anlage 1: Einstellungsintervalle der Kabelniederhalter.

Größe der Stopfbüchsenbrille  Einstellungs-Intervall  in [mm]

M12 3.5 ÷ 7

M16 4.5 ÷ 10

M20 7 ÷ 13

M25 9 ÷ 17

M32 11 ÷ 21

M40 19 ÷ 28

Anlage Nr. 2. Anzugsdrehmomente für Muttern und Schrauben.

Gewinde M 4 M 5 M 6 M 8 M10 M12 M16

Anzugs-Dre-
hmoment in 
[Nm]

Min. 0,8 1,8 2,7 5,5 9 14 27

Max. 1,2 2,5 4 8 13 20 40 

Anlage Nr. 3 Mindestquerschnitte für Erdung und Schutzkabel.

Querschnitt Kabel unter 
Spannung S [mm2]

Querschnitt Erdungs- oder 
Schutzkabel [mm2]

S ≤ 25                                     S

25 < S ≤ 50                                  25

S > 50 0,5 S



29Anlage Nr. 4. Schaltzeichnung für die Klemmen des Standard-Motors.
         
Allegato n. 4. Schemi di connessione dei morsetti del motore standard. 
 
1. Motori trifase a una velocità: 

 
Collegamento a ∆                   Collegamento a Y 

                
2. Motori trifase a due velocità per impieghi generali (avvolgimento singolo), ad esempio, 2p=4/2, 8/4: 
  

INGR. 1 2p=4(8)(12)       INGR. 2 2p=2(4)(6) 
         Collegamento a ∆          Collegamento a YY 

               
3. Motori trifase a due velocità (avvolgimento doppio), ad esempio 2p=6/4, 8/6: 
 

     INGR. 1 2p=4(8)(12)     INGR. 2 2p=2(4)(6) 
               Collegamento a Y                  Collegamento a Y 

                 
 
4. Motori trifase a due velocità con ventola (avvolgimento singolo), ad esempio 2p=4/2W, 8/4W – la marcatura del 
motore termina con „W": 

INGR. 1 2p=4(8)(12)       INGR. 2 2p=2(4)(6) 
               Collegamento a Y                    Collegamento a YY 

             
 5. Motori trifase a due velocità (nove morsetti), ad esempio 2p=4/2, 8/4:  

 
            Collegamento a ∆         Collegamento a Y       Collegamento a YY 

         
 
 
 ATTENZIONE!  Non usare il convertitore di frequenza per alimentare la ventola esterna o il freno. 

1. 3-Phasen-Eingeschwindigkeitsmotoren:

    ∆-Schaltung			              Y-Schaltung

2. 3-Phasen-Zweigeschwindigkeitsmotoren für den allgemeinen Gebrauch (Einzelwicklung) zum Beispiel: 2p=4/2, 8/4:
             
	       ÜBERTRAGUNG 1 2p=4(8)(12)                   ÜBERTRAGUNG 2 2p=2(4)(6)

            ∆-Schaltung			             YY-Schaltung

3. 3-Phasen-Zweigeschwindigkeitsmotoren (Doppelwicklung) zum Beispiel: 2p=6/4, 8/6: 

ÜBERTRAGUNG 1 2p=4(8)(12) 		 ÜBERTRAGUNG 2 2p=2(4)(6) 
    	  Y-Schaltung				    Y-Schaltung 

4. 3-Phasen-Zweigeschwindigkeitsmotor mit Lüfter (Einzelwicklung) zum Beispiel 2p=4/2W, 8/4W – die 
Motorkennzeichnung endet mit „W“: 

   ÜBERTRAGUNG 1 2p=4(8)(12) 	      ÜBERTRAGUNG 2 2p=2(4)(6)
             Y-Schaltung			             YY-Schaltung

 5.3-Phasen-Zweigeschwindigkeitsmotoren (neun Klemmen) zum Beispiel 2p=4/2, 8/4:      

	   ∆-Schaltung	                     Y-Schaltung	      YY-Schaltung

 
 
33001 
 

 
ACHTUNG! Frequenzwandlere nicht zum Speisen von externem Lüfter oder Bremse benutzen. 

         
2.  TRASPORTO E STOCCAGGIO 

 
 
I motori devono essere trasportati nel loro imballaggio, all’interno di veicoli coperti, evitando urti e colpi; devono 
essere fissati per evitare danni meccanici e protetti dall’umidità. L’imballaggio deve proteggere in modo adeguato il 
motore da eventuali danni meccanici dovuti al trasporto. 
Per sollevare il motore o spostarlo senza il relativo imballaggio, utilizzare il golfare situato nella parte superiore 
della carcassa, al centro del motore. Non legare corde agli elementi che sporgono del motore (es. scatola morsetti, 
piedi, collo albero, ecc.). 
 
Il luogo adibito allo stoccaggio del motore deve avere le seguenti caratteristiche: 
 evitare la penetrazione di polvere, fumi, vapori acidi e altre sostanze chimiche aggressive che possono 

danneggiare l’isolamento o il coperchio; 
 l’umidità relativa massima non deve superare l’80% a 20°C; 
 i motori dotati di scaldiglie anticondensa possono essere collegati alla rete elettrica,  
 la temperatura ambiente deve essere compresa tra -10°C e +40°C, 
 assenza di vibrazioni. 
 
È importante proteggere le superfici trattate dei motori in deposito dagli agenti atmosferici tramite un grasso molto 
consistente o una vernice anticorrosiva che possa essere rimossa facilmente. 
 

 
3. INSTALLAZIONE DEL MOTORE. 

 
 
3.1 Ispezione del motore prima del montaggio.  

Prima di avviare il motore, controllare che: 
 il motore sia effettivamente quello ordinato, 
 la tensione nominale del motore corrisponda alla tensione di rete, 
 il motore non sia stato danneggiato durante il trasporto o lo stoccaggio; 
 il rotore ruoti correttamente (girarlo manualmente), 
 la temperatura del locale in cui è installato il motore non superi i +40°C, (per motori marini +45°C o +50°C, in 

base alle norme previste dalle organizzazioni marittime), 
 l’aria di raffreddamento circoli liberamente in modo da garantire il corretto funzionamento del motore,  
 

Distanza minima tra il bordo della carcassa del motore e gli altri elementi:  
 per altezza d’asse 90 mm – 15 mm 
 per altezze d’asse 100 e 112 mm – 20 mm 
 per altezze d’asse 132, 160 e 180 mm – 40 mm  

 
 le viti di montaggio siano ben serrate. 
 
3.2 Controllo della resistenza di isolamento. 

Le condizioni dell’isolamento (controllare se è umido) vanno controllate prima di avviare il motore o dopo un lungo 
periodo di inattività (circa 6 mesi). 
 
La resistenza dell’isolamento deve essere misurata con una corrente continua di 500V.  
 

 
 
Il valore minimo della resistenza di isolamento relativo alla carcassa o tra le fasi, con una temperatura di 
25°C ± 15°C, per un motore nuovo o riparato, è di 10 MΩ. 
 
Durante il funzionamento del motore, la resistenza di isolamento può diminuire, ma non deve scendere al di sotto 
del valore critico che è il prodotto della tensione di alimentazione tra fili e il coefficiente costante di 
0,5MΩ/kV. Se il motore è alimentato da un convertitore di frequenza, il valore minimo della resistenza di 

ATTENZION
E! 

Per il sollevamento delle unità, utilizzare sempre le apposite impugnature. 

ATTENZION
E! 

Sostituire i cuscinetti o il relativo grasso se il motore rimane in deposito per un 
periodo di tre anni. 

ATTENZION
E! 

Prima di intervenire sul motore, controllare che non sia collegato alla rete 
elettrica. 

ATTENZION
E! 

Durante e dopo la misurazione della resistenza di isolamento, evitare di toccare i 
morsetti perché contengono una tensione pericolosa. Scaricare l’avvolgimento 
per scongiurare il rischio di folgorazione.  
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6. Motori trifase a una velocità:  

 
a) con freno AC   b) con freno AC ad alimentazione indipendente    

 
c) con freno DC          d) con freno DC ad alimentazione indipendente    

 
7. Schema di alimentazione della ventilazione esterna; nelle versioni standard, i motori sono dotati di un modulo di 
raffreddamento esterno. 
  
Grandezza meccanica del motore 90÷112  Grandezza meccanica del motore 132÷180 
 

             
 

 
 

 
 
 

6. 3-Phasen-Eingeschwindigkeitsmotoren

a)	 mit Wechselstrombremse	 b) mit unabhängig gespeister Wechselstrombremse

c) mit Gleichstrombremse 				    d) mit unabhängig gespeister Gleichstrombremse   

7. Speiseschema der externen Belüftung – bei Standardausführungen verfügen die Motoren über ein separates 
externen Belüftungsmodul.

                 Motorengröße 90÷112	 Motorengröße 132÷180



31Anlage Nr. 5. Scheibenbremsen Typ H, HPS und H(Z,Y)g. 
1. Konstruktion und Betriebsprinzip

a) Bremse Typ H

Die elektromagnetische Gleichstrombremse des Typs 
„H“ besteht aus 3 Haupteinheiten: Elektromagnet (1), 
Anker (2) und Gusseisenlüfter (3).
Durch Einschalten des Elektromagneten (1), der über 
die Verstärkerschaltung Gleichstrom vom Motor 
liefert, wird der Anker (2) bewegt, wodurch gleichzeitig 
der Lüfter (3) und die Bremse entriegelt werden.
Durch Ausschalten des Elektromagneten (1) wird der 
Anker (2) soweit durch die Federn bewegt, bis das Bremsmoment erzeugt ist und der Bremsbelag gegen den 
Lüfter gedrückt wird. Die Bremse wird blockiert (angehalten).

b) Bremse Typ HPS

Der Bau dieser Bremse ist aus der Zeichnung 
ersichtlich. Wenn kein Strom an die Spule (2) geliefert 
wird, wird die Bremsscheibe (5) mit dem Reibbelag 
vom Anker (4) an die Montagescheibe (5) oder direkt, 
durch die Kraft der Federn (8), an die Oberfläche der 
jeweiligen Maschine gedrückt; die Bremse befindet 
sich dann im „ON“-Zustand (d.h. sie bremst). Das 
Bremsmoment wird durch die Bremsscheibe (5) an das 
Getriebe (6) auf der Welle des Motors oder der mit der 
Bremse gekoppelten Maschine übertragen, wobei ein 
Sprengring vor axialen Verschiebungen schützt. Das 
Bremsmoment kann durch Anziehen der Mutter (3) 
oder durch Reduzieren der Anzahl der Federn reguliert 
werden. Durch die Gleichstromspeisung der Wicklung 
(2) des Elektromagneten und Erregung erfolgt ein Verschieben des Ankers (a=0), wobei gleichzeitig der Druck der 
Federn auf den Anker und auf die Bremsscheibe (5) eliminiert wird. Die Bremse wird freigesetzt.
Wenn in einer Bremse mit Hand-Entriegelungshebel keine Spannung vorliegt oder der Elektromagnet beschädigt 
ist, kann die Bremse durch Betätigung des Hebels entriegelt werden. Bei Verringern des Drucks auf den Hebel kehrt 
dieser wieder in seine Ausgangsposition zurück, mit wiederholtem Bremsen. Durch die Einstellschrauben (11) 
wird der Abstand zwischen dem Elektromagneten und der Montagescheibe (5) oder den Motorlagerhalterungen, 
d.h. die Größe des Luftspalts, eingestellt. Bremsen des Typs HPS werden mit Hilfe von Schrauben (10) an den 
Motorlagerhalterungen befestigt.
Der Luftspalt „a“ wird werkseitig auf den Nennwert 
eingestellt. Bei allmählichem Verschleiß der 
Bremsscheibe werden die Befestigungsschrauben 
(11) entsprechend den vorgenommenen Einstellungen 
tiefer eingeschraubt.

Bremse Typ H(Z,Y)g
Die Bremsscheibe (7) hat zwei Reibbeläge (8) zwischen 
der Montagescheibe (9) und dem Anker (2). Bei 
Bremsen, die direkt auf den Motorlagerhalterungen 
oder der gekoppelten Maschine installiert werden, 
dient dies als zweiter Reibbelag für die Bremsscheibe. 
Die durch den Druck der Federn (4) erzeugte Kraft wirkt auf den Anker ein, der auf die Bremsscheibe (7) gedrückt 
wird, wodurch eine Reibung von Anker und Montagescheibe und so das Bremsmoment erzeugt wird. Der Wert 
des Bremsmoments kann durch Reduzieren der Anzahl der Federn geändert werden.
Der an die Wicklung (5) des Elektromagneten abgegebene Wechselstrom verfügt die Bewegung des Ankers S 
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32 = 0, wodurch der Druck auf die Federn am Anker eliminiert und die Bremse freigegeben wird. Bei Bremsen mit 
einem Hebel (14) kann die Bremse mit Hilfe des Hebels per Hand entriegelt werden, wobei eine Verringerung des 
Drucks auf den Hebel zur automatischen Rückkehr desselben auf die Ausgangsstellung und zum wiederholten 
Bremsen führt. Durch die in den Ring von Lager (6) eingeschraubten Einstellschrauben (3) wird der Abstand 
zwischen Elektromagnet und der Oberfläche der Montagescheibe (Motorlagerhalterung)  eingestellt, und damit 
der Wert von Luftspalt S. Die Bremsen werden von 3 in einem Abstand von 120° zueinander gesetzten Schrauben 
(13) gehalten, mit weiteren 3 Schrauben (10) sind die Elemente der Bremse an der Montagescheibe befestigt. Im 
Falle von Bremsen ohne Montagescheibe erfolgt der Zusammenbau mit 6, in einem Abstand von 60° zueinander 
angeordneten Schrauben.
Die Bremse ist mit einem an der Bremsabdeckung (11) eingelegten Gummiring (12) versiegelt, wobei die Abdeckung 
mit Öffnungen zum Einstellen des Luftspalts versehen ist. Bei neuen Bremsen ist der Luftspalt auf den Nennwert 
S eingestellt. Wenn nun der Reibbelag bei Gebrauch allmählich verschleißt, darf der Luftspalt bei Neueinstellung 
nicht den Wert von Smax überschreiten. Bei Überschreiten des Höchstwertes wird die Bremswirkung durch 
Verringern des Bremsmoments reduziert, was zu Schäden am Elektromagneten führen kann, der nicht mehr in 
der Lage sein könnte, den Anker zu bewegen und die Bremse zu entriegeln, weil nämlich der vorgeschriebene 
Wert des Luftspalts überschritten wurde. Daher muss der Luftspalt auf seinen Nennwert eingestellt werden. 
Der Höchstverschleiß des Reibbelags beträgt 3 mm pro Seite, wodurch der Luftspalt wiederholt eingestellt 
werden kann. Wenn der Verschleiß der Beläge zunimmt, müssen die Befestigungsschrauben (10) und (13) tiefer 
eingeschraubt werden, wobei diese Tiefe bei vollkommenem Verschleiß 6 mm erreichen kann.

2. Zusammenbau und Zerlegen der Bremse
a) Bremse Typ H 

Damit die Bremse einwandfrei funktionieren kann, muss die Rechtwinkligkeit der Oberfläche, auf der die Bremse 
aufliegt, in Bezug auf die Achse des Motors aufrechterhalten werden.
Der Einbau der Bremse auf den Motor mit adaptierter Lagerhalterung und Motorwelle erfolgt mit 3 in einem 
Abstand von 120° zueinander angeordneten Befestigungsschrauben (4). Dann wird die Welle auf die mittlere 
Feder (5) aufgesetzt, welche auf dem inneren Ring des Lagers ruht. Befestigungsschraube (7) an der Motorwelle 
gut festziehen und den Lüfter (3) einbauen, der auf dem Innendurchmesser und einem Kanal ruht.
Die Spezialunterlegscheibe (6) auf dem Lüfter (3) und die Befestigungsschraube (7) anbringen, dann die 
selbstsichernde Mutter (8) soweit festziehen, bis ein Luftspalt von 0,2 vorliegt (siehe Tabelle 1).
Jetzt die Ringdichtung (9) zwischen dem Gehäuse (Elektromagnet (1)) und Anker einlegen, dann die Bremse mit 
der Motorabdeckung abdecken.

Tabelle 1

TYP H-63 H-71 H-80 H-90 H-100 H-112 H-132 H-160

Luftspalt
Nennwert „a”

0,2 ±0,05 0,2 ±0,05 0,2 ±0,05 0,2 ±0,05 0,2 ±0,1 0,2 ±0,1 0,2 ±0,1 0,2 ±0,1

b) Bremse Typ HPS 
Der Zusammenbau dieser Bremsen ist sehr einfach. Das Getriebe (6) auf der Welle installieren und es mit einem 
Sprengring gegen ein axiales Verschieben sichern. Nach Positionieren der Bremsscheibe (5) auf dem Getriebe 
die Bremse mit Hilfe der Befestigungsschrauben (10) auf der Abdeckung des Motorlagers, Montagescheibe 
(7) oder Wand der gekoppelten Maschine installieren. Bei Bremsen mit Sperrelementen (14) sind diese nach 
erfolgtem Einbau zu entfernen. Sicherstellen, dass der Luftspalt den vorgeschriebenen Nennwert „a“ (siehe 
Tabelle 2) hat. Sollte dieser Wert nicht stimmen, ist der Luftspalt wie unter Abschnitt 3 beschrieben einzustellen. 
Jetzt die Bremsabdeckung einbauen.
Das Zerlegen erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

Tabella 2

TYP HPS06 HPS08 HPS10 HPS12 HPS14 HPS16 HPS18 HPS20 HPS25

 a nom. 0,2 ±0,05 0,2 ±0,05 0,2 ±0,05 0,3 ±0,05 0,3 ±0,05 0,3 ±0,05 0,3 ±0,05 0,3 ±0,05 0,3±0,05

 a max. 0,5 0,5 0,5 0,7 0,8 1,0 1,0 1,2 1,4

c) Bremse Typ H(Z,Y)g 
Der Zusammenbau von Bremsen des Typs H(Z,Y)g ist sehr einfach. Das Getriebe (1) auf der Welle installieren und 



33mit einem Sprengring gegen ein axiales Verschieben sichern. Nach Positionieren der Bremsscheibe (7) auf dem 
Getriebe die Bremse mit Hilfe von Befestigungsschrauben an der Motorlagerhalterung oder an der angetriebe-
nen Maschine installieren.  Als Reibfläche ist Gusseisen oder Stahl zu verwenden. Sollte es sich als schwierig 
erweisen, eine Reibfläche an der angetriebenen Maschine zu erzeugen, ist eine Montagescheibe (9) zu benutzen.
Sicherstellen, dass der Zusammenbau vorschriftsmäßig erfolgt und der Luftspalt richtig eingestellt ist, wodurch 
ein einwandfreier Betrieb der Bremse gewährleistet ist. Jetzt die Bremse an das Stromnetz oder an einen Elek-
tromotor anschließen.
Das Zerlegen der Bremse erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

3. System der Elektroanschlüsse
a) Bremsen des Typs H und HPS 

Um eine Gleichstrombremse an eine Wechselstrom-Stromquelle anzuschließen, müssen zwei Gleichrichter-
schaltungen zum Einsatz kommen. Die Spule des Stromkreises des Brems-Elektromagneten kann sowohl auf 
der Gleichstrom- als auch auf der Wechselstromseite abgetrennt werden.

- ABSCHALTEN AUF DER WECHSELSTROMSEITE
         
- DISATTIVAZIONE SUL LATO DELLA CORRENTE ALTERNATA  
 

      
 

Quando la tensione viene disattivata, il campo magnetico fa sì che la corrente della bobina passi nel diodo 
rettificatore e diminuisca lentamente. Il campo magnetico diminuisce gradualmente comportando un allungamento 
del periodo di funzionamento del freno e un aumento ritardato della coppia di frenatura. Se il tempo di lavoro è 
irrilevante, collegare il freno sul lato della corrente alternata perché non occorre un’ulteriore protezione per la 
bobina e i contatti. Se disattivati, i circuiti di alimentazione fungono da diodi unidirezionali. 

 
- DISATTIVAZIONE SUL LATO DELLA CORRENTE CONTINUA 
 

     
 
La corrente della bobina viene interrotta tra la bobina e il circuito (raddrizzatore) di alimentazione. Il campo 
magnetico diminuisce rapidamente, il tempo di funzionamento del freno è breve e, di conseguenza, la coppia di 
frenatura aumenta velocemente. L’apertura del lato della corrente continua della bobina genera un’alta tensione 
che provoca una rapida usura dei contatti dovuta alla formazione di scintille. Per proteggere la bobina dall’alta 
tensione e i contatti da un’usura eccessiva, i circuiti di raddrizzamento sono dotati di una protezione che consente 
di collegare il freno sul lato della corrente continua. 
 
b) Freno tipo H(Z,Y)g  
 
Il collegamento di questo tipo di freno avviene come indicato nel disegno. 

 

 
 

4. Regolazione del traferro  
 
a) Freno tipo HPS  
 
Il traferro (interspazio) „a” aumenta a causa dell’usura del disco del freno (5). Il valore di traferro corretto può 
essere ripristinato utilizzando le viti di regolazione (11) poste sul telaio (1). Durante la regolazione allentare le viti di 
serraggio (10), avvalendosi di un calibro (o spessimetro) inserito tra l’armatura e il telaio, ripristinare il traferro al 
valore nominale agendo sulle viti di regolazione (11). Serrare le viti di serraggio (10). Il bloccaggio dell’insieme 
gruppo freno è ottenuto contrapponendo le viti di regolazione, cioè svitandole fino al limite della piastra di 
montaggio del dispositivo accoppiato. 
 
 
 

b) Freno tipo H(Z,Y)g  
 
Valori corretti dei traferri S e S1 garantiscono il regolare funzionamento del freno. 
Valori del traferro:  
                             S nom = 0,4 mm                    S max   =  1,4 mm                   S 1  =  2 mm   
Se il valore S max viene superato, regolare immediatamente il traferro nel modo di seguito descritto:  
- togliere la cinghia elastica (12), 
- allentare di mezzo giro le viti (10) e (13) che bloccano il freno, 
- attraverso le aperture del coperchio (11), stringere le viti di regolazione (3) sull’anello del cuscinetto??? (6) di 
circa 2 mm 2mm 
- inserire uno spessimetro con un valore S nom di +/- 0,05 mm nell’apertura tra il nucleo dell’elettromagnete (5) e 
l’armatura (2).  
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Bei Abschalten der Spannung fließt der Strom der Spule – durch das Magnetfeld verursacht – durch die Gle-
ichrichterdiode und nimmt langsam ab. Das Magnetfeld wird allmählich schwächer, was zu einem verlängerten 
Betrieb der Bremse und zu einer Verzögerung bei der Zunahme des Bremsmoments führt.  Wenn der Faktor Zeit 
beim Betrieb irrelevant ist, sollte die Bremse auf der Wechselstromseite angeschlossen werden, da kein weiterer 
Schutz für Spule und Kontakte erforderlich ist. Bei Abschalten verhalten sich die Speisekreisläufe wie Einrich-
tungsdioden.

- ABSCHALTEN AUF DER GLEICHSTROMSEITE 

         
- DISATTIVAZIONE SUL LATO DELLA CORRENTE ALTERNATA  
 

      
 

Quando la tensione viene disattivata, il campo magnetico fa sì che la corrente della bobina passi nel diodo 
rettificatore e diminuisca lentamente. Il campo magnetico diminuisce gradualmente comportando un allungamento 
del periodo di funzionamento del freno e un aumento ritardato della coppia di frenatura. Se il tempo di lavoro è 
irrilevante, collegare il freno sul lato della corrente alternata perché non occorre un’ulteriore protezione per la 
bobina e i contatti. Se disattivati, i circuiti di alimentazione fungono da diodi unidirezionali. 

 
- DISATTIVAZIONE SUL LATO DELLA CORRENTE CONTINUA 
 

     
 
La corrente della bobina viene interrotta tra la bobina e il circuito (raddrizzatore) di alimentazione. Il campo 
magnetico diminuisce rapidamente, il tempo di funzionamento del freno è breve e, di conseguenza, la coppia di 
frenatura aumenta velocemente. L’apertura del lato della corrente continua della bobina genera un’alta tensione 
che provoca una rapida usura dei contatti dovuta alla formazione di scintille. Per proteggere la bobina dall’alta 
tensione e i contatti da un’usura eccessiva, i circuiti di raddrizzamento sono dotati di una protezione che consente 
di collegare il freno sul lato della corrente continua. 
 
b) Freno tipo H(Z,Y)g  
 
Il collegamento di questo tipo di freno avviene come indicato nel disegno. 

 

 
 

4. Regolazione del traferro  
 
a) Freno tipo HPS  
 
Il traferro (interspazio) „a” aumenta a causa dell’usura del disco del freno (5). Il valore di traferro corretto può 
essere ripristinato utilizzando le viti di regolazione (11) poste sul telaio (1). Durante la regolazione allentare le viti di 
serraggio (10), avvalendosi di un calibro (o spessimetro) inserito tra l’armatura e il telaio, ripristinare il traferro al 
valore nominale agendo sulle viti di regolazione (11). Serrare le viti di serraggio (10). Il bloccaggio dell’insieme 
gruppo freno è ottenuto contrapponendo le viti di regolazione, cioè svitandole fino al limite della piastra di 
montaggio del dispositivo accoppiato. 
 
 
 

b) Freno tipo H(Z,Y)g  
 
Valori corretti dei traferri S e S1 garantiscono il regolare funzionamento del freno. 
Valori del traferro:  
                             S nom = 0,4 mm                    S max   =  1,4 mm                   S 1  =  2 mm   
Se il valore S max viene superato, regolare immediatamente il traferro nel modo di seguito descritto:  
- togliere la cinghia elastica (12), 
- allentare di mezzo giro le viti (10) e (13) che bloccano il freno, 
- attraverso le aperture del coperchio (11), stringere le viti di regolazione (3) sull’anello del cuscinetto??? (6) di 
circa 2 mm 2mm 
- inserire uno spessimetro con un valore S nom di +/- 0,05 mm nell’apertura tra il nucleo dell’elettromagnete (5) e 
l’armatura (2).  
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Der Strom der Spule wird zwischen Spule und (Gleichrichter-)Speisekreislauf unterbrochen. Das Magnetfeld 
wird sehr schnell schwach, die Eingriffszeit der Bremse ist kurz und das Bremsmoment nimmt sehr schnell zu. 
Bei Unterbrechen auf der Gleichstromseite der Spule entsteht eine hohe Spannung, die zu einem schnelleren 
Abnutzen der Kontakte durch Funkenbildung führt. Um die Spule vor hohen Spannungen und die Kontakte vor 
einem übermäßigen Verschleiß zu schützen, sind die Gleichrichterstromkreise mit einer Schutzvorrichtung aus-
gerüstet, dank derer die Bremse auf der Gleichstromseite angeschlossen werden kann.
b) Bremse Typ H(Z,Y)g
Der Anschluss der Bremse erfolgt gemäß oben stehender Zeichnung.

BRAKE



DREIPHASEN-KÄFIGLÄUFER-INDUKTIONSMOTOREN

34 4. Einstellung des Luftspalts

a) Bremse Typ HPS

Der Luftspalt „a“ wird in Folge der Abnutzung der Bremsscheibe (5) größer. Der anfängliche Nennwert „a“ des 
Luftspalts kann durch Eindrehen der Einstellschrauben (11) in das Gehäuse (1) wiederhergestellt werden. Zum 
Einstellen die Befestigungsschrauben (10) lockern, einen Dickenmesser zwischen Anker und Gehäuse einführen, 
die Einstellschrauben (11) anziehen und den Nennwert des Luftspalts wiederherstellen. Die Befestigungsschrau-
ben (10) festziehen – die nötige Festigkeit der gesamten Bremseinheit wird durch deren Kontern mit Einstell-
schrauben erreicht, d.h. durch deren Herausschrauben bis an die Montagescheibe der gekoppelten Maschine.

b) Bremse Typ H(Z,Y)g

Der einwandfreie Betrieb der Bremse ist gewährleistet, wenn die Werte der Luftspalte S und S1 vorschriftsmäßig 
sind.
Werte der Luftspalte:
			   S Nennwert = 0,4 mm	      S max   =  1,4 mm	      S 1  =  2 mm
Bei Überschreiten des angegebenen Höchstwertes für S muss der Luftspalt sofort wie nachstehend beschrieben 
eingestellt werden:
- den Gummiring (12) ausbauen;
- die Schrauben (10) und (13) zur Befestigung der Bremse um eine halbe Drehung herausdrehen;
- die Einstellschrauben (3) auf dem Lagerring (6) durch die Öffnungen der Abdeckung (11) um etwa 2mm 2 mm 
festziehen;
- einen Dickenmesser mit der Dicke des Nennwerts von S +/- 0,05 mm in den Spalt zwischen dem Kern des 
Elektromagneten (5) und dem Anker (2) einsetzen;

- mit Hilfe von Befestigungsschrauben den Kern an den Anker drücken, so dass der Dickenmesser mit einem 
geringen Widerstand herausgenommen werden kann, um ihn dann mit demselben Widerstand in die anderen 
Spalte einzuführen, welche sich in einem Abstand von 120° vom Punkt der anfänglichen Messung befinden; 
- die Einstellschrauben derart lockern, dass sie auf der Montagescheibe, auf der Motorlagerhalterung oder auf 
einer anderen gekoppelten Maschine aufsitzen;
- Befestigungsschrauben der Bremse anziehen und den Wert des Luftspalts S kontrollieren;
- bei Bremsen mit von Hand zu bedienendem Hebel (14) müssen die selbstsichernden Muttern (15) so positio-
niert sein, dass ihr Abstand zur Ankerplatte S 1=2mm auch bei Bewegen des Ankers aufrecht erhalten wird, z.B. 
wenn S = 0. 

5. Planmäßige Inspektionen

Alle eingesetzten Bremsen müssen mindestens einmal pro Jahr inspiziert werden.
Die Betriebsdauer, nach der eine Inspektion erforderlich ist, hängt von der Bewegungsintensität ab und ist im 
Gebrauchshandbuch der einzelnen Vorrichtungen (zum Beispiel Einrichtungen von Kränen) angegeben.
Während der Inspektion (wozu zuerst der Gummiring und die Bremsabdeckung ausgebaut werden müssen):
- ist der Schmutz, der sich in der Bremse angesammelt hat, zu entfernen;
- ist die Größe des Luftspalts mit Hilfe eines Dickenmessers zu überprüfen:
a) Bremse Typ H: Einstellung des Luftspalts auf den Wert gemäß Tabelle 1, mit Hilfe einer selbstsichernden Mut-
ter (8).
Diese Einstellung kann häufig vorgenommen werden, solange, bis der Bremsbelag vollkommen verschlissen ist. 
Dann den Anker mit dem Bremsbelag (2) durch neue Teile ersetzen.
b) Bremse Typ HPS: sicherstellen, dass der Luftspalt mit den Werten von Abschnitt 4a) und Tabelle 1 überein-
stimmt; c) Bremse Typ H(Z,Y)g : S1 zwischen dem Anker und den Kronenmuttern. Die Summe der gemessenen 
Spalte S + S1 (beim Zustand des Bremsens) sollte 1,8-2 mm betragen; ggf. neu einstellen;
- einige Bremsversuche machen und die Leistungsfähigkeit des Bremsvorganges sicherstellen.
Sollte eine deutliche Verminderung der Leistungsfähigkeit des Bremsvorganges gegenüber dem anfänglichen 
Zustand festgestellt werden, die Bremse zerlegen und Reibbelag, Bahnen und Federn auf ihren Zustand unter-
suchen.
Wenn die Bremsscheibe ihren maximalen Verschleiß erreicht, ist sie durch eine neue zu ersetzen (wenn die 



35Eingriffsfläche des Belags durch das Aluminium-Lagerelement der Bremsscheibe vollkommen geebnet wurde). 
Bei Ersetzen der Bremsscheibe ist sicherzustellen, dass die Reibfläche der Scheibe, der Anker und die mit dem 
Bremsbelag gekoppelten Elemente frei von Fett und Öl sind.
Wenn die Bremse trotz vorschriftsmäßigen Zusammenbaus und richtiger Einstellung nicht funktioniert:
- ist der Elektromagnet beschädigt; – die Spule verbrannt; - das Speisekabel beschädigt;
- der Gleichrichterstromkreis (im Klemmenkasten des Motors oder an der Schalttafel der Maschine) ist beschä-
digt worden;
- die Vorschriftsmäßigkeit und den Zustand der Elektroanschlüsse überprüfen;
- die beschädigten Elemente durch neue ersetzen.
Die oben genannten elektrischen Einheiten kontrollieren und die beschädigten austauschen.

Anhang Nr.  6. Werte des externen Lüfters.

TECHNISCHE EIGENSCHAFTEN DES EXTERNEN LÜFTERS

Motorgröße
Nenn-

spannung Frequenz Nennstrom Eingangs-le-
istung 

Geschwin-
digkeit Luftfluss Geräusch

-pegel Schutzart
[V] [Hz] [A] [W] [min-1] [m3/min] [dB]

90/100/112 1 x 230 50/60 0,23/0,21 32/31 2800/3100 5,40/6,60 50/55
Impedanz
-Schutz

132/160/180 1 x 230 50/60 0,24/0,27 56/60 2100/1900 24,0/21,8 57/55
Wärme-
schutz

• Umgebungstemperatur von -20 bis +80[°C],
• Installationshöhe bis auf 1000 [m] ü.d.M.;
• Lebensdauer – 50.000 Std. bei 25°C;
• Isolationsklasse B;
• Motorschutz
• – Wärmeschutz – automatisches Ausschalten, wenn die Wicklung eine Temperatur von 110°C erreicht, und 
automatisches Wiedereinschalten nach Absinken der Temperatur auf 70°C;
• – Impedanz-Schutz – der Motor kann auch bei Vorliegen von Störungen funktionieren 
(z.B. Blockade des Rotors).
• Schutzart IP 55,
• Kugellager.
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