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Beschreibung
Technisches Umfeld

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Be-
tatigung und Verriegelung von Aufzugstiiren gemaf dem
Oberbegriff des Anspruches 1.

[0002] Die Tiren von Aufziigen werden im Allgemei-
nen so betatigt, dass an der Aufzugskabine ein Tlran-
trieb vorgesehen ist, der die Offnungs- und SchlieRbe-
wegung der Kabinentir ausfiihrt. Die Schachttiiren, die
sich an jedem Haltepunkt des Aufzugs befinden, besitzen
dabei Ublicherweise keinen eigenen Turantrieb, sondern
werden durch Mitnehmervorrichtungen von der Kabinen-
tir mitgenommen. Die Mitnehmervorrichtung hat dabei
zusatzlich die Aufgabe, die Entriegelung der Schachttii-
ren durchzufihren.

[0003] Ublicherweise sind an einer Schachttiire
Schachttir-Mitnehmerrollen befestigt, die in waagrech-
ter oder senkrechter Richtung einen bestimmten Ab-
stand aufweisen. Die Mitnehmervorrichtung, die an der
Tuar der Aufzugskabine befestigt ist, besitzt Mithehmer-
kufen, die in senkrechter Richtung orientiert sind und de-
ren Abstand zueinander veranderbar ist. Das Lésen der
Entriegelung der Schachtturen erfolgt dabei dadurch,
dass die Mitnehmerkufen eine Kraft auf die Schachttur-
Mitnehmerrollen ausiiben. Grundsatzlich kann diese
Kraft die Schachttir-Mitnehmerrollen zusammendriik-
ken oder auseinander driicken. In der Praxis werden sol-
che Systeme SchlieRkuppler bzw. Spreizkuppler ge-
nannt.

[0004] Sobald die Entriegelung der Schachttlren er-
folgt ist, kann die Offnungsbewegung der Kabinentiir er-
folgen, wobei die Kraft von den Kabinentiren tber die
Mitnehmerkufen und die Schachttir-Mitnehmerrollen
auch auf die Schachttiiren tbertragen wird, so dass die
Kabinentiiren und die Schachttliren gleichzeitig 6ffnen.
Dabei sind die Schachttiren miteinander ber eine Mit-
nehmereinrichtung, z.B. einen Seilzug miteinander ge-
koppelt. Die SchlieBbewegung erfolgt in umgekehrter
Weise.

[0005] Die Kabinentiren selbst werden oftmals nicht
vollstandig verriegelt, das heillt, sie werden im geschlos-
senen Zustand lediglich durch die Kraft des Tlrantriebs
zugehalten. Unter bestimmten Bedingungen ist es je-
doch erforderlich oder gesetzlich vorgeschrieben, eine
Verriegelung der Kabinentiiren vorzusehen, die ein Off-
nen der Kabinentir(en) auerhalb der so genannten Hal-
tezonen, das sind die vorgesehenen Haltepunkte der
Aufzugskabine, zuverlassig verhindern. Die Verriege-
lung muss dabei so ausgebildet sein, dass auch bei ei-
nem Stromausfall die Verriegelungsfunktion erhalten
bleibt. Andererseits ist es jedoch erforderlich, in den Hal-
tezonen die Verriegelung zu |6sen, sei es bei der norma-
len und beabsichtigten Offnung der Kabinentiir, sei es in
Notfallen beispielsweise bei Stromausfall nach manuel-
lem Absenken der Kabine. Aus der

EP 0426057 A --.
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, der

EP 709334 A --.

oder der

EP 164581 A --.

sind Verriegelungsvorrichtungen bekannt geworden, bei
denen die Verriegelung Giber Hebel betatigt wird, die mit
einer Abtastrolle in Verbindung stehen und wobei die Ab-
tastrolle in den Haltezonen durch feste Rampen aus ihrer
Ruhelage ausgelenkt wird. In der Ruhelage sind die Ka-
binenturen verriegelt. Nachteilig an diesen Losungen ist,
dass der Justierungsaufwand fiir eine Vielzahl von Ram-
pen relativ groR ist.

[0006] Aus der

EP 744373 A --.

ist eine Losung bekannt, bei der die Bewegung des Rie-
gels der Schachttir auf den Riegel der Kabinentiir Giber-
tragen wird. Die dazugehdrige Mechanik weist viele Ein-
zelteile auf.

[0007] Um diese Nachteile zu vermeiden, sind Losun-
gen entwickelt worden, die die Verriegelungsvorrichtung
fur die Kabinentir mitder Bewegung der Mithnehmerkufen
koppeln, so dass keine zusatzlichen Rampen in den
Stockwerken erforderlich sind. Solche Lésungen sind
beispielsweise in der

US 6173815 B --.

oder der

EP 332841 A --.

beschrieben. Die Vorrichtungen sind dabei so aufgebaut,
dass die Kabinentulren stets dann verriegelt sind, wenn
der Turantrieb die Tiren in die geschlossene Stellung
driickt. Die Verriegelung bleibt jedoch auch dann akti-
viert, wenn auf3erhalb eines Stockwerks der Tlrantrieb
beispielsweise durch Stromausfall ausfallt oder durch ei-
nen Fehler unbeabsichtigterweise aktiviert wird und da-
mit die Mitnehmerkufen in eine Stellung bewegt werden,
die der Entriegelung der Schachttliren entspricht. Ledig-
lich im Bereich der Haltezone in den jeweiligen Stock-
werken kann eine Entriegelung der Kabinentir dadurch
erfolgen, dass die Mitnehmerkufen aktiviert werden, je-
doch gegen die Schachttiir-Mitnehmerrollen auflaufen
und nicht ihre volle theoretisch mogliche Bewegung aus-
fiihren kénnen. Bei den bekannten Losungen wird diese
Funktionalitat Gber eine Reihe von Hebeln realisiert, die
einerseits mit dem Tilrantrieb und andererseits mit einer
Mitnehmerkufe verbunden sind. Die bekannten Lésun-
gen sind mechanisch aufwandig und entsprechend kost-
spielig in der Herstellung und Instandhaltung.

[0008] Bei den bekannten Losungen sind fiir den Be-
tatigungshebel und den Riegel zur Verriegelung der Ka-
binentlir(en) getrennte Federn vorgesehen. Dies erfor-
dert einen entsprechenden Konstruktions- und Herstel-
lungsaufwand.

[0009] Eine ganz &hnliche Konstruktion ist aus der
WO 2003089356 A --.

bekannt geworden. Hier erfolgt die Entriegelung der Ka-
binentlr mit Hilfe eines Seils, das dann gespannt wird,
wenn die Mitnehmerkufen gegen die Schachttur-Mitneh-
merrollen auflaufen. Auch hier sind fur den Betatigungs-
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hebel und den Riegel zur Verriegelung der Kabinentir
(en) getrennte Federn vorgesehen.

[0010] Eine Weiterbildung der

EP 332841 A --.

ist aus der

EP 1266860 A --.

bekannt. Auch hier ist an einer der Mitnehmerkufen eine
Tastschiene vorgesehen. Nur wenn die Mitnehmerkufe
gegen eine Schachttir-Mitnehmerrolle drickt, wird die
Tastschiene gegen die Mithehmerkufe gedriickt und da-
durch die Kabinentir entriegelt. Ist dazu geman der

EP 332841 A --.

noch notwendig, die Bewegung der Tastschiene tber ei-
ne Steuerkurve auf eine Steuerrolle des Kabinenturrie-
gels zu Ubertragen, so erfolgt dies geman der

EP 1266860 A --.

Uber Hebel. Auch hier sind zwei Federn notwendig, eine
Feder fir die Mitnehmerkufen und eine fiir den zweiten
Riegel.

Offenbarung der Erfindung
Technisches Problem

[0011] Ziel der Erfindung ist es, die erwdhnten Nach-
teile zu vermeiden und eine Vorrichtung der eingangs
erwahnten Art vorzuschlagen, die sich durch einen ein-
fachen Aufwand auszeichnet und bei der die Zahl der
Federn vermindert werden kann.

Technische Lésung

[0012] Erfindungsgemal wird dies bei einer Vorrich-
tung der eingangs erwahnten Art durch die kennzeich-
nenden Merkmale des Anspruches 1 erreicht.

[0013] Durch die vorgeschlagenen MaRhahmen ist si-
chergestellt, dass die eine Feder sowohl die Vorspan-
nung des Betatigungshebels wie auch jene des Riegels
und damit der Verriegelung der Kabinentire(en) sicher-
stellt.

[0014] Durch die Merkmale des Anspruches 2 ergibt
sich der Vorteil einer in konstruktiver Hinsicht sehr ein-
fachen Losung. Dabei Iasst sich auf einfache Weise eine
Vorspannung des Riegels und des Betatigungshebels
sicherstellen.

[0015] Durch die Merkmale des Anspruches 3 kénnen
gleichzeitig drei schwenkbar gelagerte Teile durch eine
Feder gegen eine bestimmte Stellung vorgespannt wer-
den. Dadurch ergibt sich eine sehr einfache Konstruktion,
bei der mit einem Minimum an Teilen das Auslangen ge-
funden werden kann.

[0016] Besonders glnstig ist die Ausgestaltung ge-
mal Anspruch 4. Wie aus der Figurenbeschreibung
deutlich werden wird, kann dadurch erreicht werden,
dass die Turen nur dann entriegelt werden, wenn sich
die Kabine in einem Haltebereich befindet.
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Kurze Beschreibung von Zeichnungen

[0017] Die Erfindung wird nun anhand der Zeichnung
naher erlautert. Dabei zeigt: Fig. 1 eine allgemeine An-
sicht einer erfindungsgemafRen Vorrichtung in der Stel-
lung, wo die Verriegelung im Stockwerksbereich geldst
ist, um die Kabinentir zu 6ffnen; Fig. 2 die Vorrichtung
von Fig. 1in vergréRertem Mafstab in einer Stellung, bei
der der TUrantrieb die Kabinentir geschlossen halt; Fig.
3 eine Darstellung entsprechend der Fig. 2 in einer Stel-
lung der Vorrichtung bei stromlosem (ausgefallenem)
Turantrieb zwischen Stockwerken bei weiterhin verrie-
gelter Kabinentir; und Fig. 4 eine Darstellung, geman
Fig. 2inder Stellung, wo die Verriegelungim Stockwerks-
bereich gel6st ist, um die Kabinentir zu 6ffnen.

Die beste Art und Weise, die Erfindung auszunutzen

[0018] InFig. 1 istdie erfindungsgemafe Vorrichtung,
die eine Betéatigungseinrichtung 100 aufweist, in ihrer
Einbausituation dargestellt. Die Betatigungseinrichtung
100 ist im Wesentlichen an einer Tragplatte 200 gehal-
ten, die mit einer Kabinentlr 104a verbunden ist.
[0019] Uber der Einstiegséffnung einer nicht naher
dargestellten Aufzugskabine ist eine Tirhalterung 101 in
Form eines Tragers vorgesehen. An der Turhalterung
101 sind Fhrungsschienen 102 befestigt, auf denen Rol-
len 103 laufen, an denen Kabinentiren 104a, 104b auf-
gehangt sind. Die Betatigung der Kabinentiiren 104a,
104b erfolgt Giber einen Tlrantrieb 105, z.B. einen Elek-
tromotor, der an der Tirhalterung 101 befestigt ist und
einen Antriebsriemen 106 antreibt. Der Antriebsriemen
106 ist mit einem Betatigungshebel 1 (siehe Fig. 2-4) der
Betatigungseinrichtung 100 (siehe Fig. 1) verbunden. Da
die Betatigungseinrichtung 100 direkt mit der ersten Ka-
binentir 104a verbunden ist, wird durch den Antriebsrie-
men 106 die erste Kabinentlr 104a mitgenommen. Die
erste Kabinentir 104a ist weiters mit einem umlaufenden
Seil 107 verbunden, das im Wesentlichen waagrecht an-
geordnet ist und ber Umlenkrollen 108 gefiihrt ist. Die
zweite Kabinentur 104b ist ebenfalls mit dem umlaufen-
den Seil 107 verbunden, allerdings mit dem anderen
Trum, sodass die Offnungs- und SchlieRbewegung der
Kabinentiren 104a, 104b gleichzeitig und gegenlaufig
erfolgt. Weiters sind in der Fig. 1 - auRerhalb von Mit-
nehmerkufen 14, 15 der Betatigungseinrichtung 100
-Schachttiir-Mitnehmerrollen 109, 110 dargestellt, die
mit einer hier mit unterbrochenen Linien angedeuteten
Schachttiire 111 in Verbindung stehen. Diese ist zweck-
maRigerweise ebenfalls zweigeteilt ausgebildet, wobei
die beiden Teile der Schachttire 111 Uber eine Kopp-
lungseinrichtung, z.B. ein umlaufendes Seil, ahnlich dem
Seil 107, miteinander verbunden sind, sodass auch diese
beiden Teile gleichzeitig und gegenlaufig bewegt wer-
den.

[0020] Zuné&chstsollen der grundsatzliche Aufbau und
die grundséatzliche Funktion erklart werden. In Fig. 2 ist
eine Situation mit geschlossenen Kabinentliiren 104a,
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104b (nur in Fig. 1 zu sehen) und geschlossenen
Schachttiren 111 (ebenfalls nur in Fig. 1 zu sehen) dar-
gestellt. Die Mitnehmerkufen bilden zusammen mit zwei
Schwenkhebeln 11, 13 ein Gelenksparallelogramm.
Durch Verdrehen der Schwenkhebel 11, 13 wird der Ab-
stand der Mithnehmerkufen 14, 15 verandert. GemaR Fig.
2 sind die Mitnehmerkufen 14, 15 der Betatigungsein-
richtung 100 einander maximal angenahert und daher
von den Schachttir-Mitnehmerrollen 109, 110 entfernt,
sodass die Kabine ohne Beeinflussung dieser Schacht-
tur-Mitnehmerrollen 109, 110 bewegt werden kann.
[0021] Die Offnungsbewegung der Kabinentiiren
104a, 104b (siehe Fig. 1) und der Schachttiiren 111 wird
dadurch eingeleitet, dass der Tirantrieb 105 betatigt wird
und den Antriebsriemen 106 entgegen der Richtung des
Pfeils 4 (siehe Fig. 2) antreibt. Durch die Bewegung des
Antriebsriemens 106 wird zunachst der Betétigungshe-
bel 1 in der Betétigungseinrichtung 100 mitgenommen
und mit seinem oberhalb seiner Schwenkachse 3 liegen-
den Anlenkpunkt 2 nach links bewegt. Dies hat zur Folge,
dass eine an dem Betatigungshebel 1 angelenkte Beta-
tigungsstange 10, die mit ihrem unteren Ende an dem
Schwenkhebel 11 angelenktist, nach oben gezogen wird
und die Mithehmerkufen 14, 15 durch Verschwenken der
Schwenkhebel 11 und 13 auseinander bewegt werden.
(Streng genommeniist die Betatigungsstange 10 an einer
Nocke 18 angelenkt, die ihrerseits am Betatigungshebel
1 angelenkt ist. Dies wird weiter unten noch ausgefiihrt.)
[0022] Die Mitnehmerkufen 14, 15 iben eine Druck-
kraft auf die Schachttlir-Mitnehmerrollen 109, 110 aus,
wodurch eine nicht dargestellte Verriegelung der
Schachttliren 111 geldst wird. Sobald der Betatigungs-
hebel 1 der Betatigungseinrichtung 100 an seinem An-
schlag angelangt ist, der durch das Ende eines
Langlochs 6, in das eine Rolle 5 eingreift, gebildet ist,
wird die gesamte Betatigungseinrichtung 100 durch den
Antriebsriemen 106 (siehe Fig. 1) nach links gezogen,
wodurch die Offnungsbewegung der ersten Kabinentiir
104a eingeleitet wird. Nun ist die Stellung von Fig. 1 und
4 erreicht. Gleichzeitig wird Uber das Seil 107 die zweite
Kabinentir 104b in der entgegengesetzten Richtung be-
wegt. Uber die Schachttiir-Mitnehmerrollen 109, 110
werden die Schachttliren 111, die - wie bereits erwahnt
- ebenfalls lGber ein umlaufendes Seil miteinander ge-
koppelt sind, mitgenommen und ebenfalls gedffnet.
[0023] Soweitdas Grundprinzip dieses Mechanismus.
Im Detail ist er wie folgt aufgebaut bzw. funktioniert er
wie folgt:

[0024] Der Betatigungshebel 1 fiir die erfindungsge-
male Betatigungseinrichtung 100 ist am Anlenkpunkt 2
(siehe Fig. 2-4) mit dem Antriebsriemen 106 verbunden.
Der Betatigungshebel 1 ist um die fest mit der Kabinentur
104a verbundene Schwenkachse 3 schwenkbar gela-
gert. InderinFig. 2 dargestellten Stellung (die Kabinentir
wird in der Geschlossen-Stellung gehalten) zieht der An-
triebsriemen 106 den Betatigungshebel 1in Richtung des
Pfeils 4, so dass die Rolle 5 am Betatigungshebel 1 an
einem fest mit der Kabinentir 104a verbundenen An-
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schlag (oberes Ende des Langlochs 6) ansteht. Durch
die Zugkraft des Antriebsriemens 106 wird die Kabinen-
tir 104a gleichzeitig in der Geschlossenen-Stellung ge-
halten. Eine Druckfeder 7 sitzt auf einer Fiihrungsstange
8 und bt auf den Betatigungshebel 1 und eine Druck-
platte 22 eine Druckkraft aus und spannt damit den Be-
tatigungshebel 1 Uber einen Anlenkpunkt 9 der Feder 7
in eine Richtung vor, die einer Schwenkbewegung ent-
gegen der Richtung des Uhrzeigersinns entspricht.
[0025] An dem Betatigungshebel 1 ist die Nocke 18
auf einer Achse 19 drehbar befestigt. Die Nocke 18 ist
mit der Betatigungsstange 10 gekoppelt, die - wie bereits
erwahnt - andererseits mit dem ersten Schwenkhebel 11
verbunden ist. Diese Kopplung erfolgt dadurch, dass in
die Betatigungsstange ein kurzer Lagerbolzen 33 einge-
setzt ist. (Alternativ kbnnte auch eine kurze Imbus-
Schraube eingeschraubt sein.) Dieser Lagerbolzen 33
durchsetzt die Nocke 18 in einem entsprechenden Loch,
und ihr Kopf ist in einem Langloch 34 im Betatigungshe-
bel 1 bewegbar.

[0026] Aufder Nocke 18 ist somit die Betatigungsstan-
ge 10 schwenkbar gehalten, die die Schwenkbewegung
des Betatigungshebels 1 mit der Schwenkbewegung des
ersten Schwenkhebels 11 koppelt. Der erste Schwenk-
hebel 11 istum eine Achse 12 drehbar gelagert und bildet
mit dem gleichartig ausgebildeten zweiten, um die
Schwenkachse 16 schwenkbaren Schwenkhebel 13 und
den beiden Mitnehmerkufen 14, 15, die an Anlenkpunk-
ten 28 mit den Schwenkhebeln 11, 13 verbunden sind,
ein Gelenkparallelogramm. Die Schwenkhebel 11, 13
sind meist aus Metall gefertigt, sie kénnen aber auch aus
Kunststoff bestehen.

[0027] Weiters ist anzumerken, dass die Betatigungs-
stange 10 so ausgebildet ist, dass diese Mithehmerein-
heit (Gelenkparallelogramm) in horizontaler und in verti-
kaler Richtung beliebig befestigt werden kann: es sind
mehrere Verbindungsmdglichkeiten mit dem Schwenk-
hebel 11 im Abstand zueinander vorgesehen.

[0028] Es ist ersichtlich, dass in der in Fig. 2 darge-
stellten Stellung die Mitnehmerkufen 14, 15 den minima-
len Abstand dO aufweisen, so dass die Schachttir-Mit-
nehmerrollen 109, 110 nicht berihrt werden.

[0029] Es ist weiters eine Klinke 17 vorgesehen. Die
Klinke 17 ist um eine Achse 30 schwenkbar an der Trag-
platte 200 gehalten. Dabeiist bei geschlossenen und ver-
riegelten Kabinentiiren 104a, 104b (nur in Fig. 1 darge-
stellt) die Klinke 17 mitihrer Steuerrolle 32 auf eine Ram-
pe 31 aufgelaufen, die an der Kabine angeordnet ist. Die
Klinke 17 beeinflusst den Betatigungshebel 1 in dieser
Position nicht. Die Rampe 31 ist an der Kabine ange-
bracht, sodass die Klinke 17 immer beim Schlieen der
Kabinentire 104a (nurin Fig. 1 dargestellt) auf die Ram-
pe 31 auflauft.

[0030] EinRiegel 20 istum eine Achse 21 schwenkbar
gelagert und wird von der Druckfeder 7 iber die Druck-
platte 22 in Richtung des Uhrzeigersinns vorgespannt.
Am vorderen Ende des Riegels 20 befindet sich ein Rie-
gelbolzen 23, der in den in Fig. 2 und 3 gezeigten Stel-
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lungen in eine feste Riegelraste 24 eingreift und damit
die Kabinentiir 104a (nur in Fig. 1 dargestellt) mecha-
nisch verriegelt.

[0031] Der Riegel 20 wirkt weiters auf einen Schalt-
kontakt 25 ein, der dazu ausgebildet ist, die Verriegelung
der Kabinentlren 104a, 104b (nur in Fig. 1 dargestellt)
zu erfassen und zu Uberprifen. Dadurch ist es mdglich,
einer gegebenenfalls bestehenden Sicherheitsvorschrift
genuge zu tun, die vorschreibt, dass eine Entriegelung
der Kabinentiiren 104a, 104b (nur in Fig. 1 dargestellt)
einen sofortigen Stopp der Kabinenfahrt bewirken muss.
[0032] In Fig. 3ist eine Situation dargestellt, in der der
Tirantrieb stromlos (ausgefallen) ist oder durch einen
Fehler versucht, die Kabinentiiren 104a, 104b (nurin Fig.
1 dargestellt) auRerhalb einer vorgesehenen Haltezone
zu 6ffnen. Der Betatigungshebel 1 ist hier maximal in
Richtung entgegen dem Uhrzeigersinn verschwenkt. Bei
stromlosem (ausgefallenem) Tirantrieb wird diese Stel-
lung durch die Kraft der Druckfeder 7 erreicht, die den
Betatigungshebel 1 und den Riegel 20 Gber die Druck-
platte 22 in die gezeigte Stellung vorspannt. Die
Schwenkhebel 11, 13 sind ebenfalls in der Richtung des
Uhrzeigersinns maximal verschwenkt und bewirken,
dass die Mitnehmerkufen 14, 15 eine Stellung maximaler
Entfernung einnehmen, in der ihr Abstand d1 betragt. Zu
beachten ist, dass sich das freie Ende des Lagerbolzens
33 sowohl in Fig. 2 als auch in Fig. 3 am oberen Ende
des Langlochs befindet. Dadurch fiihrt die Nocke 18 nur
die Schwenkbewegung des Betatigungshebels 1 (zu-
sammen mit diesem) aus, aber keine Relativbewegung
gegeniber diesem. Da nun die Nockenflache 35 ein
Kreisbogen ist, in dessen Mittelpunkt die Schwenkachse
3 des Betatigungshebels 1 liegt, wird auf den Riegel 20
im Punkt 27 durch die Bewegung von der in Fig. 2 dar-
gestellten Stellung in die in Fig. 3 dargestellte Stellung
keine wesentliche Druckkraft aufgebracht, so dass der
Riegel 20 in der Verriegelungsposition verbleibt, in der
erdurch die Feder 7 vorgespannt ist. Dies bedeutet, dass
auch bei einem Stromausfall bzw. bei einem unbeabsich-
tigten Offnungsversuch die Kabinentiiren 104a, 104b
verriegelt bleiben.

[0033] Die Stellung der Vorrichtung, die in Fig. 4 dar-
gestellt ist, entspricht einer beabsichtigten Offnung der
Kabinentlren 104a, 104b. Der Betatigungshebel 1 ist da-
bei durch den Antriebsriemen 106 wie in Fig. 3 maximal
entgegen dem Uhrzeigersinn verdreht.

[0034] Beim Verschwenken des Betatigungshebels 1
entgegen dem Uhrzeigersinn gleitet dieser unter der an-
gehobenen Klinke 17 durch. Beginnt sich die Kabinentur
104a in weiterer Folge aufgrund des Tirantriebs 105
nach links zu bewegen, wodurch die Klinke 17 von der
Rampe 31 herablauft, kommt es zu der in Fig. 4 darge-
stellten Lage: der Betatigungshebel 1 ist in der gegen
den Uhrzeigersinn verdrehten Lage durch die Klinke 17
fixiert.

[0035] In dieser Position verriegelt die Klinke 17 den
Betatigungshebel 1 im Punkt 26 und definiert somit die
Stellung des Betatigungshebels 1, d.h. dieser bleibt auch
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dann maximal entgegen dem Uhrzeigersinn verdreht,
wenn der Antriebsriemen 106 die Turen schlief3t. Erst
am Ende der SchlieBbewegung, wenn die Klinke 17 wie-
der auf die Rampe 31 auflauft, kann sich der Betatigungs-
hebel 1 wieder im Uhrzeigersinn verdrehen. Dadurch ist
sichergestellt, dass auch wahrend der SchlieRbewegung
die Mitnehmerkufen 14, 15 auseinander gedriickt sind.
[0036] Im Gegensatz zur Fig. 3 wird jedoch die Bewe-
gung der Mitnehmerkufen 14, 15 nach aufen durch die
Schachttir-Mitnehmerrollen 109, 110 begrenzt, so dass
sich ein Abstand d2 zwischen den Mithehmerkufen 14,
15 einstellt, fur den gilt:

[0037] d0<d2<d1

[0038] Beider Bewegung von der Position in Fig. 2 in
die Stellung gemaR Fig. 4 hindern die Mitnehmerrollen
109, 110 die Mitnehmerkufen 14, 15 an einer weiteren
Bewegung. Sie Uben daher eine Reaktionskraft auf die
Mitnehmerkufen 14, 15 aus, die der Kraft des Betati-
gungshebels 1, der die Mitnehmerkufen auseinander zu
driicken versucht, entgegenwirkt. Dadurch erfahrt die
Betatigungsstange 10 eine Zugkraft. Durch diese Zug-
kraft wird der Lagerbolzen 33 von der Betatigungsstange
10 im Langloch 34 nach unten bewegt, wodurch die Nok-
ke 18 entgegen dem Uhrzeigersinn verdreht wird. Durch
diese Kraft schwenkt die Nocke 18 in einem definierten
Winkel relativ zum Betatigungshebel 1 um die Achse 19
und betatigt weiters den Riegel 20 im Punkt 27 (entgegen
der Kraftder Feder 7), der dadurch entgegengesetzt zum
Uhrzeigersinn um die Achse 21 geschwenkt wird. Durch
diese Bewegung wird der Riegelbolzen 23 aus der Rie-
gelraste 24 ausgeriickt und die Kabinenttr 104a freige-
geben. Weiters wird auch der Schaltkontakt 25 gedffnet
und damit das Verriegelungssignal unterbrochen. Die
spezielle Form der Nocke 18 ermdglicht es, diese Ent-
riegelungsbewegung nur dann zu erlauben, wenn sich
der Abstand zwischen den Mitnehmerkufen 14, 15 ent-
sprechend dem Abstand zwischen den Schachttir-Mit-
nehmerrollen 109, 110 einstellt.

[0039] Beim SchlieRen der Kabinentiren 104a, 104b
wird die Kabinentlr 104a und damit die Tragplatte 200
nach rechts verschoben, wobei durch die Blockierung
durch die Klinke 17 eine Schwenkbewegung des Betati-
gungshebels 1 in Richtung des Uhrzeigersinns verhin-
dertist. Dadurch wird der Riegel 20 in seiner entriegelten
Stellung gehalten. Erst wenn die Kabinentiren 104a,
104b fast geschlossen sind, lauft die Klinke 17 auf die
Rampe 31 auf, wodurch in weiterer Folge der Tlrantrieb
105 (nurin Fig. 1 dargestellt) den Betatigungshebel 1 im
Uhrzeigersinn verschwenken kann, wodurch die Nocke
18 in die in der Fig. 2 dargestellte Lage verschwenkt wird
und die Feder 7 den Riegel 20 in dessen verriegelte Stel-
lung schwenkt und die Kabinentiren 104a, 104b verrie-
gelt werden.

[0040] Es ist anzumerken, dass die Stellung von Fig.
4 sowohl in der betriebsmaRig vorgesehenen Weise
durch Betéatigung des Tirantriebs aus der Stellung von
Fig. 2 in der Haltezone erreicht werden kann, aber auch
im Notfall aus der Stellung von Fig. 3, wenn z.B. die Ka-
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bine bei Stromausfall mechanisch in die Haltezone ab-
gelenkt wird. In letzterem Fall werden die Mitnehmerku-
fen 14, 15 von den Schachttir-Mitnehmerrollen 109, 110
zusammengedriickt. Dies flhrt zu einer Verschiebung
der Betétigungsstange 10 nach unten, was zu einer Ver-
schwenkung der Nocke 18 entgegen dem Uhrzeigersinn
und damit zu einer Entriegelung der Kabinentiren 104a,
104b fihrt, um eventuell in der Kabine gefangene Per-
sonen befreien zu kdnnen.

[0041] Die vorliegende Erfindung ermdglicht es, mit ei-
ner Mindestzahl an einzelnen Bauteilen eine sichere und
den gegebenen Vorschriften entsprechende Kabinenttir-
verriegelung fur Aufziige zu realisieren.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Betdtigung und Verriegelung von
Aufzugstiren mit Mitnehmerkufen (14, 15), die mit
Schachttur-Mitnehmerrollen (109, 110) zusammen-
wirken, wobei eine an einer Kabinen-Aufzugstire
(104a, 104b) gehaltene Betatigungseinrichtung
(100) vorgeseheniist, die im Zusammenhang mitden
Schachttiir-Mitnehmerrollen (109, 110) den Abstand
zwischen den Mitnehmerkufen (14, 15) steuert und
einen mit einem Kabinentur-Antrieb (105, 106) ver-
bundenen, gegen eine die Mitnehmerkufen (14, 15)
zur Anlage an den Schachttiiren-Mitnehmerrollen
(109, 110) bringende Stellung vorgespannten Beta-
tigungshebel (1) aufweist, wobei ein von einer Feder
(7) vorgespannter Riegel (20) vorgesehen ist, der
mit einer festen Riegelraste (24) zusammenwirkt
und eine Verriegelung der Kabinentiren (104a,
104b) ermdglicht, dadurch gekennzeichnet, dass
die Feder (7) mit dem Betétigungshebel (1) und dem
Riegel (20) in Wirkverbindung steht und beide vor-
spannt.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Feder (7) als Druckfeder ausge-
bildet ist und am Betatigungshebel (1) abgestutzt ist
und am Riegel (20) angreift.

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Feder (7) an einem Ende Uber
eine Druckplatte (22) abgestutztist, die in den Riegel
(20) und eine Klinke (17) eingreift, wobei die Klinke
(17) mit dem Betatigungshebel (1) zusammenwirkt
und gegen eine Stellung vorgespannt ist, in der die
Klinke (17) als Anschlag fiir den Betatigungshebel
(1) dient.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass auf dem Betatigungshebel (1) eine
Nocke (18) an einer Achse (19) angelenkt ist, deren
Nockenflache (35) etwa einem Kreisbogen ent-
spricht, dessen Mittelpunkt der Schwenkachse (3)
des Betatigungshebels (1) entspricht, dass die Nocke
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(18) mit der Nockenflache (35) den Riegel (20) beta-
tigt und dass an der Nocke (18) eine Betatigungsstan-
ge (10) angelenkt ist, die andererseits mit den Mit-
nehmerkufen (14, 15) verbunden ist.

Claims

1. Device for actuating and locking elevator doors com-
prising drive skids (14, 15) cooperating with shaft
door drive rollers (109, 110), wherein an actuating
apparatus (100) retained on a cabin elevator door (1
04a, 104b) is provided which, together with the shaft
door drive rollers (109, 110), controls the distance
between the drive skids (14, 15) and comprises an
actuating lever (1) connected with a cabin door drive
(105, 106) and biased against a position that brings
the drive skids (14, 15) into abutment against the
shaft door drive rollers (109, 110), wherein a lock
(20) biased by a spring (7) is provided, said lock co-
operating with a fixed lock catch (24) and enabling
a locking of the cabin doors (104a, 104b), charac-
terised in that the spring (7) is in an operative con-
nection with the actuating lever (1) and the lock (20)
and biases them both.

2. Device according to claim 1, characterised in that
the spring (7) is configured as a compression spring
and is supported on the actuating lever (1) and acts
on the lock (20).

3. Apparatus according to claim 2, characterised in
that the spring (7) is supported on one end via a
pressure plate (22) which engages the lock (20) and
a pawl (17), wherein the pawl (17) cooperates with
the actuating lever (1) and is biased against a posi-
tion in which the pawl (17) serves as a stop for the
actuating lever (1).

4. Apparatus according to claim 3, characterised in
that a cam (18) is hinged on the actuating lever (1)
on an axis (19), the cam surface (35) of which ap-
proximately corresponds to a circular arc, the centre
of which corresponds to the pivot axis (3) of the ac-
tuating lever (1), that the cam (18) actuates the lock
(20) with the cam surface (35), and that an actuating
rod (10) is hinged on the cam (18) which is connected
with the drive skids (14, 15) on the other side.

Revendications

1. Dispositif d’actionnement et de verrouillage de por-
tes d’ascenseur comprenant des patins d’entraine-
ment (14, 15) qui coopérent avec des galets d’en-
trainement (109, 110) des portes de cage, dans le-
quel est prévu un dispositif d’actionnement (100),
maintenu sur une porte de cabine (104a, 104b) qui
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commande la distance entre les patins d’entraine-
ment (14, 15) en coopération avec les galets d’en-
trainement (109, 110) des portes de cage, et com-
prend un levier d’actionnement (l) relié a un entrai-
nement (105, 106) de porte de cabine et précontraint
vers une position qui améne les patins d’entraine-
ment (14, 15) en appui contre les galets d’entraine-
ment (109, 110) des portes de cage, dans lequel est
prévu un verrou (20) précontraint par un ressort (7),
qui coopére avec un cran de verrouillage fixe (24) et
permet un verrouillage des portes de cabine (104a,
104b),

caractérisé en ce que le ressort (7) est en liaison
d’action avec le levier d’actionnement (l) et avec le
verrou (20) et précontraint les deux.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce queleressort (7) estréalisé sous forme de ressort
de compression qui s’appuie contre le levier d’ac-
tionnement (1) et attaque le verrou (20).

Dispositif selon la revendication 2, caractérisé en
ce que le ressort (7) est appuyé a une extrémité via
une plaque de compression (22) qui attaque le ver-
rou (20) et un loquet (17), ledit loquet (17) coopérant
avec le levier d’actionnement (1) et étant précon-
traint vers une position dans laquelle le loquet (17)
sert de butée pour le levier d’actionnement (1).

Dispositif selon la revendication 3, caractérisé en
ce qu’une came (18) est articulée sur le levier d’ac-
tionnement (1) autour d’'un axe (19), la surface de
came (35) correspondant approximativement a un
arc de cercle dont le centre correspond a I'axe de
pivotement (3) du levier d’actionnement (1), en ce
que la came (18) actionne le verrou (20) avec la
surface de came (35), et en ce qu’une tige d’action-
nement (10) est articulée sur la came (18) et est par
ailleurs reliée aux patins d’entrainement (14, 15).
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[Fig. 001]
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[Fig. 002]
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[Fig. 003]
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[Fig. 004]
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