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(54) Fangvorrichtung fiir Aufziige

(57)  Die Fangvorrichtung dient zum Abbremsen ei-
nes Fahrkorbs in einem Aufzugssystem mit einer einen
langlichen Fihrungsflansch aufweisenden Fihrungs-
schiene. Die Fangvorrichtung umfasst eine Halterung
(1), die ein Halteelement (4, 6) und ein Widerlager (5)
tragt, wobei die Fangvorrichtung im Betrieb derart an-
geordnet ist, dass der Fiihrungsflansch zwischen dem
Halteelement (4, 6) und dem Widerlager (5) positioniert
ist. Es ist ein Mechanismus (8) vorhanden, der beim
Bremsen ein Bremselement in Form einer Rolle (7) zwi-
schen dem Fihrungsflansch und dem Widerlager (5)
einklemmt. Der mit einem Elektromagneten (3) zusam-
menwirkende Mechanismus (8) weist eine Aufhdngung
(12) auf, in der das Bremselement (7) beweglich gela-
gert ist und gesteuert zwischen verschiedenen Positio-
nen bewegt werden kann, die verschiedenen Betriebs-
zustanden der Fangvorrichtung zuzuordnen sind.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fang-
vorrichtung fir Aufziige nach dem Oberbegriff des Pa-
tentanspruchs 1.

[0002] Zur Fuhrung des Fahrkorbs bei Aufziigen mit
Fuhrungsschienen werden am Fahrkorb angeordnete
Fuhrungsschuhe verwendet, die entweder als Rollen-
Fuhrungsschuhe oder als Gleitfiihrungsschuhe ausge-
staltet sind. Im ersten Fall sind Rollen iblicherweise mit
sogenannter zweidimensionaler oder dreidimensiona-
ler Fihrung vorgesehen, die auf entsprechenden Fih-
rungsflachen der Fihrungsschiene rollen. Im zweiten
Fall gleiten die Gleitbeldge mit geringem Spiel entlang
den Fuhrungsschienen, so dass sie dem Fahrkorb wah-
rend der vertikalen Férderbewegung eine Fihrung in
der Horizontalebene verleihen. Physisch getrennt von
den Flhrungsschuhen sind Fangvorrichtungen am
Fahrkorb befestigt, die sich zusammen mit diesem re-
lativ zur Fihrungsschiene bewegen.

[0003] Die bekannten Einrichtungen dieser Art arbei-
ten in der Weise, dass beim Uberschreiten der zul&ssi-
gen Hochstgeschwindigkeit des Fahrkorbes bzw. bei
Ubergeschwindigkeit die Fangvorrichtung durch ein Ge-
schwindigkeitsbegrenzergestdnge mechanisch betatigt
wird.

[0004] Die ublichen Fangvorrichtungen des Standes
der Technik kénnen hinsichtlich ihrer Bauart entweder
der Gruppe der Bremsfangvorrichtungen oder der Grup-
pe der Keil- oder Rollensperrfangvorrichtungen zuge-
ordnet werden.

[0005] Aus dem US-Patent mit der Nummer US
6,131,704 ist eine Bremsfangvorrichtung bekannt, die
eine Gleitflhrung zur Fiihrung des Fahrkorbs entlang
der Fihrungsschiene aufweist. Diese Fangvorrichtung,
bei der die Fihrungseinrichtung funktionell von der
Brems- bzw. Fangeinrichtung getrennt ist, weist einen
Zangenhebelmechanismus und einen verhaltnismassig
grossen und schweren Elektromagneten auf. Die Ver-
wendung einer solchen Fangvorrichtung ist deshalb ins-
besondere bei kostenglinstigen Aufziigen mit geringer
Hubhohe unwirtschaftlich, das heisst im Falle von Ge-
bduden mit wenigen Stockwerken und niedrigen For-
dergeschwindigkeiten des Fahrkorbs.

[0006] Bei Keil- oder Rollensperrfangvorrichtungen
wird durch das Gesténge des Geschwindigkeitsbegren-
zers auf einer Seite der Flihrungsschiene ein loser Keil
oder eine lose Rolle zum Anliegen zwischen die ortsfe-
ste Fuhrungsschiene einerseits und ein mitbewegtes
Widerlager der Fangvorrichtung andererseits gebracht,
wahrend sich das Fanggehause auf der gegeniberlie-
genden Seite der Fihrungsschiene abstutzt. Die vor-
herrschenden Reibungsverhaltnisse fiihren zu einem
weiteren Verklemmen des Klemmkdorpers bzw. der Fan-
grolle und somit zum Abbremsen des Fahrkorbes. Eine
solche Rollensperrfangvorrichtung ist beispielsweise in
der europaischen Offenlegungsschrift EP 0 870 719 A1
beschrieben.
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[0007] Konventionelle Fangvorrichtungen werden nur
bei Ubergeschwindigkeit oder bei Kontrollarbeiten (typi-
scherweise zweimal pro Jahr) ausgeldst.
Herkdmmliche Fangvorrichtungen sind besonders dann
von grossem Nachteil, wenn der Fahrkorb auf der Hohe
eines Stockwerks steht und beim Beladen abrutscht
bzw. unkontrolliert absinkt.

[0008] Nach dem Stand der Technik wird das Abrut-
schen des Fahrkorbs durch eine zusatzliche sogenann-
te Absetzeinrichtung verhindert. Dabei wird bei jedem
Halt auf einem Stockwerk ein Bolzen in die Fahrbahn,
beispielsweise in entsprechenden Offnungen der Fiih-
rungsschiene geschoben, um so den Fahrkorb jeweils
auf dem Stockwerkniveau zu halten. Weitere Einzelhei-
ten Gber Aufbau und Funktion einer solchen Absetzvor-
richtung sind der europaischen Offenlegungsschrift EP
1 067 084 A1 zu entnehmen.

[0009] Aufgabe der nachfolgend beschriebenen Er-
findung ist es daher, die erwahnten Nachteile des Stan-
des der Technik zu vermeiden und eine verbesserte
Fangvorrichtung zu schaffen.

[0010] Diese Aufgabe wird erfindungsgemass durch
eine Fangvorrichtung mit den Merkmalen des Patentan-
spruchs 1 gel@st.

[0011] Die vorliegende Erfindung bringt den Vorteil
mit sich, dass sie in vorziglicher Weise ein Eingreifen
der Fangvorrichtung bei Betriebszustanden unterhalb
der Ubergeschwindigkeit gestattet, was bei den be-
kannten Fangvorrichtungen nicht ohne weiteres moég-
lich ist. Konventionelle Fangvorrichtung werden im nor-
malen Betrieb nie unterhalb der Ubergeschwindigkeit
betatigt, was somit auch die friihzeitige Erkennung einer
eventuellen Fehlfunktion der Fangvorrichtung verun-
moglicht.

[0012] Einweiterer Vorteil der vorliegenden Erfindung
besteht darin, dass sie auch als eine multifunktionelle
Brems- und Fihrungsvorrichtung fir Aufzlige einge-
setzt werden kann, da sie eine Vorrichtung darstellt, wel-
che in ein und derselben Ausflihrung drei sonst separat
an einem Fahrkorb zu verwendenden Funktionsbau-
gruppen ersetzen kann: Es sind dies eine Flihrungsein-
richtung fir den Fahrkorb, eine Fangvorrichtung und ei-
ne Absetzvorrichtung.

[0013] Die Position eines Bremselements der Fang-
vorrichtung ist gesteuert veranderbar. Durch Vorgabe
verschiedener Positionen des Bremselements lasst
sich die Fangvorrichtung in verschiedene Betriebszu-
stéande versetzen, denen jeweils unterschiedliche Funk-
tionen der Fangvorrichtung zuzuordnen sind. Ein die
Positionierung des Bremselementes bestimmender
Mechanismus erlaubt es, in einem Normalzustand das
Bremselement von der Fihrungsflache der Fihrungs-
schiene entfernt zu halten. In diesem Normalzustand
entfaltet die Fangvorrichtung keine Bremswirkung. Die-
ser Normalzustand der Fangvorrichtung ist angemes-
sen bei einer normalen ungestérten Fahrt des Fahr-
korbs. Die Position des Bremselementes kann gesteu-
ert derart verandert werden, dass das Bremselement
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die Fihrungsflache an der Fihrungsschiene berihrt
und zusatzlich gegenuber einem Widerlager so positio-
niert ist, dass das Bremselement zwischen der Fuh-
rungsflache und dem Widerlager nicht eingeklemmt ist.
In dieser Anordnung befindet sich die Bremse in Brems-
bereitschaft, d.h. einem zustand der Bereitschaft zum
Bremsen. Istdie Fangvorrichtung in diesen Zustand ver-
setzt, dann kann eine weitere Bewegung des Fahrkorbs
in einem gewissen Rahmen moglich sein, da die Fang-
vorrichtung in diesem Zustand nicht blockiert ist. Im Zu-
stand der Bremsbereitschaft ist allerdings eine Wech-
selwirkung des Bremselementes mit der Flhrungs-
schiene moglich, beispielsweise durch Reibung. Diese
Wechselwirkung zwischen Bremselement und Fih-
rungsschiene macht es moglich, dass das Bremsele-
ment - im Zustand der Bremsbereitschaft - bei einer wei-
teren Bewegung des Fahrkorbes relativ zu den Gbrigen
Komponenten der Fangvorrichtung und entgegenge-
setzt zur Fahrtrichtung des Fahrkorbes bewegt wird. Bei
geeigneter Anordnung des Widerlagers kann die Posi-
tion des Bremselements derart verandert werden, dass
das Bremselement selbsttatig zusatzlich in Kontakt mit
dem Widerlager gerat und zwischen der Flhrungsfla-
che der Fuhrungsschiene und dem Widerlager einge-
klemmt wird. Diese Stellung des Bremselements wird
Bremsstellung genannt. In dieser Position ist das Brem-
selement blockiert und die Fangvorrichtung befindet
sich in der Fangstellung, in der eine weitere Fahrt des
Fahrkorbs dadurch verhindert wird, dass die Fihrungs-
schiene zwischen dem Bremselement und einem Hal-
teelement der Fangvorrichtung gehalten wird.

[0014] Diese Fangvorrichtung kann als Absetzvor-
richtung bzw. als Abrutschsicherung realisiert werden,
indem die Fangvorrichtung bei einem Halt in den Zu-
stand der Bremsbereitschaft versetzt wird. Sollte unter
dieser Vorraussetzung der Fahrkorb zusétzlich belastet
werden, so dass die Tragorgane des Fahrkorbs gedehnt
werden und sich der Fahrkorb absenkt, so wiirde das
Bremselement relativ zur Fangvorrichtung bewegt. Wie
zuvor beschrieben, kann die Fangvorrichtung dabei in
die Fangstellung gebracht werden, wenn sich der Fahr-
korb um ein definiertes Mindestmass absenkt. Bei einer
geeigneten Anordnung des Widerlagers kann somit ein
Abrutschen des Fahrkorbes verhindert werden, wenn
der Fahrkorb aufgrund einer Uberlast um ein nicht tole-
rierbares Mass abzusinken droht.

[0015] Bei dieser Fangvorrichtung kénnen gesteuert
beliebige reversible Ubergange zwischen dem Normal-
zustand und dem Zustand der Bremsbereitschaft reali-
siert werden.

[0016] Diese Fangvorrichtung kann auch als Fih-
rungseinrichtung fir den Fahrkorb entlang der Fuh-
rungsschiene dienen. Das Halteelement der Fangvor-
richtung ist ndmlich derart angeordnet, dass es im Nor-
malzustand der Fangvorrichtung als Fuhrungselement
zur Fuhrung des Fahrkorbs langs der Fihrungsschiene
wirkt. Durch weitere Flhrungselemente kann der Bewe-
gungsspielraum in einer Ebene senkrecht zur Fortbe-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

wegungsrichtung des Fahrkorbs beliebig eingeschrankt
werden. Auf diese Weise kann durch eine geeignete
Ausgestaltung der Fangvorrichtung eine Fihrung fir
den Fahrkorb langs der Fuhrungsschiene funktionell in
die Fangvorrichtung integriert werden. Eine solche Fiih-
rung wird in konventionellen Aufzugssystemen gewéhn-
lich mit Hilfe separater Fiihrungsschuhe unabhéngig
von einer Fangvorrichtung realisiert. Die Kombination
einer Fangvorrichtung und einer Flihrungseinrichtung
bzw. das Integrieren einer Fihrung in eine Fangvorrich-
tung ist besonders kostenglinstig und bringt eine vor-
teilhafte Gewichts- und Platzeinsparung mit sich. Die
Fangvorrichtung erméglicht eine Realisierung in einer
besonders kompakten Form. Beispielsweise kdnnen
das Halteelement und/oder ein oder mehrere Fiihrungs-
elemente und/oder das Widerlager als Teil der Wandun-
gen eines Gehauses fir die Fangvorrichtung ausgebil-
det sein. Dieses Gehduse kann auch einstlickig aufge-
baut sein und bietet die Grundlage fiir einen einfachen
modularen Aufbau der erfindungsgemassen Fangvor-
richtung.

[0017] Fdir die Fangvorrichtung ergibt sich eine kon-
struktiv einfache Ausfiihrungsform, wenn das Brems-
element als Fangrolle ausgebildet ist. Diese Ausfiih-
rungsform ermdglicht einen zuverldssigen Ubergang
der Fangvorrichtung vom Zustand der Bremsbereit-
schaft in die Fangstellung. Dieser Ubergang ist mit einer
Rollbewegung der Fangrolle, die einfach kontrollierbar
ist und selbst bei zunehmendem Verschleiss des Halte-
elements und/oder der Fangrolle selbsttatig ablaufen
kann, verbunden.

[0018] Der Betatigungsmechanismus zur Positionie-
rung des Bremselements kann auf eine einfache Weise
mit Hilfe eines Elektromagneten verwirklicht werden.
Durch eine geeignete Vorgabe des durch den Elektro-
magneten fliessenden Stroms kénnen Kréfte variiert
werden, mit deren Hilfe das Bremselementin die jeweils
erwunschte Position gebracht werden kann. Ein solcher
Betatigungsmechanismus kann auf einfache Weise
elektronisch gesteuert werden.

[0019] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile
der Erfindung ergeben sich nicht nur aus den abhéangi-
gen Ansprichen und den diesen zu entnehmenden
Merkmalen - flir sich und/oder in Kombination -, sondern
auch aus der nachfolgenden Beschreibung bevorzugter
Ausfiihrungsbeispiele.

[0020] Es zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische Darstellung einer erfin-
dungsgemassen Fangvorrichtung mit einer
Fangrolle als Bremselement und einem Elek-
tromagneten zum Betatigen der Fangvorrich-
tung,

Fig. 2 eine weitere perspektivische Darstellung die-
ser Fangvorrichtung,

Fig. 3 eine Draufsicht dieser Fangvorrichtung,
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Fig. 4 eine Ansicht dieser Fangvorrichtung von un-

ten,
Fig. 5 eine Ansicht dieser Fangvorrichtung von
oben,

eine Darstellung der Fangvorrichtung im Nor-
malzustand, d.h. mit dem Magneten unter
Strom,

Fig. 7 eine Darstellung der Fangvorrichtung in
Bremsbereitschaft mit einem Halteelement
ohne Verschleiss,

Fig. 8 dieselbe Darstellung bei Verschleiss des Hal-
teelements,

Fig. 9 eine Darstellung der Fangvorrichtung in
Bremsbereitschaft mit einem Halteelement
ohne Verschleiss, jedoch bei einer Dehnung
der Tragorgane des Fahrkorbs,

Fig. 10  eine Darstellung der Fangvorrichtung in der
Fangstellung mit einem Halteelement ohne
Verschleiss,

Fig. 11 eine Darstellung der Fangvorrichtung in der
Fangstellung bei Verschleiss des Halte-
elements,

Fig. 12  eine schematische Darstellung einer Ausflh-
rung der Aufhdngung der Fangrolle einer sol-
chen Fangvorrichtung,

Fig. 13  eine schematische Darstellung einer einfa-
cheren Ausfiihrung der Aufhdngung der Fan-
grolle,

Fig. 14  eine schematische Darstellung einer Fuih-
rungsschiene mit einem Fihrungsflansch im
Querschnitt,

Fig.15 eine stark schematisierte Darstellung einer
weiteren erfindungsgemassen Fangvorrich-
tung.

[0021] Fig. 1 zeigt eine Grundplatte 1, auf der ein
Fanggehause 2 und ein Elektromagnet 3 der Fangvor-
richtung fest montiert sind. Das Fanggehause 2 weist
einen Bereich mit einem durch zwei Schenkel 4 und 5
gebildeten u-férmigen Querschnitt auf, wobei die Innen-
seite des Schenkels 4 mit einem Fihrungs- und Brems-
belag 6 versehen ist. Die Fangvorrichtung ist in einem
Aufzugssystem an einen Fahrkorb montiert und dabei
an eine Fuhrungsschiene 30 (siehe Fig. 14), die zur
Fuhrung des Fahrkorbs dient, derart angepasst, dass
sich ein Fuhrungsflansch 31 (siehe Fig. 4 und 14) der
Fuhrungsschiene 30 zwischen einem Bremselement,
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das im vorliegenden Fall als Fangrolle 7 ausgebildet ist,
und dem Fihrungs- und Bremsbelag 6 befindet.
[0022] Im Betrieb berlhrt der Fihrungs- und Brems-
belag 6 eine Fihrungsflache 32 des Fuhrungsflanschs
31. Der Schenkel 4 bildet zusammen mit dem Fihrungs-
und Bremsbelag 6 ein langliches Halteelement fiir den
Fihrungsflansch 31. Mit der Fangvorrichtung kann der
Fahrkorb am Fiihrungsflansch 31 gehalten bzw. abge-
bremst werden, indem der Fihrungsflansch 31 zwi-
schen dem Fihrungs- und Bremsbelag 6 und der Fan-
grolle 7 gehalten wird. Der andere Schenkel 5 ist schief
angeordnet und stellt somit ein Widerlager fiir die Fan-
grolle 7 dar. Damit der Fahrkorb entgegen einer Fahrt-
richtung abgebremst werden kann, ist der Raum zwi-
schen dem Schenkel 5 und dem Belag 6 entgegen der
Fahrtrichtung derart verengt, dass die Fangrolle 7 zwi-
schen dem Schenkel 5 und dem Fihrungsflansch 31
eingeklemmt werden kann. Wie es sich deutlich aus Fig.
1 ergibt, ist im vorliegenden Fall der Raum zwischen
dem Schenkel 5 und dem Fiihrungs- und Bremsbelag 6
nach oben verjungt. Die in Fig. 1 dargestellte Fangvor-
richtung ist deshalb geeignet, einem Absinken des
Fahrkorbs entgegenzuwirken.

[0023] Durch den Elektromagneten 3 wird ein Hebel-
mechanismus 8 betatigt, der schwenkbar um eine par-
allel zu einer Langsflache des Fihrungs- und Bremsbe-
lags 6 und senkrecht zur Bewegungsrichtung des Fahr-
korbs angeordnete Achse 9 gelagert ist. Vorzugsweise
ist ein freies Ende des Hebelmechanismus 8 mit dem
Elektromagneten 3 gekoppelt. Dadurch kann die Lage
der Fangrolle 7 im erwahnten Zwischenraum je nach
Betriebszustand verandert werden, vorzugsweise da-
durch, dass die Position einer Achse 10 der Fangrolle
7 entlang einer Fihrung 11 des Hebelmechanismus 8
veranderbar ist, beispielsweise durch Rollen der Achse
10 langs der Fuhrung 11.

[0024] Das Fanggehause 2 ist vorzugsweise einstik-
kig ausgebildet, anderenfalls sind der als Halteelement
wirkende Schenkel 4 und der als Widerlager wirkende
Schenkel 5 derart starr miteinander verbunden, dass
beim Verklemmen der Fangrolle 7 der Schenkel 4 zu-
sammen mit dem Fihrungs- und Bremsbelag 6, vom
Schenkel 5 gezogen, von der Gegenseite gegen den
Fihrungsflansch gepresst wird.

[0025] Der Hebelmechanismus 8 weist beispielswei-
se einen Teil auf, der als Aufhdngung 12 fiir die Fangrol-
le 7 dient. Diese Aufhdngung 12 umfasst die Fiihrung
11, in der die Achse 10 der Fangrolle 7 beweglich gela-
gert ist. Die FUhrung 11 kann als Nut bzw. als langliche
Aussparung ausgeflhrt sein. Um den Hebelmechanis-
mus 8 zu betatigen, weist der Elektromagnet 3 einen mit
dem freien Ende des Hebelmechanismus 8 verbunde-
nen Zugbolzen 13 auf, der mittels eines mit dem Elek-
tromagneten 3 erzeugbaren magnetischen Feldes in
seiner Langsrichtung relativ zum Elektromagneten 3 be-
wegt werden kann, wie in Fig. 1 und 6 durch Doppel-
pfeile angedeutet.

[0026] In Fig. 2 ist die Grundplatte 1 mit dem Fangge-
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hause 2 und dem Elektromagneten 3 derart dargestellt,
dass ein erster Bereich mit dem u-férmigen Querschnitt
zwischen den beiden Schenkeln 4 und 5 und ein zweiter
Bereich mit einem L-férmigen Querschnitt sowie eine
Oberflachenstruktur 14 des Fihrungs- und Bremsbe-
lags 6 deutlich sichtbar sind. In dem gezeigten Bespiel
weist die Oberflachenstruktur 14 ein X-férmig angeleg-
tes Profil auf. Uber eine mit der Grundplatte 1 verbun-
dene Stutze 15 auf der von de Fangrolle 7 abgewandten
Seite des Schenkels 5 kdnnen Kréafte, die beim Bremsen
auf den Schenkel 5 wirken, von der Grundplatte 1 auf-
genommen werden.

[0027] Ausden Figuren 3, 4 und 5 ist der flr den Fih-
rungsflansch 31 der Fihrungsschiene 30 reservierte
freie Raum 16 deutlich ersichtlich. In Fig. 4 und 5 ist ein
Teil des Fuhrungsflansches 31 im Schnitt angedeutet.
[0028] Wie Fig. 1-3 und 6-11 zeigen, ist am Elektro-
magneten 3 eine Feder 17 angeordnet und ist der Elek-
tromagnet 3 von einer Ausldseeinrichtung elektrisch an-
steuerbar. Bei einer geeigneten elektrischen Ansteue-
rung des Elektromagneten 3 kann der Zugbolzen 13 be-
wegt und das freie Ende des Hebelmechanismus 8 ge-
gen eine Ruckstellkraft der Feder 17 ausgelenkt wer-
den. Dabei wird der Hebelmechanismus 8 um einen ent-
sprechenden Stellwinkel um die Drehachse 9 ge-
schwenkt und die Position der Fangrolle 7 im
Zwischenraum zwischen dem Schenkel 5 und dem Fiih-
rungsflansch 31 gesteuert verandert. Im Normalbetrieb
(Fahrbetrieb) ist der Elektromagnet 3 bestromt und der
Zugbolzen 13 gegen die Federkraft in einer oberen Ex-
tremposition gehalten, um so die Fangrolle 7 von dem
Fuhrungsflansch 31 entfernt zu halten. In dieser Anord-
nung ist die Feder 17 demnach gespannt. Bei unbe-
stromtem Elektromagneten 3 befindet sich der Zugbol-
zen 13 unter der Wirkung der Feder 17 in einer Position,
die derart nach unten verschoben ist, dass die Fangrolle
7 mit dem Fihrungsflansch 31 in Berlihrung gebracht
wird (Fig. 7). Wenn die Fangrolle 7 den Fuhrungsflansch
31 berihrt, dann ist die Voraussetzung dafir geschaf-
fen, dass die Fangvorrichtung durch eine Wechselwir-
kung mit dem Fihrungsflansch 31 eine Bremswirkung
erzielt. Die Fangvorrichtung befindet sich dann entwe-
der im Zustand der Bremsbereitschaft, solange die Fan-
grolle 7 nicht zwischen dem Fihrungsflansch 31 und
dem Schenkel 5 eingeklemmt ist, oder in der Fangstel-
lung, wenn die Fangrolle 7 zwischen dem Fihrungs-
flansch 31 und dem Schenkel 5 eingeklemmt sein sollte.
[0029] Bei einem Stromausfall oder einer entspre-
chenden Ansteuerung des Elektromagneten 3 ist die
Fangvorrichtung demnach aufgrund der Wirkung der
Feder 17 entweder im Zustand der Bremsbereitschaft
oder in der Fangstellung.

[0030] In Fig. 6 ist der Betriebszustand skizziert, bei
dem der Aufzug ungestoért fahrt (Normalfahrt) und sich
die Fangbremse im Normalzustand befindet. Der Elek-
tromagnet 3 ist bestromt und der Hebelmechanismus 8
derart ausgelenkt, dass die Fangrolle 7 ohne Kontakt
zur Fuhrungsschiene 30 ist. In dieser Stellung ruht die
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Achse 10 der Fangrolle 7 unter Wirkung der Gewichts-
kraft am unteren Ende 27 der Fiihrung 11 des Hebelme-
chanismus 8.

[0031] Fig. 7 entspricht dem Betriebszustand, bei
dem der Aufzug, beispielsweise auf einem Stockwerks-
halt steht, so dass zwischen der Flihrungsschiene und
dem Fahrkorb bzw. der Fangvorrichtung keine Relativ-
bewegung stattfindet. Die Stromzufuhr zum Elektroma-
gneten 3 ist unterbrochen, worauf der Hebelmechanis-
mus 8 soweit geschwenkt wird, dass die Fangrolle 7 an
einer Zone 20 des Fuhrungsflansches 31 der Fiihrungs-
schiene anliegt. Die Fangvorrichtung ist in Bremsbereit-
schaft, und keine zusétzliche Beladung des Fahrkorbs
ist erfolgt. Die Fangrolle 7 ruht unverandert am unteren
Ende 27 der Flhrung 11. Fig. 8 entspricht demselben
Fall, jedoch bei einem Verschleiss des Fihrungs- und
Bremsbelags 6 von beispielsweise 2 mm im Bereich 21.
In diesem Fall ist der Bolzen 13 etwas weiter ausgefah-
ren und die Fangrolle 7 kommt dadurch naher an den
Schenkel 4 heran, da der Fiihrungs- und Bremsbelag 6
verschleissbedingt diinner geworden ist. Die Achse 10
der Fangrolle 7 liegt immer noch - wie im Fall der Fig. 7
- am unteren Ende 27 der Fuhrung 11.

[0032] Fig. 9 dient zur Erlduterung des Betriebszu-
stands, bei dem der Aufzug steht und der Fahrkorb be-
laden wurde und sich infolgedessen im Rahmen der ela-
stischen Nachgiebigkeit der Aufhdngung bzw. der Trag-
mittel abgesenkt hat, worauf eine Bewegung der Fang-
vorrichtung relativ zum ortsfesten Fihrungsflansch 31
der Fuhrungsschiene 30 auftrat. Bei der Absenkung des
Fahrkorbs ist die bereits gemass Fig. 7 an der Flh-
rungsschiene anliegende Fangrolle 7 unter Wirkung der
Reibung mit der Fihrungsschiene 30 in eine Drehung
gegen den Uhrzeigersinn versetzt worden und ist ent-
lang der Fihrung 11 abgerollt. Die Drehachse 10 der
Fangrolle 7 hat dabei eine neue (in Fig. 9 durch den un-
tersten Punkt der Drehachse 10 definierte) Position 22
eingenommen, die entgegengesetzt zur Bewegungs-
richtung des Fahrkorbs versetzt ist. Dabei ist die Fan-
grolle 7 naher an den Schenkel 5 gertickt, jedoch noch
nicht zwischen diesem und der Fiihrungsschiene einge-
klemmt. Dass die Fangrolle 7 bei der beschriebenen Ab-
senkung des Fahrkorbs ihre Position selbsttatig 1angs
der Fiihrung 11 verédndert hat, ist eine Folge der Uber-
lagerung aller auf die Fangrolle 7 einwirkenden Kréafte.
Dies sind insbesondere: (i) die Reibung zwischen der
Fangrolle 7 und der Fuhrungsschiene 30, (ii) die Rei-
bung zwischen der Achse 10 der Fangrolle 7 und der
Fihrung 11, (iii) die Gewichtskraft der Fangrolle 7 und
(iv) die Kraft, die von der Fiihrung 11 infolge der Wirkung
der Krafte des Elektromagneten 3 und der Feder 17 auf
die Fangrolle 7 ausgetibt werden. Wenn sich die Fang-
vorrichtung wie beschrieben im Zustand der Bremsbe-
reitschaft befindet, dann befindet sich die Fangrolle 7 in
einer Gleichgewichtslage, die sich lediglich verandert,
wenn der Fahrkorb seine Position verandert. Die Gleich-
gewichtslage ist dadurch charakterisiert, dass sich bei
einer geeigneten Ausrichtung der Fiihrung 11 relativ zur
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Fuhrungsschiene 30 ein Gleichgewicht der Kréafte derart
einstellt, dass nur bei einer Absenkung des Fahrkorbs
und somit des Fanggehauses 2 der Hebelmechanismus
8 unter Wirkung der Kraft der Feder 17 relativ zur Fiih-
rungsschiene 30 geschwenkt wird (bei einer Absenkung
der Fangvorrichtung relativ zur Fihrungsschiene 30
dehnt sich die Feder 13 in ihrer Langsrichtung aus) und
wahrend dieser Schwenkbewegung die Fangrolle 7
langs der Fihrung 11 abrollt und dabei relativzum Fang-
gehause 2 eine Bewegung ausfiihrt, die parallel zur
Fuhrungsschiene 30 und entgegengesetzt zur Fahrt-
richtung der Fahrkorbs gerichtet ist. Auf diese Weise
nimmt die Fangrolle 7 im Zustand der Bremsbereitschaft
nach jeder Absenkung des Fahrkorbs eine neue Gleich-
gewichtslage ein, die eine verringerte Distanz zum
Schenkel 5 aufweist. Demnach durchlauft die Fangrolle
7 beim Absenken des Fahrkorbs eine Folge von Gleich-
gewichtslagen, bis die Fangrolle 7 schliesslich zwischen
Schenkel 5 und dem Fuhrungsflansch 31 eingeklemmt
wird und somit in die Bremsstellung gebracht ist. Die
Vorspannung der Feder 17 und die Form der Fiihrung
11 kdnnen zu Optimierungszwecken aufeinander abge-
stimmt werden, um die beschriebene Anderung der Po-
sition der Fangrolle 7 relativ zur Fihrung 11 und dem
Schenkel 4 in Raum und Zeit zuverlassig zu kontrollie-
ren.

[0033] Istder Fahrkorb fertig zur Weiterfahrt, wird der
Elektromagnet 3 bestromt und dadurch der Hebelme-
chanismus 8 und die Fangrolle 7 unter Wirkung des
Elektromagneten 3 und der Schwerkraft so bewegt,
dass die Fangvorrichtung wieder in die Normalstellung
gelangt. Der beschriebene Ablauf wiederholt sich bei je-
dem "Halt". Die Nachgiebigkeit der Aufhdngung und der
Tragmittel des Fahrkorbs und die geometrischen Ver-
haltnisse der Fangvorrichtung sind dabei in einer Weise
aufeinander abgestimmt, dass bei Beladung des Fahr-
korbs Uber das zulassige Maximalgewicht hinaus die
Fangrolle 7 so weit langs der Fihrung 11 abrollt, dass
die Fangrolle 7 zwischen dem schiefen Schenkel 5 und
der Flihrungsschiene eingeklemmt und die Fangvor-
richtung in die Fangstellung versetzt wird. Auf diese
Weise ist mit der Fangvorrichtung die Funktion einer Ab-
setzvorrichtung realisiert.

[0034] Fig. 10 zeigt den Zustand, bei dem die Fang-
vorrichtung in die Fangstellung versetzt ist. Infolge einer
Relativbewegung zwischen der Fangvorrichtung und
der dem Fihrungsflansch 31 der Fiihrungsschiene 30,
deren Betrag den im Zusammenhang mit Fig. 9 be-
schriebenen Nutzlastbereich Ubersteigt, ist die Fangrol-
le 7 die Fihrung 11 entlang bis zu einer Lage 23 gewan-
dert und ist nun zwischen der Fihrungsschiene und
dem Schenkel 5 eingeklemmt. Die vorherrschenden
Reibungsverhaltnisse in einem Bereich 24 fiihren bei ei-
ner weiterhin auftretenden Relativbewegung zu einem
weiteren Verklemmen der Fangrolle 7. Dabei wird
schliesslich der Schenkel 5 von der Fangrolle 7 in einer
Richtung weg (links in Fig. 10) von der Fihrungsschiene
gedrangt bzw. die Fangrolle 7 gegen den Fihrungs-
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flansch 31 gepresst. Fig. 11 zeigt den Zustand beispiels-
weise bei 2 mm Verschleiss des Fihrungs- und Brems-
belags 6 mit einer starken Reibung im Bereich 25. Im
letzteren Fall nimmt die Achse 10 eine extreme Position
26 im oberen Bereich der Fihrung 11 ein.

[0035] Nachdem die Fangvorrichtung in die Fangstel-
lung gesetzt ist, reicht die Kraft des Elektromagneten 3
nicht mehr aus, um die Fangrolle 7 aus der Verklem-
mung zu l6sen und die Bewegung des Fahrkorbs wieder
freizugeben, sondern die Fangvorrichtung ist in einer
sogenannten Umkehrfahrt aus der Fangstellung zu be-
freien, bevor der Fahrkorb wieder abwarts bewegt wer-
den kann.

[0036] Der Schenkel 4 ist, wie aus den Figuren er-
sichtlich, flachig ausgebildet. Der Fihrungs- und
Bremsbelag 6 besteht vorzugsweise aus einem Materi-
al, das vorzugsweise bei kleiner Flachenpressung einen
kleinen Reibwert und bei grosser Flachenpressung ei-
nen grossen Reibwert aufweist. Derartige Materialien
sind beispielsweise von Lamellenkupplungen oder von
Bremsbelagen aus der Automobilindustrie her bekannt.
Die Charakteristik des Reibwertes des Fihrungs- und
Bremsbelags 6 weist demzufolge eine moglichst steile
Ubergangszone zwischen einem Bereich mit einem tie-
fen Reibwert und einem Bereich mit einem sehr hohen
Reibwert auf. Dies erméglicht die Verwendung des Fiih-
rungs- und Bremsbelags 6 zum Zwecke des Bremsens
(bei einer grossen Anpresskraft) und zum Zwecke des
Fihrens (bei einer kleinen Anpresskraft) in Abhangig-
keit von der Grosse der Anpresskraft zwischen dem
Fihrungs- und Bremsbelag 6 und dem Fiihrungsflansch
31. Durch geeignete Materialwahl ist es deshalb még-
lich, die erfindungsgemass vorgesehene funktionelle
Kombination von Bremsfang- und Fihrungseinrichtun-
gen in einer einzigen multifunktionellen Bremse in Ge-
stalt der vorliegenden Fangvorrichtung vorzunehmen
und deren Anwendungen als Bremse oder als Fih-
rungsvorrichtung fiir den Fahrkorb unabhangig vonein-
ander zu optimieren.

[0037] Wieinsbesondere aus den Figuren 6 bis 12 er-
sichtlich, weist die Fiihrung 11 fiir die Achse 10 der Rolle
7 keine geradlinige Form auf, sondern sie ist mit einem
mittleren Bereich 28 versehen, in dem sie zuerst einen
Bogen nach links und dann einen Bogen nach rechts
macht. Dieser Krimmungsverlauf kann je nach Anwen-
dung optimiert werden. Der detaillierte Verlauf der Fiih-
rung 11 zwischen dem unteren Ende 27 und der oberen
extremen Position 26 bestimmt, in welchem Mass die
Fangrolle 7 ihre Position relativ zum Schenkel 5 veran-
dert, wenn dass Fanggehduse 2 um ein vorgegebenes
Mass langs der Fiihrungsschiene 30 bewegt wird. Diese
Veranderung ist jedenfalls nichtlinear als Funktion des
Weges langs der Fiihrungsschiene 30, wenn die Flh-
rung 11 einen gekriimmten Verlauf aufweist.

[0038] Eine auf den speziellen Verlauf der Krimmung
der Fuhrung 11 zurlckzufihrende Besonderheit ist in
Fig. 12 dargestellt. Die Krimmung der Fihrung ist dabei
Ubertrieben dargestellt aus Griinden der Anschaulich-
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keit. Die Aufhdngung 12 des Hebelmechanismus 8 ist
gemass Fig. 12 derart ausgebildet, dass sich je nach
Betriebszustand die Lage der Achse 10 der Fangrolle 7
entlang der Fiihrung 11 an zwei Stellen zumindest an-
genahert diskontinuierlich verandern kann. Die durch-
schnittliche Langsrichtung dieser Nuten oder I&nglichen
Aussparungen bildet vorzugsweise einen Winkel mit der
Fahrtrichtung des Fahrkorbs. Die Flihrung 11 weist we-
gen ihres krummlinigen Verlaufs mehrere Stellen auf,
an denen die Fangrolle 7 aufgrund ihrer Form eine sta-
bile Position - im folgenden Rastposition genannt - ein-
nehmen kann, wenn die Fangrolle aufgrund der zuvor
beschriebenen Mechanismen langs der Fihrung 11 an
eine dieser Rastpositionen beférdert wurde. Ist die Fan-
grolle 7 langs der Fihrung 11 an eine dieser Rastposi-
tionen gelangt, dann nimmt der Hebelmechanismus 8
unter der Wirkung der Feder 17 eine Stellung ein, bei
der die Fuhrung 11 die Fangrolle 7 in einer Lage stitzt,
die relativ unempfindlich durch kleine Veranderungen in
der Auslenkung des Hebelmechanismus 8 beeinflusst
wird und deshalb stabilisiert ist, insbesondere gegen
den Einfluss der Gewichtskraft der Fangrolle 7. Die Auf-
hangung 12 hat eine untere Rastposition am unteren
Ende 27 der Fihrung 11 fir den Normalbetrieb im Nor-
malzustand der Fangvorrichtung bei bestromten Elek-
tromagneten 3, eine mittlere Rastposition im Bereich 28
oder oberhalb des Bereichs 28 der Fuhrung 11 fiir den
Betrieb als Absetzvorrichtung bzw. den Betrieb der
Fangvorrichtung in der Fangstellung jeweils bei unbe-
stromtem Elektromagneten 3, und eine obere Rastpo-
sition an der Position 26' am oberen Ende der Flhrung
11.

[0039] Fig. 13 zeigt eine Fihrung 29, die als verein-
fachte Alternative zur Fihrung 11 in der Fangvorrich-
tung verwendet werden kann und einen linearen Verlauf
aufweist. Im Beispiel nach Fig. 13 weist die Fiihrung 29
keinen Richtungswechsel auf. In diesem Fall ist keine
Rastposition im mittleren Bereich der Fiihrung 29 aus-
gebildet, um die Stellung der Fangrolle 7 beim Betrieb
als Absetzvorrichtung préaziser zu kontrollieren, im Un-
terschied zum Beispiel gemass Fig. 12.

[0040] Fig. 14 zeigt ein Beispiel einer einfachen Fih-
rungsschiene 30 mit einem Fihrungsflansch 31, dessen
Dicke so ausgelegt ist, dass er in den freien Raum 16
(vgl. Figuren 3 und 5) passt. Die Fiihrungsschiene 30
mit dem Fuhrungsflansch 31 ist vertikal im Aufzugs-
schacht angeordnet. Vorzugsweise befinden sich zwei
Fuhrungsschienen mit Flhrungsflansch seitlich des
Fahrkorbs. Der Fahrkorb tragt in diesem Fall zwei oder
vier Fangvorrichtungen, die mit den Fihrungsschienen
in Wechselwirkung stehen. Das Prinzip der vorliegen-
den Erfindung ist jedoch unabhangig von der Dicke oder
Form dieses Fiihrungsflansches, sofern wenigstens ei-
ne Fihrungsflache 32 vorhanden ist.

[0041] Die momentane Position des Elektromagne-
ten 3 und damit der Zustand der Fangvorrichtung wird
in dem gezeigten Beispiel von zwei Schaltern 18 und 19
ermittelt, die die Position des Zugbolzen 13 bzw. die
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Auslenkung des Hebelmechanismus 8 und somit auch
den Betriebszustand der Fangvorrichtung tiberwachen.
Der eine Schalter 18 ist vorgesehen, um anzuzeigen,
ob die Fangvorrichtung der Aufzugsanlage in Bereit-
schaft ist und der andere Schalter 19 (auch "Bremsein-
Eingriff-Schalter" genannt), um anzuzeigen, ob sich die
Fangvorrichtung in der Fangstellung befindet. Der
Bremse-in-Eingriff-Schalter befindet sich zweckmassi-
gerweise im Sicherheitskreis der Aufzugsanlage.
[0042] In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung
kann die Fangvorrichtung eine zweidimensionale oder
sogar eine dreidimensionale Flhrung fiir den Fahrkorb
am Fanggehause aufweisen. Ein derartiges Beispiel ist
in Fig. 15 stark schematisiert dargestellt. Die Fangvor-
richtung gemass Fig. 15 weist neben der langs der Fih-
rung 29 gefiihrten Fangrolle 67 ein Halteelement 64 mit
einem Fihrungs- und Bremsbelag 66 und ein Widerla-
ger 65 auf. Es ist ein (Hebel-) Mechanismus 68 vorhan-
den, der schwenkbar gelagert ist, wie durch den Dop-
pelpfeil 61 angedeutet. Durch den (Hebel-) Mechanis-
mus 68 ist die Fangrolle 67 in eine Bremsstellung bring-
bar, bei der die Fangrolle 67 zwischen einer Fiihrungs-
flache 63 eines im Aufzugsschacht montierten langli-
chen Fuhrungsflansches 62 und dem Widerlager 65 ein-
geklemmt wird. Die Fangvorrichtung umfasst einen Be-
tatigungsmechanismus (z.B. ein Elektromagnet, oder
ein mechanisches, oder druckgesteuertes Mittel), der
derart angeordnet ist, dass uber diesen Betatigungsme-
chanismus und den (Hebel-) Mechanismus 68 auf die
Fangrolle 67 eingewirkt werden kann, um deren Positi-
on in Bezug auf den langlichen Fiihrungsflansch 62 zu
verandern. Die Fangvorrichtung gemass Fig. 15 zeich-
net sich dadurch aus, dass ein zuséatzliches Fliihrungs-
element 69 vorgesehen ist, dessen Fuhrungsflache mit
einem Fihrungsbelag 70 versehen ist. Der Fiihrungs-
belag 70 kann anders ausgefihrt sein als der Fihrungs-
und Bremsbelag 66, beispielsweise als verschleissar-
mer Belag mit geringem Reibwert. Letzteres ist sinnvoll,
da das Fuhrungselement 69 ausschliesslich eine Fih-
rungsfunktion hat und im Gegensatz zum Halteelement
64 keine Bremswirkung entfalten muss.

[0043] Ferner kann ein geeigneter Sicherheitsschal-
ter vorgesehen sein, der den Verschleiss des Filihrungs-
belags misst bzw. Uberwacht und bei tUberméssiger Ab-
nltzung die Aufzugsanlage stilllegt.

[0044] Die multifunktionelle Fangvorrichtung wird ge-
mass Erfindung im regulédren Fahrbetrieb des Aufzugs
bei jedem Halt in den Zustand der Bremsbereitschaft
gebracht, indem der Strom des Elektromagneten abge-
schaltet wird. Die Ausfiihrung der Fangvorrichtung er-
laubt das Absenken des Fahrkorbs in der Haltestelle
beim Beladen, ohne dass die Fangorgane mit der Fih-
rungsschiene verklemmen. Durch das Bewegen der
Fangorgane bei jedem Halt, findet quasi eine automati-
sche Kontrolle der Funktionstiichtigkeit der multifunktio-
nellen Schienenbremse statt.

[0045] Es sind weitere Ausflihrungsbeispiele der Er-
findung denkbar, die aus Modifikationen der beschrie-
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benen Fangvorrichtungen hervorgehen. Als Bremsele-
ment kommen anstelle der beschriebenen Fangrolle
auch Keile, Ellipsoide oder andere Objekte in Frage, so-
fern sie aufgrund ihrer Form einklemmbar sind. Anstelle
des beschriebenen Hebelmechanismus kommt jeder
Mechanismus in Frage, mit dem die Position des Brem-
selements kontrolliert verandert werden kann, um die
beschriebene Funktionalitat der Fangvorrichtung zu ge-
wahrleisten. Der beschriebene Elektromagnet kdnnte
durch einen anderen Betatigungsmechanismus ersetzt
werden, der daflir geeignet ist, durch eine gesteuerte
Krafteinwirkung die Position des Bremselements derart
zu verandern, dass die Fangvorrichtung aus dem Nor-
malzustand in den Zustand der Bremsbereitschaft Gber-
geht und umgekehrt. Offensichtlich kénnen die be-
schriebenen Schalter 18 und 19 auch durch einen Sen-
sor ersetzt werden, der geeignet ist, die momentane Po-
sition des Bremselements bzw. deren Verdnderung zu
charakterisieren, um den momentanen Betriebszustand
der Fangvorrichtung zu erfassen und gegebenenfalls
daraus Signale zum Steuern der Aufzugsanlage abzu-
leiten. Die Fangvorrichtung kann auch zum Bremsen fiir
eine beliebige Fahrtrichtung langs einer Fihrungsschie-
ne ausgebildet sein. Das Widerlager muss lediglich ent-
sprechend dem jeweiligen Zweck geeignet relativ zur
Fuhrungsschiene ausgerichtet sein, um ein Einklem-
men des Bremselements zu ermdglichen. Weiterhin
muss das Bremselement entsprechend gefiihrt sein, um
einen selbsttatigen Ubergang zwischen der Normalstel-
lung der Fangvorrichtung in den Zustand der Bremsbe-
reitschaft und von dort in die jeweilige Fangstellung zu
ermoglichen. Bei geeigneter Fiihrung des Bremsele-
ments und geeigneter Anordnung entsprechender Wi-
derlager kann eine einzige erfindungsgemasse Fang-
vorrichtung zum Bremsen langs jeder der beiden Fahrt-
richtungen ausgebildet werden, die l&dngs einer Fih-
rungsschiene realisiert werden kénnen.

Patentanspriiche

1. Fangvorrichtung fir Aufziige zum Abbremsen eines
Fahrkorbs in einem Aufzugssystem mit wenigstens
einer mindestens eine langliche Fihrungsflache
(32; 63) aufweisenden Fiihrungsschiene (30, 62),
wobei die Fangvorrichtung ein Halteelement (4, 6;
64, 66) und ein Widerlager (5; 65) umfasst, zwi-
schen denen ein Bremselement (7; 67) an der Fih-
rungsflache (32; 63) positioniert wird, und wobei ein
Mechanismus (8; 68) vorhanden ist, durch den zum
Bremsen des Fahrkorbs das Bremselement (7; 67)
in eine Bremsstellung bringbar ist, bei der das
Bremselement (7; 67) zwischen der Fihrungsfla-
che (32; 63) und dem Widerlager (5; 65) einge-
klemmt wird, dadurch gekennzeichnet, dass die
Fangvorrichtung einen Betatigungsmechanismus
(3, 17) umfasst, der derart angeordnet ist, dass er
Uber den Mechanismus (8; 68) auf das Bremsele-
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ment (7; 67) einwirkt und dieses gesteuert von der
Fihrungsflache (32; 63) entfernt halt.

Fangvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Bremselement (7; 67) als
eine Fangrolle ausgebildet ist.

Fangvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass das Widerlager (5; 65) in
Bezug auf das Halteelement (4, 6; 64, 66) so ange-
ordnet ist, das zwischen dem Halteelement (4, 6;
64, 66) und dem Widerlager (5; 65) ein Zwischen-
raum besteht, der sich entgegengesetzt zur Fahrt-
richtung des Fahrkorbs verengt.

Fangvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass der Mechanis-
mus (8; 68) derart schwenkbar um eine Achse (9)
oder verschiebbar gelagert ist, dass das Bremsele-
ment (7; 67) in Kontakt mit der Fiihrungsflache (32;
63) bringbar ist.

Fangvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Position
des Bremselements (7; 67) entlang einer Fihrung
(11; 29) des Mechanismus (8; 68) veranderbar ist.

Fangvorrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Betatigungsmechanismus
eine Vorrichtung zur Erzeugung einer Kraft (3, 17)
umfasst und das Bremselement (7; 67) unter der
Wirkung der Kraft in Kontakt mit der Fihrungsflache
(32; 63) bringbar und in Gleichgewichtslagen halt-
bar ist, wobei die Fihrung (11; 29) und die Kraft der-
art aufeinander abgestimmt sind, dass sich das
Bremselement (7) selbsttatig bei einer Bewegung
des Fahrkorbs relativ zum Widerlager (5, 65) und
entgegengesetzt zur Fahrtrichtung des Fahrkorbs
bewegt.

Fangvorrichtung nach einem der Anspriiche 5 oder
6, dadurch gekennzeichnet, dass diese Fiihrung
(11, 29) fir die Achse (10) der Fangrolle (7; 67)
durch Nuten oder langliche Aussparungen in einer
Aufhangung (12) der Fangrolle gebildet ist.

Fangvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass der Betati-
gungsmechanismus einen Elektromagnet (3) um-
fasst, der in einem strombeaufschlagten Zustand
Uber den Mechanismus (8; 68) auf das Bremsele-
ment (7; 67) einwirkt und dieses von der Fiihrungs-
flache (32; 63) entfernt halt.

Fangvorrichtung nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Elektromagnet (3) einen
Zugbolzen (13) und eine Feder (17) umfasst und
von einer Ausldseeinrichtung elektrisch ansteuer-
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bar ist und der Zugbolzen (13) mittels eines mit dem
Elektromagneten erzeugbaren magnetischen Fel-
des bewegbar ist, so dass sich das Bremselement
(7; 67) bei unbestromtem Elektromagneten (3) in ei-
ner Bereitschaftsstellung befindet, wobei der Zug-
bolzen (13) unter der Wirkung der Feder (17) so po-
sitioniert ist, dass das Bremselement (7; 67) die
Fahrungsflache (32; 63) beruhrt, und dass im Fahr-
betrieb der Elektromagnet (3) bestromt und der
Zugbolzen (13) gegen die Federkraft der Feder (17)
in einer Position gehalten ist, flir die das Bremsele-
ment (7; 67) von der Fiihrungsflache (32; 63) ent-
fernt positioniert ist.

Fangvorrichtung nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Feder (17) eine Vorspan-
nung aufweist und die Vorspannung und die Fih-
rung (11) derart aufeinander abgestimmt sind, dass
sich die Fangrolle (7) bei unbestromtem Elektroma-
gneten (3) selbsttatig bei einer Bewegung des Fahr-
korbs relativ zum Widerlager (5, 65) und entgegen-
gesetzt zur Fahrtrichtung des Fahrkorbs bewegt.

Fangvorrichtung nach einem der Anspriche 5-7
oder 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Flh-
rung so ausgelegt ist, dass das Bremselement (7;
67) in einer Rastposition gehalten ist.

Fangvorrichtung nach einem der Anspriiche 1-11,
dadurch gekennzeichnet, dass das Halteelement
(4, 6; 64, 66) als ein erstes Fiihrungselement zur
Fuhrung des Fahrkorbes langs der Fihrungsflache
(32; 63) ausgebildet ist.

Fangvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein zweites Fihrungselement
(69) beabstandet zum ersten Fiihrungselement an-
geordnet ist zur Fihrung des Fahrkorbes langs ei-
nes Fuhrungsflansches (63) der Fiihrungsschiene
(30), der die FUhrungsflache (32, 63) umfasst.

Fangvorrichtung nach Anspruch 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Halteelement (4, 6; 64,
66) und das zweite Fihrungselement (69) Teile ei-
nes Fanggehauses (2) bilden.

Fangvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass das Halte-
element (4, 6; 64, 66) und das Widerlager (5; 65)
zumindest teilweise durch je einen Schenkel eines
Fanggehauses (2) gebildet und zusammen mit dem
Betatigungsmechanismus (3) auf einer Grundplatte
(1) montiert sind, dass in einem Bereich des Fang-
gehduses (2) diese Schenkel einen u-formigen
Querschnitt aufweisen, und dass der Zwischen-
raum zwischen dem als Widerlager wirkenden
Schenkel (5; 65) und der Fuhrungsflache (32; 63)
entgegengesetzt zur Fahrtrichtung des Fahrkorbs
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verengt ist.

16. Fangvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis

15, dadurch gekennzeichnet, dass das Halte-
element (4, 6; 64, 66) flachig ausgebildet und mit
einem Flhrungs- und Bremsbelag (6) versehen ist,
welcher aus einem Material besteht, das bei kleiner
Flachenpressung einen kleinen Reibwert und bei
grosser Flachenpressung einen grossen Reibwert
aufweist.
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