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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Moder-
nisierung des Kabinentürsystems einer Aufzugskabine,
einen Modernisierungsbausatz mit zur Durchführung des
Verfahrens erforderlichen Komponenten, sowie eine
Aufzugskabine mit einem Kabinentürsystem, das nach
dem Verfahren bzw. mit dem Modernisierungsbausatz
modernisiert wurde. Sie bezieht sich auf das Problem,
Kabinentürsysteme älterer Aufzugsanlagen so zu mo-
dernisieren, dass sie mit neuen Technologien erreichba-
re, vorteilhafte Betriebseigenschaften aufweisen.
[0002] Weltweit ist eine grosse Anzahl von älteren Ka-
binentürsystemen im Einsatz, bei welchen ein Kurbelge-
triebe eines Türantriebs über ein Antriebsgestänge je-
weils mindestens einen Kabinentürflügel bewegt. Übli-
cherweise wird dabei ein Kurbelarm, der auch in Form
einer Kurbelscheibe vorhanden sein kann, durch einen
Antriebsmotor in Form eines Elektromotors über ein Vor-
gelege so angetrieben, dass der Kurbelarm zur Erzeu-
gung einer Öffnungsbewegung bzw. einer Schliessbe-
wegung des mindestens einen Kabinentürflügels eine
Schwenkbewegung von vorzugsweise etwa 180° aus-
führt. Eine Kurbelstange ist an ihrem einen Ende mit dem
Ende des Kurbelarms und an ihrem anderen Ende mit
einem Türantriebshebel verbunden, der schwenkbar an
einem Gestell des Türantriebs gelagert und an seinem
Ende mit dem Kabinentürflügel gekoppelt ist. Die Kom-
ponenten des beschriebenen Türantriebs sind so gestal-
tet und angeordnet, dass eine halbe Umdrehung des Kur-
belarms eine vollständige Öffnungs- bzw. Schliessbewe-
gung des Türflügels erzeugt, wobei das Kurbelgetriebe
eine annähernd sinusförmige, ruckfreie Bewegung des
Türflügels mit genau definierten Endstellungen gewähr-
leistet. Bei Türsystemen mit mehr als einem Kabinentür-
flügel kann ein zweiter Kabinentürflügel vom selben Kur-
belarm über eine zweite Kurbelstange und einen zweiten
Türantriebshebel symmetrisch zum ersten Kabinentür-
flügel angetrieben sein.
[0003] Damit die Bewegung des Kabinentürflügels auf
die auf jedem Stockwerk vorhandenen Schachttürflügel
übertragen werden kann, ist üblicherweise am Kabinen-
türflügel eine Kabinentür/Schachttür-Kupplung vorhan-
den, die beim Halt der Aufzugskabine auf einem Stock-
werk betätigt wird und den Kabinentürflügel mit dem kor-
respondierenden Schachttürflügel verbindet. Die Kabi-
nentür/Schachttür-Kupplung umfasst zwei vertikal am
Kabinentürflügel angeordnete parallele Mitnehmerku-
fen, die beim Halt auf einem Stockwerk zwischen zwei
am Schachttürflügel vorhandene Gegenkörper - übli-
cherweise in Form von Mitnehmerrollen - zu liegen kom-
men.
Der Türantriebshebel ist über ein Verstellelement der Ka-
binentür/Schachttür-Kupplung so mit dem Kabinentürflü-
gel verbunden, dass bei Beginn der Öffnungsbewegung
des Kabinentürflügels der Türantriebshebel dem Verstel-
lelement eine Bewegung aufzwingt, die die Spreizung
der Mitnehmerkufen zur Folge hat, wodurch eine spiel-

freie Verbindung zwischen den Mitnehmerkufen und den
Gegenkörpern, d. h. eine spielfreie Verbindung zwischen
dem Kabinentürflügel und dem Schachttürflügel, ent-
steht. Die Türflügel werden nun synchron geöffnet und
später wieder geschlossen. Am Ende des Tür-
schliessvorgangs werden die beiden Mitnehmerkufen
am Kabinentürflügel durch Einwirkung des Türantriebs-
hebels auf das genannte Verstellelement in ihre unge-
spreizte Normallage gebracht, wodurch die spielfreie
Verbindung zwischen dem Kabinentürflügel und dem
Schachttürflügel aufgehoben wird.
[0004] Türantriebe der beschriebenen Art weisen ei-
nige Nachteile auf, die im Folgenden kurz erläutert wer-
den:

Die Öffnungs- und Schliessbewegung des Türflü-
gels erfolgt mit unveränderlichem sinusförmigem
Geschwindigkeitsverlauf. Insbesondere bei breiten
Aufzugstüren lässt sich mit einem solchen Ge-
schwindigkeitsverlauf und mit aus Sicherheitsgrün-
den limitierter Maximalgeschwindigkeit keine opti-
mal geringe Öffnungs- und Schliesszeit erreichen.
Es ist auch keine Anpassbarkeit des Geschwindig-
keitsverlaufs an besondere Situationen realisierbar,
wie sich dies beispielsweise bei Aufzügen, die oft
durch behinderte oder alte Passagiere benutzt wer-
den, als sehr zweckmässig erwiesen hat. Die Erzeu-
gung der Türflügelbewegung durch ein Kurbelgetrie-
be hat ausserdem eine starke Abhängigkeit der
Schliesskraft von der aktuellen Position der Türflügel
zur Folge, d. h., dass kurz vor Erreichen der Ge-
schlossenstellung eine extrem hohe Schliesskraft
erzeugt werden kann, welche bei einem Versagen
eines Personendetektionssystems zu Einklemmun-
fällen führen kann. Eine heute übliche Methode der
Detektion von Hindernissen durch Überwachung
des Motorstroms bzw. des Motormoments beim Tür-
antriebsmotor lässt sich bei einem Türantrieb mit
Kurbelgetriebe nicht sinnvoll realisieren. Das Kur-
belgetriebe mit Vorgelege und Antriebsgestänge bil-
det ausserdem eine starke Lärmquelle, die bei heu-
tigen Aufzugsanlagen kaum mehr akzeptiert wird.
Ein erheblicher Nachteil ist ausserdem darin zu se-
hen, dass der mechanisch relativ komplexe Türan-
trieb mit Antriebsmotor, Motorbremse, Kurbelgetrie-
be mit Vorgelege und mehreren Hebelgelenken ei-
nen beträchtlichen Aufwand für die Überprüfung,
Wartung und Nachjustierung sowie für den periodi-
schen Ersatz der Bremsbeläge des Antriebsmotors
erfordert.

[0005] Dokument JP 09 086824 A offenbart eines Ver-
fahren zur Modernisierung eines Kabinentürsystems ei-
ner Aufzugskabine nach dem Stand der Tecknik.
[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
Massnahmen vorzuschlagen, die es ermöglichen, bei
existierenden Aufzugsanlagen, deren Türflügel durch ei-
nen Türantrieb mit Kurbelgetriebe und Antriebsgestänge
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bewegt werden, mit geringstmöglichem Aufwand die vor-
stehend genannten Nachteile zu beseitigen. Insbeson-
dere sollen die Massnahmen der Erhöhung der Trans-
portkapazität durch reduzierte Öffnungs- und
Schliesszeiten der Türflügel, der sicheren Vermeidung
von unzulässig hohen Schliesskräften, der Anpassung
des Verlaufs der Schliessgeschwindigkeit an besondere
Umstände und der Minimierung der Geräuschentwick-
lung durch das Türsystem dienen, wobei der Gesamt-
aufwand für eine solche Modernisierung wie auch die
erforderliche Umbauzeit so gering wie möglich gehalten
werden sollen.
[0007] Die Aufgabe wird durch ein erfindungsgemäs-
ses Verfahren zur Modernisierung vorstehend beschrie-
bener Kabinentürsysteme, durch einen erfindungsge-
mässen Modernisierungsbausatz zum Modernisieren
solcher Kabinentürsysteme sowie durch eine Aufzugs-
kabine mit einem nach dem erfindungsgemässen Ver-
fahren bzw. mit dem erfindungsgemässen Modernisie-
rungsbausatz modernisierten Kabinentürsystem gelöst.
[0008] Bei dem erfindungsgemässen Verfahren wird
ein Kabinentürsystem, das mindestens einen Kabinen-
türflügel, einen Türantrieb mit einem Kurbelgetriebe und
einem den Kabinentürflügel verschiebenden Antriebsge-
stänge und eine durch das Antriebsgestänge betätigte
Kabinentür/Schachttür-Kupplung aufweist, mit den fol-
genden Schritten modernisiert:

- Demontieren des Türantriebs mit dem Kurbelgetrie-
be und dem Antriebsgestänge,

- Montieren eines Türantriebs mit einem linear beweg-
ten Antriebsmittel und Verbinden des Antriebsmittels
mit dem Kabinentürflügel des ursprünglichen Kabi-
nentürsystems, und

- Montieren einer zusätzlichen Betätigungseinrich-
tung zur Betätigung der Kabinentür/Schachttür-
Kupplung, welche Kabinentür/Schacttür-Kupplung
ursprünglich durch das Antriebsgestänge des ur-
sprünglichen Türantriebs betätigt wurde.

[0009] Der erfindungsgemässe Modernisierungsbau-
satz ist durch den Gegenstand des nebengeordneten Pa-
tentanspruchs 11 gekennzeichnet.
[0010] Unter dem Begriff "linear bewegtes Antriebs-
mittel" ist ein Teil einer Antriebseinrichtung zu verstehen,
deren auf den anzutreibenden Gegenstand wirkendes
Bauteil eine lineare (gerade) Bewegung ausführt. An-
triebseinrichtungen mit solchen Antriebsmitteln sind bei-
spielsweise:

- ein durch zwei Riemenscheiben geführter und über
diese angetriebener Zahnriemen oder Noppenrie-
men, dessen sich zwischen den Riemenscheiben er-
streckende Riementrume ein linear (gerade) beweg-
tes Antriebsmittel bilden,

- eine durch zwei Kettenscheiben geführte und ange-
triebene Gliederkette, bzw. eine Rollenkette, bzw.
eine Kugelkette,

- ein Linearmotor
- ein Pneumatik- oder Hydraulikzylinder mit linear be-

wegter Kolbenstange.

[0011] Die Erfindung beruht demnach auf dem Gedan-
ken, die vorstehend genannten Nachteile von Kabinen-
türsystemen, bei welchen die Türflügel durch einen Tür-
antrieb mit Kurbelgetriebe und Antriebsgestänge bewegt
werden, mit geringstmöglichem Aufwand durch eine Mo-
dernisierung zu beheben, bei der

- die ursprünglich vorhandenen Kabinentürflügel,
mindestens ein Teil ihres Führungssystems sowie
die an mindestens einem Kabinentürflügel vorhan-
dene Kabinentür/Schachttür-Kupplung weiter ver-
wendet werden,

- der existierende Kabinentürantrieb durch einen neu-
en Türantrieb mit einem linear bewegten Antriebs-
mittel ersetzt wird,

- eine Betätigungseinrichtung zur Betätigung der Ka-
binentür/Schachttür-Kupplung montiert wird, die
vorher durch das Antriebsgestänge des ursprüngli-
chen Kabinentürantriebs betätigt wurde.

[0012] Die durch das erfindungsgemässe Verfahren
bzw. durch die Verwendung des erfindungsgemässen
Modernisierungsbausatzes bzw. der erfindungsgemäs-
sen Aufzugskabine erreichten Vorteile sind im Wesent-
lichen darin zu sehen, dass die vorstehend genannten
Nachteile des ursprünglichen Türantriebs mit Kurbelge-
triebe beseitigt werden und die vorteilhaften Betriebsei-
genschaften eines modernen Türantriebs mit linear be-
wegtem Antriebsmittel erreicht werden, ohne dass auch
die Kabinentürflügel, deren Führungssystem sowie die
Kabinentür/Schachttür-Kupplung ersetzt werden müs-
sen. Diese Komponenten, die einen wesentlichen Anteil
des Gesamtaufwands für ein Kabinentürsystem reprä-
sentieren, sind bei Modernisierungen von Aufzugsanla-
gen in den meisten Fällen in technisch einwandfreiem
Zustand, so dass ihre Weiterverwendung sinnvoll und
sehr kostensparend ist.
[0013] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen des erfindungsgemässen Verfahrens bzw. des
Modernisierungsbausatzes gehen aus den Unteransprü-
chen hervor und sind im Folgenden beschrieben:
[0014] Nach einer besonders bevorzugten Ausgestal-
tung der Erfindung wird als linear bewegtes Antriebsmit-
tel ein durch Antriebsmittelscheiben geführtes und an-
getriebenes flexibles Zugmittel, beispielsweise in der
Form eines Zahnriemens, verwendet. Damit ist, in Kom-
bination mit einem Türantriebsmotor, eine äusserst ein-
fache und preisgünstige Antriebsanordnung realisierbar,
die einerseits eine einfache Kopplung zwischen einem
neuen Türantriebsmotor und den ursprünglichen Kabi-
nentürflügeln ermöglicht und andererseits eine stets zur
variablen Drehzahl des Türantriebsmotors genau pro-
portionale Geschwindigkeit der Türflügel gewährleistet.
[0015] Kürzest mögliche Öffnungs- und Schliesszei-
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ten, sichere Limitierung der Schliesskraft sowie optimale
Möglichkeiten bezüglich der Anpassung der Betriebsei-
genschaften des modernisierten Türantriebs an spezielle
Benutzungsumstände werden dadurch erreicht, dass
mindestens eine der Antriebsmittelscheiben und damit
auch das linear bewegte Antriebsmittel durch einen Tür-
antriebsmotor angetrieben werden, dessen Drehzahl
und Drehmoment mittels eines Steuer- und Regelgeräts
nach programmierten Vorgaben positionsabhängig ge-
steuert und geregelt werden können. Ein integriertes
Wegmesssystem liefert dazu die erforderliche Informa-
tion über die aktuelle Position des Kabinentürflügels.
[0016] Vorteilhafterweise wird der Kabinentürflügel
über ein starres Verbindungselement oder über einen
Schwenkhebel der die Kabinentür/Schachttür-Kupplung
steuernden Betätigungseinrichtung mit dem linear be-
wegten Antriebsmittel verbunden.
[0017] Nach einer zweckmässigen Ausführungsform
der Erfindung wird die Betätigungseinrichtung am Kabi-
nentürflügel montiert, wobei die Betätigungseinrichtung
ein Übertragungsglied aufweist, das mit einem Verstell-
element, beispielsweise einem Verstellhebel, der Kabi-
nentür/Schachttür-Kupplung in Wirkverbindung ge-
bracht wird, um die Kabinentür/Schachttür-Kupplung in
Abhängigkeit von der Position des Kabinentürflügels in
Kopplungsstellung bzw. in Entkopplungsstellung zu brin-
gen.
[0018] Nach einer bevorzugten Ausgestaltung der Er-
findung ist die Betätigungseinrichtung so konzipiert, dass
ihr Übertragungsglied

- im Verlauf eines letzten Wegabschnitts der
Schliessbewegung des Kabinentürflügels bzw. des
Antriebsmittels zu einer Bewegung veranlasst wird,
die die Kabinentür/Schachttür-Kupplung in Entkopp-
lungsstellung bringt und

- im Verlauf eines ersten Wegabschnitts der Öff-
nungsbewegung des Kabinentürflügels bzw. des
Antriebsmittels zu einer Bewegung veranlasst wird,
die die Kabinentür/Schachttür-Kupplung in Kopp-
lungsstellung bringt.

[0019] Vorteilhafterweise wird die genannte Bewe-
gung des Übertragungsglieds und somit die Betätigung
der Kabinentür/Schachttür-Kupplung aus der Bewegung
des Kabinentürflügels bzw. des linear bewegten An-
triebsmittels abgeleitet, so dass dafür keine zusätzliche
Antriebseinrichtung erforderlich ist.
[0020] Eine einfache und kostengünstige Ausgestal-
tung der Erfindung besteht darin, dass eine fest mit der
Aufzugskabine verbundene Steuerkurve montiert wird,
die über einen Kurventastelement der am Kabinentürflü-
gel befestigten Betätigungseinrichtung die Bewegung
des Übertragungsglieds bewirkt.
[0021] Eine besonders vorteilhafte Weiterbildung der
Erfindung besteht darin, dass der an der Betätigungsein-
richtung vorhandene Schwenkhebel mit dem Übertra-
gungsglied gekoppelt und mit dem Antriebsmittel verbun-

denen wird, so dass durch das Antriebsmittel über den
Schwenkhebel einerseits die Bewegung des Kabinentür-
flügels und andererseits nach beendeter Schliessbewe-
gung wie auch vor Beginn der Öffnungsbewegung des
Kabinentürflügels die Bewegung des Übertragungs-
glieds bewirkt wird. Dadurch kann die Betätigung der Ka-
binentür/Schachttür-Kupplung jeweils bewirkt werden,
bevor die eigentliche Öffnungs- oder Schliessbewegung
des Kabinentürflügels und des korrespondierenden
Schachttürflügels beginnt.
[0022] Ausführungsbeispiele der Erfindung sind im
Folgenden anhand der beigefügten Zeichnungen erläu-
tert.
[0023] Es zeigen:

Fig. 1A ein Kabinentürsystem mit Kurbelgetriebean-
trieb im ursprünglichen Zustand vor der Mo-
dernisierung, in einer von der Schachttüre aus
gesehenen Ansicht der Kabinenfront, mit ge-
schlossenem Kabinentürflügel und in Ent-
kopplungsstellung befindlicher Kabinentür/
Schachttür-Kupplung,

Fig. 1B einen Ausschnitt des Kabinentürsystems ge-
mäss Fig. 1A, mit geringfügig geöffnetem Ka-
binentürflügel und in Kopplungsstellung be-
findlicher Kabinentür/Schachttür-Kupplung,

Fig. 1C einen Ausschnitt des Kabinentürsystems ge-
mäss Fig. 1A, mit vollständig geöffnetem Ka-
binentürflügel und in Kopplungsstellung be-
findlicher Kabinentür/Schachttür-Kupplung,

Fig. 2A ein modernisiertes Kabinentürsystem mit li-
near bewegtem Antriebsmittel und Betäti-
gung der Kabinentür/Schachttür-Kupplung
durch das Antriebsmittel, bei geschlossenem
Kabinentürflügel und in Entkopplungsstellung
befindlicher Kabinentür/Schachttür-Kupp-
lung,

Fig. 2B das modernisierte Kabinentürsystem gemäss
Fig. 2A, bei Beginn der Öffnungsbewegung
und in Kopplungsstellung befindlicher Kabi-
nentür/Schachttür-Kupplung,

Fig. 3A ein modernisiertes Kabinentürsystem mit li-
near bewegtem Antriebsmittel und Betäti-
gung der Kabinentür/Schachttür-Kupplung
durch eine feststehende Steuerkurve, bei ge-
schlossenem Kabinentürflügel und in Ent-
kopplungsstellung befindlicher Kabinentür/
Schachttür-Kupplung,

Fig. 3B das modernisierte Kabinentürsystem gemäss
Fig. 3A, bei Beginn der Öffnungsbewegung
und in Kopplungsstellung befindlicher Kabi-
nentür/Schachttür-Kupplung.

[0024] In den Fig. 1A, 1B, 1C ist ein im Bereich der
Front einer Aufzugskabine 1 installiertes, ursprüngliches
Kabinentürsystem 2 alter Bauart dargestellt. Dieses um-
fasst einen im Bereich einer Frontwand 1.1 der Aufzugs-
kabine 1 entlang einer Führungsschiene 4 horizontal ver-
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schiebbaren Kabinentürflügel 5, einen ursprünglichen
Türantrieb 6 sowie eine Kabinentür/Schachttür-Kupp-
lung 8. Die Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8 koppelt
den Kabinentürflügel 5 mit jeweils einem Schachttürflü-
gel, wenn bei einem Stockwerkshalt der Aufzugskabine
die Aufzugstüren geöffnet und wieder geschlossen wer-
den (Schachttürflügel sind hier nicht dargestellt).
[0025] Aus Fig. 1A ist zu erkennen, dass der ursprüng-
liche Türantrieb 6 auf einem an der Aufzugskabine 1 be-
festigten Türträger 1.2 montiert ist und einen Türantriebs-
motor 6.1, ein Kurbelgetriebe 6.2 sowie ein zwischen
dem Türantriebsmotor und dem Kurbelgetriebe angeord-
netes Riemenvorgelege 6.3 umfasst. Ein Kurbelarm 6.4
des Kurbelgetriebes 6.2 wirkt über eine Kurbelstange 6.5
auf einen Türantriebsarm 6.6, welcher über ein als Ver-
stellhebel 8.3 ausgebildetes Verstellelement der Kabi-
nentür/Schachttür-Kupplung mit dem Kabinentürflügel 5
verbunden ist. Dieses ursprüngliche Kabinentürsystem
2 ist so ausgelegt, dass eine 180-Grad-Drehung des Kur-
belarms 6.4 über das beschriebene Hebelsystem die Öff-
nungs- bzw. Schliessbewegung des Kabinentürflügels 5
bewirkt. Die Öffnungs- bzw. Schliessbewegung hat auch
die Betätigung der Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8
durch den Türantriebsarm 6.6 über den Vertellhebel 8.3
zur Folge, wie dies aus dem mit Fig. 1A, 1B und 1C dar-
gestellten Bewegungsablauf zu erkennen ist. Die Kabi-
nentür/Schachttür-Kupplung 8 umfasst zwei Mitnehmer-
kufen 8.1, die mit zwei Lenkerhebeln 8.2 so am Kabinen-
türflügel 5 gelagert sind, dass ihr gegenseitiger Abstand
innerhalb bestimmter Grenzen verstellbar ist, wobei die
Mitnehmerkufen 8.1 stets parallel zueinander ausgerich-
tet bleiben, d. h. ein so genanntes Mitnehmerparallelo-
gramm bilden.
[0026] Eine Spreizfeder 10 spreizt die Mitnehmerkufen
8.1 auf einen gegenseitigen Abstand, welcher durch die
Lage des Verstellhebels 8.3 der Kabinentür/Schachttür-
Kupplung 8 bestimmt wird, der auch den Türantriebsarm
6.6 mit dem Kabinentürflügel 5 verbindet. Der Verstell-
hebel 8.3 ist so geformt und angeordnet, dass er vom
Türantriebsarm 6.6 im Verlauf der Türöffnungs- bzw. der
Türschliessbewegung über einen ersten Hebelarm 8.3.1
um eine Achse 8.4 geschwenkt wird, über welche der
Verstellhebel 8.3 mit dem Kabinentürflügel 5 verbunden
ist. Der Verstellhebel 8.3 weist einen zweiten Hebelarm
8.3.2 auf, der die Drehbewegung des Verstellhebels so
auf die Mitnehmerkufen 8.1 des Mitnehmerparallelo-
gramms überträgt, dass im Verlauf eines kurzen ersten
Wegabschnitts der Öffnungsbewegung des Kabinentür-
flügels 5 eine Spreizung der Mitnehmerkufen 8.1 der Ka-
binentür/Schachttür-Kupplung 8 erfolgt, wie dies in Fig.
1B dargestellt ist. Die Kabinentür/Schachttür-Kupplung
8 befindet sich nun in Kopplungsstellung, was heisst,
dass jede der gegenseitig maximal beabstandeten Mit-
nehmerkufen 8.1 in Kontakt mit einer der Mitnehmerrol-
len 11 ist, die am korrespondierenden Schachttürflügel
angebracht sind.
[0027] Fig. 1C zeigt die Position des Türantriebsarms
6.6 und des Verstellhebels 8.3 bei voll geöffnetem Kabi-

nentürflügel 5 und noch immer gespreizten Mitnehmer-
kufen 8.1. Durch die Spreizung der Mitnehmerkufen 8.1
während des Türöffnungs- und Türschliessvorgangs
wird erreicht, dass die Mitnehmerkufen in Kontakt mit
den Mitnehmerrollen 11 des Schachttürflügels bleiben
(Der Schachttürflügel ist in den Fig. 1A - 1C nicht gezeigt).
Über die genannten Mitnehmerrollen 11, die an jeder der
Schachttüren des Aufzugs vorhanden sind, wird durch
die Wirkung der gespreizten Mitnehmerkufen 8.1 auch
der momentan der Aufzugskabine gegenüberliegende
Schachttürflügel entriegelt, bevor dieser synchron mit
dem Kabinentürflügel 5 geöffnet wird.
[0028] Bei der darauf folgenden Schliessbewegung
der Türflügel wird im Verlauf eines letzten kurzen Weg-
abschnitts der Schliessbewegung der Abstand zwischen
den Mitnehmerkufen 8.1 wieder auf seinen Ausgangs-
wert reduziert. Fig. 1A zeigt die Position der beteiligten
Komponenten bei geschlossenem Kabinentürflügel 5
und minimalem Abstand zwischen den Mitnehmerkufen
8.1. Die Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8 befindet sich
also in Entkopplungsstellung, in welcher die Mitnehmer-
kufen von den Mitnehmerrollen 11 des Schachttürflügels
beabstandet sind. Die Entkopplung am Ende der Tür-
schliessbewegung bewirkt eine Wiederverriegelung des
Schachttürflügels in seiner geschlossenen Position und
ermöglicht die Weiterfahrt der Aufzugskabine 1, wobei
sich die Mitnehmerkufen 8.1 der Kabinentür/Schachttür-
Kupplung 8 zwischen den jeweils zwei Mitnehmerrollen
11 der Schachttürflügel hindurchbewegen, ohne wäh-
rend der Fahrt mit diesen in Kontakt zu gelangen.
[0029] Fig. 2A und 2B zeigen eine erste Variante 12
eines erfindungsgemäss modernisierten Kabinentürsy-
stems. Es umfasst den bereits an der ursprünglichen Auf-
zugskabine 1 vorhanden gewesenen, ursprünglichen
Kabinentürflügel 5 mit der ursprünglichen Führungs-
schiene 4 und die am Kabinentürflügel befestigte ur-
sprüngliche Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8. Im Be-
reich des ursprünglichen Türträgers 1.2 ist der ursprüng-
liche Kurbelgetriebe-Türantrieb durch einen Türantrieb
16 mit linear bewegtem Antriebsmittel 16.4 ersetzt wor-
den. Der neue Türantrieb umfasst einen regelbaren Tür-
antriebsmotor 16.1 mit einer Antriebsscheibe 16.2 zum
Antreiben des linear bewegten Antriebsmittels 16.4, eine
Umlenkscheibe 16.3 zum Umlenken des linear bewegten
Antriebsmittels, das linear bewegte Antriebsmittel 16.4
selbst, welches beispielsweise in Form eines um die An-
triebsscheibe 16.2 und die Umlenkscheibe 16.3 umlau-
fenden Zahnriemens vorhanden sein kann, sowie ein
Kopplungselement 16.5, das zwei Enden des linear be-
wegten Antriebsmittels 16.4 miteinander verbindet und
dieses mit dem Kabinentürflügel 5 koppelt. Drehge-
schwindigkeit, Beschleunigung, Verzögerung und Dreh-
moment des Türantriebsmotors sind mittels eines Steu-
er- und Regelgeräts 16.7 in Abhängigkeit von der aktu-
ellen Position des Kabinentürflügels 5 nach program-
mierten Vorgaben steuerbar und regelbar. Dies ermög-
licht die Realisierung von Öffnungs- bzw. Schliessbewe-
gungen des Kabinentürflügels und des mit diesem ge-
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koppelten Schachttürflügels mit optimalem Geschwin-
digkeitsverlauf und geringen Türbewegungszeiten,
wobei eine sichere Limitierung der Schliesskraft und der
kinetischen Energie des Türsystems gewährleistet ist
und die zulässigen Grenzwerte an gegebene Nutzungs-
umstände anpassbar sind.
[0030] Damit die beim ursprünglichen Kurbelgetriebe-
Türantrieb durch den Türantriebsarm über den Verstell-
hebel 8.3 betätigte Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8
auch mit dem neuen linear bewegten Antriebsmittel 16.4
aktiviert und deaktiviert werden kann, erfolgt die Kopp-
lung zwischen dem linear bewegten Antriebsmittel 16.4
und dem Kabinentürflügel 5 über eine zusätzlich anzu-
bringende Betätigungseinrichtung 17. Wie in Fig. 2A dar-
gestellt, umfasst diese Betätigungseinrichtung 17 eine
auf dem Kabinentürflügel 5 fixierte Koppelplatte 17.1 mit
einem auf dieser gelagerten zweiarmigen Schwenkhebel
17.2. Mit einem ersten Hebelarm 17.2.1 ist der Schwenk-
hebel 17.2 über das Kopplungselelement 16.5 an das
linear bewegte Antriebsmittel 16.4 gekoppelt, und der
zweite Hebelarm 17.2.2 des Schwenkhebels 17.2 wirkt
über ein Übertragungsglied 17.3 auf den ersten Hebel-
arm 8.3.1 des ursprünglichen Verstellhebels 8.3 der ur-
sprünglichen Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8.
[0031] Fig. 2A zeigt die vorstehend beschriebene erste
Variante 12 des modernisierten Kabinentürsystems in
der Stellung, in welcher der Kabinentürflügel 5 vollkom-
men geschlossen ist und dabei am Türpfosten 1.3 der
Aufzugskabine 1 anliegt. Das linear bewegte Antriebs-
mittel 16.4 übt dabei eine nach links gerichtete Vorspann-
kraft auf den ersten Hebelarm 17.2.1 des Schwenkhe-
bels 17.2 der Betätigungseinrichtung 17 aus, welche
durch den zweiten Hebelarm 17.2.2 des Schwenkhebels
17.2 über das Übertragungsglied 17.3 auf den Verstell-
hebel 8.3 der Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8 über-
tragen wird, so dass der Verstellhebel 8.3 unter Wirkung
der genannten Vorspannkraft die Mitnehmerkufen 8.1
der Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8 gegen die Wir-
kung der Spreizfeder 10 in ihrer ungespreizten Entkopp-
lungsstellung fixiert. Die vom linear bewegten Antriebs-
mittel 16.4 zur Überwindung der Kraft der Spreizfeder 10
auf den Schwenkhebel 17.2 ausgeübte Vorspannkraft
wirkt sich dabei gleichzeitig als Schliesskraft aus, die den
Kabinentürflügel 5 gegen den Türpfosten 1.3 presst.
[0032] Bei Beginn des Türöffnungsvorgangs bewegt
der Türantriebsmotor 16.1 das linear bewegte Antriebs-
mittel 16.4 und damit den ersten Hebelarm 17.2.1 des
Schwenkhebels 17.2 der Betätigungseinrichtung 17
nach rechts, wobei das linear bewegte Antriebsmittel
16.4 infolge der Wirkung der Spreizfeder 10 der Kabi-
nentür/Schachttür-Kupplung 8 so lange eine Schlies-
skraft über den Schwenkhebel 17.2 auf den Kabinentür-
flügel 5 ausübt, bis der erste Hebelarm 17.2.1 des
Schwenkhebels 17.2 an seinem rechten Anschlag 17.4
anschlägt. In dieser in Fig. 2B gezeigten Kopplungsstel-
lung des modernisierten Türantriebssystems 12 sind die
Mitnehmerkufen 8.1 der Kabinentür/Schachttür-Kupp-
lung 8 durch die Vorspannkraft der Spreizfeder 10 voll

gespreizt und mit den Mitnehmerrollen 11 des korrespon-
dierenden Schachttürflügels (nicht dargestellt) spielfrei
gekoppelt, was auch die Entriegelung des Schachttürflü-
gels bewirkt hat. Die weitere Bewegung des linear be-
wegten Antriebsmittels 16.4 nach rechts erzeugt nun die
Öffnungsbewegung des Kabinentürflügels 5, gemein-
sam mit dem an diesen gekoppelten Schachttürflügel.
[0033] Beim darauf folgenden Türschliessvorgang
wirkt das linear bewegte Antriebsmittel 16.4 nach links
auf den ersten Hebelarm 17.2.1 des Schwenkhebels
17.2 der Betätigungseinrichtung 17. Dieser erste Hebel-
arm 17.2.1 wird infolge der Wirkung der Spreizfeder 10
der Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8 unter Vorspan-
nung ausreichend stark gegen seinen rechten Anschlag
17.4 gepresst, so dass die nach links gerichtete Bewe-
gung des linear bewegten Antriebsmittels 16.4 vorerst
eine Schliessbewegung des Kabinentürflügels 5 und des
mit diesem gekoppelten Schachttürflügels bewirkt, bis
der Kabinentürflügel am Türpfosten 1.3 anschlägt. Die
auf den ersten Hebelarm 17.2.1 des Schwenkhebels
17.2 ausgeübte Kraft des linear bewegten Antriebsmit-
tels 16.4 übersteigt nun die Kraft, mit welcher die Vor-
spannkraft der Spreizfeder 10 diesen ersten Hebelarm
17.2.1 gegen seinen rechten Anschlag 17.4 presst, so
dass der genannte erste Hebelarm gegen die Wirkung
der Spreizfeder 10 nach links bewegt wird und der zweite
Hebelarm 17.2.2 des Schwenkhebels 17.2 über das
Übertragungsglied 17.3 und den Verstellhebel 8.3 die
Mitnehmerkufen 8.1 der Kabinentür/Schachttür-Kupp-
lung 8 in ihre ungespreizte und damit von den Mitneh-
merrollen 11 des Schachttürflügels entkoppelte Entkopp-
lungsstellung zwingt. Die nach links gerichtete Bewe-
gung des linear bewegten Antriebsmittels 16.4 endet,
wenn der erste Hebelarm 17.2.1 des Schwenkhebels
17.2 seinen linken Anschlag 17.5 erreicht hat, wobei die
für diese Schwenkbewegung gegen die Wirkung der
Spreizfeder 10 aufzubringende Kraft des linear beweg-
ten Antriebsmittels 16.4 sich gleichzeitig als Schliesskraft
auf den Kabinentürflügel 5 auswirkt, die diesen gegen
den Türpfosten 1.3 presst, so lange die Geschlossen-
stellung des Türsystems andauert. Fällt diese Schlies-
skraft weg, beispielsweise im Falle eines Stromausfalls,
so bewirkt die Spreizfeder 10 der Kabinentür/Schachttür-
Kupplung 8 die Spreizung der Mitnehmerkufen 8.1. Diese
Spreizbewegung hat zur Folge, dass die Mitnehmerku-
fen 8.1 über die Mitnehmerrollen 11 eines korrespondie-
renden Schachttürflügels dessen Entriegelung bewir-
ken, falls die Aufzugskabine sich innerhalb eines gewis-
sen Toleranzbereichs gegenüber einer Schachttüre be-
findet. Dieses Verhalten ist erwünscht und ermöglicht bei
einem Stromausfall den Passagieren das Verlassen der
Aufzugskabine, wenn deren Position in Bezug auf eine
Schachttüre dies erlaubt.
[0034] Fig. 3A und 3B zeigen eine zweite Variante 22
eines erfindungsgemäss modernisierten Kabinentürsy-
stems. Es umfasst den bereits an der ursprünglichen Auf-
zugskabine 1 vorhanden gewesenen, ursprünglichen
Kabinentürflügel 5 mit der ursprünglichen Führungs-
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schiene 4 und die am Kabinentürflügel befestigte ur-
sprüngliche Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8. Im Be-
reich des ursprünglichen Türträgers 1.2 ist der ursprüng-
liche Kurbelgetriebe-Türantrieb durch einen neuen Tür-
antrieb 16 mit linear bewegtem Antriebsmittel 16.4 er-
setzt worden. Der neue Türantrieb umfasst einen regel-
baren Türantriebsmotor 16.1 mit einer Antriebsscheibe
16.2 zum Antreiben des linear bewegten Antriebsmittels
16.4, eine Umlenkscheibe 16.3 zum Umlenken des linear
bewegten Antriebsmittels, das linear bewegte Antriebs-
mittel 16.4 selbst, welches beispielsweise in Form eines
um die Antriebsscheibe 16.2 und die Umlenkscheibe
16.3 umlaufenden Zahnriemens vorhanden sein kann.
Beide Enden des linear bewegten Antriebsmittels 16.4
sind mit einer auf dem Kabinentürflügel 5 angebrachten
Koppelplatte 26 verbunden, über welche das linear be-
wegte Antriebsmittel 16.4 den Kabinentürflügel 5 hori-
zontal verschiebt. Drehgeschwindigkeit, Beschleuni-
gung, Verzögerung und maximales Drehmoment des
Türantriebsmotors sind mittels eines Steuer- und Regel-
geräts 16.7 in Abhängigkeit von der aktuellen Position
des Kabinentürflügels 5 nach programmierten Vorgaben
steuerbar und regelbar. Dies ermöglicht die Realisierung
von Öffnungs- bzw. Schliessbewegungen des Kabinen-
türflügels und des mit diesem gekoppelten Schachttür-
flügels mit optimalem Geschwindigkeitsverlauf und ge-
ringen Türbewegungszeiten, wobei eine sichere Limitie-
rung der Schliesskraft und der kinetischen Energie des
Türsystems gewährleistet ist und die zulässigen Grenz-
werte an gegebene Nutzungsumstände anpassbar sind.
[0035] Damit die beim ursprünglichen Kurbelgetriebe-
Türantrieb durch den Türantriebsarm über den Verstell-
hebel 8.3 betätigte Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8
auch mit dem neuen linear bewegten Antriebsmittel 16.4
aktiviert und deaktiviert werden kann, ist bei der Moder-
nisierung zusätzlich eine Betätigungseinrichtung 27
montiert worden. Wie in Fig. 3A dargestellt, umfasst die-
se Betätigungseinrichtung 27 einen auf der genannten
Koppelplatte 26 gelagerten einarmigen Schwenkhebel
27.2. Am rechten Ende des Schwenkhebels 27.2 ist eine
Steuerrolle 27.4 drehbar fixiert, welche mit einer Steuer-
kurve 27.5 zusammenwirkt, die bei der Modernisierung
am ursprünglichen Türträger 1.2 angebracht worden ist.
Diese Steuerkurve 27.5 ist so ausgebildet und positio-
niert, dass sie die Steuerrolle 27.4 des Schwenkhebels
27.2 und damit den Schwenkhebel selbst im Verlauf ei-
nes kurzen letzten Wegabschnitts S der Schliessbewe-
gung des Kabinentürflügels 5 anhebt. Die Hubbewegung
des Schwenkhebels 27.2 wird über ein Übertragungs-
glied 27.3 der Betätigungseinrichtung 27 auf den ersten
Hebelarm 8.3.1 des ursprünglichen Verstellhebels 8.3
übertragen, welcher ein Teil der wieder verwendeten ur-
sprünglichen Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8 ist.
[0036] Die Fig. 3A zeigt die vorstehend beschriebene
zweite Variante 22 des modernisierten Kabinentürsy-
stems in der Stellung, in welcher der Kabinentürflügel 5
vollkommen geschlossen ist und dabei am Türpfosten
1.3 der Aufzugskabine 1 anliegt. Das linear bewegte An-

triebsmittel 16.4 übt dabei eine nach links gerichtete
Schliesskraft auf die Koppelplatte 26 und damit auf den
Kabinentürflügel 5 aus, wobei die Schliesskraft ausrei-
chend gross ist, um die in Gegenrichtung wirkende Kraft
der Steuerrolle 27.4 zu überwinden, welche dadurch ent-
steht, dass diese über den Schwenkhebel 27.2, das
Übertragungsglied 27.3 und den Verstellhebel 8.3 die
Mitnehmerkufen 8.1 der Kabinentür/Schachttür-Kupp-
lung 8 gegen die Wirkung der Spreizfeder 10 in ihrer un-
gespreizten Stellung festzuhalten hat.
[0037] Bei Beginn des Türöffnungsvorgangs bewegt
der Türantriebsmotor 16.1 das linear bewegte Antriebs-
mittel 16.4 und damit die Koppelplatte 26 und den Kabi-
nentürflügel 5 nach rechts, wobei im Verlauf eines ersten
kurzen Wegabschnitts S der Öffnungsbewegung die
Steuerkurve 27.5 eine Abwärtsbewegung des Schwenk-
hebels 27.2 und damit eine Drehbewegung des Verstell-
hebels 8.3 im Uhrzeigersinn ermöglicht, so dass der Ver-
stellhebel die Spreizung der Mitnehmerkufen 8.1 durch
die Kraft der Spreizfeder 10 zulässt. In dieser in Fig. 3B
gezeigten Kopplungsstellung des modernisierten Türan-
triebssystems 22 sind die Mitnehmerkufen 8.1 der Kabi-
nentür/Schachttür-Kupplung 8 durch die Vorspannkraft
der Spreizfeder 10 voll gespreizt und mit den Mitnehmer-
rollen 11 des korrespondierenden Schachttürflügels
(nicht dargestellt) spielfrei gekoppelt, was auch die Ent-
riegelung des Schachttürflügels bewirkt hat. Die weitere
Bewegung des linear bewegten Antriebsmittels 16.4
nach rechts führt nun zur vollständigen Öffnung des Ka-
binentürflügels 5 und des an diesen gekoppelten
Schachttürflügels.
[0038] Beim darauf folgenden Türschliessvorgang
wirkt das linear bewegte Antriebsmittel 16.4 mit einer
nach links gerichteten Kraft auf die Koppelplatte 26 und
bewegt diese gemeinsam mit dem Kabinentürflügel 5 in
Richtung auf den Türpfosten 1.3, bis der Kabinentürflügel
beinahe seine Geschlossenstellung erreicht hat. In die-
ser Stellung gelangt die Steuerrolle 27.4 des Schwenk-
hebels 27.2 in Kontakt mit der Steuerkurve 27.5, worauf
im Verlauf eines kurzen letzten Abschnitts S des
Schliesswegs des Kabinentürflügels 5 die Steuerrolle mit
dem Schwenkhebel 27.2 durch die Steuerkurve 27.5 an-
gehoben wird. Dies hat zur Folge, dass der Schwenkhe-
bel 27.2 über das Übertragungsglied 27.3 den Verstell-
hebel 8.3 der Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8 zu einer
Drehung im Gegenuhrzeigersinn veranlasst, wodurch
der zweite Hebelarm 8.3.2 des Verstellhebels 8.3 so auf
die Mitnehmerkufen 8.1 einwirkt, dass diese gegen die
Kraft der Spreizfeder 10 in ihre ungespreizte und damit
von den Mitnehmerrollen 11 des Schachttürflügels ent-
koppelte Entkopplungsstellung zurückbewegt sind,
wenn der Kabinentürflügel 5 seine Geschlossenstellung
erreicht hat und am Türpfosten 1.3 anliegt. Die Entkopp-
lung der Mitnehmerkufen 8.1 und der Mitnehmerrollen
11 des Schachttürflügels hat wiederum die Verriegelung
des letzteren zur Folge.
[0039] So lange die Geschlossenstellung des Türsy-
stems andauert, hat der Türantriebsmotor 16.1 über das
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linear bewegte Antriebsmittel eine Schliesskraft auf die
Koppelplatte 26 und damit auf den Kabinentürflügel 5
auszuüben. Fällt diese Schliesskraft weg, beispielsweise
im Falle eines Stromausfalls, so bewirkt die Spreizfeder
10 der Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8 die Spreizung
der Mitnehmerkufen 8.1. Die Spreizbewegung verur-
sacht einerseits über den Verstellhebel 8.3 und das Über-
tragungsglied 27.3 eine Abwärtsbewegung des
Schwenkhebels 27.2, was zur Folge hat, dass die Steu-
errolle 27.4 des Schwenkhebels 27.2 durch Zusammen-
wirken mit der Steuerkurve 27.5 eine Öffnungsbewegung
des Kabinentürflügels 5 erzeugt. Andererseits bewirkt
die Spreizbewegung der Mitnehmerkufen 8.1 über die
Mitnehmerrollen 11 eines Schachttürflügels dessen Ent-
riegelung, falls die Aufzugskabine sich innerhalb eines
gewissen Toleranzbereichs gegenüber einer Schachttü-
re befindet. Dieses Verhalten ist erwünscht und ermög-
licht bei einem Stromausfall den Passagieren das Ver-
lassen der Aufzugskabine, wenn deren Position in Bezug
auf eine Schachttüre dies erlaubt.
[0040] Das Verfahren zur Modernisierung eines Kabi-
nentürsystems ist für beide vorstehend beschriebenen
Varianten erfindungsgemäss modernisierter Kabinentür-
systeme dasselbe. Dabei wird ein ursprüngliches Kabi-
nentürsystem 2, welches

- mindestens einen Kabinentürflügel 5,
- einen Türantrieb 6 mit einem Kurbelgetriebe 6.2 und

einem den Kabinentürflügel 5 verschiebenden An-
triebsgestänge 6.5, 6.6, und

- eine durch das Antriebsgestänge betätigte Kabinen-
tür/Schachttür-Kupplung 8 umfasst,

mit den folgenden Verfahrensschritten modernisiert:

- Demontieren des Türantriebs 6 mit dem Kurbelge-
triebe 6.2 und dem Antriebsgestänge 6.5, 6.6,

- Montieren eines Türantriebs 16 mit einem linear be-
wegten Antriebsmittel 16.4 und Koppeln des An-
triebsmittels mit dem Kabinentürflügel 5 des ur-
sprünglichen Kabinentürsystems 2, und

- Montieren einer Betätigungseinrichtung 17; 27 zur
Betätigung der Kabinentür/Schachttür-Kupplung 8.

[0041] Selbstverständlich sind das erfindungsgemäs-
se Verfahren und der erfindungsgemässe Modernisie-
rungsbausatz auch für Aufzugtüren anwendbar, die mehr
als einen verschiebbaren Türflügel aufweisen.

Patentansprüche

1. Verfahren zur Modernisierung eines Kabinentürsy-
stems (2) einer Aufzugskabine (1), wobei das ur-
sprüngliche Kabinentürsystem (2)

- mindestens einen Kabinentürflügel (5),
- einen Türantrieb (6) mit einem Kurbelgetriebe

(6.2) und einem den Kabinentürflügel (5) ver-
schiebenden Antriebsgestänge (6.5, 6.6) und
- eine durch das Antriebsgestänge (6.5, 6.6) be-
tätigte Kabinentür/Schachttür-Kupplung (8) um-
fasst,
mit den folgenden Verfahrensschritten:
- Demontieren des Türantriebs (6) mit dem Kur-
belgetriebe (6.2) und dem Antriebsgestänge
(6.5, 6.6),
- Montieren eines Türantriebs (16) mit einem li-
near bewegten Antriebsmittel (16.4) und Kop-
peln des Antriebsmittels (16.4) mit dem Kabi-
nentürflügel (5) des ursprünglichen Kabinentür-
systems, und
- Montieren einer zusätzlichen Betätigungsein-
richtung (17; 27) zur Betätigung der Kabinentür/
Schachttür-Kupplung (8), welche Kabinentür/
Schachttür-Kupplung ursprünglich durch das
Antriebsgestänge des ursprünglichen Türan-
triebs betätigt wurde.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass als linear bewegtes Antriebsmittel
(16.4) ein durch Antriebsmittelscheiben (16.2, 16.3)
geführtes und angetriebenes flexibles Zugmittel ver-
wendet wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das flexible Zugmittel ein Zahnrie-
men oder ein Noppenriemen oder eine Gliederkette
ist.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass mindestens eine der Antriebsmittel-
scheiben (16.2, 16.3) und damit auch das linear be-
wegte Antriebsmittel (16.4) durch einen Türantriebs-
motor (16.1) angetrieben werden, dessen Drehzahl
und Drehmoment mittels eines Steuer- und Regel-
geräts (16.7) nach programmierten Vorgaben ge-
steuert und geregelt werden.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Kabinentürflügel (5) durch ein
starres Verbindungselement (26) oder über einen
Schwenkhebel (17.2) der Betätigungseinrichtung
(17) mit dem linear bewegten Antriebsmittel (16.4)
verbunden wird.

6. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 - 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Betätigungseinrichtung
(17; 27) am Kabinentürflügel (5) montiert wird, wobei
die Betätigungseinrichtung (17; 27) ein Übertra-
gungsglied (17.3; 27.3) aufweist, das mit einem Ver-
stellelement (8.3) der Kabinentür/Schachttür-Kupp-
lung (8) in Wirkverbindung gebracht wird.

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Betätigungseinrichtung (17; 27)
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so konzipiert ist, dass ihr Übertragungsglied (17.3;
27.3)

- im Verlauf eines letzten Wegabschnitts der
Schliessbewegung des Kabinentürflügels (5)
bzw. des Antriebsmittels (16.4) zu einer Bewe-
gung veranlasst wird, die die Kabinentür/
Schachttür-Kupplung (8) in Entkopplungsstel-
lung bringt und
- im Verlauf eines ersten Wegabschnitts der Öff-
nungsbewegung des Kabinentürflügels (5) bzw.
des Antriebsmittels (16.4) zu einer Bewegung
veranlasst wird, die die Kabinentür/Schachttür-
Kupplung (8) in Kopplungsstellung bringt.

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die genannte Bewegung des Über-
tragungsglieds (17.3; 27.3) und somit die Betätigung
der Kabinentür/Schachttür-Kupplung (8) aus der Be-
wegung des Kabinentürflügels (5) bzw. des linear
bewegten Antriebsmittels (16.4) abgeleitet wird.

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine fest mit der Aufzugskabi-
ne (1) verbundene Steuerkurve (27.5) montiert wird,
die über einen Schwenkhebel (27.2) der am Kabi-
nentürflügel (5) befestigten Betätigungseinrichtung
(27) die Bewegung des Übertragungsglieds (27.3)
und des Verstellelements (8.3) bewirkt.

10. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der an der Betätigungseinrich-
tung (17) vorhandene Schwenkhebel (17.2) einer-
seits mit dem Übertragungsglied (17.3) gekoppelt
und andererseits mit dem linear bewegten Antriebs-
mittel (16.4) verbundenen wird, so dass durch das
Antriebsmittel (16.4) über den Schwenkhebel (17.2)
einerseits die Bewegung des Kabinentürflügels (5)
und andererseits nach beendeter Schliessbewe-
gung wie auch vor Beginn der Öffnungsbewegung
des Kabinentürflügels (5) die Bewegung des Über-
tragungsglieds (17.3) und des Verstellelements (8.3)
bewirkt wird.

11. Modernisierungsbausatz zum Modernisieren eines
Kabinentürsystems (2) einer Aufzugskabine (1), wo-
bei das modernisierte Kabinentürsystem (12; 22)
aus zwei Gruppen von Komponenten besteht, eine
erste Gruppe

- mindestens einen Kabinentürflügel (5) und
- mindestens eine mit dem Kabinentürflügel (5)
verbundene Kabinentür/Schachttür-Kupplung
(8),
und eine zweite Gruppe
- einen Türantrieb (16) mit einem linear beweg-
ten Antriebsmittel (16.4), das mit dem Kabinen-
türflügel (5) verbunden wird und

- eine Betätigungseinrichtung (17; 27) zur Betä-
tigung der Kabinentür/Schachttür-Kupplung (8)

umfassen, wobei die Komponenten der ersten Grup-
pe Teile des ursprünglichen Kabinentürsystems (2)
und die Komponenten der zweiten Gruppe Teile des
Modernisierungsbausatzes sind, wobei die Kompo-
nenten der zweiten Gruppe, d. h. die Teile des Mo-
dernisierungsbausatzes, einen Türantrieb (6) mit ei-
nem Kurbelgetriebe (6.2) und einem den Kabinen-
türflügel (5) verschiebenden und die Kabinentür/
Schachttür-Kupplung (8) betätigenden Antriebsge-
stänge (6.5, 6.6) des ursprünglichen Kabinentürsy-
stems (2) ersetzen.

12. Modernisierungsbausatz nach Anspruch 11, da-
durch gekennzeichnet, dass der darin enthaltene
Türantrieb (16) ein linear bewegtes Antriebsmittel
(16.4) in Form eines flexiblen Zugmittels umfasst,
das nach der Modernisierung mindestens zwei min-
destens um die Länge des Verschiebewegs des Ka-
binentürflügels voneinander distanzierte Antriebs-
mittelscheiben (16.2, 16.3) umläuft, wobei minde-
stens eine der Antriebsmittelscheiben (16.2) und da-
mit auch das linear bewegte Antriebsmittel (16.4)
durch einen regelbaren Türantriebsmotor (16.1) an-
getrieben sind.

13. Modernisierungsbausatz nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, dass er ein Steuer- und
Regelgerät (16.7) umfasst, mit welchem die Dreh-
zahl und das Drehmoment des Türantriebsmotors
(16.1) nach programmierten Vorgaben regelbar
sind.

14. Modernisierungsbausatz nach einem der Ansprü-
che 11 - 13, dadurch gekennzeichnet, dass das
linear bewegte Antriebsmittel (16.4) des in ihm ent-
haltenen Türantriebs (16) nach der Modernisierung
über ein starres Verbindungsmittel oder über einen
Schwenkebel (17.2) der Betätigungseinrichtung (17)
mit dem Kabinentürflügel (5) verbunden ist.

15. Modernisierungsbausatz nach einem der Ansprü-
che 11 - 14, dadurch gekennzeichnet, dass die in
ihm enthaltene Betätigungseinrichtung (27) eine
Steuerkurve (27.5) und ein Kurventastelement
(27.2, 27.4) umfasst, wobei die Steuerkurve (27.5),
das Kurventastelement (27.2, 27.4) und ein Verstel-
lelement (8.3) der Kabinentür/Schachttür-Kupplung
(8) nach erfolgter Modernisierung so miteinander in
Wirkverbindung stehen, dass im Verlauf eines letz-
ten Wegabschnitts der Schliessbewegung des Ka-
binentürflügels (5) eine Bewegung der Kabinentür/
Schachttür-Kupplung (8) in Entkopplungsstellung
und im Verlauf eines ersten Wegabschnitts der Öff-
nungsbewegung des Türflügels (5) eine Bewegung
der Kabinentür/Schachttür-Kupplung (8) in Kopp-
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lungsstellung bewirkt wird.

16. Modernisierungsbausatz nach einem der Ansprü-
che 11 - 14, dadurch gekennzeichnet, dass die in
ihm enthaltene Betätigungseinrichtung (17) einen
Schwenkhebel (17.2) umfasst, über welchen nach
erfolgter Modernisierung das linear bewegte An-
triebsmittel (16.4) den Kabinentürflügel (5) antreibt,
wobei der Schwenkhebel (17.2) und ein Verstellele-
ment (8.3) der Kabinentür/Schachttür-Kupplung (8)
so miteinander in Wirkverbindung stehen, dass im
Verlauf eines letzten Wegabschnitts der Schliessbe-
wegung des Antriebsmittels (16.4) eine Bewegung
der Kabinentür/Schachttür-Kupplung (8) in Entkopp-
lungsstellung und im Verlauf eines ersten Wegab-
schnitts der Öffnungsbewegung des Antriebsmittels
(16.4) eine Bewegung der Kabinentür/Schachttür-
Kupplung (8) in Kopplungsstellung bewirkt wird.

17. Aufzugskabine (1) mit einem Kabinentürsystem (12;
22), das nach dem Verfahren gemäss den Ansprü-
chen 1 - 10 bzw. mit dem Modernisierungsbausatz
gemäss den Ansprüchen 11 - 16 modernisiert wurde.

Claims

1. Method of modernising a cage door system (2) of a
lift cage (1), wherein the original cage door system
(2) comprises

- at least one cage door leaf (5),
- a door drive (6) with a crank gear (6.2) and a
drive linkage (6.5, 6.6) displacing the cage door
leaf (5) and
- a cage door / shaft door coupling (8) actuated
by the drive linkage (6.5, 6.6),

with the following method steps:

- demounting of the door drive (6) together with
the crank gear (6.2) and the drive linkage (6.5,
6.6),
- mounting a door drive (16) with a linearly
moved drive means (16.4) and coupling of the
drive means (16.4) with the cage door leaf (5)
of the original cage door system and
- mounting an additional actuating device (17;
27) for actuating the cage door / shaft door cou-
pling (8), which cage door / shaft door coupling
was originally actuated by the drive linkage of
the original door drive.

2. Method according to claim 1, characterised in that
a flexible traction means guided and driven by drive
means pulleys (16.2, 16.3) is used as linearly moved
drive means (16.4).

3. Method according to claim 2, characterised in that
a cogged belt or a nubbed belt or a link chain is the
flexible traction means.

4. Method according to claim 3, characterised in that
at least one of the drive means pulleys (16.2, 16.3)
and thus also the linearly moved drive means (16.4)
are driven by a door drive motor (16.1), the rotational
speed and torque of which are controlled and regu-
lated by means of a control and regulating apparatus
(16.7) in accordance with programmed presets.

5. Method according to claim 4, characterised in that
the cage door leaf (5) is connected with the linearly
moved drive means (16.4) by a rigid connecting el-
ement (26) or by a pivot lever (17.2) of the actuating
device (17).

6. Method according to one of claims 1 to 5, charac-
terised in that the actuating device (17; 27) is
mounted at the cage door leaf (5), wherein the ac-
tuating device (17; 27) comprises a transmission el-
ement (17.3; 27.3) which is brought into operative
connection with an adjusting element (8.3) of the
cage door / shaft door coupling (8).

7. Method according to claim 6, characterised in that
the actuating device (17; 27) is so conceived that its
transmission element (17.3; 27.3)

- in the course of a last path section of the closing
movement of the cage door leaf (5) or of the
drive means (16.4) is caused to make a move-
ment which brings the cage door / shaft door
coupling (8) into an uncoupling setting and
- in the course of a first path section of the open-
ing movement of the cage door leaf (5) or of the
drive means (16.4) is caused to make a move-
ment which brings the cage door / shaft door
coupling (8) into a coupling setting.

8. Method according to claim 7, characterised in that
the said movement of the transmission element
(17.3; 27.3) and thus the actuation of the cage door
/ shaft door coupling (8) is derived from the move-
ment of the cage door leaf (5) or of the linearly moved
drive means (16.4).

9. Method according to claim 7 or 8, characterised in
that a control cam (27.5) fixedly connected with the
lift cage (1) is mounted and produces the movement
of the transmission element (27.3) and the adjusting
element (8.3) by way of a pivot lever (27.2) of the
actuating device (27) fastened to the cage door leaf
(5).

10. Method according to claim 7 or 8, characterised in
that the pivot lever (17.2) present at the actuating
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device (17) is coupled on the one hand with the trans-
mission element (17.3) and connected on the other
hand with the linearly moved drive means (16.4) so
that on the one hand the movement of the cage door
leaf (5) and on the other hand the movement of the
transmission element (17.3) and of the adjusting el-
ement (8.3) after the conclusion of the closing move-
ment and also before the beginning of the opening
movement of the cage door leaf (5) are produced by
the drive means (16.4) by way of the pivot lever
(17.2).

11. Modernisation constructional set for modernisation
of a cage door system (2) of a lift cage (1), wherein
the modernised cage door system (12; 22) consists
of two groups of components, a first group comprises

- at least one cage door leaf (5) and
- at least one cage door / shaft door coupling (8)
connected with the cage door leaf (5) and a sec-
ond group comprises
- a door drive (16) with a linearly moved drive
means (16.4) connected with the cage door leaf
(5) and
- an actuating device (17; 27) for actuating the
cage door / shaft door coupling (8),

wherein the components of the first group are parts
of the original cage door system (2) and the compo-
nents of the second group are parts of the modern-
ising constructional set, and wherein the compo-
nents of the second group, i.e. the parts of the mod-
ernising constructional set, replace a door drive (6)
by a crank drive (6.2) and a drive linkage (6.5, 6.6),
which displaces the cage door leaf (5) and actuates
the cage door / shaft door coupling (8), of the original
cage door system (2).

12. Modernising constructional set according to claim
11, characterised in that the door drive (16) includ-
ed therein comprises a linearly moved drive means
(16.4) in the form of a flexible traction means, which
after the modernisation circulates around at least two
drive means pulleys (16.2, 16.3) spaced from one
another by at least the length of the displacement
path of the cage door leaf, wherein at least one of
the drive means pulleys (16.2) and thus also the lin-
early moved drive means (16.4) are driven by a reg-
ulable door drive motor (16.1).

13. Modernising constructional set according to claim
12, characterised in that it comprises a control and
regulating apparatus (16.7) by which the rotational
speed and the torque of the door drive motor (16.1)
are regulable in accordance with programmed pre-
sets.

14. Modernising constructional set according to one of

claims 11 to 13, characterised in that the linearly
moved drive means (16.4) of the door drive (16) in-
cluded therein is after the modernisation connected
with the cage door leaf (5) by way of a rigid connect-
ing means or by way of a pivot lever (17.2) of the
actuating device (17).

15. Modernising constructional set according to one of
claims 11 to 14, characterised in that the actuating
device (27) included therein comprises a control cam
(27.5) and a cam scanning element (27.2, 27.4),
wherein the control cam (27.5), the cam scanning
element (27.2, 27.4) and an adjusting element (8.3)
of the cage door / shaft door coupling (8) are so op-
eratively connected together after modernisation
has been carried out that in the course of a last path
section of the closing movement of the cage door
leaf (5) a movement of the cage door / shaft door
coupling (8) into uncoupling setting and in the course
of a first path section of the opening movement of
the door leaf (5) a movement of the cage door / shaft
door coupling (8) into coupling setting are produced.

16. Modernising constructional set according to one of
claims 11 to 14, characterised in that the actuating
device (17) included therein comprises a pivot lever
(17.2) by way of which after modernisation has been
carried out the linearly moved drive means (16.4)
drives the cage door leaf (5), wherein the pivot lever
(17.2) and an adjusting element (8.3) of the cage
door / shaft door coupling (8) are so operatively con-
nected together that in the course of a last path sec-
tion of the closing movement of the drive means
(16.4) a movement of the cage door / shaft door cou-
pling (8) into uncoupling setting and in the course of
a first path section of the opening movement of the
drive means (16.4) a movement of the cage door /
shaft door coupling (8) into coupling setting are pro-
duced.

17. Lift cage (1) with a cage door system (12; 22), which
was modernised in accordance with the method ac-
cording to claims 1 to 10 or by the modernising con-
structional set according to claims 11 to 16.

Revendications

1. Procédé pour moderniser un système de porte de
cabine (2) d’une cabine d’ascenseur (1), le système
de porte de cabine (2) d’origine comprenant :

- au moins un battant de porte de cabine (5),
- un entraînement de porte (6) avec un méca-
nisme à manivelle (6.2) et une tringlerie d’en-
traînement (6.5, 6.6) qui déplace le battant de
porte de cabine (5), et
- un accouplement porte de cabine/porte palière
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(8) qui est actionné par la tringlerie d’entraîne-
ment (6.5, 6.6),

avec les étapes de procédé suivantes :

- démontage de l’entraînement de porte (6) avec
le mécanisme à manivelle (6.2) et la tringlerie
d’entraînement (6.5, 6.6),
- montage d’un entraînement de porte (16) com-
portant un moyen d’entraînement (16.4) dépla-
cé linéairement, et accouplement du moyen
d’entraînement (16.4) au battant de porte de ca-
bine (5) du système de porte de cabine d’origine,
et
- montage d’un dispositif d’actionnement sup-
plémentaire (17 ; 27) pour actionner l’accouple-
ment porte de cabine/ porte palière (8), lequel
accouplement porte de cabine/ porte palière
était actionné à l’origine par la tringlerie d’entraî-
nement de l’entraînement de porte d’origine.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce qu’on utilise comme moyen d’entraînement dé-
placé linéairement (16.4) un moyen de traction flexi-
ble guidé et entraîné par des poulies (16.2, 16.3).

3. Procédé selon la revendication 2, caractérisé en
ce que le moyen de traction flexible est constitué
par une courroie dentée ou par une courroie à picots
ou par une chaîne à maillons.

4. Procédé selon la revendication 3, caractérisé en
ce que l’une au moins des poulies (16.2, 16.3) et
aussi, de ce fait, le moyen d’entraînement déplacé
linéairement (16.4) sont entraînés par un moteur
d’entraînement de porte (16.1) dont la vitesse et le
couple de rotation sont commandés et réglés à l’aide
d’un appareil de commande et de réglage (16.7) se-
lon des valeurs prédéfinies programmées.

5. Procédé selon la revendication 4, caractérisé en
ce qu’on relie le battant de porte de cabine (5) au
moyen d’entraînement déplacé linéairement (16.4)
à l’aide d’un élément de liaison rigide (26) ou par
l’intermédiaire d’un levier pivotant (17.2) du dispositif
d’actionnement (17).

6. Procédé selon l’une des revendications 1 à 5, ca-
ractérisé en ce qu’on monte le dispositif d’action-
nement (17 ; 27) sur le battant de porte de cabine
(5), le dispositif d’actionnement (17 ; 27) comportant
un organe de transmission (17.3 ; 27.3) qui est mis
en relation fonctionnelle avec un élément de dépla-
cement (8.3) de l’accouplement porte de cabine/por-
te palière (8).

7. Procédé selon la revendication 6, caractérisé en
ce que le dispositif d’actionnement (17 ; 27) est con-

çu pour que son organe de transmission (17.3 ; 27.3)

- au cours d’une dernière partie du mouvement
de fermeture du battant de porte de cabine (5)
ou du moyen d’entraînement (16.4), soit amené
à décrire un mouvement qui amène l’accouple-
ment porte de cabine/porte palière (8) en posi-
tion désaccouplée, et
- au cours d’une première partie du mouvement
d’ouverture du battant de porte de cabine (5) ou
du moyen d’entraînement (16.4), soit amené à
décrire un mouvement qui amène l’accouple-
ment de porte de cabine/porte palière (8) en po-
sition accouplée.

8. Procédé selon la revendication 7, caractérisé en
ce que ledit mouvement de l’organe de transmission
(17.3 ; 27.3) et, ainsi, l’actionnement de l’accouple-
ment porte de cabine/porte palière (8) sont dérivés
du mouvement du battant de porte de cabine (5) ou
du moyen d’entraînement déplacé linéairement
(16.4).

9. Procédé selon la revendication 7 ou 8, caractérisé
en ce qu’on monte une came de commande (27.5),
reliée solidement à la cabine d’ascenseur (1), qui
provoque par l’intermédiaire d’un levier pivotant
(27.2) du dispositif d’actionnement (27) fixé au bat-
tant de porte de cabine (5) le déplacement de l’or-
gane de transmission (27.3) et de l’élément de dé-
placement (8.3).

10. Procédé selon la revendication 7 ou 8, caractérisé
en ce que le levier pivotant (17.2) prévu sur le dis-
positif d’actionnement (17) est accouplé d’un côté à
l’organe de transmission (17.3) et est relié de l’autre
côté au moyen d’entraînement déplacé linéairement
(16.4), de sorte que le moyen d’entraînement (16.4),
par l’intermédiaire du levier pivotant (17.2), provo-
que d’une part le mouvement du battant de porte de
cabine (5) et d’autre part, une fois que le mouvement
de fermeture est terminé et avant le début du mou-
vement d’ouverture du battant (5), le mouvement de
l’organe de transmission (17.3) et de l’élément de
déplacement (8.3).

11. Bloc de modernisation pour moderniser un système
de porte de cabine (2) d’une cabine d’ascenseur (1),
le système de porte de cabine modernisé (12 ; 22)
se composant de deux groupes d’éléments, un pre-
mier groupe comprenant

- au moins un battant de porte de cabine (5) et
- au moins un accouplement porte de cabine/
porte palière (8) relié au battant de porte de ca-
bine (5),

et un second groupe comprenant
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- un entraînement de porte (16) avec un moyen
d’entraînement déplacé linéairement (16.4) qui
est relié au battant de porte de cabine (5) et
- un dispositif d’actionnement (17 ; 27) pour ac-
tionner l’accouplement porte de cabine/porte
palière (8),

les éléments du premier groupe étant constitués par
des pièces du système de porte de cabine d’origine
(2) tandis que les éléments du second groupe sont
constitués par des pièces du bloc de modernisation,
et les éléments du second groupe, c’est-à-dire les
pièces du bloc de modernisation, remplaçant un en-
traînement de porte (6) pourvu d’un mécanisme à
manivelle (6.2) et d’une tringlerie d’entraînement
(6.2, 6.6) du système de porte de cabine d’origine
(2) qui déplace le battant de porte de cabine (5) et
qui actionne l’accouplement porte de cabine/porte
palière (8).

12. Bloc de modernisation selon la revendication 11, ca-
ractérisé en ce que l’entraînement de porte (16)
qu’il contient comprend un moyen d’entraînement
déplacé linéairement (16.4) sous la forme d’un
moyen de traction flexible qui, après la modernisa-
tion, passe sur au moins deux poulies (16.2, 16.3)
dont l’écartement mutuel est égal à au moins la lon-
gueur de la course du battant de porte de cabine,
l’une au moins des poulies (16.2) et aussi, de ce fait,
le moyen d’entraînement déplacé linéairement
(16.4) étant entraînés par un moteur d’entraînement
de porte réglable (16.1).

13. Bloc de modernisation selon la revendication 12, ca-
ractérisé en ce qu’il comprend un appareil de com-
mande et de réglage (16.7) avec lequel la vitesse et
le couple de rotation du moteur d’entraînement de
porte (16.1) sont réglables selon des valeurs prédé-
finies programmées.

14. Bloc de modernisation selon l’une des revendica-
tions 11 à 13, caractérisé en ce que, après la mo-
dernisation, le moyen d’entraînement déplacé linéai-
rement (16.4) de l’entraînement de porte (16) qu’il
contient est relié au battant de porte de cabine (5)
par l’intermédiaire d’un moyen de liaison rigide ou
d’un levier pivotant (17.2) du dispositif d’actionne-
ment (17).

15. Bloc de modernisation selon l’une des revendica-
tions 11 à 14, caractérisé en ce que le dispositif
d’actionnement (27) qu’il contient comprend une ca-
me de commande (27.5) et un élément de manoeu-
vre par came (27.2, 27.4), la came de commande
(27.5), l’élément de manoeuvre (27.2, 27.4) et un
élément de déplacement (8.3) de l’accouplement
porte de cabine/porte palière (8), après la moderni-
sation, étant en relation fonctionnelle de manière à

provoquer au cours d’une dernière partie du mouve-
ment de fermeture du battant de porte de cabine (5)
un mouvement dudit accouplement (8) vers la posi-
tion désaccouplée, et au cours d’une première partie
du mouvement d’ouverture du battant de porte (5)
un mouvement de l’accouplement (8) vers la position
accouplée.

16. Bloc de modernisation selon l’une des revendica-
tions 11 à 14, caractérisé en ce que le dispositif
d’actionnement (17) qu’il contient comprend un le-
vier pivotant (17.2) par l’intermédiaire duquel, après
la modernisation, le moyen d’entraînement déplacé
linéairement (16.4) entraîne le battant de porte de
cabine (5), le levier pivotant (17.2) et un élément de
déplacement (8.3) de l’accouplement porte de cabi-
ne/porte palière (8) étant en relation fonctionnelle de
manière à provoquer au cours d’une dernière partie
du mouvement de fermeture du moyen d’entraîne-
ment (16.4) un déplacement de l’accouplement por-
te de cabine/porte palière (8) vers la position désac-
couplée, et au cours d’une première partie du mou-
vement d’ouverture du moyen d’entraînement (16.4)
un déplacement de l’accouplement (8) vers la posi-
tion accouplée.

17. Cabine d’ascenseur (1) avec un système de porte
de cabine (12 ; 22) qui a été modernisé avec le pro-
cédé selon les revendications 1 à 10 ou avec le bloc
de modernisation selon les revendications 11 à 16.
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