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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Ver-
hinderung unkontrollierter Beschleunigungen oder
Bewegungen eines Fahrkorbes oder dergleichen
Lastentragers von Aufzugs- oder Férderanlagen, mit
einem (ber Seile angehangten Gegengewicht, minde-
stens einer FUhrungsschiene fiir den Fahrkorb, einem
auf ein mit dem Fahrkorb mitlaufendes Betétigungsseil
einwirkenden Geschwindigkeitsbegrenzer, und mit in
zueinander entgegengesetzer Lage angeordneten
ersten und zweiten Bremseinrichtungen, von denen die
erste bei Aufwartsfahrten und die zweite bei Abwérts-
fahrten anspricht, wobei jede Bremseinrichtung jeder
Seite der Flhrungsschiene zugeordnete am Fahrkorb
befestigte Stutzlager und ein mit den Stutzlagern
zusammenwirkendes, durch vom Betétigungsseil
gesteuerte Ubertragungsmittel auslésbares Fangele-
ment aufweist.

[0002] Bei einer aus der DE-A-805 782 bekannten
Vorrichtung der eingangs genannten Art ist als Fangele-
ment der bei Abwarts- und Aufwartsfahrten anspre-
chenden Bremseinheit ein doppelt wirkender Exzenter
in der Form eines spitzwinkligen Kreissektors vorgese-
hen, der am verjiingten Ende abgerundet und in einer
Pfanne gelagert ist und an seinem der Fihrungs-
schiene benachbarten Umfang beiderseits eines gera-
den Mittelteils symmetrisch je eine abgewinkelte
Bremsflache aufweist. Auf der dem Exzenter gegen-
Uberliegenden Seite der Fuhrungsschiene ist ein Wider-
lager angeordnet, das durch Blattfedern einstellbar
abgestiitzt ist. Die Auslésung des Fangelementes
erfolgt Uber ein durch ein vom Geschwindigkeitsregler
gesteuertes Betatigungsseil sowie ein damit verbunde-
nes am Exzenter angreifendes Hebelgestange.

[0003] Bei dieser bekannten Bremseinheit ist als
nachteilig anzusehen, dafB sie bei Aufwarts- oder
Abwartsfahrten gleichgroBe Bremskrafte ausibt,
obwohl fir einen sach- und sicherheitsgerechten Ein-
satz unterschiedliche Bremskréafte zur Verfigung ste-
hen mussen. Tatsachlich erfordert das Abbremsen
eines sich in Abwartsrichtung bewegenden Fahrkorbes
z.B. bei dessen voller Beladung und abgerissenen Trag-
seilen wesentlich gréBere Bremskrafte als zum
Abbremsen von Fahrten in Aufwartsrichtung notwendig
sind, wobei der Fahrkorb bei Ausfall der Antriebskon-
trolle nur aufgrund des Gewichtsunterschiedes zwi-
schen Gegengewicht und Fahrkorb beschleunigt wird.
Durch Verstellen der Federkaft des Widerlagers der
bekannten Vorrichtung kénnte man die Bremskraft auf
einen far Aufwértsfahrten angemessenen niedrigeren
Wert bringen; jedoch wére die in beiden Fahririchtun-
gen gleichmaBig wirksame Bremseinheit dann fir
Abwartzfahrten, fur die eine 3 bis 4mal gréBere Brems-
leistung notwendig ist, nicht mehr zu gebrauchen.
Wirde umgekehrt das Widerlager auf die fir Abwarts-
fahrten erforderliche Bremskraft eingestellt, so blieben
die notwendigen und behérdlich vorgeschriebenen
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Sicherheitsanforderungen bei Aufwartsfahrten unerfiillt;
vielmehr waren dann wegen der um ein Mehrfaches zu
groBen Verzégerung in Aufwértsrichtung beférderte
TransportgUter, beispielsweise Flissigkeiten in offenen
Behaltern, empfindliche Gegenstéande, oder Personen
in hohem MaB geféhrdet.

[0004] Aus der DE-U-87 14 860 ist bei Aufziigen ein
Bausatz mit beidseitigen, nach oben und unten wirken-
den Bremseinrichtungen bekannt, die in unbearbeiteten
Fuhrungsschienen verfahrbar und mit auswechselbaren
VerschleiBteilen versehen sind. Die auf gegeniberlie-
genden Seiten eines Fahrkorbes angeordneten Brems-
einrichtungen enthalten jeweils einen am Fahrkorb
festen zylindrischen Aufnahmekérper, der mit zwei Stel-
len seines Umfangs an der dem Fahrkorb zugekehrten
konkaven Seite von im Schacht abgestitzten Winkel-
profil-Fihrungsschienen anliegt und zwischen den bei-
den Anlagebereichen einen den Aufnahmekérper zur
Mitte verjingenden Einschnitt zur Aufnahme eines
Bremskeils aufweist. Der dem Schienenprofil ange-
paBte Bremskeil ist innerhalb des Einschnittes des Aui-
nahmekérpers mittels eines von einem
Geschwindigkeitsbegrenzer gesteuerten Gelenkhebels
zum Anlegen und zum Liften der Bremse vertikal
beweglich. Diesem bekannten Vorschlag haften grund-
legende Nachteile an, die unter Berlcksichtigung der
geltenden Bau- und Sicherheitsvorschriften eine
Anwendung bei seilgetriebenen Aufzligen in herkémm-
lichen Schachtkonstruktionen unméglich machen. Sie
resultieren aus der Tatsache, daB die von den Brems-
einrichtungen ausgetlibten Krafte auswarts auf die bei-
derseits des Fahrkorbes an der Schachtwand
abgestltzten Flhrungsschienen einwirken. Da die im
Fahrkorb z.B. in einem dort eingebauten Quertrager
abgefangenen Bremskrafte von den Aufnahmekdrpern
und den aktivierten Bremskeilen aus nach auBen auf
die FUhrungsschiene Ubertragen und in die Schacht-
wéande abgetragen werden miissen, kénnen die beim
Abbremsen einer gréBeren Last auftretenden Keilkrafte
so groB werden, daB dazu die innere Festigkeit des
Bauwerkes nicht mehr ausreicht, so daB die Aufzugsan-
lage und/oder das Gebaude bleibend beschéadigt wer-
den.

[0005] Die Erfindung hat sich die Aufgabe gestellt,
eine Vorrichtung der eingangs angegebenen Art dahin-
gehend auszugestalten, daB unter Beachtung der
geltenden Sicherheitsvorschriften und Zulassungsbe-
dingungen unkontrollierte Fahrkorbbechleunigungen
oder -bewegungen in Aufwartsrichtung am Fahrkorb
selbst kostenguinstig und fir den Fahrgast komfortabel
verzogert bzw. abgebremst werden, um Gefahrdungen
von Personen und Beschéadigungen von Sachen zu ver-
meiden.

[0006] Zur Lésung dieser Aufgabe wird erfindungsge-
maB vorgeschlagen, daB beide Bremseinrichtungen
bezlglich ihrer Bremskraft voneinander unabhéngig
einstellbar sind.

[0007] Dieser Vorschlag ist insofern vorteilhatt, als zur
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Abbremsung des Fahrkorbes aus unkontrollierten
Beschleunigungen sowohl bei Abwérts- als auch bei
Aufwartsfahrten zwei Bremseinrichtungen benutzt wer-
den kénnen, die bereits gepriften fir Abwartsfahrten
zugelassenen Bremseinrichtungen entsprechen, so
daf sich eine zuséatzliche Prifung und Zulassung der
bei Aufwértsfahrten ansprechenden Bremseinrchtung
erdbrigt. Diesem Vorteil kommt besondere Bedeutung
zu bei einer haufig notwendigen Nachristung beste-
hender Aufzugsanlagen, deren Fahrkérbe nur mit in
Abwartsrichtung ansprechenden Bremseinrichtungen
ausgestattet sind.

[0008] Sowohl beim Neubau als auch bei Nachru-
stung von Aufzugsanlagen kdnnen somit fir beide
Bremseinrichtungen derselbe Geschwindigkeitsbegren-
zer und dasselbe Betatigungsseil ausgenutzt werden.
Beide Bremseinrichtungen werden in umgekehrter
Lage zueinander eingebaut und greifen an derselben
Fuhrungsschiene an. Aufgrund der voneinander unab-
hangigen Einstellbarkeit der Bremskrafte beider Brems-
einrichtungen ist eine serienméaBig verfigbare, fur
Abwartsfahrten ausgelegte Bremseinrichtung, wenn sie
far Aufwartsfahrten eingesetzt wird, in Anpassung an
die geltenden Sicherheitsvorschriften auf wesentlich
kleinere Bremskréfte so einstellbar, daB die im Fahrkorb
beforderten Guter oder Personen ohne Gefahrdung
bzw. komfortabel abgebremst werden kénnen.

[0009] Bei einer vorzugsweise zur Nachristung beste-
hender Aufzugsanlagen angewendeten Ausfiihrungs-
form der Vorrichtung nach der Erfindung weist die
zweite Bremseinrichtung den gleichen Aufbau wie die
erste Bremseinrichtung auf.

[0010] Der Bremsvorgang wird vom Geschwindig-
keitsbegrenzer ausgelést, der durch Blockieren das
Betatigungsseil festhalt. Beim Bremsen in Abwarts-
fahrtrichtung wird die am blockierenden Geschwindig-
keitsbegrenzer entstehende Haltekraft Ober einen
Seilstrang direkt in die Bremseinrichtung weitergeleitet,
wahrend die beim Bremsen in der Aufwartsfahrtrichtung
entstehende Haltekraft Uber den anderen Seilstrang
zunéchst um die Umlenkrolle am unteren Schachtende
geflhrt wird, die haufig zusammen mit einem Spannge-
wicht die Spannvorrichtung fir das Betatigungsseil bil-
det. Die auf das Fangelement ausgeiibte
Betatigungskraft ist deshalb bei Geschwindigkeitsbe-
grenzern, die diese Kraft durch Reibung des Betéti-
gungsseils in einer Rille ihrer Seilscheibe erzeugen, in
der Abwartsfahrtrichtung des Fahrkorbes wesentlich
gréBer als in der Aufwartsfahrtrichtung. Damit auch in
Aufwaértsfahrtrichtung eine ausreichende Betatigungs-
kraft an der Bremseinrichtung zur Verfiigung steht, kann
man das auf die untere Umlenkrolle wirkende Spannge-
wicht vergréBern. Um den mit einer VergréBerung des
Spanngewichtes entstehenden Aufwand zu vermeiden,
wird in Ausgestaltung der Erfindung vorgeschlagen, im
kurzen Seilzug des Betatigungsseils zwischen
Geschwindigkeitsbegrenzer und Bremseinrichtungen
die Seilspannung durch ein weiches Federelement auf-
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rechtzuerhalten. Wenn die GréBe der Federkraft des
Federelementes ungefahr der im langen Seilzug des
Betatigungsseils auftretenden Seilspannung entspricht,
stehen somit beim Ansprechen des Geschwindigkeits-
begrenzers in Aufwarts- oder in Abwartsfahririchtung
des Fahrkorbes gleiche Seilzugkrafte zur Betatigung
der jeweiligen Bremseinrichtung zur Verfligung.

[0011] GemaB einem anderen Vorschlag kann der
Achse der unteren Umlenkrolle des iiber den oberen
Geschwindigkeitsbegrenzer geflihrten Betatigungsseils
eine einschaltbare Sperrvorrichtung zugeordnet sein,
die Bewegungen der Umlenkrolle in Richtung des
Geschwindigkeitsbegrenzers verhindert, um durch Auf-
rechterhaltung der Seilspannung beim Bremsen des
Fahrkorbes in Aufwartsfahrtrichtung ein nicht verzéger-
tes Auslésen der Bremseinrichtung sowie eine gleich-
maBig verflgbare Betatigungskraft zu gewahrleisten.
[0012] In Ausgestaltung der Vorrichtung nach der
Erfindung wird vorgeschlagen, daB die Stutzlager jeder
Bremseinrichtung aus Zangenarmen eines am Fahr-
korb befestigten, die Flhrungsschiene von gegeniber-
liegenden Seiten umfassenden Zangenkorpers
bestehen, und daB das mit den Stltzlagern zusammen-
wirkende Fangelement als Fangkeil ausgebildet sein,
dessen Keilflache an einer komplementar geneigten
Keilflache einen zugeordneten Zangenarms verschieb-
bar abgestutzt ist. Diese MaBnahmen erméglichen eine
platzsparende Bauweise. Der Fangkeil liegt mit einer
seiner Keilseite abgewandten groBen Bremsflache an
der Fuhrungsschiene an. Solche Fangkeile sind auf-
grund ihrer ebenen Flachen leicht zu bearbeiten und
einzustellen. AuBerdem a8t sich die Bremskraft giinsti-
ger auf die Schiene Ubertragen als bei der Drehbewe-
gung eines Fangelementes mit exzentrischer
Bremsflache.

[0013] Weiterhin wird vorgeschlagen, dafB3 jeder Fang-
keil an einem abgewinkelten Endabschnitt eine
Anschlageinrichtung z.B. eine Stellschraube zur
Begrenzung seines maximalen Betatigungsweges auf-
weist. Mit Hilfe der Stellschraube lassen sich somit die
unterschiedlichen Bremskréfte an den aufwarts und
den abwarts wirkenden Bremseinrichtungen voneinan-
der unabhéngig justieren.

[0014] In weiterer Ausgestaltung der Vorrichtung nach
der Erfindung kann beiden Bremseinrichtungen ein
gemeinsamer Fangkeilkérper zugeordnet sein, der tber
einen einzelnen Betatigungshebel mit dem Betéati-
gungsseil gekuppelt ist und entgegengesetzt geneigte
Keilflachen aufweist, die an den komplementaren
Gegenflachen der Zangenarme der jeweiligen Brems-
einrichtung abgestitzt sind.

[0015] Um in jedem Fall gleiche Ausgangsbedingun-
gen fur das Abbremsen des Fahrkorbes in Aufwarts-
oder Abwartsrichtung vorzusehen, wird vorgeschlagen,
daB das Eigengewicht des Fangkeils oder der anhan-
genden Ubertragungselemente, die zum Bremsen etwa
in Richtung der Schwerkraft beweglich sind, durch
Federkraft aufgehoben oderweitgehend ausgeglichen
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ist. - Ferner wird vorgeschlagen, daB der Geschwindig-
keitsbegrenzer zusatzlich zur Auslésung bei Uberge-
schwindigkeit auch bei jeder geringeren
Geschwindigkeit bis herab zum Stillstand auslésbar ist.
[0016] Ausfihrungsbeispiele der Vorrichtung geman
der Erfindung sind nachfolgend anhand der Zeichnun-
gen néher erlautert. Es zeigen, jeweils schematisch:
Fig. 1 eine vereinfacht dargestellite Seitenansicht
eines Uber einen oberen Geschwindigkeits-
begrenzer und eine untere Spanneinrichtung
gefiihrten Betatigungsseils und zweier ent-
gegengesetztangeordneter Fangvorrichtun-
gen am gleichen Fahrkorb,

eine Variante der Ausfihrungsform nach Fig.
1 mit einer zusétzlichen Verriegelungsvor-
richtung fiir das untere Spanngewicht und
einem in das Betatigungsseil eingefiigten
Federelement,

eine beziglich Fig. 1 abgeanderte Ausfih-
rungsform einer kombinierten, nach oben
und unten wirkenden Fangvorrichtung und
eine Variante der nach oben und unten wir-
kenden Fangvorrichtung aus Fig. 3.

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

[0017] Entsprechend Fig. 1 ist schematisch mit unter-
brochenen Linien ein Fahrkorb 10 einer Aufzugsanlage
mit seinen durch Pfeile gekennzeichneten Aufwérts-
oder Abwartsbewegungen dargestellt. Die allgemeine
Bewegungsbahn des Fahrkorbes ist durch wenigstens
eine vertikale Fiihrungsschiene 12 vorgegeben. Weiter-
hin sind entsprechend Fig. 1 am Fahrkorb eine obere
Fangzange 14 und eine untere Fangzange 16 vorgese-
hen, die eine kombinierte Fangvorrichtung bilden und
bei unkontrollierten Beschleunigungen des Fahrkorbes
nach oben oder unten mit der Fihrungsschiene 12
bremsend in Eingriff gebracht werden kénnen.

[0018] Jede Fangzange 14, 16 besteht aus einem am
Fahrkorb befestigten und die Fihrungsschiene 12 von
zwei Seiten umfassenden Zangenkérper mit den Zan-
genarmen 17, 17a bzw. 18, 18a sowie aus einem zwi-
schen dem einen Zangenarm 17 bzw. 18 und der
Fahrungsschiene 12 verschiebbar gehaltenen Fangkeil
20, 21. An einem Ende ist jeder Fangkeil, vorzugsweise
mittels eines gelenkigen Zwischenstiickes 22, 23 an
einen Betatigungshebel 24, 25 angeschlossen, der an
der Stelle 26 bzw. 27 am Fahrkorb 10 schwenkbar
gehalten ist. Parallel zum Fahrkorbweg ist ein Betati-
gungsseil 30 fiir die durch die beiden Fangzangen 14,
16 gebildete Fahrkorbbremseinrichtung vorgesehen.
[0019] Das senkrecht verlaufende Betatigungsseil 30
ist Uber eine Seilscheibe 32 eines am oberen Ende 34
des Aufzugschachtes angeordneten Geschwindigkeits-
begrenzer 36 gefihrt, der in der Lage ist, sowohl bei
Aufwarts- als auch bei Abwarisfahrt des Fahrkorbes
unzulassige Geschwindigkeiten bzw. Beschleunigun-
gen zu erfassen, um dann Uber den ReibschluB zwi-
schen Seil und Seilscheibe 32 das Betatigungsseil 30
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abzubremsen. Zur Verbesserung des Reibschlusses
zwischen Seilscheibe 32 und Seil 30 bei aufwarts fah-
rendem Fahrkorb ist an der unteren Umlenkrolle 38 ein
Spanngewicht 40 angehangt.

[0020] Zur Kupplung des Betatigungsseils 30 mit dem
jeweiligen Betatigungsarm 24, 25 der Fangzangen 14,
16 sind am Betatigungsseil 30 geeignete Mitnehmer 42,
42a befestigt, die bei einer durch Anhalten des
Geschwindigkeitsbegrenzers erzeugten Relativbewe-
gung zwischen Fahrkorb 10 und Betéatigungsseil 30 die
jeweilige obere oder untere Fangzange 14 bzw. 16 zum
Ansprechen, d. h. zur Ausiibung ihrer Bremswirkung
bringen. Ubersteigt die Geschwindigkeit eines nach
oben fahrenden Fahrkorbes 10 den als zulassig einge-
stellten Grenzwert, so wird Uber den Geschwindigkeits-
begrenzer 36 das nach oben laufende Trum des
Betatigungsseils 30 angehalten. Dabei halt der obere
Mitnehmer 42 den am Fahrkorb 10 befestigten Betati-
gungshebel 24 der Fangzange 14 fest, der folglich um
seinen Drehpunkt 26 im Gegenuhrzeigersinn ver-
schwenkt und den Fangkeil 20 zum Bremseingriff
gegen die Fihrungsschiene 12 zieht.

[0021] Soll die Abwartsbewegung des Fahrkorbes 10
z. B. aufgrund Uberhéhter Geschwindigkeit angehalten
werden, so wird nach Ansprechen des Geschwindig-
keitsbegrenzers 36 Uber das anhaltende Betéatigungs-
seil 30 und dessen Mitnehmer 42a der im Uhrzeigersinn
um den Drehpunkt 27 verschwenkende untere Betati-
gungshebel 25 veranlaBt, den Fangkeil 21 der Fang-
zange 16 gegen die Fiihrungsschiene 12 bremsend zur
Anlage zu bringen. An abgewinkelten Endabschnitten
44 der Fangkeile 20, 21 befinden sich Anschlageinrich-
tungen 46, z. B. Stellschrauben, um den maximalen
Betatigungsweg des Fangkeils zu begrenzen.

[0022] In Fig. 2 ist als Variante zu der vorher beschrie-
benen Ausfiihrungsform in das Seilstlick des Betati-
gungsseils 30 zwischen dem von der Seilscheibe 32
des oberen Geschwindigkeitsbegrenzers 36 kommen-
den Ende einerseits und einem Betatigungshebel 50
einer nicht gezeigten Fangvorrichtung ein schematisch
gezeigtes Federelement 52 eingefligt. Die GréBe der
Federkraft des Federelementes 52 entspricht ungefahr
der von der unteren Umlenkrolle 38 und von dem even-
tuell daran anhangenden Belastungsgewicht ausgetb-
ten Gewichtskraft, so daB beim Auslésen des
Geschwindigkeitsbegrenzers 36 in Aufwarts- und in
Abwartsfahrtrichtung des Fahrkorbes die gleichen Seil-
zugkrafte zur Betatigung der jeweiligen Fangvorrichtung
ausgeiibt werden. Der Betatigungshebel 50 in Fig. 2
dient zur Betatigung einer weiter unten im Zusammen-
hang mit Fig. 3 oder 4 beschriebenen, in beiden Rich-
tungen wirksamen kombinierten Fangvorrichtung.
[0023] An der Umlenkrolle 38 bzw. an dem das
Spanngewicht 40 tragenden, an der Achse der Umlenk-
rolle 38 gelagerten Aufhangebligel 54 befindet sich eine
Verlangerung 56, die mit einer ortsfesten Sperreinrich-
tung 58 zusammenwirkt. Die in einer Fihrung 64 der
Sperreinrichtung 58 bewegliche Verlangerung 56 des
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Aufhangebligels 58 tragt eine Sperrverzahnung 59, in
die ein mittels einer Feder 60 vorgespanntes Sperrglied
62 eingreift, um die Umlenkrolle 38 an einer uner-
winschten Aufwértsbewegung und damit Verringerung
der Uber das Betatigungsseil 30 ausgetbten Bremsbe-
tatigungskraft zu verhindern, wenn der aufwarts fah-
rende Fahrkorb Uber die Fangvorrichtung angehalten
werden soll. Die Sperreinrichtung 58 kann so aufgebaut
sein, daB der Eingriff zwischen Sperrglied 62 und Sperr-
verzahnung 59 standig oder nur dann aufrechterhalten
bzw. hergestellt wird, wenn der Fahrkorb aufwérts fahrt
oder wenn der Geschwindigkeitsbegrenzer bei nach
oben bewegtem Fahrkorb auslést.

[0024] In Fig. 3 ist eine kombinierte Fangvorrichtung
70 schematisch dargestellt, die bei unkontrollierten
Beschleunigungen oder Bewegungen eines nach oben
oder nach unten bewegten Fahrkorbes zum Ausldsen
gebracht werden kann. Wie in Fig. 1 ist der Fahrkorb
durch die beiden an ihm befestigten Zangenkérper mit
den Zangenarmen 17, 17a bzw. 18, 18a definiert, die
beiderseits der gemeinsamen Fuhrungsschiene 12
angeordnet sind. Beiden Zangenkérpern ist ein gemein-
samer Fangkeil 72 zugeordnet, der Gber einen bei 68
angelenkten und an der Stelle 74 am Fahrkorb
schwenkbar gelagerten Betétigungshebel 50 nach der
einen oder anderen Richtung verschoben und im
Zusammenwirken mit dem jeweiligen Zangenkdrper
gegen die Flhrungsschiene 12 bremsend zum Eingriff
gebracht wird, wenn die Mithehmer 42 oder 42a am
Betatigungsseil 30 den Hebel 50 verschwenken. Der
kombinierte Fangkeil 72 tragt Keilflachen 76, 78, die mit
den entsprechenden Gegenflachen der Zangenarme
17 bzw. 18 in gleitendem Eingriff stehen. Mittels einer
Feder 80 wird das Gewicht und die beim Anfahren des
Fahrkorbes nach oben auftretende Massekraft des
kombinierten Fangkeils 72 im wesentlichen aus-
geglichen. Selbstverstandlich kann dieser Kraftaus-
gleich auch an anderer Stelle durchgefuhrt werden, z.
B. am Betatigungshebel 50.

[0025] Beim Ausfiuhrungsbeispiel nach Fig. 4 ist far
beide Fahrtrichtungen des Fahrkorbes nurein Fangkeil-
kérper 82 und ein Zangenkérper mit den Zangenarmen
84, 84a vorgesehen, wobei der Zangenarm 84 nach
zwei Seiten geneigte Keilflachen tragt, die - je nach
Bewegungsrichtung des Fahrkorbes - mit entsprechend
komplementar geneigten Keilflachen des gemeinsamen
Fangkeils 82 in Eingriff kommen. Der Fangkeil 82 ist
Uber ein gelenkiges Zwischenglied 88 mit dem am Fahr-
korb schwenkbar gelagerten Betatigungshebel 50 ver-
bunden. Wie zuvor sorgt eine Feder 80 fir den
Ausgleich der Gewichtskraft und der anfanglichen
Beschleunigungskrafte des kombinierten Fangkeils 82,
so daB dieser bei Aufwarts- oder Abwartsfahrten des
Fahrkorbes mit etwa gleichen Betatigungskraften und
zeitlichem Ansprechen zum Eingriff an der Fuhrungs-
schiene gebracht werden kann.
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3. Vorrichtung

4. Vorrichtung nach einem der

5. \Vorrichtung nach einem der

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Verhinderung unkontrollierter
Beschleunigungen oder Bewegungen eines Fahr-
korbes oder dergleichen Lastentrdgers von Auf-
zugs- oder Férderanlagen, miteinem Uber Seile
angehangten Gegengewicht, mindestens einer
Fahrungsschiene (12) fir den Fahrkorb (10), einem
auf ein mit dem Fahrkorb mitlaufendes Betati-
gungsseil (30) einwirkenden Geschwindigkeitsbe-
grenzer (36), wund mit in  zueinander
entgegengesetzer Lage angeordneten ersten und
zweiten jeweils den gleichen Aufbau aufweisenden
Bremseinrichtungen (14 bzw. 16), von denen die
erste bei Aufwartsfahrten und die zweite bei
Abwaértsfahrten anspricht, wobei jede Bremsein-
richtung (14, 16, 70) jeder Seite der Fuhrungs-
schiene (12) zugeordnete am Fahrkorb befestigte
Stutzlager und ein mit den Stttzlagern (17, 17a, 18,
18a) zusammenwirkendes, durch vom Betéatigungs-
seil (30) gesteuerte Ubertragungsmittel auslésba-
res Fangelement (20 bzw. 21) aufweist,
dadurch gekennzeichnet,
dafB beide Bremseinrichtungen (14, 16) beziiglich
ihrer Bremskraft voneinander unabhangig einstell-
bar sind.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-

zeichnet, daB im kurzen Seilzug des Betatigungs-
seils (30) zwischen Geschwindigkeitsbegrenzer
(36) und Bremseinrichtungen (14, 16) die Seilspan-
nung durch ein Federelement (52) aufrechterhalten
ist.

nach einem dervorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
Achse der unteren Umlenkrolle (38) des liber den
oberen Geschwindigkeitsbegrenzer (36) geftihrten
Betatigungsseils (30) eine einschaltbare Sperrvor-
richtung (58) zugeordnet ist, die Bewegungen der
Umlenkrolle (38) in Richtung des Geschwindig-
keitsbegrenzers (36) verhindert.

vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die
Stutzlager jeder Bremseinrichtung aus Zangenar-
men (17, 17a bzw. 18, 18a) eines am Fahrkorb (10)
befestigten, die Fiihrungsschiene (12) von gegen-
Uberliegenden Seiten umfassenden Zangenkoér-
pers (14, 16) bestehen, und daB des mit den
Stutzlagern zusammenwirkende Fangelement als
Fangkeil (20, 21) ausgebildet ist, dessen Keilflache
an einer komplementar geneigten Keilflache eines
zugeordneten Zangenarms (17 bzw. 18) verschieb-
bar abgesttzt ist.

vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daB jeder
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Fangkeil (20,21) an einem abgewinkelten Endab-
schnitt (44) eine Anschlageinrichtung, z.B. eine
Stellschraube (46) zur Begrenzung seines maima-
len Betatigungsweges aufweist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB beiden
Bremseinrichtungen (14, 16) ein gemeinsamer
Fangkeilkérper (72) zugeordnet ist, der Gber einen
einzelnen Betatigungshebel (50) mitdem Betati-
gungsseil (30) gekuppelt ist und entgegengesetzt
geneigte Keilflachen (76, 78) aufweist, die an den
komplementaren Gegenflachen der Zangenarme
(17, 16) der jeweiligen Bremseinrichtung (14, 16)
abgesttzt sind.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das
Eigengewicht des Fangkeils (20; 72; 82) und der
anhangenden Ubertragungselemente (50; 24), die
zum Bremsen etwa in Richtung der Schwerkraft
beweglich sind, durch Federkraft (80) aufgehoben
oder weitgehend ausgeglichen ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
Geschwindigkeitsbegrenzer (36) zusatzlich zur
Auslésung bei Ubergeschwindigkeit auch bei jeder
geringeren Geschwindigkeit bis herab zum Still-
stand auslésbar ist.

Claims

Device for preventing uncontrolled accclerations or
movements of a cage or similar load carriers of ele-
vator or conveying equipments, comprising a cable-
suspended counterweight, at least one guide rail
(12) for the cage (10), a speed-limiting device act-
ing on an actuating cable (30) following the cage,
and first and second braking appliances (14, 16
respectively), each comprising the same structure,
and disposed in opposite position to each other, the
first one of which acting during upward and the sec-
ond one acting during downward movements, each
braking appliance (14, 16, 70) having supports
secured to the cage and assigned to each side of
the guide rail (12), and also one catching element
(20, 21, respectively) acting together with the sup-
ports (17, 17a, 18, 18a) and adapted for being
released by transmission means controlled by the
actuating cable (30), characterized in that both
braking appliances (14, 16) are adjustable inde-
pendently from each other with respect to their
braking force.

Device according to claim 1, characterized in that
the cable tension in the short cable line of the actu-
ating cable (30) between the speed-limiting device
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(36) and the braking appliances (14, 16) is main-
tained by a spring element (52).

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that an engagable blocking device
(58) is assigned to the axle of the lower guide pulley
(38) of the actuating cable (30) leading around the
upper speed-limiting device (36), which blocking
device prevents movements of the guide pulley (38)
towards the speed-limiting device (36).

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that the supports of each braking
appliance consist of tong arms (17, 17a and 18,
18a, respectively) of a tong body (14, 16) secured
to the cage (10) and embracing the guide rail (12)
on opposite sides, and in that the catching element
cooperating with the supports is designed as catch-
ing wedge (20, 21), the wedge surface of which is
displaceably supported by a complementarily
inclined wedge surface of an assigned tong arm
(17, 18, respectively).

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that each catching wedge (20, 21)
on an angular end portion (44) thereof presents a
stop, e.g. an adjusting screw (46), for limiting maxi-
mum actuation path of the wedge.

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that to both braking appliances
(14, 16) is associated acommon catching wedge
member (72), which is coupled to the actuating
cable (30) by a single actuating lever (50) and
presents oppositely inclined wedge surfaces (76,
78), which are supported by the complementary
counter surfaces of the tong arms (17, 18) of the
respective braking appliance (14, 16).

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that the deadweight of the catching
wedge (20; 72; 82) and the transmission elements
(50; 24) suspended therefrom, which for braking
are moveable substantially towards the direction of
gravity, is annulled or extensively compensated by
spring force (80).

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that the speed-limiting device (36)
additionally to being releasable at overspeed, is
also adapted to be released at any lower speed
down to standstill.

Revendications

Dispositif pour empécher les accélérations ou
déplacements incontrlés d'une cabine ou d'un
porte-charge similaire d'ascenseurs ou d'installa-
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tions de transport, ledit dispositif comprenant un
contrepoids suspendu par des cables, au moins un
rail de guidage (12) pour la cabine (10), un disposi-
tif de limitation de vitesse (36) agissant sur le cable
d'actionnement (30) qui accompagne la cabine, et
un premier et un second dispositifs de freinage (14,
16) disposés dans des positions opposées l'une a
l'autre, chaqun présentant la méme structure, dont
le premier agit lors des montées et le second lors
des descentes, chaque dispositif de freinage (14,
16, 70) présentant des paliers d'appui correspon-
dant & chaque c6té du rail de guidage (12) et fixés
sur la cabine et un élément de préhension (20 ou
21) coopérant avec les paliers d'appui (17, 173, 18,
18a) et pouvant étre déclenché par des moyens de
transmission contrdles par le cble d'actionnement
(30), caractérisé en ce que les deux dispositifs de
freinage (14, 16) sont réglables indépendamment
I'un de l'autre en termes de force de freinage.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que la tension du cable est maintenue dans le
trongon court du cable d'actionnement (30) compris
entre le dispositif de limitation de la vitesse (36) et
les dispositifs de freinage (14, 16) par un élément
formant ressort (52).

Dispositif selon I'une ou I'ensemble des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que l'axe de la
poulie de mouflage inférieure (38) du cable
d'actionnement (30) passant sur le dispositif de
limitation de vitesse supérieur (36) est relié a un
dispositif de verrouillage (58), qui empéche les
déplacements de la poulie de mouflage (38) en
direction du dispositif de limitation de vitesse (36).

Dispositif selon I'une ou I'ensemble des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que les paliers
d'appui de chaque dispositif de freinage se compo-
sent de machoires de pince (17, 17a ou 18, 18a)
d'un corps de pince (14, 16) fixé sur la cabine (10)
et entourant le rail de guidage (12) sur des cdtés
opposés, et en ce que I'élément de préhension coo-
pérant avec le palier d'appui est congu comme un
coin de préhension (20, 21), dont la surface en coin
est appuyée de maniére coulissante sur une sur-
face en coin d'inclinaison complémentaire d'une
machoire de pince (17 ou 18) correspondante.

Dispositif selon I'une ou I'ensemble des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que chaque
coin de préhension (20, 21) présente sur une zone
d'extrémité (44) coudée, un dispositif formant
butée, par exemple une vis de réglage (46) pour la
limitation de son trajet d'actionnement maximal.

Dispositif selon I'une ou I'ensemble des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que les deux

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

dispositifs de freinage (14, 16) sont reliés a un
corps formant coin de préhension (72) commun,
qui est couplé par un seul levier d'actionnement
(50) au cable d'actionnement (30) et présente des
surfaces en coin (76, 78) inclinées a 'opposé I'une
de l'autre, qui sont appuyées sur des surfaces com-
plémentaires des machoires de pince (17, 18) du
dispositif de freinage (14, 16) correspondant.

Dispositif selon I'une ou I'ensemble des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que le poids
propre du coin de préhension (20; 72; 82) et des
éléments de transmission suspendus (50; 24), qui
sont mobiles approximativement dans le sens de la
gravité pour le freinage, est supprimé ou compensé
dans une grande mesure par une force de ressort
(80).

Dispositif selon I'une ou I'ensemble des revendica-
tions précédentes, caractérisé en ce que le disposi-
tif de limitation de la vitesse (36) peut étre
déclenché non seulement en cas de survitesse
mais aussi a une quelconque vitesse inférieure
jusqu'a l'arrét.
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