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(54) Geschwindigkeitsbegrenzer

(57)  Die Erfindung betrifft einen Geschwindigkeits-
begrenzer fur einen Aufzug mit einem entsprechend der
Transportgeschwindigkeit eines Fahrkorbs oder Gegen-
gewichts um eine Drehachse drehbaren Antriebskérper,
an dem versetzt zur Drehachse mindestens ein um eine
Schwenkachse verschwenkbarer Fliehkorper gelagert
ist, und mit einem Abtriebskérper, wobei der Fliehkdrper
mit zunehmender Drehzahl des Antriebskorpers ausge-
hend von einer Entkopplungsstellung, in der er vom Ab-
triebskorper entkoppelt ist, entgegen der Wirkung einer
Rickstellkraft in eine Kopplungsstellung ausschwenkbar
ist, in der er zur Auslésung der Fangvorrichtung mit dem
Abriebskorper gekoppelt ist. Um den Geschwindigkeits-
begrenzer derart weiterzubilden, dass der Fliehkorper
nach einem Auslésen des Geschwindigkeitsbegrenzers
in kontrollierter Weise in seine Entkopplungsstellung zu-
rickgefuhrt werden kann, wird erfindungsgemaf vorge-
schlagen, dass die erfolgte Kopplung des Fliehkérpers
mit dem Abtriebskérper unabhangig von der Drehzahl
des Antriebskdrpers aufrechterhaltbar ist und der Flieh-
korper durch Drehrichtungsumkehr des Antriebskorpers
selbsttatig vom Abtriebskdrper entkoppelbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Geschwindigkeits-
begrenzer fiur einen Aufzug zum Begrenzen der Ge-
schwindigkeit eines Fahrkorbs oder eines Gegenge-
wichts des Aufzugs, mit einem entsprechend der Trans-
portgeschwindigkeit des Fahrkorbs oder Gegengewichts
um eine Drehachse drehbaren Antriebskorper, an dem
versetzt zur Drehachse mindestens ein um eine
Schwenkachse verschwenkbarer Fliehkorper gelagert
ist, und mit einem Abtriebsk&rper, wobei der Fliehkorper
mit zunehmender Drehzahl des Antriebskdrpers ausge-
hend von einer Entkopplungsstellung, in der er vom Ab-
triebskorper entkoppelt ist, entgegen der Wirkung einer
Ruckstellkraft in eine Kopplungsstellung ausschwenkbar
ist, in der er zur Auslésung der Fangvorrichtung mit dem
Abriebskorper gekoppelt ist.

[0002] Um bei einem Aufzug die Geschwindigkeit ei-
nes Fahrkorbs im Falle einer Stérung begrenzen zu kén-
nen, ist es bekannt, zusatzlich zu einer auf den Antrieb
des Fahrkorbs einwirkenden Bremse einen separaten
Geschwindigkeitsbegrenzer einzusetzen. Der Ge-
schwindigkeitsbegrenzer wirkt mit einer Fangvorrichtung
zusammen und stellt sicher, dass unabhangig vom An-
trieb und von der Bremse des Aufzugs die Fahrtdes Fahr-
korbs gestoppt wird, sofern eine vorgegebene Ge-
schwindigkeit Uberschritten wird. In entsprechender Wei-
se kommen Geschwindigkeitsbegrenzer auch zur Limi-
tierung der Geschwindigkeit von Gegengewichten zum
Einsatz, die Uber ein Tragmittel mit dem Fahrkorb gekop-
pelt sind.

[0003] AusderDE 1210533 istein Geschwindigkeits-
begrenzer der eingangs genannten Art bekannt. Er weist
einen Antriebskorper in Form einer Seilrolle auf, um die
ein im Aufzugschacht umlaufendes Begrenzerseil her-
umgeflhrt ist. Das Begrenzerseil ist unverschieblich an
dem abzubremsenden Fahrkorb gehalten. An der Seil-
rolle sind vier Fliehkdrper schwenkbar gelagert, die je-
weils von einer Riickstellfeder in eine Entkopplungsstel-
lung gezogen werden. Mit zunehmender Transportge-
schwindigkeit des Fahrkorbs erhéhen sich die Drehzahl
der Seilrolle und damit die auf die Fliehkdrper einwirken-
de Fliehkraft. Dies hat zur Folge, dass die Fliehkorper
entgegen der Wirkung der Rickstellfedern mit zuneh-
mender Drehzahl nach auRen geschwenkt werden, und
bei Uberschreiten einer vorgebbaren Nenndrehzahl der
Seilrolle kommen die Fliehkdrper mit einem Abtriebskor-
per in Form einer Bremstrommel in Berthrung. Dies ruft
eine rasch zunehmende Reibungskraft hervor, die die
Seilrolle abbremst. Dadurch wird auf das umlaufende Be-
grenzerseil eine Zugkraft ausgelibt zur Auslésung der
Fangvorrichtung am Fahrkorb. Die Fliehkdrper ver-
schwenken so weit, dass die Wirkungslinie der Ruckstell-
federn ihre Stellung relativ zur Schwenkachse der Flieh-
koérper andert. Dies hat zur Folge, dass die Riickstellfe-
dern auf die Fliehkorper ein Drehmoment ausiiben, das
die Ausschwenkbewegung der Fliehkdrper verstarkt und
diese in ihre Kopplungsstellung zieht. Die Rickstellfe-
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dern unterstitzen die Keilwirkung der Fliehkdrper, so
dass diese nicht mehr selbsttétig in ihre Entkopplungs-
stellung zurlickkehren. Die Riickstellung des aus der DE
1210533 bekannten Geschwindigkeitsbegrenzers muss
daher manuell vorgenommen werden. Hierzu muss einer
Serviceperson ein Zugang zum Geschwindigkeitsbe-
grenzer ermoglicht werden.

[0004] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ei-
nen Geschwindigkeitsbegrenzer der eingangs genann-
ten Art derart weiterzubilden, dass der mindestens eine
Fliehkdrper nach einem Ausldsen des Geschwindigkeits-
begrenzers auf einfachere Weise in ihre Entkopplungs-
stellung zurtickgefiihrt werden kann.

[0005] Diese Aufgabe wird bei einem Geschwindig-
keitsbegrenzer der gattungsgemaRen Art erfindungsge-
maR dadurch geldst, dass die erfolgte Kopplung des
Fliehkdrpers mitdem Abtriebskdrper unabhangig von der
Drehzahl des Antriebskdrpers aufrechterhaltbar ist und
dass der Fliehkorper durch Drehrichtungsumkehr des
Antriebskoérpers selbsttatig vom Abtriebskdrper entkop-
pelbar ist.

[0006] Beim erfindungsgemaRen Geschwindigkeits-
begrenzer verbleibt der mindestens eine Fliehkorper, der
aufgrund einer Uberschreitung der Nenndrehzahl des
Antriebskérpers in seine Kopplungsstellung tibergegan-
gen ist, nach erfolgter Kopplung so lange in der Kopp-
lungsstellung, bis die Drehrichtung des Antriebskdrpers
umgekehrt wird. Durch eine Drehrichtungsumkehr kann
der mindestens eine Fliehkdrper dann ohne Weiteres zu-
riick in seine Entkopplungsstellung bewegt werden, ohne
dass hierzu ein manueller Eingriff durch Servicepersonal
erforderlich ist. Solange allerdings der Antriebskorper
noch seine urspriingliche Drehrichtung beibehalt und al-
lenfalls seine Drehzahl vermindert, verbleibt der in die
Kopplungsstellung tibergegangene Fliehkorper in dieser
Kopplungsstellung und halt dadurch eine kraftschliissige
Verbindung zwischen dem Antriebskérper und dem Ab-
triebskérper aufrecht. Erst wenn die Drehrichtung des
Antriebskérpers umgekehrt wird, geht der Fliehkdrper
wieder in seine Entkopplungsstellung Uber. Er ist dann
ohne weitere Malinahmen wieder einsetzbar, das heifdt
der Fliehkorper kann bei Bedarf sofort wieder aus-
schwenken zum erneuten Auslésen der Fangvorrich-
tung.

[0007] Die Auslésung des erfindungsgemaflen Ge-
schwindigkeitsbegrenzers erfolgt somit in bekannter
Weise durch eine auf den mindestens einen Fliehkdrper
einwirkende Fliehkraft, die abhangig ist von der Drehzahl
des Antriebskorpers. Das Lésen des erfindungsgema-
en Geschwindigkeitsbegrenzers erfolgt durch Dreh-
richtungsumkehr des Antriebskdrpers. Zum Lésen des
Geschwindigkeitsbegrenzers ist somit kein manueller
Eingriff erforderlich. Dies ist insbesondere dann von Vor-
teil, wenn der Geschwindigkeitsbegrenzer am abzu-
bremsenden Fahrkorb oder Gegengewicht montiert ist.
Nach dem Auslésen des Geschwindigkeitsbegrenzers
wird der Fahrkorb bzw. das Gegengewichtinnerhalb sehr
kurzer Zeit stillgesetzt, wobei er im stillgesetzten Zustand
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eine beliebige Stellung im Aufzugschacht einnehmen
kann, insbesondere kann er eine Stellung zwischen be-
nachbarten Stockwerken einnehmen. Da der erfindungs-
gemale Geschwindigkeitsbegrenzer zum Ldsen keinen
manuellen Eingriff erfordert sondern lediglich eine Um-
kehr der Drehrichtung des Antriebskérpers, kann auch
in diesem Falle der Geschwindigkeitsbegrenzer auf ein-
fache Weise geldst werden.

[0008] Guinstig ist es, wenn der Fliehkorper eine kon-
vexe Kontaktflaiche aufweist, die beim Ubergang des
Fliehkdrpers in seine Kopplungsstellung eine konkave
Kontaktflache des Abtriebskorpers in einem Berlhrpunkt
beriihrt, wobei die Tangenten der beiden Kontaktflachen
im Beruhrpunkt in einem Winkel zueinander ausgerichtet
sind, der kleiner ist als der Arcustangens der Haftrei-
bungszahl zwischen den beiden Kontaktflachen. Eine
derartige Ausgestaltung hat den Vorteil, dass sich bei
der Berlihrung der beiden Kontaktflachen eine Selbst-
hemmung ausbildet, aufgrund derer sich der Fliehkérper
in seine Kopplungsstellung einwalzt, das heillt er folgt
der Relativbewegung der Kontaktflache des Abtriebskor-
pers, wobei er den Antriebskérper mit dem Abtriebskor-
per verkeilt, so dass der Antriebskérper mitdem Abtriebs-
korper kraftschlissig verbunden ist und dadurch die mit
dem Abtriebskorper gekoppelte Fangvorrichtung des
Fahrkorbs bzw. des Gegengewichts ausgeldst werden
kann. Nach dem Einwalzen in seine Kopplungsstellung
verbleibt der Fliehkérper auch bei abnehmender Dreh-
zahl des Antriebskdrpers so lange in seiner Kopplungs-
stellung, bis die Drehrichtung des Antriebskdérpers um-
gekehrt wird. Eine Drehrichtungsumkehr hat dann zur
Folge, dass der Fliehkdrper vom Abtriebskdrper in die
entgegengerichtete Richtung bewegt wird, das heif3t der
Fliehkdérper wird aus seiner Kopplungsstellung wieder
ausgewalzt, er gibt folglich die Keilwirkung wieder frei,
das heildt die kraftschliissige Verbindung zwischen dem
Antriebskérper und dem Abtriebskdrper wird unterbro-
chen. Der Fliehkérper geht dann unter der Einwirkung
der aufihn einwirkenden Riickstellkraftin seine Entkopp-
lungsstellung Uber und ist sofort wieder einsatzbereit.
[0009] Die Sicherstellung eines Winkels zwischen den
Tangenten der sich bertihrenden Kontaktflachen des
Fliehkorpers und des Abtriebskérpers im Berlhrpunkt
kleiner als der Arcustangens der Haftreibungszahl zwi-
schen den Kontaktflachen stellt auch sicher, dass der
Fliehkdrper nicht unkontrolliert am Abtriebskdrper ent-
langgleitet und hierbei eine sehr starke Erwarmung der
Kontaktflachen hervorruft. Eine derartige Erwarmung
konnte dazu fiihren, dass die sich bertihrenden Kontakt-
flachen miteinander verschweil3en. Ein selbsttatiges Lo-
sen des Geschwindigkeitsbegrenzers ware dann nicht
mehr sichergestellt. Eine derartige unkontrollierte Gleit-
bewegung des Fliehkdrpers entlang des Abtriebskorpers
wird durch die Selbsthemmung zuverlassig vermieden.
Statt einer unkontrollierten Gleitbewegung vollzieht der
Fliehkorper eine definierte Einwalz- und Auswalzbewe-
gung.

[0010] Die Selbsthemmung zwischen dem minde-
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stens einen Fliehkdrper und dem Abtriebskorper ist von
den Reibungsverhéltnissen zwischen den beiden Kon-
taktflachen abhangig. Der Winkel zwischen den Tangen-
ten der Kontaktflichen des Fliehkérpers und des Ab-
triebskorpers wird im Berthrpunkt kleiner gewahlt als der
Arcustangens der Haftreibungszahl, die zwischen den
beiden Kontaktflachen im Berihrpunkt vorliegt. Fir die
Ublicherweise zum Einsatz kommenden metallischen
und nichtmetallischen Werkstoffe des mindestens einen
Fliehkorpers und des Abtriebskorpers, beispielsweise
Stahl, Stahlguss, Gusseisen und Aluminium, und deren
Ublichen Oberflachenbeschaffenheiten ist es glnstig,
wenn der Winkel zwischen den Tangenten der beiden
Kontaktflachen im Berthrpunkt kleiner ist als 6°.

[0011] Bei einer besonders kompakt bauenden Aus-
gestaltung des erfindungsgeméafRen Geschwindigkeits-
begrenzers weist der Abtriebskorper ein Glockenteil auf,
das den mindestens einen Fliehkorper Gbergreift und das
vom Antriebskérper abgedeckt wird. Das Glockenteil de-
finiertinnenseitig die Kontaktflache des Abtriebskoérpers,
an der der mindestens eine Fliehkdrper bei Uberschrei-
ten einer vorgebbaren Nenndrehzahl des Antriebskor-
pers zur Anlage gelangt, wobei er sich dann in seine
Kopplungsstellung einwalzt, in der er den Antriebskor-
per, der das Glockenteil Uberdeckt, kraftschliissig mit
dem Glockenteil verbindet.

[0012] Von besonderem Vorteil ist es, wenn der Ab-
triebskorper ein Nabenteil aufweist, an dem der Antriebs-
korper drehbar gelagert ist. Dies ermdglicht einen durch-
gangigen Kraftfluss und eine besonders kompakte Aus-
gestaltung des Geschwindigkeitsbegrenzers. Der Ab-
triebskérper hat hierbei nicht nur die Funktion, die Fang-
vorrichtung bei Uberschreiten einer vorgebbaren Nenn-
drehzahl des Antriebskorpers auszulésen, sondern er
dient zusatzlich auch der drehbaren Lagerung des An-
triebskorpers.

[0013] Beieiner bevorzugten Ausgestaltung des erfin-
dungsgemalien Geschwindigkeitsbegrenzers ist der Ab-
triebskérper beweglich gelagert. Dadurch kann der Ab-
triebskérper nach einer Auslésung des Geschwindig-
keitsbegrenzers vom Antriebskoérper bewegt werden,
und diese Bewegung kann zur Aktivierung der Fangvor-
richtung herangezogen werden.

[0014] Es kann beispielsweise vorgesehen sein, dass
der Abtriebskérper schwenkbar gelagert ist. Bei Uber-
schreiten einer vorgebbaren Nenngeschwindigkeit des
Antriebskoérpers kann dieser Gber den mindestens einen
Fliehkorper kraftschliissig mit dem Abtriebskérper ge-
koppelt werden, so dass der Abtriebskérper vom An-
triebskérper zu einer Schwenkbewegung veranlasst
wird. Es kann vorgesehen sein, dass uber die Schwenk-
bewegung die Fangvorrichtung auslésbar ist.

[0015] Die bewegliche, vorzugsweise schwenkbare
Lagerung des Abtriebskorpers ist insbesondere dann
von Vorteil, wenn der Geschwindigkeitsbegrenzer am
abzubremsenden Fahrkorb oder am abzubremsenden
Gegengewicht angeordnet ist. Die Bewegung des Ab-
triebskérpers kann dann auf einfache Weise iber me-
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chanische Kopplungselemente, beispielsweise Uber ein
Gestange, auf eine am Fahrkorb bzw. am Gegengewicht
angeordnete Fangvorrichtung Ubertragen werden.
[0016] Gunstigerweise ist die Schwenkachse des Ab-
triebskdrpers koaxial zur Drehachse des Antriebskorpers
ausgerichtet.

[0017] Beibeweglicher Lagerung des Abtriebskorpers
ist es von Vorteil, wenn der Abtriebskdrper uber eine
Drehmomentbegrenzungseinrichtung mit einem Ausl6-
seglied verbunden ist, das mit der Fangvorrichtung ge-
koppeltist. Der nach Auslésen des Geschwindigkeitsbe-
grenzers sich verschwenkende Abtriebskdrper kann
Uber das Ausldseglied die Fangvorrichtung aktivieren.
Ist der Abtriebskorper Uber eine Drehmomentbegren-
zungseinrichtung mit dem Ausléseglied verbunden, so
kann im Falle einer Auslosung des Geschwindigkeitsbe-
grenzers eine mechanische Beschadigung des Abtriebs-
kdérpers und/oder des Ausldsegliedes vermieden wer-
den.

[0018] Die Drehmomentbegrenzungseinrichtung um-
fasst bevorzugt einen Reibbelag, der zwischen dem Ab-
triebskérper und dem Ausléseglied angeordnet ist. Da-
durch kann der Abtriebskérper relativ zum Ausldseglied
unter Uberwindung einer Reibungskraft bewegt werden,
so dass vom Abtriebskorper nur ein begrenztes Drehmo-
ment auf das Ausldseglied Ubertragen werden kann.
[0019] Gunstig ist es hierbei, wenn das Ausléseglied
mit einer Federkraft in Richtung auf den Abtriebskdrper
beaufschlagbar ist. Dadurch kann die zwischen dem
Ausldseglied und dem Abtriebskérper herrschende Rei-
bungskraft beeinflusst werden. Je gréRer die Federkraft
gewahlt wird, desto starrer ist die Verbindung zwischen
dem Abtriebskdrper und dem Ausldseglied.

[0020] Zur Bereitstellung der Federkraft kann bei-
spielsweise ein Tellerfederpaket zum Einsatz kommen.
[0021] Wie eingangs erwahnt, erfolgt der Ubergang
des mindestens einen Fliehkdrpers von der Entkopp-
lungsstellungin die Kopplungsstellung entgegen der Wir-
kung einer Rickstellkraft. Von Vorteil ist es, wenn die
Ruckstellkraft verstellbar ist, denn dadurch kann die Aus-
I6sung des Geschwindigkeitsbegrenzers bei kleinerer
Transportgeschwindigkeit des Fahrkorbs oder des Ge-
gengewichts geprift werden. Zur Prifung kann die auf
den mindestens einen Fliehkdrper einwirkende Ruck-
stellkraft verringert werden, so dass der mindestens eine
Fliehkdrper bereits bei einer geringeren Transportge-
schwindigkeit des abzubremsenden Fahrkorbs oder Ge-
gengewichts, das heilt bei Uberschreiten einer geringe-
ren Drehzahl des Antriebskérpers, entgegen der Wir-
kung der Riickstellkraft in seine Kopplungsstellung tGber-
geht. Die Ruckstellung des Geschwindigkeitsbegrenzers
kann dann auf einfache Weise durch eine Drehrichtungs-
umkehr des Antriebskdrpers bewerkstelligt werden. Fir
den Normalbetrieb des Aufzugs kann dann die Ruckstell-
kraft groRer gewahlt werden, so dass die Auslésung des
Geschwindigkeitsbegrenzers bei hdéherer Transportge-
schwindigkeit erfolgt.

[0022] Die auf den Fliehkdrper einwirkende Rickstell-
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kraft kann beispielsweise von einer mit dem Fliehkorper
zusammenwirkenden Ruckstellfeder bereitgestellt wer-
den.

[0023] Gunstig ist es, wenn am Antriebskorper ein Fe-
derhalter beweglich gelagert ist, an dem die mit dem
Fliehkdrper gekoppelte Ruickstellfeder gehalten ist. Mit-
tels einer Relativbewegung zwischen dem Antriebskor-
per und dem Federhalter kann die Spannkraft der Riick-
stellfeder verstellt werden. Dies ermdglicht eine beson-
ders einfache Einstellung der auf den mindestens einen
Fliehkdrper einwirkenden Rickstellkraft.

[0024] Von besonderem Vorteil ist es, wenn der Fe-
derhalter koaxial zur Drehachse des Antriebskorpers re-
lativ zu diesem verdrehbar gelagert ist.

[0025] Es kann vorgesehen sein, dass am Antriebs-
kérper zumindest ein Paar von einander diametral ge-
geniberliegenden Fliehkdrpern verschwenkbar gelagert
sind, und dass zusatzlich am Antriebsk&rper ein Feder-
halter mit zwei einander gegenuberliegenden Haltear-
men drehbar gelagert ist, wobei an jedem Haltearm eine
mit einem Fliehkdrper gekoppelte Riickstellfeder gehal-
ten ist. Durch Verdrehen der Federhalterung um die
Drehachse des Antriebskdrpers kdnnen bei einer derar-
tigen Ausgestaltung die Riickstellkrafte samtlicher Flieh-
korper koordiniert verstellt werden.

[0026] Wie bereits erlautert, ist der Geschwindigkeits-
begrenzer bei einer vorteilhaften Ausfiihrungsform der
Erfindung am abzubremsenden Fahrkorb oder an einem
abzubremsenden Gegengewicht montierbar. Da der Ge-
schwindigkeitsbegrenzer durch eine einfache Drehrich-
tungsumkehr des Antriebskérpers geldst werden kann
und dann ohne weitere MaRnahmen wieder einsatzbereit
ist, ist ein Zugang von Servicepersonal zum Geschwin-
digkeitsbegrenzer nicht erforderlich. Selbst wenn ein
nach einer Auslésung des Geschwindigkeitsbegrenzers
stillgesetzter Fahrkorb oder ein stillgesetztes Gegenge-
wicht eine Position zwischen benachbarten Stockwerken
einnimmt, kann der am Fahrkorb oder am Gegengewicht
montierte Geschwindigkeitsbegrenzer auf einfache Wei-
se wieder geldst werden. Hierzu ist es lediglich erforder-
lich, den Fahrkorb bzw. das Gegengewicht entgegen der
ursprunglichen Transportrichtung zu bewegen, denn da-
durch wird die Drehrichtung des Antriebskdrpers umge-
kehrt und demzufolge der Geschwindigkeitsbegrenzer
geldst.

[0027] Der Antriebskérper ist bei einer vorteilhaften
Ausgestaltung der Erfindung reibschllissig mit einem
ortsfestim Aufzugschacht angeordneten Reibkorper ver-
bindbar, der sich zumindest entlang des Fahrbereichs
des abzubremsenden Fahrkorbs oder Gegengewichts
erstreckt. Als Reibkdrper kann beispielsweise eine
Schiene im Aufzugsschacht verlegt werden, an der der
drehbare Antriebskdrper abrollt. Insbesondere kann vor-
gesehen sein, dass der Reibkérper von einer Fihrungs-
schiene des abzubremsenden Fahrkorbs oder Gegen-
gewichts ausgebildet ist.

[0028] Von besonderem Vorteil ist es, wenn der An-
triebskorper als Seilrolle und der Reibkdrper als ge-
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spanntes Seil ausgestaltet sind. Das Seil kann an einer
im Schachtkopf oder im Triebwerksraum angeordneten
Seileinspannung gehalten und von einemin der Schacht-
grube angeordneten Spanngewicht gespannt werden.
[0029] Vorzugsweise istder Seileinspannung eine Be-
reitschaftsiiberwachung zugeordnet, die ein Signal aus-
|6st, wenn das Seil erschlafft.

[0030] Es kann auch vorgesehen sein, dass im
Schachtkopf oder im Triebwerksraum eine Ausldseer-
kennung angeordnet ist, die im Falle einer Auslésung
des Geschwindigkeitsbegrenzers aufgrund der dann auf
das gespannte Seil einwirkenden Zugkraft den Antrieb
des Aufzugs abschaltet.

[0031] Das im Schacht gespannte Seil kann um die
am Fahrkorb bzw. am Gegengewicht drehbar gelagerte
Seilrolle herumgeflihrt werden, so dass die Seilrolle auf-
grund des Reibschlusses mit dem Seil beim Verfahren
des Fahrkorbes bzw. Gegengewichts zu einer Drehbe-
wegung angetrieben wird entsprechend der Transport-
geschwindigkeit des Fahrkorbs oder Gegengewichts.
[0032] Besonders glinstigist es, wenn das im Schacht
gespannte Seil um die Seilrolle Q-férmig herumgefihrt
ist, denn dies ermdglicht einen besonders grof3en Um-
schlingungswinkel und damit eine besonders wirksame
Reibverbindung zwischen der Seilrolle und dem ge-
spannten Seil.

[0033] Zusatzlich zur Seilrolle kann der erfindungsge-
mafRe Geschwindigkeitsbegrenzer mindestens eine Um-
lenkrolle aufweisen, Uber die das im Schacht gespannte
Seil der Seilrolle zugefihrt werden kann.

[0034] Vorzugsweise weist der Geschwindigkeitsbe-
grenzer zwei Seilrollen auf, die Ubereinander am abzu-
bremsenden Fahrkorb oder am abzubremsenden Ge-
gengewicht drehbar gelagert sind.

[0035] Alternativ zu einer Anordnung des Geschwin-
digkeitsbegrenzers am abzubremsenden Fahrkorb oder
an einem abzubremsenden Gegengewicht kann auch
vorgesehen sein, dass der Geschwindigkeitsbegrenzer
ortsfest im Triebwerksraum oder im Schacht montierbar
ist.

[0036] Es kann beispielsweise vorgesehen sein, dass
der Antriebskdrper des Geschwindigkeitsbegrenzers mit
der Fangvorrichtung des Fahrkorbs bzw. eines Gegen-
gewichts verbunden ist. Wird der Antriebskdrper durch
seine Kopplung mit dem Abtriebskdrper abgebremst, so
kann aufgrund der Abbremsung des Antriebskérpers die
Fangvorrichtung aktiviert werden, so dass dannder Fahr-
korb bzw. das Gegengewicht innerhalb sehr kurzer Zeit
abgebremst wird. Der Antriebskdrper kann beispielswei-
se als Seilrolle ausgestaltet sein, Uber die ein mit der
Fangvorrichtung gekoppeltes Begrenzerseil herumge-
fuhrt ist. Wird die Seilrolle abgebremst, so erfahrt auch
das Begrenzerseil eine Abbremsung und kann dadurch
die Fangvorrichtung ausldsen.

[0037] Sicherheitsbestimmungen erfordern in vielen
Fallen, dass einem Geschwindigkeitsbegrenzer elektri-
sche Sicherheitseinrichtungen zugeordnet sind. Mittels
derartiger Sicherheitseinrichtungen I&sst sich das Aus-
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I6sen des Geschwindigkeitsbegrenzers tberwachen.
Bei Einsatz eines im Schacht gespannten Seils kann mit-
tels der Sicherheitseinrichtungen auch geprift werden,
ob eine erforderliche Seilspannung vorliegt. Derartige Si-
cherheitseinrichtungen sind bei einer vorteilhaften Aus-
fuhrungsform der Erfindung, bei der der Geschwindig-
keitsbegrenzer am abzubremsenden Fahrkorb oder an
einem abzubremsenden Gegengewicht positioniert ist,
nicht direkt am Geschwindigkeitsbegrenzer sondern im
Triebwerksraum oder im Schacht des Aufzugs angeord-
net. So kann beispielsweise vorgesehen sein, dass im
Schachtkopf oder im Triebwerksraum die bereits er-
wahnte Bereitschaftsiiberwachung und/oder die Ausl6-
seerkennung positioniert sind.

[0038] Die nachfolgende Beschreibung einer bevor-
zugten Ausfihrungsform der Erfindung dient im Zusam-
menhang mit der Zeichnung der ndheren Erlauterung.
Es zeigen:

Figur 1:  eine schematische Darstellung eines an Fih-
rungsschienen gefiihrten Gegengewichts mit
einem Geschwindigkeitsbegrenzer;

Figur 2:  eine Vorderansicht des Geschwindigkeitsbe-
grenzers aus Figur 1;

Figur 3:  eine Schnittansicht des Geschwindigkeitsbe-
grenzers aus Figur 1 und

Figur 4: eine Veranschaulichung eines Fliehkorpers
des Geschwindigkeits- begrenzers aus Figur
1 beim Ubergang in seine Kopplungsstellung.

[0039] InFigur 1istschematisch ein Gegengewicht 10

dargestellt, das an zwei in einem Schacht 12 eines Auf-
zugs verlegten Fihrungsschienen 13, 14 in vertikaler
Richtung verschiebbar gelagert ist. Das Gegengewicht
10 ist in an sich bekannter und deshalb zur Erzielung
einer besseren Ubersicht in der Zeichnung nicht darge-
stellter Weise Uber ein Tragseil mit einem Fahrkorb des
Aufzugs verbunden.

[0040] Das Gegengewicht 10 umfasst eine bekannte
und daher in der Zeichnung nur schematisch dargestellte
Fangvorrichtung 16, die das Gegengewicht 10 bei Uber-
schreiten einer vorgegebenen Geschwindigkeit stillsetzt.
Ausgel6st wird die Fangvorrichtung 16 von einem Ge-
schwindigkeitsbegrenzer 20, der in den Figuren 2 und 3
vergréRert dargestellt ist. Er umfasst einen Antriebskor-
per in Form einer Seilrolle 22, die an einem Nabenteil 24
eines Abtriebskdrpers 26 mittels eines ersten Kugella-
gers 28 und eines zweiten Kugellagers 29 um eine Dreh-
achse 23 frei drehbar gelagert ist. An seinem Aufsenum-
fang weist die Seilrolle 22 eine umlaufende Nut 31 auf,
die ein im Schacht 12 gespanntes Begrenzerseil 33 auf-
nimmt, das Q-férmig um die Seilrolle 22 herumgefihrt
ist. Zur Ausrichtung des Begrenzerseils 33 auf die Seil-
rolle 22 sind am Gegengewicht 10 eine obere Umlenkrol-
le 35 und eine untere Umlenkrolle 36 frei drehbar gela-
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gert.

[0041] Versetzt zur Drehachse 23 sind an der Seilrolle
mittels Lagerbolzen 38, 39 ein erster Fliehkdrper 41 und
ein zweiter Fliehkorper 42 einander diametral gegen-
Uberliegend schwenkbar gelagert. Die beiden Fliehkor-
per 41, 42 weisen jeweils eine kreisbogenférmige Kon-
taktflache 44 bzw. 45 auf, wobei das Zentrum 47 des
gedachten Kreises, der den kreisbogenférmigen Verlauf
der Kontaktflachen 44 bzw. 45 definiert, versetzt zur
Schwenkachse 49 bzw. 50 der Fliehkérper 41 und 42
angeordnet ist. Dies wird am Beispiel des in Figur 4 ver-
groRert dargestellten Fliehkdrpers 41 deutlich.

[0042] Zusatzlich zu den beiden Fliehkérpern 41 und
42 ist an der Seilrolle 22 ein Federhalter 52 mit einem
ersten Haltearm 53 und einem diesem diametral gegen-
Uberliegenden zweiten Haltearm 54 drehbar gelagert,
wobei die Drehachse des Federhalters 52 koaxial zur
Drehachse 23 der Seilrolle 22 ausgerichtet ist. Zwischen
dem ersten Haltearm 53 und dem ersten Fliehkorper 41
ist eine erste Riickstellfeder 57 eingespannt, die den er-
sten Fliehkorper 41 mit einer Rickstellkraft in Richtung
auf einen an der Seilrolle 22 gehaltenen ersten Anschlag
58 beaufschlagt. In entsprechender Weise ist zwischen
dem zweiten Haltearm 54 und dem zweiten Fliehkorper
42 eine zweite Rulckstellfeder 60 eingespannt, die den
zweiten Fliehkorper 42 mit einer Riickstellkraft in Rich-
tung auf einen an der Seilrolle 22 gehaltenen zweiten
Anschlag 61 beaufschlagt.

[0043] Die beiden Anschldge 58 und 61 definieren je-
weils eine Entkopplungsstellung der Fliehkérper 41 bzw.
42.

[0044] Durch Verdrehen des Federhaltes 52 um die
Drehachse 23 kann der Abstand zwischen den Haltear-
men 53, 54 und den Fliehkdrpern 41, 42 verandert und
dadurch die von den Riickstellfedern 57, 60 auf die Flieh-
korper 41 und 42 ausgelibte Riickstellkraft justiert wer-
den. In der gewlinschten Drehstellung kann der Feder-
halter 52 arretiert werden. Hierzu sind an den freien En-
den der Haltearme 53 und 54 Fuhrungsbolzen 63, 64
gehalten, die korrespondierende, kreisbogenférmig aus-
gestaltete Fiihrungsnuten 66, 67 der Seilrolle 22 durch-
greifen und auf der den Haltearmen 53, 54 abgewandten
Seite der Seilrolle 22 mit in der Zeichnung nicht darge-
stellten Kontermuttern zusammenwirken.

[0045] Die Fliehkorper 41, 42 werden ebenso wie der
Federhalter 52 und die Riickstellfedern 57, 60 von einem
einstlickig mit dem Nabenteil 24 verbundenen Glocken-
teil 70 des Abtriebkdrpers 26 tberdeckt. Das Glockenteil
70 definiert innenseitig eine zylindrische Kontaktflache
72, die mit den Kontaktflachen 44 und 45 der beiden
Fliehkorpern 41, 42 zusammenwirkt. Dies wird nachste-
hend noch naher erlautert.

[0046] Der Abtriebskorper 26 ist auf einer Welle 74 um
eine koaxial zur Drehachse 23 ausgerichtete Schwenk-
achse 75 verschwenkbar gelagert. Die Welle 74 ist orts-
fest am Gegengewicht 10 festgelegt.

[0047] Das Glockenteil 70 tragt auf der der Seilrolle 22
abgewandten Riickseite einen Reibbelag 77. Auf der der
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Seilrolle 22 abgewandten Riickseite schlieRt sich an das
Glockenteil 70 einstiickig ein zweites Nabenteil 79 an,
aufdas ein Auslésehebel 81 aufgesetztist, dervon einem
Tellerfederpaket 83 gegen den Reibbelag 77 des Glok-
kenteils 70 gedriickt wird. Das Tellerfederpaket 83 stutzt
sich auf der dem Auslésehebel 81 abgewandten Seite
an einer auf das zweite Nabenteil 79 aufgeschraubten
Kontermutter 85 ab.

[0048] Um die Seilrolle 22 ist, darauf wurde schon hin-
gewiesen, das Begrenzerseil 33 herumgefiihrt. Dieses
ist im Schachtkopf 88 an einer Seileinspannung 90 fe-
dernd gehalten, die mit einer elektrischen Bereitschafts-
Uberwachung 91 und einer elektrischen Ausléseerken-
nung 92 zusammenwirkt. Gespannt wird das Begrenzer-
seil 33 von einem in der Schachtgrube 95 angeordneten
Spanngewicht 96, das an einer Fiihrung 97 geflhrt ist.
Kommt es aufgrund einer Stérung zu einem Erschlaffen
des Begrenzerseils 33, so wird dies von der Bereit-
schaftsiberwachung 91 erkannt. Wird der Geschwindig-
keitsbegrenzer 20, wie nachfolgend erlautert, ausgeldst,
so wird das Begrenzerseil 33 nach unten gezogen und
dadurch wird die Ausldseerkennung 92 aktiviert, die dann
den Antriebsmotor des Aufzugs ausschaltet. Die Bereit-
schaftsiberwachung 91 und die Ausléseerkennung 92
bilden elektrische Sicherheitseinrichtungen, die dem Ge-
schwindigkeitsbegrenzer 20 zugeordnet und in der dar-
gestellten Ausfiihrungsform im Schachtkopf 88 positio-
niert sind.

[0049] Das Gegengewicht 10 bewegt sich wahrend
des Betriebs des Aufzugs entlang der Fiihrungsschienen
13, 14 relativ zum ortsfesten Begrenzerseil 33. Dies hat
zur Folge, dass die Seilrolle 22 um die Drehachse 23 in
Drehung versetzt wird. Die Drehbewegung ruft eine
Fliehkraft hervor, die auf die exzentrisch gelagerten
Fliehkorper 41 und 42 einwirkt, so dass diese entgegen
der Kraft der Ruckstellfedern 57 bzw. 60 nach aulen
verschwenkt werden. Bei Uberschreiten einer vorgebba-
ren Nenndrehzahl der Seilrolle 22, die einer maximal zu-
lassigen Geschwindigkeit des Gegengewichts 10 ent-
spricht, werden die Fliehkdrper 41 und 42 so weit nach
aufden geschwenkt, dass ihre Kontaktflachen 44 bzw. 45
die zylindrische Kontaktflache 72 des Glockenteils 70 be-
rihren. Dies ist in Figur 4 am Beispiel des Fliehkdrpers
41 dargestellt. Die Kontur der konvexen Kontaktflachen
44 und 45 ist derart gewahlt, dass im Beruhrpunkt B der
Kontaktflachen die jeweiligen Tangenten 101 und 102 in
einem Winkel o, zueinander ausgerichtet sind, der kleiner
ist als der Arcustangens der Haftreibungszahl zwischen
der Kontaktfliche 44 bzw. 45 der Fliehkorper 41, 42 ei-
nerseits und der Kontaktflache 72 des Glockenteils 70
andererseits. Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist
der Winkel o kleiner als 6° gewahlt.

[0050] Die Wahl des Winkels o kleiner als der Arcu-
stangens der Haftreibungszahl zwischen den einander
berthrenden Kontaktflichen 44 bzw. 45 und 72 hat zur
Folge, dass sich zwischen den Fliehkdrpern 41 bzw. 42
und dem Glockenteil 70 bei Uberschreiten der vorgeb-
baren Nenndrehzahl der Seilrolle 22 eine Selbsthem-
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mung einstellt dergestalt, dass die Fliehkdrper 41, 42
vom Glockenteil 70 in ihre Kopplungsstellung Gberfuhrt
werden, in der sie die Seilrolle 22 kraftschliissig mit dem
Glockenteil 70 verbinden, so dass die Drehbewegung
der Seilrolle 22 UGber die Fliehkorper 41, 42 auf das Glok-
kenteil 70 Gbertragen wird, das dadurch um die Schwenk-
achse 75 verschwenkt wird. Diese Schwenkbewegung
wird Uber den Reibbelag 77 auf den Auslésehebel 81
Ubertragen, der Uber ein Gestange 99 die Fangvorrich-
tung 16 ausl6st, so dass das Gegengewicht 10 innerhalb
sehr kurzer Zeit stillgesetzt wird.

[0051] In ihrer Kopplungsstellung verklemmen die
Fliehkorper 41, 42 die Seilrolle 22 mit dem Glockenteil
70. Dies hat zur Folge, dass die Fliehkdrper 41, 42 nach
Auslosen des Geschwindigkeitsbegrenzers 20 auch bei
abnehmender Drehzahl der Seilrolle 22 trotz der auf sie
einwirkenden Riickstellkraft der Riickstellfedern 57, 60
inihrer Kopplungsstellung verbleiben. Wird allerdings die
Drehrichtung der Seilrolle 22 umgedreht, indem das Ge-
gengewicht 10 vertikal nach oben bewegt wird, so wer-
den die Fliehkérper 41, 42 vom Glockenteil 70 wieder
freigegeben, indem sie sich am Glockenteil 70 entlang-
walzen, so dass sie anschliefend von den Riickstellfe-
dern 57 bzw. 60 wieder eingeschwenkt werden kdnnen,
um an den zugeordneten Anschlagen 58 bzw. 61 ihre
Entkopplungsstellung einzunehmen.

[0052] Das Losen des Geschwindigkeitsbegrenzers
20 erfolgt somit selbsttatig durch eine Drehrichtungsum-
kehr der Seilrolle 22, ohne dass hierzu ein manueller
Eingriff vorgenommen werden muss. Der am Gegenge-
wicht 10 mitgefiihrte Geschwindigkeitsbegrenzer 20
kann somit an beliebiger Stelle innerhalb des Schachts
12 jederzeit wieder geldst werden, indem das Gegenge-
wicht 10 angehoben wird.

Patentanspriiche

1. Geschwindigkeitsbegrenzer fir einen Aufzug zum
Begrenzen der Geschwindigkeit eines Fahrkorbs
oder eines Gegengewichts des Aufzugs, mit einem
entsprechend der Transportgeschwindigkeit des
Fahrkorbs oder Gegengewichts um eine Drehachse
drehbaren Antriebskérper, an dem versetzt zur
Drehachse mindestens ein um eine Schwenkachse
verschwenkbarer Fliehkdrper gelagert ist, und mit
einem Abtriebskérper, wobei der Fliehkdrper mit zu-
nehmender Drehzahl des Antriebskérpers ausge-
hend von einer Entkopplungsstellung, in der er vom
Abtriebskorper entkoppeltist, entgegen der Wirkung
einer Riickstellkraft in eine Kopplungsstellung aus-
schwenkbar ist, in der er zur Auslésung der Fang-
vorrichtung mit dem Abtriebskorper gekoppelt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass die erfolgte Kopp-
lung des Fliehkorpers (41, 42) mit dem Abtriebskor-
per (26) unabhangig von der Drehzahl des Antriebs-
korpers (22) aufrechterhaltbar ist und der Fliehkor-
per (41, 42) durch Drehrichtungsumkehr des An-
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10.

triebskérpers (22) selbsttatig vom Abtriebskdrper
(26) entkoppelbar ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Fliehkorper (41,
42) eine konvexe Kontaktflache (44, 45) aufweist,
die beim Ubergang des Fliehkérpers (41,42) in seine
Kopplungsstellung eine konkave Kontaktflache (72)
des Abtriebskorpers (26) in einem Berlhrpunkt (B)
beriihrt, wobei die Tangenten (101, 102) der Kon-
taktflachen (44, 45; 72) im Berthrpunkt (B) in einem
Winkel () zueinander ausgerichtet sind, der kleiner
ist als der Arcustangens der Haftreibungszahl zwi-
schen den beiden Kontaktflachen (44, 45; 72).

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Winkel (o) zwi-
schen den beiden Tangenten (101, 102) im Beruhr-
punkt (B) maximal 6° betragt.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 1, 2
oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Ab-
triebskorper (26) ein Glockenteil (70) aufweist, das
den mindestens einen Fliehkdrper (41, 42) Ubergreift
und das vom Antriebskdrper (22) abgedeckt ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der voran-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Abtriebskorper (26) ein Nabenteil (24) auf-
weist, an dem der Antriebskdrper (22) drehbar ge-
lagert ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der voran-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Abtriebskorper (26) beweglich, insbeson-
dere verschwenkbar gelagert ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Schwenkachse
(75) des Abtriebskdérpers (26) koaxial zu einer Dreh-
achse (23) des Antriebskoérpers (22) ausgerichtetiist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 6 oder
7,dadurch gekennzeichnet, dass der Abtriebskér-
per (26) iber eine Drehmomentbegrenzungseinrich-
tung (77, 83) mit einem Ausléseglied (81) verbunden
ist, das mit der Fangvorrichtung (16) gekoppelt ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Drehmomentbe-
grenzungseinrichtung einen Reibbelag (77) um-
fasst, der zwischen dem Abtriebskérper (26) und
dem Ausléseglied (81) angeordnet ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 8 oder
9, dadurch gekennzeichnet, dass das Auslése-
glied (81) mit einer Federkraft in Richtung auf den
Abtriebskorper (26) beaufschlagbar ist.
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Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der voran-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass die auf den mindestens einen Fliehkorper (41,
42) einwirkende Ruckstellkraft verstellbar ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der voran-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass am Antriebskorper (22) ein Federhalter (52)
beweglich gelagert ist, an dem eine mit einem Flieh-
korper (41, 42) gekoppelte Rickstellfeder (57, 60)
gehalten ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, dass der Federhalter (52)
koaxial zur Drehachse (23) des Antriebskorpers (22)
verdrehbar gelagert ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der voran-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Geschwindigkeitsbegrenzer (20) am Fahr-
korb oder am Gegengewicht (10) montierbar ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der voran-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Antriebskorper (22) reibschlissig mit ei-
nem ortsfest im Aufzugschacht (12) angeordneten
Reibkdrper (33) verbindbar ist, der sich zumindest
entlang des Fahrbereichs des Fahrkorbs oder Ge-
gengewichts (10) erstreckt.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 15, da-
durch gekennzeichnet, dass der Antriebskorper
als Seilrolle (22) und der Reibkdrper als ortsfest im
Schacht (12) gespanntes Seil (33) ausgestaltet sind.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der An-
spriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass
der Geschwindigkeitsbegrenzer (20) ortsfest im
Triebwerksraum oder in einem Schacht des Aufzugs
montierbar ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach einem der voran-
stehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Antriebskorper (22) mit der Fangvorrich-
tung (16) des Fahrkorbs oder des Gegengewichts
verbunden ist.

Geschwindigkeitsbegrenzer nach Anspruch 14, 15
oder 16, dadurch gekennzeichnet, dass dem Ge-
schwindigkeitsbegrenzer (20) elektrische Sicher-
heitseinrichtungen (91, 92) zugeordnet sind, die im
Triebwerksraum oder im Schacht positioniert sind.
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