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(54) Bremsfangvorrichtung

(57)  Bremsfangvorrichtung fur Aufzlige, bestehend
aus einer, jeweils eine Fuhrungsschiene (8) flr eine
Aufzugskabine umgreifenden, in Querrichtung zu der
Fuhrungsschiene (8) angeordneten Konsole (1), an
welcher sich zwei zu beiden Seiten der Flihrungs-
schiene (8) angeordnete Bremsbacken (6, 7) abstiitzen,
von denen die eine als passive Bremsbacke (7) und die
andere als aktive Bremsbacke (6) arbeitet, wobei sich
die aktive Bremsbacke (6) Uber einen Arbeitsexzenter
(5) abstitzt und der Arbeitsexzenter (5) mit einer Abroll-
scheibe (4) drehfest verbunden ist, und die Abroll-
scheibe (4) und der Arbeitsexzenter (5) um einen
gemeinsamen Drehzapfen (2) drehbar sind. Die Abroll-
scheibe (4) und der Arbeitsexzenter (5) bilden zusam-
men ein einstickiges Betatigungselement (21). Die
eingertckte Fangvorrichtung kann durch der Fangrich-
tung entgegengesetzes bewegen der Aufzugkabine und
dadurch zurlickdrehen der Abrollscheibe (4), unterstiitzt
mit Vertikalspiel der Passivbremsbacke (7) leicht und
sicher wieder geldst werden. Als Variante ist ein mehr-
teiliges Betatigungselement (22) mit Winkelverstellbar-
keit vorgesehen.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Brems-
fangvorrichtung fir Aufziige, bestehend aus einer,
jeweils eine Fuhrungsschiene fir eine Aufzugskabine
umgreifenden, in Querrichtung zu der Fihrungsschiene
angeordneten Konsole, an welcher sich zwei zu beiden
Seiten der Fuhrungsschiene angeordnete Bremsbak-
ken abstitzen, von denen die eine als passive Brems-
backe und die andere als aktive Bremsbacke arbeitet,
wobei sich die aktive Bremsbacke Uber einen Arbeitsex-
zenter abstitzt und der Arbeitsexzenter mit einer Abroll-
scheibe drehfest verbunden ist, und die Abrollscheibe
und der Arbeitsexzenter um ein gemeinsames Zentrum
drehbar sind.

[0002] Eine Fangvorrichtung der vorgenannten Art ist
aus der DE 21 39 056 bekannt. Bei dieser Fangvorrich-
tung wird vom blockierten Begrenzerseil ein Auslésehe-
bel an der Fangvorrichtung betatigt, welcher den mit
dem Lagerexzenter verbundenen Spannexzenter in
Drehung versetzt, worauf der Spannexzenter in Berth-
rung mit der Fihrungsschiene kommt. Das hat auf-
grund der sich noch bewegenden Aufzugskabine zur
Folge, dass sich der Spannexzenter durch den Reib-
kontakt mit der Fihrungsschiene selbsttatig weiter
dreht und Gber den Lagerexzenter die aktive Brems-
backe bis zur Bremsstellung bewegt wird. In der Brems-
stellung hat der Lagerexzenter die Endstellung vor der
gréssten Auslenkung zur Fiihrungsschiene hin erreicht,
weil der Spannexzenter durch seine Form der Aussen-
kontur in dieser Stellung seinen Reibkontakt mit der
Fuhrungsschiene reduziert oder verloren hat, so dass
er nicht mehr gedreht wird.

[0003] Diese Fangvorrichtung wirkt jedoch nur in einer
Fahrrichtung, auf oder ab, und ist nicht in allen Anforde-
rungsféllen, durch zur Fallrichtung entgegengesetzter
Bewegung der Kabine, I16sbar. Das heisst, das einfache
Entpannen nach dem Einfallen der Fangvorrichtung ist
nicht zuverlassig méglich.

[0004] Eine ebenfalls mit Exzenter arbeitende Fang-
vorrichtung ist die Fangbremse BFx3 aus dem ostdeut-
schen Aufzugsbau (Liftreport, Heft 5, 1991). Bei dieser
Fangvorrichtung werden bei der Auslésung zwei Kur-
venscheiben mit Abroll- und Gleitflachen je nach Fahr-
richtung des Aufzuges links herum oder rechts herum
gedreht und wird hierbei in Abwérts-Fahrrichtung eine
starke und in Aufwarts-Fahrrichtung eine schwéchere
Bremsverzégerung der Aufzugskabine erzeugt. Die
Auslosung erfolgt Uber eine vom Begrenzerseil
umschlungene separate Rolle, welche ihrerseits Uber
eine Abrolltransmission, je nach Fahrtrichtung, die eine
oder andere Drehrichtung der Exzenter bestimmt. Bei
einer Bremsung in der Aufwérts-Fahrrichtung ist der
Abrollwinkel und der Radius zur Gleitfliche in der
Bremsstellung kleiner als bei einer Bremsung in der
Abwarts-Fahrrichtung. Dadurch ergeben sich die unter-
schiedlichen Einfederungen der Bremsfedern und ent-
sprechend die gewlnschten unterschiedlichen
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Bremskrafte fir die beiden Fahrrichtungen.

[0005] Nachteilig wirkt sich bei dieser Einrichtung aus,
dass Steuerflachen und Bremsflache am selben Bauteil
angeordnet sind, wobei die Bremsflache eine relativ
kleine Kontakiflache aufweist, was unter Umstanden
nach mehreren Auslésungen infolge Abnutzung zu
einer reduzierten Bremswirkung oder gar zu Funktions-
stérungen fohren kann. Es muss dann der komplette
Exzenter ausgewechselt werden. Zudem ist wegen der
zuséatzlichen Abrolltransmission eine aufwendige und
relativ kostspielige Ausléseeinrichtung nétig.

[0006] Es ist deshalb die Aufgabe der vorliegenden
Erfindung eine Fangvorrichtung der eingangs genann-
ten Art zu schaffen, welche in beiden Fahrrichtungen
die erforderliche, unterschiedliche Bremswirkung erzeu-
gen kann und die aufgefiihrien Nachteile nicht aufweist.
[0007] Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1
gekennzeichnete und beispielhaft in Zeichnung und
Beschreibung dargestellte Erfindung geldst.

[0008] Die erfindungsgemasse Bremsfangvorrichtung
weist einen einfachen Aufbau auf, ist kostengiinstig zu
fertigen und leicht zu montieren. Sie Erfindung zeichnet
sich u.a. dadurch aus, dass der nach dem Einrlicken
der Fangvorrichtung noch vorhandene Reibkontakt der
Abrollscheibe mit der Flhrungsschiene ein einfaches
Lésen der Fangvorrichtung erméglicht.

[0009] Vorteilhafte Weiterbildungen und Verbesserun-
gen sind in den Unteransprichen aufgefahrt.

[0010] Die Passivbremsbacke ist in der Lage, einen
vertikalen Leerweg bei der Bremsung und beim Aus-
dem-Fang-Ziehen auszufiihren. Das erleichtert das
Aus-dem-Fang-Ziehen durch eine anfangliche Reduk-
tion der Reibkraft.

[0011] Die Winkel Alpha und Beta zwischen dem Null-
punkt der schienennéchsten Stelle einer Abrollscheibe
in der Bereitschaftslage und dem oberen Totpunkt des
Arbeitsexzenters, bzw. die von diesen beiden Winkeln
abhéangigen kleineren Arbeitswinkel bis zur Bremsstel-
lung bestimmen, zusammen mit der Form der Abroll-
kontur der Abrollscheibe das Verhéltnis der Bremskrafte
in Abwarts-Fahrrichtung und Aufwarts-Fahrrichtung.
[0012] Mit der Form der Abrollkontur der Abroll-
scheibe, insbesondere einer in der Bereitschaftsstel-
lung der Fuhrungsschiene zugekehrten Flachstelle
kénnen individuelle Charakteristiken fir den Verzége-
rungsbeginn, das heisst, ein schnelles Einsetzen der
Bremswirkung nach der Auslésung der Fangvorrichtung
erreicht werden.

[0013] Die Abrollscheibe kann flir bestimmte Anwen-
dungen auch eine kreisférmige Aussenkontur, mit oder
ohne Flachstelle, aufweisen, was deren Herstellung
vereinfacht und verbilligt.

[0014] Die kreisférmige Kontur der Abrollscheibe
ergibt fir beide Fahrrichtungen den gleichen Kurvenver-
lauf beim Abrollen auf der FUhrungsschiene, weshalb
nur der Abrollwinkel bis zur Bremsstellung (Arbeitswin-
kel) und teilweise die Winkellage zwischen Abroll-
scheibe und Arbeitsexzenter far das



3 EP 0 899 231 A1 4

Bremskraftverhaltnis zwischen den beiden Fahrrichtun-
gen bestimmend ist.

[0015] Die Abrolischeibe und der Arbeitsexzenter kdn-
nen fertigungsgiinstig als einstiickiges Teil ausgefiihrt
werden.

[0016] Die Abrolischeibe und der Arbeitsexzenter kdn-
nen als separate und zueinander winkelverstellbare
Teile ausgefuhrt werden, womit dann hiermit gewisse
Krafteparameter, bzw. das Einsetzen der Bremswir-
kung, beeinflusst werden kann.

[0017] Die Endstellung der Fangvorrichtung, bzw. der
Abrollscheibe beim Bremsen wird anschlaglos durch
ein sich natlrlich einstellendes Gleichgewicht der
Anpresskrafte von Aktivbremsbacke und Abrollscheibe
bestimmt.

[0018] Der vorhandene Reibschluss zwischen Fih-
rungsschiene und Abrollscheibe erméglicht zusammen
mit dem Vertikalspiel der Passivbremsbacke ein beson-
ders leichtes das Aus-dem-Fang-Ziehen durch Zurtick-
drehen der Abrollscheibe an der Flihrungsschiene.
[0019] Die Erfindung wird im folgenden anhand eines
Ausfiihrungsbeispiels naher erlautert und in den Zeich-
nungen dargestellt. Es zeigen:

Fig.1 eine Ansicht der gesamten Bremsfang-
vorrichtung in der Bereitschaftsstellung,

Fig.2 bis 4 ein Funktionsablauf beim Einrticken der
Bremstfangvorrichtung in Abwarts-Fahr-
richtung,

Fig.5 bis 7 ein Funktionsablauf beim Einrticken der
Bremstfangvorrichtung in Aufwérts-Fahr-
richtung,

Fig.8 das einstiickige Betatigungselement in
der Draufsicht,

Fig.9 das einstilickige Betatigungselement im
Querschnitt,

Fig.10 das mehrteilige und verstellbare Betéti-
gungselement in der Draufsicht und

Fig.11 das mehrteilige und verstellbare Betéti-
gungselement im Querschnitt.

[0020] Inder Fig.1 ist mit 1 eine Konsole bezeichnet,

auf welcher links aussen ein Widerlager 3 und auf der
rechten Seite ein Lagerzapfen 2 mit dieser unlésbar ver-
bunden sind. Auf dem Lagerzapfen 2 ist Uber eine Gleit-
lagerblchse 23 ein Betatigungselement 21 drehbar
angeordnet. Das Betatigungselement 21 besteht aus
einer grésseren Abrollscheibe 4 und einem kleineren,
mit der Abrollscheibe 4 drehfest verbundenen Arbeits-
exzenter 5. Der Arbeitsexzenter 5 selbst besteht aus
zwei Exzenterscheiben, welche beidseits der Abroll-
scheibe 4 in gleicher Lage zueinander angeordnet sind.
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Die Abrollscheibe 4 weist im gezeigten Beispiel eine
Flachstelle auf, deren Mittelpunkt als Nullpunkt 4.1
bezeichnet ist und die in der Bereitschaftsstellung paral-
lel zu der Gleitflache einer Flhrungsschiene 8 steht,
sowie eine Abrollkontur 4.2, deren Form steuernd auf
die Bremskraft wirkt. Die Flachstelle ist hier ein wesent-
licher Teil der Form der Abrollkontur 4.2, weil mit ihr ein
beschleunigtes Einsetzen der Bremswirkung nach der
Ausldsung der Fangvorrichtung erreicht wird. Bei einer
Abrollscheibe 4 ohne Flachstelle ist der Nullpunkt 4.1
der der Fihrungsschiene 8 am n&chsten liegende
Punkt am Umfang der Abrollscheibe 4 in der Bereit-
schaftsstellung der Bremsfangvorrichtung. Beim
Arbeitsexzenter 5 ist der grosste Abstand zum Zentrum
12 des Lagerzapfens 2 als oberer Totpunkt 5.1 bezeich-
net. Der Nullpunkt 4.1 der Abrollscheibe 4 und der
obere Totpunkt 5.1 des Arbeitsexzenters stehen in
einem Winkel Alpha zueinander.

[0021] Eine aktive Bremsbacke 6 ist mit Haltebtgel 13
schwenkbar mit dem Arbeitsexzenter 5 verbunden,
wobei eine kreisbogenférmige Ausnehmung auf der
rechten Seite der Aktivbremsbacke 6 auf der kreisrun-
den Aussenflache des Arbeitsexzenters 5 gleiten kann.
Die Aktivbremsbacke 6 weist einen Langsschlitz auf fiir
eine mittige Durchdringung der Abrollscheibe 4 durch
die Aktivbremsbacke 6.

[0022] Auf der linken Seite der Flhrungsschiene 8 ist,
zu dieser beabstandet, die Passivbremsbacke 7 ange-
ordnet. Als vertikale Anschlage dienen oben und unten
je eine Anschlagbacke 14. Eine vertikale Spieldistanz
15 zwischen den Stirnseiten der Passivbremsbacke 7
und den inneren Anschlagflachen der Anschlagbacken
14 ist eine wichtige Massnahme und dient zusatzlich
einem leichteren Lésen der Fangvorrichtung nach einer
Bremsung. Die Passivbremsbacke 7 ist mit zwei Fih-
rungsbolzen 10 verbunden, welche im Widerlager 3
gefihrt sind. Druckfedern 9 und ein nicht dargestellter
Einstellmechanismus fir die Federvorspannung auf
den Fuhrungsbolzen 10 halten die Passivbremsbacke 7
in der Bereitschaftsstellung und erzeugen die Brems-
kraft bei ausgeléster Bremsfangvorrichtung.

[0023] Inder Fig.2 ist die Bremsfangvorrichtung in der
Bereitschaftsstellung dargestellt. Die Aktivbremsbacke
7, die Passivbremsbacke 6 und die Abrollscheibe 4 sind
nicht im Eingriff mit der Flihrungsschiene 8. Die Masse
a und b sind die Abstande der Passivbremsbacke 6 und
der Flachstelle mit dem Nullpunkt 4.1 der Abrollscheibe
4 zu der Fuhrungsschiene 8. Das Mass ¢ ist die
momentane Distanz zwischen dem geometrischen
Zentrum 11 des Arbeitsexzenters und dem Zentrum 12
des Lagerzapfens 2.

[0024] Inder Fig. 3 ist die Bremsfangvorrichtung in der
Einrtckstellung dargestellt. Eine nicht dargestellte Aus-
I6seeinrichtung hat das Betatigungselement 21 etwas
nach links gedreht, worauf die Abrollscheibe 4, bzw.
deren gerandelte Abrollkontur 4.2 mit der Fihrungs-
schiene 8 reibschliissig in Verbindung gerat und, abrol-
lend auf der Fihrungsschiene 8, vom noch fahrenden
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Aufzug weiter gedreht wird. Es wird darauffolgend die
ganze Bremsfangvorrichtung nach links gezogen und
die Passivbremsbacke 7 kommt, durch Aufhebung des
Durchfahrispiels, in Berihrung mit der FlUhrungs-
schiene 8. Die Aktivbremsbacke 6 weist immer noch
einen Abstand b zu der Fihrungsschiene 8 auf und ist
an der Bremsung noch nicht beteiligt.

[0025] Inder Fig.4 ist die Schlussphase der Bremsein-
rickung dargestellt. Durch weiteres Abrollen der Abroll-
scheibe 4 auf der Fihrungsschiene 8 wird die
Fangvorrichtung weiter nach links gezogen und es wer-
den bei dieser horizontalen Schiebebewegung und
durch die Drehung der Abrollscheibe 4 die Druckfedern
9 zusammengedriickt, was gleichzeitig die horizontale
Anpresskraft der Passivbremsbacke 7 und der Abroll-
scheibe 4 erhoht. Bei diesem Weiterdrehen der Abroll-
scheibe 4 wird auch der mit dieser verbundene
Arbeitsexzenter 5 mitgedreht, welcher dann die Aktiv-
bremsbacke 6 an die Flhrungsschiene 8 heranfihrt
und mit dieser einen Reibkonkakt erzeugt. Es stellt sich
ein Gleichgewichtszustand zwischen der Abrollscheibe
4 und dem Arbeitsexzenter 5 mit der Aktivbremsbacke 6
ein. In diesem Moment ist eine stabile Verteilung der
Anpresskrafte von Abrollscheibe 4 und Aktivbrems-
backe 6 vorhanden, deren Summe der Anpresskraft der
Passivbremsbacke 7 entspricht. Die Normalkraft der
Bremsvorrichtung hat hiermit den definierten Endwert
fur eine Bremsung in Abwartsrichtung erreicht. Fir die-
sen definierten Wert sind die Vorspannung und Charak-
teristik der Druckfedern 9, der Verlauf der Abrollkontur
4.2 der Abrollscheibe 4 und der Winkel Alpha zwischen
dem Nullpunkt 4.1 auf der Abrollscheibe 4 und dem
oberen Totpunkt 5.1 des Arbeitsexzenters 5, bzw. der
von diesen Winkeln abhangige Arbeitswinkel massge-
bend. Das Betatigungselement 21, bzw. der obere Tot-
punkt 5.1 des Arbeitsexzenters 5 bleibt in einem Winkel
von etwa 30° vor dem Berlhrungspunkt mit der Fih-
rungsschiene 8 stehen. Das heisst, ein Winkel Alpha
oder Beta minus diese beispielsweise 30° ergeben den
vorgéngig erwahnten Arbeitswinkel der Abrollscheibe 4
bis zur Bremsstellung der Bremsfangvorrichtung.
[0026] Die jetzt im Bremsfang befindliche Aufzugska-
bine kann durch Aufwértsziehen der Kabine leicht aus
der Fangposition geldst werden, weil die Abrollscheibe
4 Reibkontakt mit der Fuhrungsschiene 8 fir ein
Zurtickdrehen aufweist und weil die Passivbremsbacke
7 mit ihrer oberen Stirnflache an der oberen Anschlag-
backe 14 anliegt. An der unteren Stirnseite der Passiv-
bremsbacke 7 ist die doppelte Spieldistanz 15
vorhanden, so dass die Passivbremsbacke 7 beim Auf-
wartsziehen der Aufzugskabine wahrend dieser Distanz
nicht bremst, was das Herausziehen aus dem Fang
durch Abrollen in Léserichtung der Abrollscheibe 4 an
der Fuhrungsschiene 8 erleichtert.

[0027] Anhand der Fig.5 bis 7 wird im folgenden der
Funktionsablauf einer ausgelésten Fangbremsung in
Aufwarts-Fahrrichtung beschrieben.

[0028] Die Fig.5 ist vergleichbar mit der Fig. 2 und
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zeigt die gleiche Bereitschaftsstellung der Bremsfang-
vorrichtung. Es wird nun angenommen, dass die Auf-
zugskabine aufwarts fahrt und eine Fangbremsung
bevorsteht. Es ist bei dieser Aufwartsbremsung unter
anderem der Winkel Beta zwischen den Punkten 4.1
und 5.1, bzw. der von diesem Winkel abhangige
Arbeitswinkel (z.B. Beta-30°) fir die Bremskraft mass-
gebend.

[0029] Ist die Auslésung erfolgt, wird, wie in der Fig.6
dargestellt, die Abrollscheibe 4 durch eine Anfangsdre-
hung mittels der Ausléseeinrichtung mit der Fihrungs-
schiene 8 in Reibkontakt gebracht und dadurch die
Abrollscheibe 4 durch die aufwarts fahrende Kabine
weiter gedreht. Es wird wieder durch die Linksverschie-
bung von einigen Millimetern der ganzen Fangvorrich-
tung die Passivbremsbacke 7 zuerst angelegt und die
Aktivbremsbacke 6 in dieser Lage momentan noch wei-
ter entfernt von der Fiihrungsschiene 8 infolge der Win-
kellage des Arbeitsexzenters 5 zum momentanen
Berthrungspunkt der Abrollscheibe 4 mit der Fiihrungs-
schiene 8.

[0030] Mitder Fig. 7 ist die Bremsstellung dargestellt.
Die Abrollscheibe 4 legt in der Aufwartsrichtung bis zum
Kraftegleichgewicht mit der Aktivbremsbacke 6 einen
weiteren Winkelweg zurtick als in der Abwaértsrichtung.
Die Summe der horizontalen Erstreckungen der Radien
des Arbeitsexzenters 5 und der Abrollscheibe 4 sind in
dieser Stellung kleiner als bei der Abwarts-Fahrrich-
tung, so dass sich auch eine kleinere Einfederung der
Druckfedern 9 firr die gewlnschten kleineren Brems-
krafte in der Aufwarts-Fahrrichtung ergibt. Das Betéati-
gungselement 21, bzw. der obere Totpunkt 5.1 des
Arbeitsexzenters 5 bleibt bei dieser beispielhaften Dar-
stellung in einem Winkel von etwa 60° vor dem Berth-
rungspunkt mit der Fihrungsschiene 8 stehen.

[0031] Anhand der Fig.8 bis 9 werden im folgenden
zwei verschiedene Ausfiihrungsarten des Betatigungs-
elements 21 beschrieben.

[0032] Die Fig.8 zeigt in der Draufsicht weitere Einzel-
heiten des Betatigungselements 21. Das geometrische
Zentrum 11 des Arbeitsexzenter 5 ist horizontal um den
Betrag e-x und vertikal um den Betrag e-y zum Zentrum
12 des Lagerzapfens 2 verschoben. Auf der linken Seite
sind auf einem Kreisbogen mit dem Radius r aus dem
Zentrum 12 des Lagerzapfens 12 zwei Gewindelécher
19 und 20 angeordnet. Diese dienen der Befestigung
einer nicht dargestellien Ausléseeinrichtung. Die Abroll-
kontur 4.2 der Abrollscheibe 4 ist in diesem Beispiel
eine berechnete, unsymmetrische Steuerkurve mit
einer Flachstelle mit dem Mittelpunkt 4.1. Es kann fir
bestimmte Anwendungsfalle auch eine kreisrunde
Abrollkontur 4.2 mit oder ohne Flachstelle vorgesehen
werden. Ferner ist ersichtlich, dass der Arbeitsexzenter
5 mit dem Zentrum 11 eine kreisrunde Aussenkontur
mit dem Kreisdurchmesser d aufweist.

[0033] Der Querschnitt des Betatigungselements 21
in der Fig.9 zeigt dessen einstiickige Ausflihrung.
[0034] Als weitere Variante zeigen die Fig.9 und 10
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das Betatigungselement 21 in mehrteiliger und verstell-
barer Ausfiihrung. In der Fig.10 ist mit gestrichelten
Linien ein kreisbogenférmiger Schlitz 16 in der Abroll-
scheibe 4 dargestellt, welcher sich Uber einen Winkel
zwischen 30° bis 60° erstrecken kann. Mit einem Kup-
pelbolzen 17 sind die beiden Teile des Arbeitsexzenters
5 miteinander verbunden, damit diese immer die gleiche
Lage zueinander einnehmen, bzw. nur synchron mitein-
ander relativ zu der Abrollscheibe 4 winkelverschiebbar
sind. Durch drehende Verschiebung des Arbeitsexzen-
ters 5 relativ zu der Abrolischeibe 4 kann im Bereich des
kreisbogenfémigen Schlitzes 16 eine beliebige Winkel-
lage eingestellt werden. Mit einer Spannschraube 18
kann eine eingestellte Winkellage des Arbeitsexzenters
relativ zu der Abrollscheibe 4 fixiert werden.

[0035] Die Fig.11 zeigt im Querschnitt die Spann-
schraube 18 und den kreisbogenférmigen Schlitz 16.
[0036] Mit der Winkelverstellbarkeit zwischen Abroll-
scheibe 4 und Arbeitsexzenter 5 kénnen, wie bereits
erwahnt gewisse Kréafteparameter, teilweise das Ver-
haltnis der Bremskréafte in Auf- und Abwaérts-Fahrrich-
tung und das Einsetzen der Bremswirkung beeinflusst
werden. Dies kann u.a. dann von Bedeutung sein, wenn
eine Aufzugsanlage aus betriebstechnischen Griinden
eine vom Ublichen Wert abweichende Ausbalancierung
aufweist.

[0037] Bei einer Aktivierung der Bremsfangvorrich-
tung missen vom Lagerzapfen 2 und von der Lager-
bohrung im Betatigungselement 21 grosse Kréfte
wéahrend der Drehbewegung des Betatigungselements
21 und nach erfolgter Bremsung im Stillstand aufge-
nommen werden. Hierbei dirfen keine Lagerschaden
durch Anfressen entstehen, weil dadurch die Funktion
gefahrdet wirde und ein Lésen der Fangvorrichtung
nicht mehr méglich ware. Die eingesetzte Gleitlager-
blchse 23 zwischen Lagerzapfen 2 und der Lagerboh-
rung des Betdtigungselements 21 hat deshalb die
Aufgabe, die Lagerreibung bei hohen spezifischen
Lagerdriicken méglichst klein zu halten. Die Gleitlager-
blchse 23 besteht vorzugsweise aus einem speziellen
wartungsfreien Sinterwerkstoff, welcher unter hohem
spezifischem Druck immer noch gut gleitfahig bleibt.
Die Verwendung einer Gleitlagerblchse 23 ersetzt den
Einsatz eines Nadellagers und benétigt weniger Raum.
[0038] Die Gleitlagerblichse 23 kann bei geeigneter
Materialpaarung, z.B. verschiedene Stahlsorten und
Hartegrade, bei Verwendung spezieller Schmiermittel
und fir kleinere Belastungsfalle weggelassen werden.
[0039] Als Werkstoff fir das Betatigungselement 21,
22 wird vorzugsweise eine fir Hartung geeignete
Stahlsorte verwendet.

[0040] Die ganze Bremsfangvorrichtung ist in bekann-
ter Weise von der Kabinentragkonstruktion gehalten,
derart, dass die beim Einrlicken der Fangvorrichtung
nétige Querbewegung zwecks Zentrierung derselben
zur Fuhrungsschiene 8 erméglicht wird.

[0041] Auf eine querverschiebbare Lagerung der
erfindungsgeméassen Bremsfangvorrichtung kann in
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jenen Fallen verzichtet werden wo die FUhrungseinrich-
tungen eine vibrationsddmpfende Verbindung mit der
Kabinenkonstruktion aufweisen und dadurch ein seitli-
ches Wegdricken von einigen Millimetern aufnehmen
kénnen.

Patentanspriiche

1. Bremsfangvorrichtung far Aufzlige, bestehend aus
einer, jeweils eine Flhrungsschiene (8) fir eine
Aufzugskabine umgreifenden, in Querrichtung zu
der Fahrungsschiene (8) angeordneten Konsole
(1), an welcher sich zwei zu beiden Seiten der Fuh-
rungsschiene (8) angeordnete Bremsbacken (6, 7)
abstutzen, von denen die eine als passive Brems-
backe (7) und die andere als aktive Bremsbacke (6)
arbeitet, wobei sich die aktive Bremsbacke (6) Uber
einen Arbeitsexzenter (5) abstitzt und der Arbeits-
exzenter (5) mit einer Abrollscheibe (4) drehfest
verbunden ist, und die Abrollscheibe (4) und der
Arbeitsexzenter (5) um ein gemeinsames Zentrum
(12) drehbar sind,
dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsfangvor-
richtung in beiden Fahrtrichtungen auslésbar ist,
indem die Abrollscheibe (4) sowohl im als auch
gegen den Uhrzeigersinn drehbar ist und dass die
Abrollscheibe (4) nach erfolgter Bremsung mit der
zugeordneten Fiihrungsschiene (8) in Kontakt
bleibt, um ein Zuriickdrehen der Abrollscheibe (4)
und dadurch ein Lésen der eingertickten Fangvor-
richtung durch Aus-dem-Fang-Ziehen der Aufzugs-
kabine zu erméglichen.

2. Bremsfangvorrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass in der Halterung der Passivbremsbacke (7)
ein Vertikalspiel (15) zwischen Anschlagbacken
(14) und Stirnseiten der Passivbremsbacke (7) vor-
gesehen ist, derart, dass die Passivbremsbacke (7)
beim Lésen der Fangvorrichtung anfanglich rei-
bungslos in der Loserichtung mitgenommen wird.

3. Bremsfangvorrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Verhaltnis der Bremskrafte zueinander in
Auf- und AbBremsrichtung im wesentlichen durch
die Winkel Alpha und Beta zwischen dem oberen
Totpunkt (5.1) des Arbeitsexzenters (5) und zwi-
schen dem Nullpunkt (4.1) der schienennachster
Stelle der Abrollscheibe (4) in der Bereitschafts-
lage, bzw. durch die vom Winkel Alpha und Beta
abhangigen Arbeits- oder Abrollwinkel bis zur
Bremsstellung bewirkt wird.

4. Bremsfangvorrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Abrollkontur (4.2) der Abrollscheibe (4) zur
Steuerung einer schnell einsetzenden Bremswir-
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kung eine in der Bereitschaftslage der zugeordne-
ten Fuhrungsschiene (8) zugekehrte Flachstelle
aufweist.

Bremsfangvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriche 1-3,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Abrollscheibe (4) eine kreisférmige Abroll-
kontur (4.2) aufweist.

Bremsfangvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Abrollscheibe (4) und der Arbeitsexzenter
(5) als ein einstlickiges Betatigungselement (21)
ausgefihrt sind.

Bremsfangvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Anspriche 1-5,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Betatigungselement (22) mehrteilig aus-
gefiihrt ist.

Bremsfangvorrichtung nach Anspruch 3 oder 7,
dadurch gekennzeichnet,

dass das mehrteilige Betatigungselement (22) eine
Einrichtung (16, 17, 18) aufweist zum Verandern
der Winkellage zwischen Arbeitsexzenter (5) und
Abrollscheibe (4) durch drehende Verschiebung
des Arbeitsexzenters (5) relativ zu der Abroll-
scheibe (4).
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