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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Bremsfangvorrich-
tung fir einen Aufzug, bei dem Aufzugskabine und Ge-
gengewicht an Fihrungsschienen gefiihrt und bewegbar
sind, wobei die Aufzugskabine oder das Gegengewicht
mittels einer Bremseinheit von einer Ausldseeinheit an
den Fihrungsschienen festsetzbar ist und die Auslo-
seeinheit einen Auslosearm aufweist, derin Reibschluss
mit der Fiihrungsschiene bringbar und durch Kabinen-
bewegung in Bewegung versetzbar ist und die Bewe-
gung des Auslésearms Bremsbacken der Bremseinheit
in Kontakt mit der Flihrungsschiene bringt geméss der
Definition der unabhangigen Patentanspriiche.

[0002] Ausder Schrift EP 1283 189 B1 isteine Brems-
fangvorrichtung fir eine Aufzugskabine bekannt gewor-
den. An einem Tragelement ist eine Grundplatte quer zu
einer die Aufzugskabine fihrenden Flhrungsschiene
verschiebbar angeordnet. An der Grundplatte ist minde-
stens ein Einzughebel angeordnet und diesem gegen-
Uberliegend eine Bremsbacke. Beim Auslésen der
Bremsfangvorrichtung kommt das freie Ende des Ein-
zughebels in Kontakt mit der Fiihrungsschiene und wird
durch die auftretende, parallel zur Fiihrungsschiene ge-
richtete Komponente der Reibkraft in die Fangstellung
bewegt, in welcher die Flihrungsschiene zwischen dem
freien Ende des Einzughebels und der Bremsbacke ein-
geklemmt wird.

[0003] DerEinzughebelist mittels einesumeine Achse
drehbaren Schiebers betédtigbar, der wiederum mittels
eines Seiles eines Geschwindigkeitsbegrenzers betatig-
bar ist, wobei der Geschwindigkeitsbegrenzer bei Uber-
geschwindigkeit der Aufzugskabine das Seil festsetzt.
Durch die Relativbewegung der Aufzugskabine gegen-
Uber dem festgesetzten Seil wird der Schieber in eine
Drehbewegung versetzt und betatigt den Einzughebel.
[0004] Ein Nachteil der bekannten Einrichtung liegt
darin, dass die Auslésung der Bremsfangvorrichtung
Uber das Begrenzerseil erfolgt. Das Uber die gesamte
Schachthéhe gespannte Begrenzerseil kann durch Seil-
schwingungen Gerausche in der Aufzugskabine erzeu-
gen und zu Fehlauslésungen der Bremsfangvorrichtung
fuhren. Der Geschwindigkeitsbegrenzer ist eine mecha-
nisch diffizile, stéranfallige Einrichtung mit Platzbedarf
im Schachtkopf und in der Schachtgrube. Ausserdem ist
nur eine Geschwindigkeit Uberwachbar.

[0005] Aus der Schrift WO 00/39016 ist eine Brems-
fangvorrichtung fir eine Aufzugskabine bekannt gewor-
den. Als Ausldsevorrichtung ist anstelle des Begrenzer-
seils ein Elektromagnet vorgesehen. Der Elektromagnet
halt im aktivierten Zustand einen ersten Klinkenhebel
fest, der wiederum einen zweiten Klinkenhebel am einen
Ende festhalt. Das andere Ende des zweiten Klinkenhe-
bels greift in eine Nut eines federbeaufschlagten Stds-
sels ein, der an einem Auslésehebel angreift. Am freien
Ende des Ausldsehebels ist eine Sperrrolle angeordnet,
die im Ausldsefall entlang eine Keilschrage bewegbar ist
und die mit dem freien Schenkel der Fiihrungsschiene

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

verkeilt. Sobald der Elektromagnet stromlos geschaltet
wird, gibt der erste Klinkenhebel den zweiten Klinkenhe-
bel und der zweite Klinkenhebel den Stossel frei, der mit-
tels der Federkraft den Auslésehebel betatigt.

[0006] Ein Nachteil der bekannten Einrichtung liegt
darin, dass im Auslosefall die Feder den Stossel und den
Auslésehebel mit der am langen Hebel des Auslésehe-
bels angeordneten Sperrrolle beschleunigen muss.
Grosse Totzeiten bis zum wirksamen Abbremsen der
Aufzugskabine sind damit vorgegeben. Bei Netzausfall
muss die Speisung des Elektromagneten mittels einer
unterbrecherlosen Stromversorgung gepuffert werden,
damit keine Fehlausldésungen auftreten. Ausserdem ist
die nur in einer Richtung wirkende Fangvorrichtung nur
fur kleine Auslésegeschwindigkeiten tauglich.

[0007] Ausder SchriftEP 1205418 A1 isteine Brems-
fangvorrichtung fiir einen Aufzug bekannt geworden, bei
der je Seite einer Flihrungsschiene eine Bremsbacke an
einem Gehduse angeordnet ist. Die Bremsbacke ist par-
allelogrammférmig mittels Lenkern am Gehause gela-
gertund von einer Freigabestellung in eine Fangstelliing
bewegbar, wobei die Bremsbacke federbeaufschlagt an
der Fuhrungsschiene eine Bremskraft erzeugt. Je
Bremsbacke ist ein Ausldsehebel vorgesehen, wobei die
beiden Auslésehebel kopfseitig beweglich miteinander
verbunden sind und einer der beiden Auslésehebel mit-
tels Begrenzerseil betatigbar ist. Bei einer Betatigung des
einen Auslésehebels durch das Begrenzerseil stossen
die Auslésehebel an ihren Enden an die Fiihrungsschie-
ne und werden durch die Relativbewegung des Geh&u-
ses gegenuber der Fiihrungsschiene zu den Bremsbak-
ken hin bewegt, wobei die Auslésehebel die Bremsbak-
ken in die Fangstellung dréangen.

[0008] Hier will die Erfindung Abhilfe schaffen. Die Er-
findung, wie sie in Anspruch 1 gekennzeichnet ist, I0st
die Aufgabe, die Nachteile der bekannten Einrichtungen
zu vermeiden und ein Verfahren zum Einrlicken einer
Bremsfangvorrichtung anzugeben und eine Bremsfang-
vorrichtung zu schaffen, die ohne Begrenzerseil in Fahrt-
richtung nach unten und nach oben leicht auslésbar und
leicht rlicksetzbar ist.

[0009] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind
in den abhangigen Patentanspriichen angegeben.
[0010] Die durch die Erfindung erreichten Vorteile sind
im wesentlichen darin zu sehen, dass die Bremsfangvor-
richtung mit wenigen bewegten Teilen auslésbar ist, wo-
durch kurze Ansprechzeiten realisierbar sind. Die zur
Auslésung notwendige Feder kann klein gehalten wer-
den, weil mit der Auslésefeder lediglich kleine Massen
beschleunigt werden mussen. Die Bremsfangvorrich-
tung wird in Fahrtrichtung nach oben und nach unten von
denselben Teilen ausgeldst, wobei der Bremskraftauf-
bau erfolgt durch die Bewegung der Aufzugskabine. Die
Rucksetzung der auslésenden Teile wird mittels der die
Aufzugskabine bremsenden Teile bewerkstelligt, wobei
die Rucksetzenergie aus der Fahrbewegung der Auf-
zugskabine kommt. Eine manuelle Entpannung der Auf-
zugskabine und Bremsfangvorrichtung ist nicht notwen-
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dig.

[0011] Die Bremsfangvorrichtung ist mit kleiner elek-
trischer Energie ausldsbar, wobei ein Impuls zur Ausl6-
sung genugt. Beipielsweise genigt ein Kondensator als
Energiespeicher bei Netzausfall.

[0012] Weiter vorteilhaftist, dass das gesamte Brems-
fangsystem an der Aufzugskabine angeordnetist. Im Ma-
schinenraum bzw. Aufzugsschacht angeordnete Kom-
ponenten wie Geschwindigkeitsbegrenzer, Begrenzer-
seil, Spannrolle, etc. entfallen. Die Auslésung bzw. die
Entriegelung der Bremsfangvorrichtung ist nicht mehr
auf Ubergeschwindigkeit beschrankt. Die Ausldésung
kann bei jeder anderen Kabinengeschwindigkeit oder
auch im Stillstand der Aufzugkabine erfolgen. Die Aus-
I6sung kann auch durch Druckknopfbetdtigung, bei-
spielsweise zu Servicezwecken vorgenommen werden.
[0013] Die Bremsfangvorrichtung kann auch zur Si-
cherung des Arbeitsraumes beipielsweise im Schacht-
kopf verwendet werden, wobei die Auslésung im Still-
stand oder bei kleiner Geschwindigkeit der Aufzugska-
bine erfolgt. Bei einer Auslésung im Stillstand riickt die
Bremsfangvorrichtung nach einer Fahrt von wenigen
Zentimetern ein. Zur Ricksetzung wird die Aufzugska-
bine in Gegenrichtung bewegt. Die Bremskraft in Fahrt-
richtung nach oben ist mittels an der Bremsbacke ange-
ordneten Federn einstellbar.

[0014] Bei der erfindungsgemassen Bremsfangvor-
richtung flr einen Aufzug wird die Aufzugskabine oder
das Gegengewicht mittels einer Bremseinheit an den
Fihrungsschienen festgesetzt, wobei eine Ausléseein-
heit einen Auslosearm aufweist, der einen Reibschluss
mitder FUihrungsschiene erzeugt und durch die Kabinen-
bewegung in eine Drehbewegung versetzbar ist, wobei
der Auslésearm einen Trager mit Bremsbacken der
Bremseinheit mitbewegt. Die Ausléseeinheit wird ge-
steuert durch ein elektrisches Signal, das beispielsweise
erzeugt wird, falls die Kabinengeschwindigkeit von einer
Sollwertvorgabe abweicht.

[0015] Anhand der beiliegenden Figuren wird die vor-
liegende Erfindung naher erlautert.

[0016] Es zeigen:

Fig. 1 eine erfindungsgemasse Bremsfangvorrich-
tung in rAumlicher Darstellung,

Fig. 2 die Bremsfangvorrichtung im Schnitt,

Fig. 3 die Bremsfangvorrichtung mit Riicksetzme-
chanismus fur eine Ausloseeinheit,

Fig. 4 die Bremsfangvorrichtung mit Riicksetzme-
chanismus fir eine Bremseinheit und

Fig. 5 bis Fig. 8 den Einriickvorgang der Bremsfang-
vorrichtung.

[0017] Fig. 1zeigtdie erfindungsgemasse Bremsfang-
vorrichtung 1 bestehend aus einer Bremseinheit 2 und
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einer Ausldseeinheit 3. Je Fihrungsschiene 5 der Auf-
zugskabine ist eine, beispielsweise am Tragrahmen der
Aufzugskabine angeordnete Bremseinheit 2 vorgese-
hen. Die Bremseinheit 2 ist an einer Grundplatte 4 an-
geordnet, die mittels einer Zentrierfeder 4.1 und einer
Zentrierschraube 4.2 inihrer Ruhestellung gehalten wird.
Damit keine Zwangskréfte entstehen, ist die Grundplatte
4 gegenuber einer Einbauplatte 13 mittels Bolzen und
Langldchern verschiebbar gelagert. Mittels der Zentrier-
schraube 4.2 wird ein Schienenspiel s eingestellt.
[0018] Imwesentlichen bestehtdie Bremseinheit2 aus
einer an der Grundplatte 4 angeordneten ersten Brems-
backe 6 mit ersten Federpaketen 7 und aus einem drei-
eckférmigen, drehbaren Trager 8 mit einer zweiten
Bremsbacke 9 und mit einer dritten Bremsbacke 10, wo-
bei der Trager 8 der ersten Bremsbacke 6 gegeniber-
liegend angeordnet ist. Die eine Ecke des Tragers 8 ist
drehbar an einer ersten Achse 11 angeordnet, wobei die
erste Achse 11 drehbar an der Grundplatte 4 angeordnet
ist. Die erste Achse 11 reicht bis zur gegentiberliegenden
Bremseinheit 2 und betatigt den Trager mit den Brems-
backen der Bremseinheit 2 gleichzeitig.

[0019] Die zweite Bremsbacke 9 ist an der weiteren
Ecke und die dritte Bremsbacke 10 istan der dritten Ecke
des Tragers 8 angeordnet. Die zweite Bremsbacke 9 wird
im Auslésefall, beispielsweise bei Ubergeschwindigkeit
der Aufzugskabine, nach oben, eingerilickt, wobei ein
zweites Federpaket 12 das Bremsverhalten der Aufzugs-
kabine beeinflusst bzw. die Bremskraft reduziert. Die drit-
te Bremsbacke 10 wird im Auslosefall, beispielsweise bei
Ubergeschwindigkeit der Aufzugskabine nach unten,
eingeruckt, wobei Ublicherweise kein Federpaket zur Be-
einflussung des Bremsverhaltens der Aufzugskabine
vorgesehen ist.

[0020] Im wesentlichen besteht die Ausléseeinheit 3
aus einem elektromagnetischen Aktuator 14 mit Verrie-
gelungsbolzen 14.1, einem Flihrungsbolzen 15 mit einer
ersten Druckfeder 16 und einem Auslésearm 17, wobei
die erste Druckfeder 16 koaxial zum Fihrungsbolzen 15
angeordnet ist. Der Aktuator 14 kann auch nach dem
hydraulischen, pneumatischen oder elektromotorischen
Prinzip arbeiten. Der Fihrungsbolzen 15 steht
einenends mit einem Drehlager 18 und anderenends mit
dem Auslésearm 17 in Verbindung, wobei sich die erste
Druckfeder 16 einenends am Drehlager 18 und andere-
nends am Auslésearm 17 abstiitzt. Der Verriegelungs-
bolzen 14.1 des Aktuators 14 gibt den Flihrungsbolzen
15 frei, wobei die Druckfeder 16 den Fiihrungsbolzen 15
und den Auslésearm 17 in Richtung Flihrungsschiene 5
bewegt. Am freien Ende des Auslésearms 17 ist ein
Langschlitz 19 vorgesehen, in den ein bolzenartiger Mit-
nehmer 20 des Tragers 8 ragt. Der Auslésearm 17 kann
sich gegenliber dem Mitnehmer 20 mindestens um das
zweifache Schienenspiel s bewegen. Die Stirnseite des
Auslésearm 17 ist mit Rillen 21 versehen.

[0021] Im Auslosefall bewegt die erste Druckfeder 16
den Ausldsehebel 17 an die Fuhrungsschiene 5, wobei
die Rillen 21 einen Reibschluss mit der Fiihrungsschiene



5 EP 1733 992 B2 6

5 erzeugen. Bewegt sich die Aufzugskabine nach oben,
wird der Auslésearm 17 lber den Reibschluss im Uhr-
zeigersinn um das Drehlager 18 gedreht und der Trager
8 mittels Mitnehmer 20 mitgedreht. Nachdem die zweite
Bremsbacke 9 das zweifache Schienenspiel s Giberwun-
den hat, gelangt die zweite Bremsbacke 9 in Kontakt mit
der Fihrungsschiene 5 und wird bis zu einem Anschlag
29 weitergedreht. Dabei wird die erste Achse 11 mitge-
dreht und der Trager mit beiden Bremsbacken der ge-
genulberliegenden Bremseinheit mitgedreht. Mit der
Drehbewegung der zweiten Bremsbacke 9 wird die erste
Bremsbacke 6 federnd an die Fiihrungsschiene 5 gefiihrt
und erzeugt die notwendige Bremskraft an der Fiihrungs-
schiene 5.

[0022] Zum Lésen der Bremseinheit 2 wird die Auf-
zugskabine entgegen der vorhergehenden Fahrtrichtung
bewegt. Der Trager 8 mit den Bremsbacken 9,10 wird
dabei zuriickgedreht bis der Kontakt der zweiten Brems-
backe 9 mit der Fihrungsschiene 5 verloren geht. Dann
wird der Trager 8, wie schematisch in Fig. 4 gezeigt, mit-
tels einer gefederten Ruckstellrolle 26 in die Ruhelage
zurlckgefiihrt, wobei die Riickstellrolle 26 unter Einwir-
kung einer Kraft einer zweiten Druckfeder 27 in eine Sen-
ke 25 einer an der ersten Achse 11 angeordneten Kur-
venscheibe 23 rollt. Die Ruhelage des Tragers 8 wird
mittels Sensor 28 Giberwacht. Als Sensor 28 ist beispiels-
weise ein Grenzwerttaster 28 vorgesehen, der die Lage
der Senke 25 Uberwacht. Das Signal des Grenzwertta-
sters 28 bedeutet "Bremseinheit eingertickt".

[0023] Bewegtsich die Aufzugskabine nach unten wird
der Auslésearm 17 Uber den Reibschluss im Gegenuhr-
zeigersinn um das Drehlager 18 gedreht und der Trager
8 mittels Mitnehmer 20 mitgedreht. Nachdem die dritte
Bremsbacke 10 das zweifache Schienenspiel s Uber-
wunden hat, gelangt die dritte Bremsbacke 10 in Kontakt
mit der Fihrungsschiene 5 und wird bis zu einem An-
schlag 29 weitergedreht. Der weitere Verlauf des Brems-
vorganges und des Riicksetzvorganges ist sinngemass
der Fahrtrichtung der Aufzugskabine nach oben.
[0024] Auf dem letzten Abschnitt der Drehbewegung
des Tragers 8 wird mittels Riickstellnocken 8.1 der Aus-
I6searm 17 entgegen der Kraft der ersten Druckfeder 16
zurlickgestossen, wobei der Fiihrungsbolzen 15 wieder
mit dem Verriegelungsbolzen 14.1 des Aktuators 14 ver-
rastet.

[0025] Die Bremsfangvorrichtung 1 kann verwendet
werden fir einen Aufzug mit einer Aufzugskabine und
einem Gegengewicht oder flir mehrere in einem Aufzugs-
schacht verkehrende Aufziige, wobei Aufzugskabine
und Gegengewicht an Fihrungsschienen gefihrt sind
und Uber Tragmittel verbunden und bewegbar sind und
bei abnormaler Geschwindigkeit mittels einer Bremsein-
heit 2 an den Filhrungsschienen festsetzbar sind, wobei
eine Ausldseeinheit 3 die Bremseinheit 2 in Betrieb setzt.
Die erfindungsgemasse Bremsfangvorrichtung 1 kann
fur die Stillsetzung der Aufzugskabine oder fir die Still-
setzung des Gegengewichtes bei wahlbaren Ausldsekri-
terien verwendet werden. Die erfindungsgemasse
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Bremsfangvorrichtung kann auch fir eine autonom ver-
kehrende, selbstfahrende, seil- oder riemenlose Auf-
zugskabine (ohne Gegengewicht) verwendet werden.
[0026] Fig. 2 zeigt die Bremsfangvorrichtung 1 im
Schnitt mit Einzelheiten der Ausléseeinheit 3. Der Fuh-
rungsbolzen 15 weist am freien Ende eine konische
Querbohrung 14.2 auf, in die ein Konus 14.3 des Verrie-
gelungsbolzens 14.1 passt. Am Drehlager 18 stiitz sich
ein Lagerring 18.1 ab, an dem sich die erste Druckfeder
16 abstutzt. Wird der Konus 14.3 des Verriegelungsbol-
zens 14.1 aus der Querbohrung 14.2 gezogen, bewegt
die Druckfeder 16 den Fiihrungsbolzen 15 und den Aus-
I6searm 17 in Richtung Fiihrungsschiene 5. Das Zuriick-
ziehen des Verriegelungsbolzens 14.1 bzw. das Entrie-
geln der Bremseinheit 2 erfolgt mittels einer Magnetspule
14.4. Wird die Magnetspule 14.4 mit einem elektrischen
Impuls beaufschlagt, wird ein Bolzenkérper 14.5 in die
Magnetspule 14.4 gezogen, worauf der Fiihrungsbolzen
15 freigesetzt wird. Gleichzeitig wird ein in Verbindung
mit dem Bolzenkorper 14.5 stehender Stéssel 14.8 ent-
gegen einer Kraft einer dritten Druckfeder 14.6 in Bewe-
gung versetzt, der einen Sicherheitskontakt 14.7 &ffnet,
wobei das unterbrochene Signal des Sicherheitskontak-
tes 14.7 "Bremseinheit entriegelt" bedeutet. Sobald die
Magnetspule 14.4 wieder elektrisch signallos ist, wird der
Verriegelungsbolzen 14.1 mittels der dritten Druckfeder
14.6 in Richtung Fihrungsbolzen 15 bewegt, bis der Ko-
nus 14.3 am Fihrungsbolzen ansteht. Der Konus 14.3
kann erstin die Querbohrung 14.2 bewegt werden, nach-
dem der Fuhrungsbolzen 15 wieder in seine Ausgangs-
lage zuriickgekehrt ist.

[0027] Fig. 3 zeigtdie Bremsfangvorrichtung 1 mitdem
Riicksetzmechanismus fur den Auslésearm 17 bzw. fur
den Fihrungsbolzen 15. Der Auslésearm 17 ist aufge-
schnitten dargestellt. Eine um eine zweite Achse 17.1
drehbare Druckscheibe 17.2 wird mittels einer Blattfeder
17.3 in Ruhelage gehalten. Die zweite Achse 17.1 und
die Blattfeder 17.3 sind am Auslésearm 17 angeordnet.
[0028] Fig. 5bis Fig. 8 zeigen sequenziell den Einrtick-
vorgang der Bremseinheit und den Riicksetzvorgang der
Ausldseeinheit 3. Fig. 5 zeigt die Bremseinheit 2 in der
Ruhelage bzw. in der Verriegelungslage. Der Konus 14.3
des Verriegelungsbolzens 14.1 halt den Fihrungsbolzen
15 fest in der Querbohrung 14.2. Die Druckscheibe 17.2
ist mittels der Blattfeder 17.3 und der Trager 8 mittels der
Ruckstellrolle 26 in der Senke 25 zentriert. Fig. 6 zeigt
die Lage des Auslésearmes 17 nachdem der Konus 14.3
aus der Querbohrung 14.2 gezogen worden ist, wobei
die erste Druckfeder 16 die Rillen 21 des Ausldsearmes
17 an die Fuhrungsschiene 5 gefiihrt hat. Falls sich die
Aufzugskabine nicht bewegt, bleibt die Bremseinheit 2
im gezeigten Entriegelungszustand. Falls sich die Auf-
zugskabine nach unten bewegt, dreht sich der Auslése-
arm 17 im Gegenuhrzeigersinn um das Drehlager 18 und
dreht den Trager 8 mittels Mitnehmer 20 um die erste
Achse 11 mit wie gezeigt in Fig. 7. Mit der Drehung des
Tragers trifft der Rickstellnocken 8.1 auf die Druckschei-
be 17.2 und driickt den Auslésearm 17 und den Fuh-
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rungsbolzen 15 in Richtung Drehlager 18, wobei der Ko-
nus 14.3 des Verriegelungsbolzens 14.1 auf dem Fh-
rungsbolzen 15 gleitet. Fig. 8 zeigt die Endlage des Tra-
gers 8 mit der zweiten Bremsbacke 9 am Anschlag 22
und der dritten Bremsbacke 10 eingeriickt bzw. im Ein-
griff mit der Fihrungsschiene 5. Die erste Bremsbacke
6 ist ebenfalls im Eingriff mit der Fihrungsschiene 5 und
erzeugt zusammen mit der dritten Bremsbacke 10 die
Bremskraft. Der Rickstellnocken 8.1 hat den Auslose-
arm 17 und den Fihrungsbolzen 15 soweit zurtickge-
driickt, dass der Konus 14.3 in die Querbohrung 14.2
gleitet. Die Bremseinheit 2 ist wie gezeigt in Fig. 8 erneut
verriegelt aber noch eingerickt. Mit einer Bewegung der
Aufzugskabine nach oben (Gegenrichtung) wird der Tra-
ger 8 im Uhrzeigersinn gedreht und, nachdem die dritte
Bremsbacke 10 den Kontakt mit der Fiihrungsschiene 5
verloren hat, mittels der in die Senke 25 rollenden Ruick-
stellrolle 26 erneut in der Ruhelage zentriert. Gleichzeitig
wird die Druckscheibe 17.2 mittels der Blattfeder 17.3
wieder in die Ausgangslage gedreht.

Patentanspriiche

1. Bremsfangvorrichtung (1) fir einen Aufzug, bei dem
Aufzugskabine und Gegengewicht an Fihrungs-
schienen gefiihrt und bewegbar sind, wobei die
Bremsfangvorrichtung (1) eine Bremseinheit (2) und
eine Ausldseeinheit (3) aufweist, wobei die Aufzugs-
kabine oder das Gegengewicht mittels der Brems-
einheit (2) von der Ausléseeinheit (3) an den Fih-
rungsschienen (5) festsetzbar ist und die Auslo-
seeinheit (3) einen Auslésearm (17) aufweist, der in
Reibschluss mit der Fiihrungsschiene (5) bringbar
und durch Kabinenbewegung in Bewegung versetz-
bar ist und die Bewegung des Auslésearms (17)
Bremsbacken (6,9,10) der Bremseinheit (2) in Kon-
takt mit der Flihrungsschiene (5) bringt, wobei der
Auslésearm (17) mittels einer Druckfeder (16) an die
Fuhrungsschiene (5) bringbar ist, und der Auslése-
arm (17) mittels eines Aktuators (14) entriegelbar ist,
dadurch gekennzeichnet, dass der Auslésearm
(17) einenends mittels eines Flihrungsbolzens (15)
an einem Drehlager (18) gelagert ist und andere-
nends Rillen (21) zur Verbesserung des Reibschlus-
ses mit der Fihrungsschiene (5) aufweist, und die
Druckfeder (16) koaxial zum Fihrungsbolzen (15)
angeordnet ist und sich einenends am Auslésearm
(17)und anderenends an einem Lagerring (18.1) des
Drehlagers (18) abstitzt.

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Ricksetzung des Ausldsearms
(17), des Fuhrungsbolzens (15) und der Druckfeder
(16) mittels der Drehbewegung eines Tragers (8) der
Bremsbacken (9,10) erfolgt.

3. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da-
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durch gekennzeichnet, dass Rickstellnocken
(8.1) des Tragers (8) der Bremsbacken (9,10) eine
Druckscheibe (17.2) des Auslésearms (17) betati-
gen und den Auslésearm (17) zuriicksetzen.

4. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An-

spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass zur Riick-
fihrung des Tragers (8) in die Ruhelage eine gefe-
derte Rickstellrolle (26) vorgesehen ist, die unter
Einwirkung einer Kraft einer Druckfeder (27) in eine
Senke (25) einer an einer ersten Achse (11) des Tra-
gers (8) angeordneten Nockenscheibe (23) rollbar
ist.

5. Einrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Ak-
tuator (14) mittels Energieimpuls beaufschlagbar ist
und dabei den Auslésearm (17) entriegelt.

6. Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Aktuator (14) einen Verriege-
lungsbolzen (14.1) mit einem Konus (14.3) aufweist,
wobei der Konus (14.3) in eine Querbohrung (14.2)
des Fihrungsbolzens (15) eintaucht und der Konus
(14.3) bei einem Energieimpuls den Fiihrungsbolzen
(15) entriegelt.

7. Verfahren zum Einrticken einer Bremsfangvorrich-
tung (1) fur einen Aufzug, bei dem Aufzugskabine
und Gegengewicht an Fihrungsschienen gefiihrt
und bewegbar sind, wobei die Aufzugskabine oder
das Gegengewicht mittels einer Bremseinheit (2)
von einer Ausldseeinheit (3) an den Fihrungsschie-
nen (5) festsetzbar ist, wobei ein Auslésearm (17)
der Ausldseeinheit (3) in Reibschluss mit der Fih-
rungsschiene (5) gebracht wird, wobei der Ausldse-
arm (17) durch die Kabinenbewegung in Bewegung
vesetzt wird und Bremsbacken (6,9,10) der Brems-
einheit (2) durch die Bewegung des Ausldsearms
(17) in Kontakt mit der Fiihrungsschiene (5) gebracht
und mit der Kabinenbewegung eingeriickt werden,
wobei der mittels Aktuator (14) entriegelbare Auslo-
searm (17) mittels einer Druckfeder (16) an die Fih-
rungsschiene (5) gebracht wird,
dadurch gekennzeichnet, dass der Ausldsearm
(17) einenends mittels eines Fiihrungsbolzens (15)
an einem Drehlager (18) gelagert wird und andere-
nends Rillen (21) zur Verbesserung des Reibschlus-
ses mit der FUhrungsschiene (5) aufweist,
und die Druckfeder (16) koaxial zum Fihrungsbol-
zen (15) angeordnet wird und sich einenends am
Auslésearm (17) und anderenends an einem Lager-
ring (18.1) des Drehlagers (18) abstiitzt.

Claims

1. Safety gear (1) for an elevator, wherein elevator car
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and counterweight are guided and movable on guid-
erails, wherein the safety gear (1) has a braking unit
(2) and an actuating unit (3), wherein, by means of
the braking unit (2), the elevator car or the counter-
weight is arrestable by the actuating unit (3) on the
guiderails (5), and the actuating unit (3) has an ac-
tuating arm (17), which can be brought into frictional
engagement with the guiderail (5) and can be set
into motion by movement of the car, and the move-
ment of the actuating arm (17) brings brake shoes
(6,9,10) of the braking unit (2) into contact with the
guiderail (5), wherein, by means of a compression
spring (16), the actuating arm (17) can be brought
againstthe guiderail (5) and, by means of an actuator
(14), the actuating arm (17) can be unlocked, char-
acterized in that, at one end, by means of a guide
bolt (15), the actuating arm (17) is borne in a swivel
bearing (18) and, at the other end, to improve the
frictional engagement with the guiderail (5), has
grooves (21), and the compression spring (16) is ar-
ranged coaxially with the guide bolt (15) and rests
atone end on the actuating arm (17) and at the other
end on a bearing ring (18.1) of the swivel bearing
(18).

Device according to Claim 1, characterized in that
resetting of the actuating arm (17), of the guide bolt
(15), and of the compression spring (16), takes place
by means of the swiveling movement of a support
(8) of the brake shoes (9,10).

Device according to one of claims 1 or 2, character-
ized in that resetting cams (8.1) of the support (8)
of the brake shoes (9, 10) actuate a compression
disk (17.2) of the actuating arm (17) and reset the
actuating arm (17).

Device according to one of the foregoing claims,
characterized in that, provided for the purpose of
returning the support (8) into the neutral position is
a spring-loaded resetting roller (26) which, under the
effect of a force of a compression spring (27), can
be rolled into a depression (25) of a cam disk (23)
that is arranged rollably on a first shaft (11) of the
support (8).

Device according to one of the foregoing claims,
characterized in that the actuator (14) can have
applied to it an energy impulse and thereby unlock
the actuating arm (17).

Device according to Claim 5, characterized in that
the actuator (14) has alocking bolt (14.1) with a cone
(14.3), wherein the cone (14.3) penetrates into a
crosswise drilled hole (14.2) of the guide bolt (15)
and, on occurrence of an energy impulse, the cone
(14.3) unlocks the guide bolt (15).
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Method for engaging a safety gear (1) for an elevator,
wherein elevator car and counterweight are guided
and movable on guiderails, wherein, by means of a
braking unit (2), the elevator car or the counterweight
is arrestable on the guiderails (5) by an actuating
unit (3), wherein an actuating arm (17) of the actu-
ating unit (3) is brought into frictional engagement
with the guiderail (5), wherein, through the move-
ment of the car, the actuatingarm (17) is setin motion
and, through the movement of the actuating arm
(17), brake shoes (6,9,10) of the braking unit (2) are
brought into contact, and, by the movement of the
car, engagement, with the guiderail (5), wherein the
actuating arm (17), which is unlockable by means of
the actuator (14), is brought, by means of a com-
pression spring (16), against the guiderail (5), char-
acterized in that, at one end, by means of a guide
bolt (15), the actuating arm (17) is borne in a swivel
bearing (18) and, at the other end, has grooves (21)
to improve the frictional engagement with the guid-
erail (5), and the compression spring (16) is arranged
coaxially with the guide bolt (15) and rests at one
end on the actuating arm (17) and at the other end
on a bearing ring (18.1) of the swivel bearing (18).

Revendications

Dispositif parachute (1) pour un ascenseur, la cabine
et le contrepoids étantguidés et mobiles sur des rails
de guidage, étant précisé que le dispositif parachute
(1) comporte une unité de freinage (2) et une unité
de déclenchement (3), que la cabine ou le contre-
poids est apte a étre immobilisé par I'unité de dé-
clenchement (3) sur les rails de guidage (5) a l'aide
de l'unité de freinage (2) et que I'unité de déclenche-
ment (3) comporte un bras de déclenchement (17)
apte a étre amené en contact par friction avec le rail
de guidage (5) et apte a étre mis en mouvement par
le mouvement de la cabine, et que le mouvement du
bras de déclenchement (17) améne des méchoires
defrein (6, 9, 10) de 'unité de freinage (2) en contact
avec le rail de guidage (5), que le bras de déclen-
chement (17) est apte a étre amené contre le rail de
guidage (5) a l'aide d’'un ressort de compression
(16), et que le bras de déclenchement (17) est apte
a étre déverrouillé a l'aide d’un actionneur (14),
caractérisé en ce que le bras de déclenchement
(17) est monté, a une extrémité, sur un palier (18) a
I'aide d’un axe de guidage (15) et présente, a I'autre
extremité, des rainures (21) pouraméliorer le contact
par friction avec le rail de guidage (5), et en ce que
le ressort de compression (16) est disposé coaxia-
lement par rapport a I'axe de guidage (15) et s’ap-
puie, a une extrémité, sur le bras de déclenchement
(17) et, a son autre extrémité, sur une bague de rou-
lement (18.1) du palier (18).
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Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que le rappel du bras de déclenchement (17), de
I'axe de guidage (15) et du ressort de compression
(16) se fait a 'aide du mouvementrotatif d’un support
(8) des méchoires de frein (9, 10).

Dispositif selon 'une des revendications 1 ou 2, ca-
ractérisé en ce que des saillies de rappel (8.1) du
support (8) des machoires de frein (9, 10) actionnent
une plaque de pression (17.2) du bras de déclen-
chement (17) et ramenent le bras de déclenchement
17).

Dispositif selon I’ une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que pour ramener le support
(8) dans sa position de repos, il est prévu un galet
de rappel a ressort (26) qui est apte a rouler, sous
I'actiond’une force d’unressortde compression (27),
pour arriver dans un creux (25) d’'un disque a came
(23) disposé sur un premier axe (11) du support (8).

Dispositif selon 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que I'actionneur (14) est apte
a étre sollicité a I'aide d’une impulsion d’énergie et
déverrouille alors le bras de déclenchement (17).

Dispositif selon la revendication 5, caractérisé en
ce que l'actionneur (14) comporte un axe de ver-
rouillage (14.1) avec un céne (14.3), le cone (14.3)
entrant dans un pergage transversal (14.2) de I'axe
de guidage (15), et le cone (14.3) déverrouillant, en
présence d’'une impulsion d’énergie, I'axe de guida-
ge (15).

Procédé pour enclencher un dispositif parachute (1)
pour un ascenseur, la cabine et le contrepoids étant
guidés et mobiles sur des rails de guidage, étant
précisé que la cabine ou le contrepoids est apte a
étre immobilisé par une unité de déclenchement (3)
sur les rails de guidage (5) a l'aide d’une unité de
freinage (2), qu’un bras de déclenchement (17) de
'unité de déclenchement (3) est amené en contact
par friction avec le rail de guidage (5), que le bras
de déclenchement (17) est apte a étre mis en mou-
vement par le mouvement de la cabine, et que des
machoires de frein (6, 9, 10) de l'unité de freinage
(2) sont amenées en contact avec le rail de guidage
(5) grace au mouvement du bras de déclenchement
(17) et sont enclenchées avec le mouvement de la
cabine, et que le bras de déclenchement (17) apte
a étre déverrouillé a l'aide de I'actionneur (14) est
amené contre le rail de guidage (5) a I'aide d’un res-
sort de compression (16),

caractérisé en ce que le bras de déclenchement
(17) est monté, a une extrémité, sur un palier (18) a
I'aide d’un axe de guidage (15) et présente, a I'autre
extrémité, desrainures (21) pour améliorerle contact
par friction avec le rail de guidage (5), et en ce que

10

20

25

30

35

40

45

50

55

le ressort de compression (16) est disposé coaxia-
lement par rapport a I'axe de guidage (15) et s’ap-
puie, a une extrémité, sur le bras de déclenchement
(17) et, a son autre extrémité, sur une bague de rou-
lement (18.1) du palier (18).
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