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ne von der Elektronik ansteuerbare Hilfskupplung H, die

(54) Geschwindigkeits- und Beschleunigungsiiberwachungseinheit mit elektronisch
angesteuerter Servoauslésung zum Einsatz fiir Férdermittel
(57)  Die Erfindung bezieht sich auf einen Geschwin-

digkeitsbegrenzer fir eine Aufzugsanlage, umfassend
eine Seilscheibe fir ein Geschwindigkeitsbegrenzerseil,
eine aktivierbare Bremse zum Abbremsen der Seilschei-
be sowie einen die Bremse in Abhangigkeit von der Dreh-
zahl der Seilscheibe 4a, 4b aktivierenden Ausléseme-
chanismus, wobei der Auslésemechanismus einen i. d.
R. bertihrungslos arbeitenden Drehzahlaufnehmer und
eine damit kooperierenden Elektronik umfasst, sowie ei-

auf entsprechende Aktivierung hin zumindest einen
Bremsbacken 12 an ein umlaufendes Bauteil 7 des Ge-
schwindigkeitsbegrenzers ankuppelt, so dass der

Bremsbacken 12 von diesem geschwenkt und derart an
einen Bremslaufer 7 angelegt wird, dass zwischen dem
Bremslaufer 7 und dem Bremsbacken 12 Selbstverstar-
kung eintritt und daraufhin die Seilscheibe 4a, 4b abge-
bremst wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Geschwindigkeits-
begrenzer nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.
[0002] Solche Geschwindigkeitsbegrenzer kommen
insbesondere bei Seil- und Hydraulikaufziigen zum Ein-
satz, um eine Brems- oder Fangeinrichtung zu aktivieren,
sobald sich der Fahrkorb unzuléssig schnell bzw. in un-
zulassiger Weise bewegt. Dabei ist der Begriff Fahrkorb
weitauszulegen und erfasstalle Arten von Kabinen, Last-
tragern, Lastaufnahmeplattformen und dergleichen.
[0003] Daes sich um Sicherheitsbauteile handelt, wird
von solchen Geschwindigkeitsbegrenzern eine hohe Zu-
verlassigkeit verlangt.

[0004] Bisher bekannte Geschwindigkeitsbegrenzer
sind daher bis dato meist ausgesprochen konservativ
und nach ahnlichem, bewahrtem Grundprinzip konstru-
iert, dessen Beibehaltung von den Bedarfstragern ge-
meinhin gewtnscht wird.

[0005] Im Regelfall werden Geschwindigkeitsbegren-
zer der hier zur Diskussion stehenden Art durch ein im
Schacht umlaufendes Endlosseil angetrieben. Dieses
Geschwindigkeitsbegrenzerseil lauft in geeigneter Form
Uber die Seilscheibe des Geschwindigkeitsbegrenzers
bzw. wird sogar - meist im Schachtkopf - Gber die Seil-
scheibe des Geschwindigkeitsbegrenzers umgelenkt.
An seinem anderen Extrempunkt wird es Uber eine wei-
tere, meist zugleich das Seil spannende Rolle umgelenkt.
An einer Stelle ist das Geschwindigkeitsbegrenzerseil
am Fahrkorb bzw. am Auslésemechanismus fiir dessen
Brems- oder Fangvorrichtung befestigt. Das Geschwin-
digkeitsbegrenzerseil 1auft daher mit der aktuellen Fahr-
korbgeschwindigkeit um, d. h. die Umfangsgeschwindig-
keit der Seilscheibe entspricht der Fahrkorbgeschwin-
digkeit. Der Begriff Seilscheibe wird vom Fachmann funk-
tionell und dementsprechend weit verstanden.

[0006] Der eigentliche Geschwindigkeitsbegrenzer
besteht aus einer Seilscheibe und einer jedenfalls bei
Uberschreitung einer bestimmten Seilscheibenge-
schwindigkeit ansprechenden Bremse. Einmal aktiviert
bremst letztere die Seilscheibe ab. Dadurch tritt eine Re-
lativbewegung des Geschwindigkeitsbegrenzerseils ge-
genlber dem Fahrkorb auf. Diese wird dazu genutzt, um
die Brems- oder Fangvorrichtung auszulésen bzw. deren
initiale Betatigungskrafte aufzubringen.

[0007] Herkédmmliche  Geschwindigkeitsbegrenzer
funktionieren nach wie vor rein mechanisch, jedenfalls
was die Auslésung der Bremsung bzw. des Fangs bei
Ubergeschwindigkeit angeht. Dies zum einen, weil rein
mechanische Systeme noch bis in jingste Zeit fir am
sichersten beherrschbar gehalten wurden und zum an-
deren, weil sich mechanische Systeme nach wie vor auf
Grund ihrer von Haus aus gegebenen Funktionssicher-
heit bei Stromausfall anbieten. Hinzu kommt, dass sich
die fiir das Abbremsen bzw. Blockieren der Seilscheibe
erforderlichen Betatigungskrafte am einfachsten rein
mechanisch erzeugen lassen.

[0008] Einen typischen Vertreter eines solchen Ge-
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schwindigkeitsbegrenzers beschreibt das Deutsche Pa-
tent DE 38 30 864 C1. Dieser Geschwindigkeitsbegren-
zer verwendet ein mechanisch angeregtes, schwingen-
des Klinkengesperre. Dieses wird bei Uberdrehzahl der
Seilscheibe von dieser so stark angeregt, dass es einfallt
und die Seilscheibe blockiert.

[0009] Einenanderen, vom Grundprinzip her ebenfalls
typischen Vertreter eines Geschwindigkeitsbegrenzers
offenbart die Europaische Patentanmeldung EP 0 628
510 A2. Bei diesem Geschwindigkeitsbegrenzer ist die
Seilscheibe mit einer Kombination von Fliehgewichten,
Exzenternocken und Federn ausgestattet, die zusam-
men mit ihr umlaufen. Sobald die Drehzahl der Seilschei-
be eine erste Grenze Uberschreitet, werden die Fliehge-
wichte so weit ausgelenkt, dass sie einen Schalter beta-
tigen und den Hauptantrieb des Aufzugs stromlos schal-
ten. Steigt die Drehzahl der Seilscheibe dennoch weiter
an, werden die Fliehgewichte noch weiter, namlich so
weit ausgelenkt, dass die Exzenter derart weit verdreht
werden, dass sie zur Anlage an den stillstehenden
Bremsring kommen und dann ihre Bremswirkung entfal-
ten, wodurch die Seilscheibe abgebremst wird. Um dem
Bedurfnis Genuige zu tun, den Geschwindigkeitsbegren-
zer auch dann aktivieren zu kénnen, wenn noch keine
Uberdrehzahl der Seilscheibe vorliegt, betreibt die EP 0
628 510 A2 einen beachtlichen konstruktiven Aufwand.
Dies, indem hier ein elektromechanisch in den Drehkreis
der Exzenternocken einschiebbarer Sperrstift vorgese-
hen ist. Aktiviert stellt sich der Sperrstift mindestens ei-
nem Exzenternocken in den Weg. Sobald der Exzenter-
nocken den Sperrstift erreicht hat, kann er ihn nur da-
durch passieren, dass er sich von ihm nach aulRen weg-
driicken lasst - in eine ausgelenkte Stellung, die anson-
sten erst bei Uberschreiten des zweiten Drehzahlgrenz-
werts eingenommen werden wirde. Dadurch wird letzt-
endlich Ubergeschwindigkeit "simuliert" und die Seil-
scheibe abgebremst.

[0010] Beide Typen von Geschwindigkeitsbegrenzern
bedienen sich vom Grundsatz her des Fliehkraft- bzw.
Massentragheitsprinzips. Auf Grund dessen weisen sie
allesamt ein beschleunigungsabhangiges Verhalten auf
- umso starker der Fahrkorb aus dem zulassigen Ge-
schwindigkeitsbereich Gber die maximal zuldssige Ge-
schwindigkeit hinaus beschleunigt, desto spater, d. h. bei
desto héherer Geschwindigkeit spricht der Geschwindig-
keitsbegrenzer an, weil erst die tragen Eigenmassen des
Auslésemechanismus Uberwunden werden missen.
[0011] Im Lichte dessen ist es Aufgabe der Erfindung,
einen Geschwindigkeitsbegrenzer zu schaffen, der die
momentane Geschwindigkeit exakt erfasst und praziser
sowie schneller auf eventuelle Ubergeschwindigkeiten
anspricht.

[0012] Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnen-
den Merkmale des Anspruchs 1 geldst.

[0013] DerAuslésemechanismus der Bremse umfasst
einen i. d. R. berlhrungslos arbeitenden Drehzahlauf-
nehmer und eine damit kooperierende Elektronik. Hier-
durch wird eine prézise und nahezu verzdgerungsfreie
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Erfassung der Istdrehzahl der Seilscheibe gewahrleistet,
da keine Massen im Spiel sind, deren Tragheiten signi-
fikanten Einfluss haben. Zugleich wird es durch die er-
findungsgemaRe Ausgestaltung moglich, den Ge-
schwindigkeitsbegrenzer in Richtung der Drehachse der
Seilscheibe ausgesprochen schmal zu bauen, da sich
beriihrungslos arbeitende Drehzahlaufnehmer und die
zugehdrige Elektronik wesentlich einfacher miniaturisie-
ren lassen als Mechanismen, die mechanisch auslésen,
etwa in der Form von Pendelhebeln oder Fliehmassen
in Kombination mit Exzentern, die naturgemaf einigen
Bauraum benétigen, um die erforderlichen "tragen Mas-
sen", d. h. die Pendelhebel oder Fliehmassen unterzu-
bringen. Dies kommt der Tendenz entgegen, bei gleich
bleibender Aufzugskapazitatimmer kleine Schachtquer-
schnitte zu realisieren.

[0014] Imfunktionellen Verbund mit dem Drehzahlauf-
nehmer und der zugehdrigen Elektronik arbeitet eine
Kupplung. Diese ist von der Elektronik ansteuerbar und
kuppelt auf entsprechende Aktivierung hin zumindest ei-
nen Bremsbacken - bevorzugt mittelbar - an ein umlau-
fendes Bauteil des Geschwindigkeitsbegrenzers an, bei-
spielsweise an die Seilscheibe selbst oder an ein ander-
weitiges, davon separates Bauteil. Der Bremsbacken,
der anders als die bisherigen, als Bestandteil eines Flieh-
massensystems ausgeflihrten Bremsbacken bis zu sei-
ner Aktivierung stillsteht, wird dadurch - vorzugsweise
indirekt - durch das umlaufende Bauteil ausgelenkt und
an den Bremslaufer zur Anlage gebracht. Es ist also eine
Art "Servoeffekt" zu verzeichnen, denn die Betatigungs-
energie fir die Bremsbacken wird nicht extern aufge-
bracht, sondern von der rotierenden Seilschreibe des
Geschwindigkeitsbegrenzers intern erzeugt. An extern
aufzubringender Hilfsenergie ist lediglich die Energie zur
Betéatigung der Kupplung aufzubringen, z. B. in Form der
Spannenergie fir einen Federspeicher.

[0015] Beientsprechender Auslegung der Bremse tritt
nun zwischen dem Bremslaufer und dem Bremsbacken
Selbstverstarkung ein, d. h. die am Bremsbacken auftre-
tenden Reibungskréfte sorgen selbst fiir die Aufrechter-
haltung der Anpressung des Bremsbackens an den
Bremslaufer und damit fiir eine selbsttatige Fortsetzung
des Bremsvorgangs.

[0016] ImRegelfallwird die Bremse so ausgelegt, dass
eine immer starkere Anpressung des Bremsbackens an
den Bremslaufer stattfindet, d. h. es erfolgt eine Selbst-
hemmung des Bremslaufers. Der Bremslaufer wird letz-
terenfalls nahezu schlagartig zum Stehen gebracht und
im Stillstand blockiert. Die Kupplung erméglicht, dass die
Bremse von Seiten der Elektronik her mit minimaler Hilf-
senergie ausldsbar ist, da weder die eigentliche Anpres-
skraft fir den Bremsbacken noch die Kraft fur die Bewe-
gung des Bremsbackens bis zur Anlage am Bremslaufer
aufzubringen ist.

[0017] Der Begriff Drehzahlaufnehmer ist in einem
weiten Sinne zu verstehen. Gemeint sind hier alle gan-
gigen Aufnehmer, bei denen eine Rotationsbewegung
Signale generiert, die ein MaR fiir den Drehweg, die Dreh-
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geschwindigkeit und/oder -beschleunigung sind.

[0018] Nach einer bevorzugten Ausfiihrungsform der
Erfindung weist die Hilfskupplung ein verdrehbares Hilfs-
organ auf, vorzugsweise in Gestalt eines zentral um die
Bremslauferdrehachse in bzw. gegen Uhrzeigersinn
drehbaren Ringkdrpers. Dieses Hilfsorgan ist an ein um-
laufendes Bauteil des Geschwindigkeitsbegrenzers an-
kuppelbar, so dass das Hilfsorgan verdreht wird, d. h. die
eigentlichen Krafte fir das Anlegen der Bremsbacken
werden nicht durch Aktuatoren fremd-aufgebracht, son-
dern letztendlich durch die Seilscheibe selbst. Dabei ist
das Hilfsorgan seinerseits mit mindestens einem, im Re-
gelfall zwei Bremsbacken gekoppelt, derart, dass das
Hilfsorgan durch seine Verdrehung die Bremsbacken an
den Bremslaufer anlegt.

[0019] Ein solches Hilfsorgan hat gegeniiber einer un-
mittelbaren Bremsbackenbetatigung durch entspre-
chende, individuell zugeordnete Aktuatoren wesentliche
Vorteile, insbesondere wenn zwei oder mehrere Brems-
backen zum Einsatz kommen. Denn das Hilfsorgan stellt
eine Zwangssynchronisierung der Bremsbacken dar und
gewabhrleistet (da im Regelfall durch mehrere Aktuatoren
aktiviert), dass die sicherheitsrelevante Funktion voll er-
halten bleibt, auch wenn ein Aktuator versagt. Zudem
werden Uber das Hilfsorgan, zumindest wenn es in Form
der besagten Ringscheibe ausgefiihrt ist, Aktuatorhub
und Bremsbackenbewegung voneinander entkoppelt, so
dass die Bremsbackenbewegung "langhubiger" sein
kann, als die extrem kurzhubigen Aktuatoren.

[0020] Eine andere vorteilhafte Weiterbildung sieht
vor, dass die Bremsbacken Exzenter sind, die relativzum
Bremslaufer so gelagert und so mit der Hilfskupplung
verbunden sind, dass die Bremsbacken sowohl durch
Drehungim Uhrzeigersinn als auch gegen Uhrzeigersinn
in besagter Weise an den Bremslaufer anlegbar sind.
Auf diese Art und Weise kann der Geschwindigkeitsbe-
grenzer sowohl die Auf- als auch die Abwartsfahrt Uber-
wachen. Besonders einfach lasst sich das realisieren,
wenn die Bremsbacken Exzenter sind, die relativ zum
Bremslaufer so gelagert sind, dass sich bei jedem in Ru-
hestellung befindlichen Bremsbacken dessen kleinster
Radius in etwa mit der Drehachse des Bremslaufers
schneidet. Unter dem Begriff "Radius" ist dabei jeweils
die kurzestes Strecke zwischen dem Drehpunkt des
Bremsbackens und einem Punkt auf derjenigen AuRen-
flache des Bremsbackens zu verstehen, die unmittelbar
dem Umfang des Bremslaufers zugewandt ist und be-
stimmungsgemaf mit diesem in Kontakt bringbar ist.
[0021] Vorteilhafterweise sind séamtliche Bremsbak-
ken relativ zueinander so um den Bremslaufer herum
angeordnet, dass sich die beim Ansprechen des Ge-
schwindigkeitsbegrenzers bzw. bei der Blockade des
Bremslaufers entstehenden Radialkrafte im Wesentli-
chen aufheben. Dies vermindert die beim Ansprechen
entstehende Belastung und den konstruktiven Aufwand,
der erforderlich ist, um sicherzustellen, dass der Ge-
schwindigkeitsbegrenzer beim schlagartigen Anspre-
chen keinen funktionsgefahrdenden elastischen oder gar
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plastischen Verformungen ausgesetzt ist.

[0022] Eine besonders bevorzugte Lésung sieht vor,
dass das Hilfsorgan mindestens einen, idealerweise
mehrere elektrisch ansteuerbare Aktuatoren tragt, die
bei entsprechender Ansteuerung einen zugeordneten
Hilfs-Reibbelag gegen ein umlaufendes Bauteil des Ge-
schwindigkeitsbegrenzers driicken, vorzugsweise in rein
radialer Richtung, woraufhin das Hilfsorgan verdreht
wird. Das besagte umlaufende Bauteil kann im Prinzip
jedes sich drehende Bauteil des Geschwindigkeitsbe-
grenzers sein, das sich fiir ein solches Ankuppeln eignet.
Im Regelfall wird jedoch der Bremslaufer auch das be-
sagte umlaufende Bauteil darstellen. Denn nur der
Bremslaufer bietet die nachfolgend naher beschriebene
Option, nach kiirzester Zeit durch Blockade zum Still-
stand zu kommen, wodurch die Reibbeldge der Aktua-
toren geschont werden, da die Relativbewegung zwi-
schen den Reibbeldgen und dem Bremsléufer dann sehr
schnell endet.

[0023] Eine andere vorteilhafte Ausfihrungsform sieht
vor, dass der Bremslaufer mit der Seilscheibe oder der
Welle der Seilscheibe Uber eine weitere Reibungskupp-
lung verbunden ist, derart, dass sich die Seilscheibe bei
blockiertem Bremslaufer definiert gebremst weiterdre-
hen kann. Auf diese Art und Weise wird sichergestellt,
dass das Geschwindigkeitsbegrenzerseil zwar stark ge-
nug abgebremst wird, um die notwendigen Krafte zur Be-
tatigung der Brems- bzw. Fangvorrichtung aufzubringen,
aber nicht so stark abgebremst wird, dass das bis zum
Stillstand des Fahrkorbs von diesem weiterhin mitbe-
wegte Geschwindigkeitsbegrenzerseil auf seiner Seil-
scheibe durchrutscht. Auch der Geschwindigkeitsbe-
grenzer selbst wird geschont, da die tragen Massen, die
im Blockadefall schlagartig bis zum Stillstand abge-
bremst werden, verringert werden.

[0024] Im Regelfall wird das Reibmoment der besag-
ten weiteren Reibungskupplung einstellbar sein, so dass
die vom Geschwindigkeitsbegrenzer iber sein Seil zur
Verfligung gestellten Betatigungskrafte an den Bedarf
der individuell verwendeten Brems- bzw. Fangvorrich-
tung angepasst werden kénnen.

[0025] Weitere Vorteile und Ausgestaltungsméglich-
keiten ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei-
bung der Ausfiihrungsbeispiele, die durch die Figuren 1
bis 4 illustriert werden. Es zeigen:

Fig. 1:  Ein erstes Ausfuhrungsbeispiel in Richtung
entlang der Drehachse der Seilscheibe gese-
hen;

Fig. 2:  Eine Seitenansicht des ersten Ausfiihrungs-
beispiels (Geschwindigkeitsaufnehmer und
zugehdrige Elektronik demontiert);

Fig. 3:  Eine Draufsicht auf das erste Ausfiihrungsbei-
spiel von oben (Geschwindigkeitsaufnehmer
und zugehorige Elektronik demontiert);
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Fig. 4:  Eine Teilansicht des ersten Ausflihrungsbei-
spiels im Bereich des Wellenstummels, der
aus der tragenden Konstruktion herausragt
und eine Scheibe tragt, die zusammen mit ei-

nem ortsfesten Sensor Pulse erzeugt;

Eine Teilansicht eines zweiten, alternativen
Ausflihrungsbeispiels;

Fig. 5:

Eine Teilansicht eines weiteren, dritten Aus-
fihrungsbeispiels.

Fig. 6:

[0026] Die vom Ausfiihrungsbeispiel geman Fig. 1 bis
4 vorgesehene Konstruktion ist denkbar simpel. Die tra-
gende Struktur des Geschwindigkeitsbegrenzers be-
stehtim Wesentlichen aus zwei seitlichen Platten 1a und
1b. Diese sind in ihrem unteren Bereich Gber einen Win-
kel 2 starr miteinander verbunden. Dieser bildet zugleich
den MontagefuRR. Im oberen Bereich sind zum gleichen
Zweck zwei Distanzhilsen 3 vorgesehen, lber die die
Platten 1a und 1b gegeneinander verschraubt sind. Die
genannten Bauteile werden im Regelfall aus Stahl sein,
denn die tragende Struktur soll zwar simpel aber den-
noch moglichst steif sein.

[0027] Die beiden Platten 1a und 1b tragen aufge-
schweilte, angeschraubte bzw. geeignet befestigte La-
gerbuchsen 5, die Walzlager 6 halten, in denen die Welle
4c lauft, die mit der Seilscheibe 4 verdrehfest verbunden
ist. Ein Ende der Welle ragt als Wellenstummel aus der
tragenden Konstruktion heraus (Fig. 4). Dieser Wellen-
stummel tragt vorzugsweise eine Scheibe, die zusam-
men mit einem geeigneten ortsfesten Sensor rotations-
abhangige Pulse erzeugt und so den Geschwindigkeits-
sensor bildet, der hier zugleich auch zur Erfassung der
vom Fahrkorb zugrunde gelegten Wegstrecke und damit
der Fahrkorbposition im Schacht und der Erfassung der
Momentanbeschleunigung dient.

[0028] Die Seilscheibe 4 besteht hier aus zwei Seil-
scheibenabschnitten 4a und 4b. Der Seilscheibenab-
schnitt 4b ist fir den regularen Betrieb vorgesehen, wah-
rend der Seilscheibenabschnitt 4a als sog. "mechani-
sche Testrille" ausgefiihrt ist, die es der zugelassenen
Uberwachungsstelle oder dem Monteur erméglicht durch
Umhangen des Geschwindigkeitsbegrenzerseils auf alt-
hergebrachte Art und Weise (nicht nur elektronisch) fur
eine Auslosung des Geschwindigkeitsbegrenzers bei
normalen Fahrtbedingungen zu sorgen. Die Testrille
kann ggdf. entfallen.

[0029] In diesem Zusammenhang ist anzumerken,
dass der erfindungsgemafRe Geschwindigkeitsbegren-
zer nicht zwingend die obere oder untere Umlenkung des
endlosen Geschwindigkeitsbegrenzerseils bilden muss
- auch wenn das regelmaRig der Fall sein wird, da sich
auf diese Art und Weise ganz simpel eine hinreichend
grolRe, das Durchrutschen des Seils sicher verhindernde
Umschlingung der Seilscheibe realisieren lasst, sofern
die notwendige Spannrolle in der Lage ist, eine hinrei-
chend grof3e Spannkraft aufzubringen.
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[0030] Im Wesentlichen unmittelbar neben der Seil-
scheibe 4 ist ein Bremslaufer 7 auf der Welle 4 ange-
bracht. Dieser hat hier zwar scheibenférmige Gestalt,
wirkt im vorliegenden Fall aber dennoch nach Art einer
Trommelbremse, da seine Umfangsflache die Reibfla-
che darstellt. Dies trédgt dazu bei, die Konstruktion in Rich-
tung der Hauptdrehachse (der Welle 4) ausgesprochen
flach bauen zu lassen.

[0031] Der Bremslaufer 7 ist nicht starr mit der Welle
4 verbunden, sondern uber eine Reibbremse. Diese be-
steht aus den beiden verdrehfest aber axial verschiebbar
auf der Welle 4 befestigten Druckscheiben 8, die von
einer auf die Welle aufgeschraubten Wellenmutter 9 un-
ter Zwischenschaltung von Federn 10 ber Reibbelage
11 gezielt gegen den Bremslaufer 7 verspannt werden.
Auf diese Art und Weise wird die Welle 4 bei blockiertem
Bremslaufer mit einem definierten Bremsmoment beauf-
schlagt. Das so aufgebrachte Bremsmoment reicht ei-
nerseits aus, um das Uber die Seilscheibe 4 laufende
Geschwindigkeitsbegrenzerseil so stark zu verzdgern,
dass es die zur Betatigung einer Brems- bzw. Fangein-
richtung erforderlichen Krafte aufbringen kann und ver-
hindert andererseits, dass an irgendeiner Stelle durch
das i. d. R. schlagartige Blockieren des Bremslaufers 7
eine Uberbeanspruchung auftreten kann. Gleichzeitig
wird es hierdurch mdglich, die Rille der Seilscheibe mit
einer geeigneten Geometrie zu versehen, beispielsweise
in Form einer Keilrille, sodass verhindert werden kann,
dass zwischen dem Geschwindigkeitsbegrenzerseil und
dessen Seilrolle Schlupf auftritt. Denn Schlupf stért ins-
besondere dann, wenn der Geschwindigkeitsbegrenzer
eine Schachtkopierung realisieren soll. Die Federn 10
werden in der Regel, wie hier, als Tellerfedern ausge-
fuhrt, die naturgeman sehr flach bauen.

[0032] Oberhalb und unterhalb des Bremslaufers 7
sind an der Platte 1b schwenkbare Bremsbacken 12 ge-
lagert. Die Bremsbacken 12 sind so gestaltet und gela-
gert, dass sie bis zum Ansprechen des Geschwindig-
keitsbegrenzers die von Fig. 1 gezeigte Neutralposition
einnehmen. In dieser Neutralposition besteht zwischen
dem Bremslaufer und den Bremsbacken ein geringer
aber hinreichender Freigang, der i. d. R. kleiner als 1,2
mm ist und idealerweise bei etwa 0,6 bis 0,9 mm liegt.
So wird zuverlassig verhindert, dass die Bremsbacken
unbeabsichtigt mit dem Bremslaufer in Kontakt kommen,
selbst wenn im Laufe der Zeit mit gewissen Verschmut-
zungen zu rechnen ist, andererseits ist so aber auch kein
unnétiger Totgang vorhanden, der erst Giberwunden wer-
den muss, bevor die Bremsbacken zur Anlage kommen.
Aus der besagten Neutralposition sind die Bremsbacken
sowohl in als auch gegen den Uhrzeigersinn ver-
schwenkbar. Sie sind derart ausgeformt und/oder exzen-
trisch gelagert, dass sie unabhangig davon, in welche
Richtung sie verschwenkt werden, mit dem Bremslaufer
in Kontakt kommen, wenn sie mehr als nur unwesentlich
verschwenkt werden. Daher kann der Geschwindigkeits-
begrenzer bidirektionale Brems- bzw. Fangvorrichtun-
gen ausldsen, d. h. sowohl bei Abwarts- als auch bei
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Aufwartsfahrt eingreifen.

[0033] Die hier gezeigte Konstruktion ist selbsthem-
mend ausgelegt - sobald die Bremsbacken 12 mit dem
Bremslaufer in Kontakt kommen, werden sie vom Brems-
laufer mitgerissen und dabei immer starker an den
Bremslaufer angedriickt. In Sekundenbruchteilen verkei-
len sie sich mit dem Bremslaufer und blockieren ihn. Auf
Grund der symmetrischen Anordnung der Bremsbacken
am Umfang des Bremslaufers heben sich dabei die Ra-
dialkomponenten der schlagartig an den Bremsbacken
auftretenden Kréfte auf, was insbesondere die Lager des
Geschwindigkeitsbegrenzers schont.

[0034] Vorzugsweise ist die mit den Bremsbacken in
Aktion tretende Umfangsflache des Bremslaufers und
ggf. auch die aktive Flache der Bremsbacken fein geriffelt
oder fein gezahnt. Sinn und Zweck dessen ist es, das
besagte Mitreilen der Bremsbacken auch dann zu ge-
wabhrleisten, wenn rein metallischer Kontakt zwischen
dem Bremslaufer und den Bremsbacken besteht. Dabei
ist die Riffelung oder Verzahnung derart fein, dass keine
Vorzugsrichtung und keine Vorzugspositionen entste-
hen, d. h. bestimmte Positionen, die die Bremsbacken
und der Bremslaufer relativ zueinander einnehmen mus-
sen, um sich zu verhaken. Denn es ist ein mafigeblicher
Aspekt der Erfindung, dass der Bremslaufer im Gegen-
satz zu den gebrauchlichen Klinkengesperren keinen
wesentlichen Totgang hat, d. h. nahezu unabhéngig von
seiner momentanen Verdrehstellung nachhaltig brem-
send mit dem mindestens einen Bremsbacken in Inter-
aktion treten kann.

[0035] Um den Geschwindigkeitsbegrenzer auslésen
zu kdnnen, indem die Bremsbacken an den Bremslaufer
angelegt werden, ist eine Hilfskupplung vorgesehen.
Diese umfasst einen in beide Richtungen drehbaren
Ringkdrper 13, hier in Gestalt eines entlang seines Um-
fangs mehrkantigen und mit zwei Haltelappen 14 ausge-
rusteten Blechteils. Der Ringkérper 13 ist koaxial zur
Welle 4 gelagert. Er gleitet zu diesem Zweck auf einem
entsprechenden Absatz einer der Lagerbuchsen 5, ist
also entkoppelt von der Drehbewegung der Welle 4 ge-
lagert. Der Ringkorper wird durch Rickholfedern 15 in
seine von Fig. 1 gezeigte Ruheposition gezogen.
[0036] Der Ringkdrper 13 ist Uiber eine geeignete - hier
besonders reibungsarm in Form eines Rollentriebs aus-
gefuhrte - Verzahnung mit den Bremsbacken gekoppelt.
Die Kopplung ist im Regelfall weitgehend frei von Ver-
drehspiel, so dass schon kleine Drehbewegungen des
Ringkorpers ein Verschwenken der Bremsbacken er-
zwingen. Andererseits ist die Kopplung vorzugsweise so
ausgelegt, dass in radialer Richtung ein gewisses Spiel
zwischen den Bremsbacken und dem Ringkdrper be-
steht. Hierdurch wird sichergestellt, dass der Lagerung
des Ringkdrpers auch im Zuge des schlagartigen, u. U.
prellenden Ansprechens der Bremsbacken von diesen
keine nennenswerten Radialkrafte mitgeteilt werden.
[0037] Die beiden bereits erwadhnten Haltelappen 14
des Ringkorpers 13 tragen jeweils einen der Aktuatoren
16, mittels derer die Elektronik den Geschwindigkeitsbe-
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grenzer bei Bedarf zum Ansprechen bringt. Das Vorhan-
densein von zwei Aktuatoren 16 erhdht die Betriebsicher-
heit, da jeder der Aktuatoren im Regelfall so ausgelegt
ist, dass er notfalls auch allein die erforderliche Wirkung
erzeugt.

[0038] Die hier nicht ndher gezeigten Aktuatoren 16
kdnnen beispielsweise als elektromagnetisch gegen die
Wirkung einer Vorspannfeder zuriickziehbare StoRel
ausgefuhrt sein, an deren innerem Ende ein Reibbelag
befestigt ist. Solange die Aktuatoren bestromt sind, wird
der jeweilige Reibbelag in gellfteter Position gehalten.
Wenn die Aktuatoren stromlos sind, driickt inre Feder
den ihr zugeordneten StdRel in Richtung des Bremslau-
fers. Sobald die Reibbelage der Aktuatoren nachhaltig
mit dem Bremslaufer in Kontakt kommen, nimmt der
Bremslaufer den Ringkorper mit. Dies geschieht unab-
hangig von der momentanen Drehrichtung des Brems-
laufers, da die StoRRel idealerweise so ausgerichtet sind,
dass sie in rein radialer Richtung an den Bremslaufer
angedriickt werden.

[0039] Der Ringkdrper 13 synchronisiert die Bewe-
gung der Bremsbacken, schwenkt sie und bringt sie, so-
bald er sich mehr als nur unwesentlich gedreht hat, zur
Anlage an den Bremslaufer. Da hier eine selbsthemmen-
de Auslegung gewahlt wurde, wird der Bremslaufer nun
schlagartig blockiert, wodurch die Relativbewegung zwi-
schen dem Bremslaufer und den Reibbelagen der Ak-
tuatoren endet. Dadurch wird verhindert, dass die Reib-
belage letzterer unnétig verschleil3en. Die Synchronisie-
rung durch den Ringkérper stellt sicher, dass beide
Bremsbacken auch wirklich im gleichen Moment am
Bremslaufer zur Anlage kommen und der Bremslaufer
ggf. effektiv eingeklemmt wird, ohne dass sich die nie
ganz zu vermeidende Elastizitat der Konstruktion ansatz-
weise auswirken kann. Zudem gewahrleistet der Ring-
kérper 13 mit seiner Synchronisierung Redundanz.
Selbst wenn einer der beiden Aktuatoren ausfallt, werden
zuverlassig beide Bremsbacken an den Bremslaufer an-
gelegt, und nicht nur einer, wie das der Fall wéare, wenn
beiden Bremsbacken jeweils ein eigener Aktuator zuge-
ordnet ware.

[0040] In diesem Zusammenhang zeigt sich ein we-
sentlicher Vorteil der durch den Ringkérper 13 mit seinen
Aktuatoren 16 gebildeten Kupplung zur Auslésung des
Geschwindigkeitsbegrenzers - der Weg, den die Brems-
backen zwischen ihrer inaktiven Stellung und der Stel-
lung, in der sie erstmals am Bremslaufer anliegen, zu-
ricklegen, ist unhabhéngig vom Hub der Aktuatoren.
Hierdurch ergeben sich zumindest in der Konstruktions-
phase wesentliche Freiheiten. Desweiteren sind die
Hilfskupplung bzw. deren Aktuatoren mechanisch im
Wesentlichen von den Bremsbacken entkoppelt - in dem
Sinne, dass nicht erforderlich ist, dass Hilfskupplung oder
Aktuatoren auch die Reaktionskrafte aufbringen, die an
den Bremsbacken beim Eingriff mit dem Bremslaufer
nach dem Gesetz von "Actio = Reactio" entstehen. Denn
diese Reaktionskrafte werden von den Lagerzapfen ab-
gefangen, um die die Bremsbacken schwenken.
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[0041] Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass auch
die Kupplung so konzipiert ist, dass sie keinen Totgang
aufweist, d. h. dass der Ringkorper 13 sofort mitgenom-
men wird, sobald die Reibbelage der StéRel am Brems-
laufer anliegen, unabhangig davon, an welcher Stelle am
Umfang oder an der Stirnflache des Bremslaufers die
Reibbelage erstmals zur Anlage kommen.

[0042] Der Ringkdrper 13 erleichtert schlieRlich auch
das Befreien nach erfolgter Auslésung des Geschwin-
digkeitsbegrenzers. Sobald der Fahrkorb beispielsweise
nach einem Fang in abwartiger Richtung wieder ein
Stlick angehoben wird, wird die Seilrolle des Geschwin-
digkeitsbegrenzers riickwarts bewegt, wodurch die Blok-
kade des Bremslaufers aufgehoben wird, da der unter
dem Zug der Riickholfedern 15 stehende Ringk&rper 13
die Bremsbacken vom Bremslaufer abhebt, in neutrale
Stellung zuriickzieht und dort halt, sofern die Aktuatoren
wieder bestromt werden.

[0043] Die Fig. 4 zeigt den Bereich des Wellenstum-
mels S, der hier mit einer Art "Kronenrad" 19 versehen
ist. Dieses tragt einzelne Zahne 21, die auf Liicke ne-
beneinander angeordnet sind. Jeder Zahn 21, der den
hier in Form einer Gabellichtschranke 20 ausgeflhrten
Aufnehmer passiert, unterbricht die Lichtschranke und
erzeugt so einen Impuls. Statt einer Lichtschranke 20
kann z. B. auch ein Reed-Kontakt oder dergleichen ver-
wendetwerden. Indes hat eine Lichtschranke den Vorteil,
dass Magnetismus oder Induktivitat bzw. Streufelder kei-
nen Einfluss haben und der bei einer Lichtschranke als
Storfaktor einzukalkulierende Schmutz leicht durch ein
entsprechend abgedichtetes Gehduse ferngehalten wer-
den kann.

[0044] Die im Wesentlichen elektronische Realisie-
rung des Geschwindigkeitsbegrenzers ist auch insoweit
vorteilhaft, weil sie eine Reihe von Zusatzfunktionen er-
moglicht, die den erfindungsgemaflen Geschwindig-
keitsbegrenzer bisherigen mechanischen L&sungen
deutlich Uberlegen machen. Diese Zusatzfunktionen
werden vorwiegend mittels elektrischer Signale aktiviert
und im Regelfall softwaremafig implementiert. Es han-
delt sich um folgende Zusatzfunktionen, die schon jede
flr sich allein vorteilhaft sind, insbesondere aber im Ver-
bund:

Bei signifikantem Uberschreiten der Nenngeschwin-
digkeit wird zundchst der sog. Sicherheitskreis ge-
offnet. Dadurch fallt die Antriebsbremse ein. Erst bei
weiterem Anstieg der Geschwindigkeit wird die elek-
trische Versorgung der Aktuatoren unterbrochen
und der Geschwindigkeitsbegrenzer dadurch in der
oben beschriebenen Art und Weise ausgeldst.

[0045] Durch die vollelektronische Auslésung der me-
chanischen Bremse ist der erfindungsgemafie Ge-
schwindigkeitsbegrenzer fur eine elektrische Fernauslé-
sung zu Testzwecken sowie elektrische Ricksetzung
nach Auslésung pradestiniert.

[0046] AufRerdem kann die Auslésung nicht nur in Ab-
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hangigkeit von der Geschwindigkeit, sondern auch bei
abnormaler Beschleunigung (z. B. a > 1,7 m/s2) erfolgen
- sodass z. B. ein Bruch der Tragmittel frihzeitig erkannt
wird und ein praventives Fangen bzw. Bremsen bei Frei-
fall mit Erdbeschleunigung erfolgen kann, noch ehe
Ubergeschwindigkeit aufgetreten ist. Dadurch wird die
im Gefahrenfall von den Fangvorrichtungen umzuwan-
delnde kinetische Energie deutlich reduziert und die Si-
cherheit erhoht.

[0047] Weiterhin eignet sich der erfindungsgemalile
Geschwindigkeitsbegrenzer besonders gut dazu, den
Stillstand des Fahrkorbs bei gedffneten Tiiren in der Hal-
testelle zu Uberwachen. Hierfir ist dem Geschwindig-
keitsbegrenzer seitens der zentralen Aufzugssteuerung
die Information zur Verfligung zu stellen, dass der Fahr-
korb in der Haltestelle steht. Die effektive Auslésung
kann dann nach einer unkontrollierten bzw. wegen der
offenen Tiren ungewollten Fahrkorbbewegung von z. B.
75 mm erfolgen.

[0048] Die technisch nahezu identische Funktion kann
zur temporaren Schutzraumabsicherung, d. h. zur Siche-
rung von Personen unter der Kabine oder auf dem Fahr-
korbdach angewandt werden. Der Geschwindigkeitsbe-
grenzer wird dann extern ausgel6st, sobald eine unge-
wollte Fahrkorbbewegung oder ein Eindringen des Fahr-
korbs in den Schutzraum detektiert wird.

[0049] Die vom Geschwindigkeitsbegrenzer intern er-
zeugten Positions-, Geschwindigkeits- und Beschleuni-
gungssignale kénnen an die Aufzugssteuerung weiter-
geleitet werden und dienen dort als Referenzsignale, z.
B. um eine Schachtkopierung zu realisieren.

[0050] Mittels eines weiteren Eingangssignals (oder
Tasters an der Elektronik) kénnen die Geschwindigkeits-
schwellwerte (Offnen des Sicherheitskreises und Auslé-
sung der Bremse) um einen definierten Faktor reduziert
werden. Der Faktor kann derart gewahlt werden, dass
der Geschwindigkeitsbegrenzer bereits bei Nennge-
schwindigkeit auslost, um die Funktion der Fangvorrich-
tung ohne mechanischen Umbau Gberpriifen zu kénnen
(elektronische Testrille), d. h. ohne das Geschwindig-
keitsbegrenzerseil von der fir den Betrieb vorgesehenen
Seilrille in eine daneben liegende Seilrille umhangen zu
mussen, die einen wesentlich kleineren Durchmesser
aufweist und dadurch schon im regularen Betrieb "Uber-
geschwindigkeit" simuliert.

[0051] Samtliche sicherheitsrelevanten Funktionen
werden von zwei unabhangigen, parallelen Wirkungs-
zweigen (Prozessoren mit Eingangs- und Ausgangs-
schaltkreisen) realisiert, welche sich zusétzlich gegen-
seitig in ihrer Funktion Gberwachen.

[0052] Sofern die Aktuatoren in Form von Auslése-
hemmspulen ausgefihrt sind, werden sie regelmaRig
kurz abgeschaltet (fiir einige Mikrosekunden, was keine
mechanische Auswirkung hat) und damitdie elektrischen
Schaltelemente Uberprift.

[0053] Das Unterbrechen des Sicherheitskreises er-
folgt durch eine briickenartige Schaltung mit vier Relais-
kontakten, wobei jeweils zwei Relais von einem Prozes-
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sor gesteuertwerden. Im Querzweig wird der Widerstand
gemessen. Das lasst eine Uberpriifung der Relaisfunk-
tionen zu, wobei der Sicherheitskreis geschlossen bleibt.
Fallt ein Relais oder Prozessor aus, kann mit den ver-
bleibenden Bauteilen der Sicherheitskreis noch immer
geodffnet werden.

[0054] Die Drehung der Seilscheibe wird tber drei
Sensoren erfasst, die dadurch entstehenden Gesetzma-
Rigkeiten der Signale (Signalfolge, verbotene Zusténde)
werden zur Fehlererkennung herangezogen. Tritt ein
Fehler auf, kdnnen mitden verbleibenden zwei Sensoren
noch alle Funktionen erflllt werden.

[0055] Die Versorgung der Elektronik wird per Akku-
mulator gegen Ausfall gesichert. Nach Erkennung eines
Fehlers durch die Elektronik wird der Stillstand des Fahr-
korbs abgewartet, bevor die Anlage durch Offnen des
Sicherheitskreises stillgesetzt wird.

[0056] Aufunsichere Zustande des Aufzuges (bezlig-
lich Position, Geschwindigkeit und Beschleunigung) wird
zu jeder Zeit durch unmittelbares Offnen des Sicherheits-
kreises bzw. Abschaltung der Auslésehemmspulen rea-
giert.

[0057] Die Fig. 5 zeigt einen Teilausschnitt eines al-
ternativen Ausflihrungsbeispiels. Dieses Ausfliihrungs-
beispiel ist - abgesehen von den nachfolgend erérterten
Unterschieden - genauso aufgebaut, wie das erste Aus-
fuhrungsbeispiel. Die vorherige Beschreibung des ersten
Ausflihrungsbeispiels trifft daher auch auf dieses Aus-
fuhrungsbeispiel zu.

[0058] Der Unterschied zum ersten Ausflihrungsbei-
spiel liegt in Folgendem:

Die Hilfskupplung H kommt bei diesem Ausflh-
rungsbeispiel ohne ein zusatzliches, verdrehbares
Hilfsorgan aus, baut also extrem simpel. Stattdessen
besteht die Hilfskupplung hier aus je einem Aktuator
22, derdirektindenihmzugeordneten Bremsbacken
12 integriert ist. Der Aktuator 22 besteht aus einem
StoRel 24 aus einem magnetischen Werkstoff. An
seiner dem Bremslaufer 7 zugewandten Seite ist der
Stolel 24 mit einem Reibbelag 26 versehen. Solan-
ge die Spule 23 bestromt ist, halt sie den StoRel 24
gegen die Kraft der Feder 25 in gelifteter Position,
in der er keinen Kontakt mit dem Bremslaufer 7 hat.

[0059] Sobald die Elektronik Ubergeschwindigkeit de-
tektiert oder aus sonstigem Grunde entscheidet, dass
ausgeldst werden soll, schaltet sie die Spule 23 stromlos.
Die Feder 25 driickt daraufhin den StéR3el 24 mit seinem
Reibbelag 26 gegen den Bremslaufer 7. Dieser reil3t den
Bremsbacken 12 dann buchstablich mit sich, d. h. ver-
schwenkt ihn. Hierdurch kommt nun, je nach Drehrich-
tung, eine der Hauptwirkflachen HW des Bremsbackens
12 erstmals mit dem Bremslaufer 7 in Kontakt. Dies fihrt
tendenziell zu einer weiteren Verschwenkung des
Bremsbackens. Hierdurch tritt - bei entsprechender Aus-
legung - Selbsthemmung zwischen dem Bremslaufer 7
und dem Bremsbacken 12 ein. Dies flihrt zu einer schlag-
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artigen Blockade des Bremslaufers 7. Gel6st wird die
Blockade in gleicher Weise, wie zuvor fir das erste Aus-
fuhrungsbeispiel beschrieben. Sobald der Bremslaufer
7 zuriick in Gegenrichtung dreht, 16st sich die Verspan-
nung zwischen dem Bremsbacken 12 und dem Brems-
laufer 7. Da der Stof3el des zwischenzeitlich wieder be-
stromten Aktuators zu diesem Zeitpunkt schon wieder in
seine Ruheposition zuriickgezogen worden ist, kann die
Rickholfeder 29 den Bremsbacken 12 nun wieder in sei-
ne neutrale Position zuriickziehen.

[0060] Die Fig. 6 zeigt einen Teilausschnitt aus einem
dritten Ausfiihrungsbeispiel. Auch dieses Ausfihrungs-
beispiel ist - abgesehen von den nachfolgend erdrterten
Unterschieden - genauso aufgebaut, wie das erste Aus-
fihrungsbeispiel. Die eingangs gegebene Beschreibung
des ersten Ausfiihrungsbeispiels trifft daher auch auf die-
ses Ausfiihrungsbeispiel zu.

[0061] Der Unterschied zum ersten Ausfihrungsbei-
spiel liegt in Folgendem:

Dieser Geschwindigkeitsbegrenzer ist einfach-wir-
kend ausgefihrt, d. h. vermag nur die Geschwindig-
keit in einer Fahrtrichtung zu begrenzen. Im Gegen-
satz zu den vorzugsweise symmetrisch ausgebilde-
ten Nocken des ersten Ausflihrungsbeispiels ver-
wendet dieses Ausflihrungsbeispiel asymmetrisch
geformte Nocken, bei denen wirklich nur an den Stel-
len "Material" vorhanden ist, an denen Wirkung auf-
tritt, was Materialaufwand bzw. Massentragheit ge-
ring halt und zugleich Freigang in einer Drehrichtung
sicherstellt, selbst bei - warum auch immer - fehler-
haftem Ansprechen der Elektronik wahrend der
Fahrt in entsprechender Richtung.

[0062] Generell lasst sich sagen, dass die Erfindung
aquivalent fur alle Arten von Vertikal- und Schragaufzi-
gen i. w. S. zum Einsatz kommen kann, primar ist sie
jedoch fiir Personen- und Lastenaufziige im eigentlichen
Sinne konzipiert.

Bezugszeichenliste

[0063]
1a Gehauseplatte
1b Gehauseplatte
2 Winkel

3 Distanzhulse

4 Seilscheibe

4a kleiner Seilscheibenabschnitt

4b groRer Seilscheibenabschnitt
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4c

5

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

HO

HW

14
Seilscheibenwelle
Lagerbuchse
Walzlager
Bremslaufer
Kupplungsscheiben
Wellenmutter
Tellerfedern
Reibbelage
Bremsbacken
Ringkérper
Haltelappen
Ruckholfeder
Aktuator
Getriebe
Hilfsreibbelag
Kronenrad

Gabellichtschranke

Zahne des Kronenrades

Aktuator

Spule

StoRel

- nicht vergeben -
Reibbelag

Haltering

Elektrische Zuleitung
Rickholfeder
Hilfskupplung

Hilfsorgan
Wellenstummel

Hauptwirkflache des Bremsbackens
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Patentanspriiche

1.

Geschwindigkeitsbegrenzer fiir eine Aufzugsanla-
ge, umfassend eine Seilscheibe fir ein Geschwin-
digkeitsbegrenzerseil, eine aktivierbare Bremse
zum Abbremsen der Seilscheibe sowie einen die
Bremse in Abhangigkeit von der Drehzahl der Seil-
scheibe aktivierenden Ausldsemechanismus, da-
durch gekennzeichnet, dass der Auslésemecha-
nismus einen ein elektronisch auswertbares Signal
erzeugenden, vorzugsweise berlhrungslos arbei-
tenden Drehzahlaufnehmer und eine damit koope-
rierende Elektronik umfasst, sowie eine von der
Elektronik ansteuerbare Hilfskupplung (H), die auf
entsprechende Aktivierung hin zumindest einen
Bremsbacken (12) an ein umlaufendes Bauteil (7)
des Geschwindigkeitsbegrenzers ankuppelt, so
dass der Bremsbacken (12) von diesem geschwenkt
und derart an einen Bremslaufer (7) angelegt wird,
dass zwischen dem Bremslaufer (7) und dem
Bremsbacken (12) Selbstverstarkung eintritt und
daraufhin die Seilscheibe (4a, 4b) abgebremst wird.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Hilfskupplung (H)
ein verdrehbares Hilfsorgan (HO) aufweist, vorzugs-
weise in Gestalt eines zentral um die Bremslaufer-
drehachse des Geschwindigkeitsbegrenzers dreh-
baren Ringkdrpers (13), das so an ein umlaufendes
Bauteil (7) des Geschwindigkeitsbegrenzers ankup-
pelbar ist, dass das Hilfsorgan (HO) verdreht wird,
wobei das Hilfsorgan (HO) seinerseits mit minde-
stens einem, im Regelfall zwei Bremsbacken (12)
gekoppeltist, derart, dass das Hilfsorgan (HO) durch
seine Verdrehung die Bremsbacken (12) an den
Bremslaufer (7) anlegt.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der mindestens eine
Bremsbacken (12) drehbar gelagert und Uber ein
Getriebe (17), vorzugsweise in der Form eines Rol-
lengetriebes mit dem Hilfsorgan (HO) gekoppelt
sind.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass der mindestens eine
Bremsbacken (12) ein Exzenter ist, der relativ zum
Bremslaufer (7) so gelagert und mit der Hilfskupp-
lung (H) verbunden ist, dass der Bremsbacken (12)
sowohl durch Drehung im Uhrzeigersinn als auch
gegen den Uhrzeigersinn in besagter Weise an den
Bremslaufer (7) anlegbar ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der mindestens eine Bremsbacken (12) ein Ex-
zenter ist, der relativzum Bremslaufer (7) so gelagert
ist, dass sich in Ruhestellung des Bremsbackens
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10.

11.

12.

(12) sein kleinster Radius (R) in etwa mit der Dreh-
achse des Bremslaufers schneidet.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass samtliche Bremsbacken (12) relativ zueinan-
der so um den Bremslaufer (7) herum angeordnet
sind, dass sich die beim Bremsen entstehenden Ra-
dialkrafte zumindest im Wesentlichen aufheben.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 2 oder
einem der vorhergehenden Anspriiche in Verbin-
dung mit Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
dass das Hilfsorgan (HO) mindestens einen, vor-
zugsweise zwei elektrisch ansteuerbare Aktuatoren
(16) tragt, die bei entsprechender Ansteuerung ei-
nen zugeordneten Hilfs-Reibbelag gegen ein umlau-
fendes Bauteil des Geschwindigkeitsbegrenzers
driicken, vorzugsweise in rein radialer Richtung,
woraufhin das Hilfsorgan (HO) verdreht wird.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass auch das besagte umlaufende Bauteil des Ge-
schwindigkeitsbegrenzers der Bremslaufer (7) ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Bremslaufer (7) mit der Seilscheibe (4a,
4b) oder der Welle (4c) der Seilscheibe Uber eine
weitere Reibungskupplung (8, 9, 10, 11) verbunden
ist, derart, dass sich die Seilscheibe (4a, 4b) bei blok-
kiertem Bremslaufer definiert gebremst weiterdre-
hen kann.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Hilfskupplung (H) keinen Totgang hat, d.
h. so ausgestaltet ist, dass sie bei Auslésung unab-
héngig von der momentanen Verdrehstellung des
ihr wirkungsmanig zugeordneten umlaufenden Bau-
teils (7) an dieses ankuppeln kann.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der mindestens eine Bremsbacken (12) keinen
Totgang hat, d. h. unabh&ngig von der momentanen
Verdrehstellung des Bremslaufers (7) selbstverstar-
kend mit diesem in Interaktion treten kann.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 7 oder
einem der vorhergehenden Anspriiche in Verbin-
dung mit Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet,
dass der bzw. die elektrisch ansteuerbaren Aktua-
toren (16) Elektromagneten sind, die zusammen mit
der sie ansteuernden Elektronik so ausgelegt sind,
dass eine Funktionsprifung der Elektromagnetenim
Betrieb und insbesondere dann, wenn der Fahrkorb
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in der Haltestelle verweilt, mdglich ist, beispielswei-
se dadurch, dass die Elektromagnete derart kurzzei-
tig anstrombar oder stromlos schaltbar sind, dass
die korrekte Funktion der Elektronik unter Berlick-
sichtigung der Systemreaktionszeit der Elektroma-
gnete Uberpriift werden kann, ohne dass die Hilfs-
kupplung (H) endgliltig einfallt.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 7 oder
12 oder einem der vorhergehenden Anspriiche in
Verbindung mit Anspruch 7 oder 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der bzw. die elektrisch ansteu-
erbaren Aktuatoren (16) federvorgespannte, durch
Bestromung in Luftposition gehaltene Auslose-
hemmspulen sind.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Drehzahlaufnehmer und die damit koope-
rierende Elektronik auch Momentanbeschleunigung
und/oder den Drehweg der Seilscheibe (4a, 4b)
iberwachen und bei Uberschreiten einer bestimm-
ten Momentanbeschleunigung oder eines bestimm-
ten Drehwegs die Hilfskupplung (H) unabhangig von
der augenblicklichen Momentangeschwindigkeit der
Seilscheibe (7) aktivieren.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die intern generierten Signale, die dem Rela-
tivweg der Fahrkorbbewegung entsprechen, in Kom-
bination miteinem internen oder externen Zahlerund
einem Referenzsignal, das eine ganz bestimmte Po-
sition, vorzugsweise eine der Extrempositionen
(oben oder unten) des Fahrkorbs indiziert, dazu ver-
wendet werden, um die Absolutposition des Fahr-
korbes im Schacht zu bestimmen.

Fordermittel mit einem an Fuhrungsschienen ge-
fuhrten Fahrkorb, einem Antriebssystem und einer
mit den Fihrungsschienen zusammenwirkenden
Brems- bzw. Fangeinrichtung zum Beenden unzu-
lassiger Bewegungszustande des Fahrkorbs sowie
einem Geschwindigkeitsbegrenzer zum Auslésen
der Brems- bzw. Fangeinrichtung, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Geschwindigkeitsbegren-
zer nach einem der vorhergehenden Anspriiche
ausgestaltet ist.
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