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(54) Vorrichtung zur Verhinderung unkontrollierter Fahrkorbbewegung

(57) Die vorliegende Erfindung betrifft eine Auslöse-
vorrichtung (10) zur Auslösung einer die Bewegung eines
Fahrkorbs (20) verhindernden Haltevorrichtung (30). Da-
bei weist die Auslösevorrichtung (10) eine proportional
zur Bewegung des Fahrkorbs (20) und relativ zu einem
Auslöseelement (14) drehbare Scheibe (11), einen
Kopplungsmechanismus (60), der zwischen der Scheibe
(11) und dem Auslöselement (14) angeordnet ist, und
eine Auslöseverzögerungsvorrichtung (40), die zwi-
schen dem Kopplungsmechanismus (60) und dem Aus-

löseelement (14) angeordnet ist, auf. Dabei sind die
Scheibe (11) und der Kopplungsmechanismus (60) un-
abhängig von ihrer relativen Stellung zueinander koppel-
bar, wobei eine Drehung der Scheibe (11) im gekoppel-
ten Zustand der Vorrichtung (10) auf das Auslöselement
(14) übertragbar ist. Die erfindungsgemäße Auslösevor-
richtung beugt so ausgestaltet auf vorteilhafte Weise ei-
ner ungewollten Bewegung des Fahrkorbs an einer Hal-
testelle vor und kann zudem eingerichtet sein, auch bei
Übertretung einer Grenzgeschwindigkeit aktiviert zu wer-
den.
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung
zur Verhinderung unkontrollierter Fahrkorbbewegung,
um die Betriebssicherheit eines Hebezeugs, zum Bei-
spiel eines Fahrstuhls, zu erhöhen. Die hierfür erfundene
Auslösevorrichtung ist so ausgeführt, dass sie eine Be-
wegung eines Fahrkorbs über das Auslösen einer Hal-
tevorrichtung verhindert.

STAND DER TECHNIK

[0002] Bei Hebezeugen besteht die Gefahr, dass un-
kontrollierte Fahrkorbbewegungen auftreten. Solche un-
kontrollierten Fahrkorbbewegungen sind zum Beispiel
eine erhöhte Geschwindigkeit, ungewünscht hohe Be-
schleunigungen oder auch eine unbeabsichtigte Bewe-
gung des Fahrkorbs während eines Halts. Derartige
möglicherweise plötzlich auftretende Bewegungen kön-
nen bei Mitfahrern lediglich Unwohlsein hervorrufen,
aber auch schwerere Folgen für Passagiere, Sachge-
genstände oder auch das Hebezeug selbst haben. Wei-
terhin ist es wichtig, Personen, die Arbeiten an dem He-
bezeug, z. B. im Schachtkopf oder in der Schachtgrube,
durchführen, ebenfalls vor unbeabsichtigten Bewegun-
gen des Fahrkorbs zu schützen.
[0003] Aus diesen Gründen finden in Hebezeugen ei-
ne Vielzahl von Sicherheitssystemen Anwendung. Dabei
sind die Notwendigkeit sowie die Rahmenbedingungen
für den Einsatz derartiger Sicherheitssysteme durch Vor-
schriften und Verordnungen festgelegt. Jedoch wird nicht
nur durch Vorschriften der Anspruch an die Sicherheits-
systeme erhöht, sondern ebenso durch den hohen Ko-
stendruck in diesem Wirtschaftszweig. Zwar müssen die-
se Sicherheitsvorrichtungen primär den gesetzten Si-
cherheitsansprüchen genügen, sollen jedoch gleichzei-
tig kostengünstig in der Anschaffung und wartungsarm
im Betrieb sein.
[0004] Zudem ist in den letzten Jahren zunehmend ein
ästhetischer Aspekt dieser Einrichtung mit in den Vor-
dergrund getreten, so durch den vermehrten Einsatz
transparenter Materialien wie zum Beispiel Glas. Blieb
das "Innenleben" der Hubvorrichtung zuvor versteckt, so
präsentiert es sich mittlerweile oft für den Benutzer na-
hezu komplett sichtbar. Somit kann es durchaus vorteil-
haft sein, diese Art der Vorrichtungen durch eine kom-
paktere Bauweise vor dem Benutzer zu kaschieren.
[0005] Eine kompaktere Bauweise ist zudem erstre-
benswert, da der zur Verfügung stehende Bauraum im-
mer geringer wird. Somit ist nicht nur eine Verkleinerung
der sicherheitsrelevanten Vorrichtungen erstrebenswert,
sondern auch die Integration mehrerer Vorrichtungen in
einem einzigen Gerät. Diesen Herausforderungen wird
vor allem durch einen stärkeren Einsatz von Elektronik
Rechnung getragen. Hierbei bietet vor allem der syner-
getische Einsatz von Mechanik und Elektronik neue An-

satzpunkte, die Wirkprinzipien der Sicherheitseinrichtun-
gen unter Berücksichtigung der oben genannten Anfor-
derungen zu überarbeiten oder neu zu gestalten.
[0006] So offenbart die DE 10 2009 040 109 A1 einen
Geschwindigkeitsbegrenzer für ein Aufzugsystem. Der
hier vorgeschlagene Geschwindigkeitsbegrenzer weist
ein Begrenzerrad auf, in dem ein Seil des Aufzugsystems
geführt wird. Die Geschwindigkeitsbegrenzung selbst
findet durch ein Arretierungselement statt, das in Abhän-
gigkeit von der Rotationsgeschwindigkeit des Begren-
zerrads in einen von einem mit dem Begrenzerrad ver-
bundenen Arretierungsmittel ausgebildeten Hinter-
schnitt einrückbar ist. Das Arretierungselement ist durch
einen Fangnockenkranz mit mehreren Fangnocken ge-
bildet, in die das aktivierte Arretierungselement in Eingriff
gebracht wird. Je nach Ausgestaltung der Arretierung
kann die Rotation des Begrenzerrads zumindest in einer
Drehrichtung blockiert werden. Das Einrücken des Arre-
tierungselements, beispielsweise bei zu hoher Ge-
schwindigkeit erfolgt auf elektromechanischem Weg. Die
Aktivierung selbst findet durch das Abschalten eines
Hubmagneten statt, wodurch ein Fanghebel relativ zu
den Fangnocken durch Gewichtskräfte in eine Eingriffs-
position fällt. Auch wenn dies nicht vorgesehen ist, wäre
es theoretisch möglich, den Geschwindigkeitsbegrenzer
auch bei einem Halt des Fahrkorbs auszulösen, um so
eine unbeabsichtigte Bewegung des Fahrkorbs während
des Halts zu vermeiden.
[0007] Auch wenn sich der Einsatz von Fangnocken
in der Praxis durchaus bewehrt hat, ist durch sie immer
nur eine stufenförmige Einrastfunktion zu gewährleisten.
Mit anderen Worten muss ein Fangarm zwischen zwei
Nocken fallen, damit er in diese Nocken eingreifen kann.
Fällt der Fangarm hingegen auf eine Fangnocke, so glei-
tet er zwar über diese hinweg und fällt anschließend zwi-
schen zwei Fangnocken, jedoch verlängert dies den
Fangweg bis der Fangarm mit der Fangnocke in Eingriff
steht.
[0008] Durch das verwendete Konstruktionsprinzip ist
der Zeitpunkt, zu dem die Haltevorrichtung wirkt und den
Aufzug blockiert, von dem Einfallpunkt des Fangarms
abhängig. Diese Eigenschaft kann gerade bei einer un-
beabsichtigten Bewegung des Aufzugs an einer Halte-
stelle ein unangenehmes Gefühl bei den Benutzern her-
vorrufen, wenn z.B. die Auslösespanne durch einen un-
günstigen Einfallpunkt des Fangarms zu einer deutlich
spürbaren Bewegung des Fahrkorbs führt. Des Weiteren
werden durch diese Funktionsweise hohe Anforderun-
gen an die mechanische Festigkeit der zu dem Ge-
schwindigkeitsbegrenzer gehörenden Bauteile gestellt,
insbesondere an den Fangarm und die Fangnocken, da
diese die kinetischen Kräfte des Fahrkorbs abfangen.
Hohe Ansprüche an die Bauteilfestigkeit stehen jedoch
im Regelfall dem Ziel einer kompakteren Bauweise ent-
gegen.
[0009] Ziel der vorliegenden Erfindung war es somit,
die oben genannten Probleme zumindest weitgehend zu
lösen. Genauer gesagt war es Aufgabe der Erfindung,
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eine Vorrichtung zur Verhinderung unkontrollierte Fahr-
korbbewegung bereitzustellen, die ein stufenloses Aus-
lösen einer Haltevorrichtung ermöglicht. Des Weiteren
sollte das verwendete Wirkprinzip eine kompaktere Bau-
weise der Sicherheitseinrichtung ermöglichen sowie ko-
stengünstig herstellbar und wartungsarm sein.
[0010] Ein weiterer wichtiger Aspekt dieser Erfindung
war zudem die Möglichkeit, die erfindungsgemäße Si-
cherheitsvorrichtung fernauslösbar zu gestalten, damit
zum Beispiel die bei einer Sicherheitsüberprüfung vor-
geschriebene willkürliche Auslösbarkeit der Sicherheits-
vorrichtung gewährleistet werden kann. Die Fernauslö-
sung sollte unabhängig von dem Installationsort der Si-
cherheitsvorrichtung durchgeführt werden können, dass
heißt auch, wenn die Vorrichtung in Bereichen des He-
bezeugs montiert ist, die nur schwer zugänglich sind.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0011] Eine erfindungsgemäße Sicherheitsvorrich-
tung, welche die oben genannten Herausforderungen er-
findungsgemäß löst, ist im unabhängigen Patentan-
spruch 1 definiert. Weiterhin stellen die abhängigen An-
sprüche mögliche Modifizierungen und weitere Ausfüh-
rungsformen einer erfindungsgemäßen Vorrichtung be-
reit.
[0012] In einer ersten Ausführungsform der Erfindung
weist die Auslösevorrichtung zur Auslösung einer die Be-
wegung des Fahrkorbs verhindernden Haltevorrichtung
eine proportional zur Bewegung des Fahrkorbs und re-
lativ zu einem Auslöseelement drehbare Scheibe auf.
Weiterhin ist ein Kopplungsmechanismus, der zwischen
der Scheibe und dem Auslöseelement angeordnet ist,
ein Bestandteil der erfindungsgemäßen Auslösevorrich-
tung. Ein weitere Bestandteil ist eine Auslöseverzöge-
rungsvorrichtung, die zwischen dem Kopplungsmecha-
nismus und dem Auslöseelement angeordnet ist. Die
Scheibe und der Kopplungsmechanismus sind unabhän-
gig von ihrer relativen Stellung zueinander koppelbar, so
dass im gekoppelten Zustand der Vorrichtung eine Dre-
hung der Scheibe auf das Auslöseelement übertragbar
ist.
[0013] Der Fahrkorb ist Bestandteil eines Hebezeugs,
wie zum Beispiel eines Fahrstuhls oder eines Lastenauf-
zugs. Dementsprechend können in dem Fahrkorb Lasten
und/oder Passagiere befördert werden. Als Haltevorrich-
tung kann eine beliebige aus dem Stand der Technik
bekannte Haltevorrichtung verwendet werden. Derartige
Haltevorrichtungen wirken beispielsweise reibschlüssig
(z. B. Bremse) oder auch kraftschlüssig (z. B. Blockier-
vorrichtung mit einem Stift oder einer Nocke). Bevorzugt
wird im Zusammenhang mit der vorliegenden Erfindung
eine auf dem reibschlüssigen Wirkprinzip basierende
Haltevorrichtung eingesetzt. Eine solche Haltevorrich-
tung ist zum Beispiel aus der EP 1 209 117 A1 bekannt.
[0014] Die proportional zur Bewegung des Fahrkorbs
drehbare Scheibe kann im Wirkzusammenhang mit ei-
nem biegeschlaffen Element stehen, wie zum Beispiel

einem Seil, einem Keilriemen, einem Zahnriemen etc.
Dabei steht die Scheibe bevorzugt direkt mit dem biege-
schlaffen Element in Kontakt, kann allerdings auch indi-
rekt, wie zum Beispiel über eine Rotationsachse, mit die-
sem verbunden sein. Eine solche Ausführung wird be-
vorzugt bei einer fest installierten Auslösevorrichtung
eingesetzt. Handelt es sich um eine mitfahrende Auslö-
sevorrichtung, so rollt die Scheibe vorzugsweise an einer
feststehenden Fläche ab beziehungsweise entlang.
Letzteres wird bevorzugt bei einer Führung des Fahr-
korbs über eine Rollenführung, dass heißt einer Führung
mit Rolle und Schiene verwendet. Liegt hingegen eine
Gleitführung vor, so wird bevorzugt ein biegeschlaffes
Element über die Scheibe geführt.
[0015] Weiterhin ist das relativ zu der drehbaren Schei-
be befindliche Auslöseelement bevorzugt fluchtend mit
der Rotationsachse der Scheibe angeordnet. Es ist je-
doch auch möglich, dass Auslöseelement drehbar nach
dem Prinzip eines Zahnrad- oder Reibradgetriebes rela-
tiv zur Scheibe zu positionieren. Weiterhin kann es zum
Beispiel aufgrund des Bauraums auch über einen Ketten-
oder Riementrieb relativ zur Scheibe drehbar sein.
[0016] Bevorzugt ist der zwischen der Scheibe und
dem Auslöseelement angeordnete Kopplungsmechanis-
mus elektrisch/elektronisch beziehungsweise elektro-
mechanisch aktivierbar beziehungsweise deaktivierbar.
Bei der Aktivierung stellt der Kopplungsmechanismus ei-
ne mechanische Verbindung zwischen der Scheibe und
dem Auslöseelement her, die nachfolgend auch als ge-
koppelter Zustand bezeichnet wird. Dementsprechend
bezeichnet der ungekoppelte Zustand eine Situation, in
der der Kopplungsmechanismus keine Wirkverbindung
zwischen der Scheibe und dem Auslöseelement her-
stellt. Eine Beispiel Steuerungs- und Regelungseinrich-
tung, die die Aktivierung und Deaktivierung des Kopp-
lungsmechanismus leisten kann und zwar zusätzlich in
Verbindung mit einem Geschwindigkeitsbegrenzer of-
fenbart die DE 103 43 193.
[0017] Im Ausgangszustand, dass heißt, wenn der
Fahrkorb stillsteht, befindet sich der Kopplungsmecha-
nismus im gekoppelten Zustand. Dabei ist hervorzuhe-
ben, dass die Kopplung des Auslöseelements mit der
drehbaren Scheibe unabhängig von der relativen Stel-
lung zwischen Auslöseelement und drehbarer Scheibe
durchgeführt werden kann. Dadurch wird eine stufenlose
Kopplung ermöglicht. Ist der gekoppelte Zustand herge-
stellt, ist es möglich, eine Bewegung des Fahrkorbs, die
proportional auf die drehbare Scheibe übertragen wird,
zu dem Auslöseelement weiterzuleiten. Das Auslösee-
lement löst anschließend vorzugsweise durch Rotation
die Bewegung des Fahrkorbs verhindernde Haltevorrich-
tung aus. Es ist jedoch auch möglich, die Auslösung der
Haltevorrichtung über eine Längsbewegung oder eine
Kombination einer Längs- und Rotationsbewegung vor-
zunehmen.
[0018] Dabei ermöglicht die Auslöseverzögerungsvor-
richtung, dass nach erfolgter Kopplung eine festgelegte
Relativbewegung beziehungsweise ein festgelegter Be-
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wegungsfreiraum besteht, der durchlaufen wird, bevor
eine Drehung der Scheibe auf das Auslöseelement über-
tragen wird.
[0019] Weiterhin ist es möglich, den Wirkzusammen-
hang zwischen dem Auslöseelement und der drehbaren
Scheibe, wie zum Beispiel durch den Durchmesser einer
dieser Elemente, zu beeinflussen. Eine Beeinflussung
basiert dabei hauptsächlich auf einer Veränderung des
Hebelarms beziehungsweise der Auslösestrecke, die
beim Auslösen der Haltevorrichtung durchlaufen werden
kann.
[0020] Die erfindungsgemäße Auslösevorrichtung mit
den genannten Merkmalen kann vorteilhaft in bestehen-
de Einrichtungen integriert werden. Auch bietet sie eine
stufenlose Kopplung sowie eine kompakte Bauweise.
Weiterhin ist es möglich, durch Wahl des Durchmessers
der drehbaren Scheibe beziehungsweise des Angriffs-
punkts des Kopplungsmechanismus an der drehbaren
Scheibe, den Auslöseweg an die Auslöseeigenschaften
der Haltevorrichtung anzupassen. Basiert das Wirkprin-
zip der Haltevorrichtung zum Beispiel auf einer reib-
schlüssigen Verbindung, so ist es möglich, diese über
eine entsprechend lange beziehungsweise kurze Aus-
gestaltung des Auslösewegs schnell beziehungsweise
langsam zu aktivieren.
[0021] In einer weiteren Ausführungsform der Erfin-
dung ist die Auslösevorrichtung in zwei entgegen gesetz-
ten Richtungen auslösbar.
[0022] Bei einer derartigen Ausgestaltung einer erfin-
dungsgemäßen Auslösevorrichtung ist somit beispiels-
weise eine Auslösung der Haltevorrichtung unabhängig
von der Bewegungsrichtung des Fahrkorbs möglich.
Dies hat den Vorteil, dass nicht nur eine unkontrollierte
Fahrbewegung in einer Abwärtsrichtung verhindert wer-
den kann, sondern ebenso eine unkontrollierte Fahrbe-
wegung in Aufwärtsrichtung.
[0023] In einer besonders bevorzugten Ausführungs-
form erfolgt die Kopplung zwischen der Scheibe und dem
Kopplungsmechanismus kraftschlüssig. Dabei ist jedoch
hervorzuheben, dass die Kopplung sowohl primär kraft-
schlüssig als auch ausschließlich kraftschlüssig erfolgen
kann. Mit anderen Worten kann es durchaus im Sinne
der Erfindung liegen, den Kopplungsmechanismus kraft-
schlüssig mit einer formschlüssigen Komponente auszu-
führen.
[0024] Hierbei ist hervorzuheben, dass insbesondere
eine kraftschlüssige beziehungsweise reibschlüssige
Verbindung eine stufenlose Kopplung des Auslösee-
lements mit der drehbaren Scheibe ermöglicht.
[0025] In einer weiteren besonders bevorzugten Aus-
führungsform der Erfindung ist der Kopplungsmechanis-
mus ein Magnet. Dabei wird vorzugsweise ein Elektro-
permanenthaftmagnet eingesetzt.
[0026] Der Magnet wird so zur Scheibe angeordnet,
dass er mit dieser in Wirkverbindung treten kann. Anders
gesagt haftet der Magnet im Ausgangszustand an der
Scheibe und verursacht damit eine kinematische Verbin-
dung zwischen der Scheibe und dem Auslöseelement.

Besonders vorteilhaft ist es hierbei, den Magneten als
Elektropermanenthaftmagneten auszuführen, da ein sol-
cher Magnet im stromlosen Zustand haftende Eigen-
schaften aufweist und im Gegensatz dazu bei einer an-
liegenden Spannung keine oder nur eine sehr geringe
Magnetkraft ausübt. Es ist zu erwähnen, dass die Schei-
be für diese Ausführungsform zumindest abschnittswei-
se aus einem magnetischen Material bestehen oder auf-
gebaut ist. Weiterhin ist ein Teil des Magneten und/oder
die Lagerung des Magneten so gestaltet, dass dieser
sich entlang der Längsachse bzw. in etwa senkrecht zur
Scheibe bewegen kann.
[0027] Das Herstellen einer kinematischen Verbin-
dung zwischen dem Auslöseelement und der Scheibe
über einen Magneten bildet eine besonders bevorzugte
Form der stufenlosen Kopplung zwischen dem Auslö-
seelement und der Scheibe. Zudem ist die Auslösung in
diese Ausführungsform nicht nur stufenlos, sondern
auch unabhängig von der relativen Stellung zwischen
Scheibe und Kopplungsmechanismus möglich, dass
heißt nach erfolgter Kopplung ist der Auslöseweg der die
Haltevorrichtung aktiviert immer gleich. Durch diese vor-
teilhafte Ausführung der vorliegenden Sicherheitsvor-
richtung ist es möglich, eine Vielzahl von unterschiedli-
chen am Markt erhältlichen Haltevorrichtung an die Si-
cherheitsvorrichtung zu koppeln. Allerdings ist es auch
möglich, wenn gefordert, den Auslöseweg zum Beispiel
über den Angriffspunkt des Kopplungsmechanismus be-
ziehungsweise des Magneten an der Scheibe einstellbar
zu gestalten.
[0028] In einer weiteren besonders bevorzugten Aus-
führungsform der Erfindung ist mit der Auslöseverzöge-
rungsvorrichtung ein Bewegungsintervall, das eine fest-
gelegte Relativbewegung der Scheibe zu dem Auslösee-
lement im gekoppelten Zustand definiert, einstellbar.
[0029] Wie bereits erwähnt, ermöglicht die
Auslöseverzögerungsvorrichtung , dass nach erfolgter
Kopplung eine festgelegte Relativbewegung bezie-
hungsweise ein festgelegter Bewegungsfreiraum be-
steht, der durchlaufen wird, bevor eine Drehung der
Scheibe auf das Auslöseelement übertragen wird. Da-
durch ist es möglich, ein vorzeitiges oder verfrühtes Aus-
lösen der Auslösevorrichtung zu vermeiden, zum Bei-
spiel, wenn bei auslösebereiter Auslösevorrichtung, das
heißt im eingekoppelten Zustand, eine leichte Bewegung
des Fahrkorbs durch Zu- oder Entladung beziehungs-
weise den Ein- und Ausstieg von Passagieren stattfindet.
Weiterhin ist es möglich, falls vorhanden, eine verfrühte
Nachregulierung der Fahrkorbposition seitens der Hebe-
zeugsteuerung zu vermeiden.
[0030] Die Auslöseverzögerungsvorrichtung ist bevor-
zugt fluchtend zu einer Rotationsachse beziehungswei-
se zu einem Bewegungspfad des Auslöseelements an-
geordnet. Allerdings ist es auch möglich, die Auslösever-
zögerungsvorrichtung mit einem der oben für die bereits
für das Auslöseelement ausgeführten indirekten Verbin-
dungsmöglichkeiten in einen Wirkzusammenhang mit
dem Auslöseelement und der Scheibe zu bringen. Die
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Auslöseverzögerungsvorrichtung kann zwischen der
Scheibe und dem Kopplungsmechanismus und/oder
zwischen dem Auslöselement und/oder der Haltevorrich-
tung angeordnet sein.
[0031] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form wird die Auslöseverzögerungsvorrichtung durch ei-
nen Freilauf gebildet. Freiläufe sind aus dem Stand der
Technik bekannt und können aus einem neutralen un-
gekoppelten Zustand in einen gekoppelten Kraft übertra-
genden Zustand versetzt werden. Je nach Anforderung
und Ausführung der Auslösevorrichtung kann der Frei-
lauf in eine oder in mehrere Richtungen, vorzugsweise
zwei Richtungen wirken.
[0032] Freiläufe bieten eine zuverlässige und ermög-
lichen eine hohe Kraft- beziehungsweise Drehmoment-
übertragung. Dabei kann der Stellweg bis zur vollständi-
gen kinematischen Kopplung aus einer neutralen Posi-
tion in eine Kraft- beziehungsweise Drehmoment über-
tragende Position konstruktiv festgelegt sein.
[0033] In einer weiteren Ausführungsform der Erfin-
dung weist der Freilauf einen Käfig mit Klemmkörpern
auf, die zwischen der Scheibe und dem Auslöseelement
wirken. Dabei ist der Käfig mit dem Kopplungsmechanis-
mus verbunden. Im gekoppelten Zustand ist die Scheibe
über die Klemmkörper mit dem Auslöseelement verbind-
bar und im entkoppelten Zustand relativ zum Auslösee-
lement drehbar.
[0034] Bevorzugt liegt der Käfig mit den Klemmkörpern
an der Außenseite des Auslöseelements an. Er kann
aber auch an einem anderen dazwischen angeordneten
Bauteil angeordnet sein. Die Außenseite des Auslösee-
lements beziehungsweise des dazwischen liegenden
Teils ist als Vieleck ausgebildet, z. B. ähnlich der Außen-
seite einer Sechskantmunter. Die Anzahl der Außenkan-
ten des Auslöseelements ist beliebig wählbar, liegt je-
doch bevorzugt zwischen 5 und 16. Zudem können die
Außenkanten flach oder gewölbt, bevorzugt nach außen
gewölbt sein. Die Wölbung kann dabei aus einer schrä-
gen und/oder bogenförmigen Fläche ausgebildet sein.
Im Allgemeinen entspricht die Anzahl der Klemmkörper
der Anzahl der Außenflächen des vieleckigen Auslösee-
lements. An dem äußeren Durchmesser des Käfigs mit
den Klemmkörpern befindet sich eine zylinderförmige In-
nenwand, die Teil der Scheibe ist, oder mit dieser in Ver-
bindung steht.
[0035] Der Freilauf kann zwei verschiedene Betriebs-
zustände einnehmen. Im ungeklemmten Zustand befin-
den sich die Klemmrollen bevorzugt in der Mitte der zwi-
schen zwei Ecken des vieleckigen Auslöseelements aus-
gebildeten Flächen. Im geklemmten Zustand ist der Käfig
im Verhältnis zum ungeklemmten Zustand relativ zum
Auslöseelements verdreht, so dass sich die Klemmrollen
nicht mehr in der Mitte einer Außenfläche, sondern aus-
gelenkt außerhalb der Mitte in Richtung einer der Ecken
beziehungsweise Kanten des vieleckigen Auslösee-
lements befinden. Dadurch kommen die Klemmrollen so-
wohl mit den Außenflächen des Auslöseelements als
auch mit der zylindrischen Innenfläche des Außenrings

in Kontakt und üben eine im Wesentlichen radial ausge-
richtete Klemmkraft zwischen der Rotationsachse des
Freilaufs und der Rotationsachse der Scheibe bezie-
hungsweise der dort befindlichen Lager aus. Somit
kommt es zu einer kinematischen Kopplung des Auslö-
seelements mit der Scheibe, so dass die Scheibe eine
Drehbewegung in Richtung der Auslenkposition der
Klemmkörper auf das Auslöseelement übertragen kann.
Die übertragene Bewegung wird dann von dem Auslö-
seelement an die Haltevorrichtung weitergeleitet.
[0036] Je nach geforderter Auslöseverzögerung ist der
Klemmfreilauf entsprechend ausgelegt. Ist beispielswei-
se eine hohe Auslöseverzögerung gewünscht, so wird
der Freilauf so ausgelegt, dass die Klemmkörper mög-
lichst weit ausgelenkt werden, bevor sie das Auslösee-
lement relativ zum Außenring verklemmen. Dies kann
durch eine geringere Anzahl von Ecken beziehungswei-
se Kanten bei dem vieleckigen Auslöseelement erreicht
werden und/oder durch eine Wahl des Außendurchmes-
sers des Auslöseelements im Verhältnis zum Innen-
durchmesser des Außenrings beziehungsweise der
Scheibe, so dass die Klemmkörper ihre Klemmposition
mehr in Richtung der Längskanten der Außenflächen des
vieleckigen Auslöseelements erreichen. Dabei ist der
Einrollwinkel bevorzugt so gewählt, dass er nicht zu groß
ist und somit keine sichere Klemmwirkung bereitstellt
oder zu klein ist und dadurch eine Selbsthemmung her-
vorruft.
[0037] Auch wenn bevorzugt das hier beschriebene
Konstruktionsprinzip eines Klemmrollenfreilaufs verwen-
det wird, so ist es durchaus im Sinne der Erfindung, al-
ternative Konstruktionsformen zu dem hier beschriebe-
nen Freilauf zu wählen. Beispiele hierfür sind Sperrklin-
kenfreiläufe, Zahnscheibenfreiläufe, Schlingfederfrei-
läufe etc. Weiterhin ist es möglich, dass sich bei dem
Freilauf eine zylindrische Nabe innerhalb eines Innen-
vielecks dreht.
[0038] Die Verwendung von Freiläufen als Auslösever-
zögerungsvorrichtung hat den Vorteil, dass diese je nach
Anforderung in einer oder zwei Richtungen wirken kön-
nen. Weiterhin stellen sie eine effiziente Übertragungs-
möglichkeit einer Drehbewegung von der Scheibe auf
das Auslöseelement dar. Dabei ermöglichen sie dies bei
sehr geringen Platzanforderungen an den Bauraum.
Durch entsprechende Auslegung des Freilaufs ist es
möglich, ein nahezu beliebiges Auslösespiel zwischen
zwischen 0° +/- 60° festzulegen, bevorzugt jedoch zwi-
schen 0° +/- 20°.
[0039] Durch Verbindung des Kopplungsmechanis-
mus mit dem Käfig des Freilaufs ist es möglich, den Käfig
mit den Klemmkörpern relativ zum Auslöseelement zu
verdrehen. Ist der Kopplungsmechanismus im eingekop-
pelten Zustand, so führt eine Drehung der Scheibe zu
einer Mitnahme des Käfigs und damit zu einer Mitnahme
der in dem Käfig befindlichen Klemmkörper. Diese Mit-
nahme beziehungsweise Auslenkung der Klemmkörper
erfolgt relativ zu dem Auslöseelement, so dass die
Klemmkörper dadurch in die Klemmposition bewegt wer-
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den und somit die Scheibe das Auslöseelement mitneh-
men kann. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass bei
einer Rückbewegung des Käfigs aus der ausgelenkten
Position der Freilauf wieder freigegeben wird, so dass
sich die Scheibe relativ zum Auslöseelement drehen
kann, ohne dass eine Drehmomentübertragung stattfin-
det.
[0040] Alternativ ist es auch möglich, den Kopplungs-
mechanismus mit dem Auslöseelement zu verbinden
und die Haltevorrichtung mit dem Käfig. Im eingekoppel-
ten Zustand würde dann der Kopplungsmechanismus
bei Drehung der Scheibe das Auslöseelement verdrehen
und anschließend den Klemmkäfig mitnehmen. Die Aus-
lösung der Haltevorrichtung würde dann über den
Klemmkäfig erfolgen.
[0041] In einer weiteren Ausführungsform der Erfin-
dung ist die Auslösevorrichtung in einer beliebigen Po-
sition, vorzugsweise an einer oberen und/oder unteren
Endposition des Fahrkorbweges angeordnet. Die Auslö-
sevorrichtungen und der Fahrkorb sind durch ein biege-
schlaffes umlaufendes Übertragungselement verbun-
den, über das eine relative Bewegung des Fahrkorbs zur
Auslösevorrichtung auf die Scheibe übertragbar ist. Da-
bei ist das Auslöseelement bevorzugt unbeweglich ge-
lagert.
[0042] Bei einem solchen Aufbau kommt es im einge-
koppelten Zustand zu einer Blockierung der Scheibe,
wenn sich der Fahrkorb relativ zur Auslösevorrichtung
bewegt. Anders ausgedrückt nimmt das biegeschlaffe
Übertragungselement im ungekoppelten Zustand der
Auslösevorrichtung die Scheibe mit beziehungsweise
wird die Relativbewegung des Fahrkorbs in Form einer
Drehbewegung auf die Scheibe übertragen. Wird nun
der Kopplungsmechanismus aktiviert, so dass die Schei-
be und das Auslöseelement in Wirkverbindung stehen,
so kommt es zu einer Mitnahme des Auslöseelements
durch die Scheibe. Bei einer feststehenden Position des
Auslöseelements kommt es somit zu einer Blockierung.
Setzt der Fahrkorb nun seine Relativbewegung fort, so
kann die Blockierung der Scheibe über das biegeschlaffe
Übertragungselement auf den Fahrkorb übertragen wer-
den.
[0043] Eine derartige Anordnung der Auslösevorrich-
tung hat insbesondere den Vorteil, dass diese ergänzend
an ein bestehendes Hebezeug montiert werden kann.
Beispielsweise ist sie durch einen Austausch einer Seil-
rolle in ein bestehendes oder auch neues Aufzugsystem
einbaubar. Die Integration in bestehende Hebezeugsy-
steme durch Austausch von Umlenkelementen durch ei-
ne erfindungsgemäße Auslösevorrichtung hat zudem
den Vorteil, dass kein zusätzlicher Bauraum benötigt
wird. Wird eine derartige Vorrichtung an beiden Endpo-
sitionen des Fahrweges des Fahrkorbs installiert, so
kann auf einfache Weise ein redundantes System zur
Verfügung gestellt werden, das die Betriebssicherheit
des Fahrkorbs weiter erhöht.
[0044] Bei einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form ist die Haltevorrichtung zusammen mit der Auslö-

sevorrichtung angeordnet.
[0045] In dieser Ausführungsform löst das Auslösee-
lement die Haltevorrichtung aus, die eine Bewegung des
Fahrkorbs verhindert. Dies kann über beliebige aus dem
Stand der Technik bekannte Bremssysteme, die sich vor-
zugsweise am oberen und/oder unteren Fahrwegende
des Fahrkorbs befinden, ermöglicht werden. Beispiele
hierfür sind das Abbremsen einer tragenden Seilscheibe,
des Seils, des Hebezeugantriebs etc.
[0046] Eine derartige Ausführungsform hat insbeson-
dere bei von außen sichtbaren Hebezeugen den Vorteil,
durch die Anbringung des Fahrkorbs den Fahrkorb selbst
homogener und weniger wuchtig erscheinen zu lassen.
[0047] In einer weiteren Ausführungsform der Erfin-
dung ist die Haltevorrichtung getrennt von der Auslöse-
vorrichtung angeordnet, wobei die Haltevorrichtung über
eine Relativbewegung zwischen Haltevorrichtung und
Übertragungselement ausgelöst wird.
[0048] Hierbei ist die Haltevorrichtung bevorzugt direkt
am Fahrkorb angeordnet, so dass bei einer Blockierung
der von dem biegeschlaffen Umlaufelement umlaufende
Scheibe diese bei einer Fortsetzung der Relativbewe-
gung des Fahrkorbs auf den Fahrkorb übertragen wer-
den kann. Da bei Blockierung der Scheibe das biege-
schlaffe Übertragungselement zum Stillstand kommt,
kann die dadurch entstehende Relativbewegung zwi-
schen Fahrkorb und stillstehendem Übertragungsele-
ment genutzt werden, um die Haltevorrichtung auszulö-
sen.
[0049] Auch bei dieser Ausführungsform ergibt sich
der Vorteil, dass das erfindungsgemäße Auslöseelement
in eine bestehende Einrichtung auf einfache Weise inte-
griert werden kann und dabei bevorzugt bereits beste-
hende Haltevorrichtungen des jeweiligen Hebezeugs
verwendet.
[0050] In einer weiteren besonders bevorzugten Aus-
führungsform der Erfindung ist die Auslösevorrichtung
an dem Fahrkorb angeordnet. Dabei ist die Scheibe re-
lativ zu einem biegeschlaffen Übertragungselement oder
einer Führungsschiene bewegbar angeordnet, so dass
eine Bewegung des Fahrkorbs auf die Scheibe übertra-
gen wird.
[0051] Anders gesagt rollt in dieser Ausführungsform
die Scheibe an einem feststehenden Element ab. Dabei
umläuft entweder das biegeschlaffe Übertragungsele-
ment die Scheibe oder die Scheibe läuft direkt an einer
Schiene entlang. Kommt es zu einer Auslösung der Aus-
lösevorrichtung beziehungsweise zum eingekoppelten
Zustand, so wird eine Relativbewegung zwischen dem
Fahrkorb und dem biegeschlaffen Übertragungselement
beziehungsweise der Führungsschiene auf das Auslö-
seelement übertragen, welches wiederum eine Haltevor-
richtung auslöst.
[0052] Diese Ausführungsform verhindert insbeson-
dere eine ungewünschte Bewegung des Fahrkorbs di-
rekt am Fahrkorb selbst, da dieser durch eigene Halte-
vorrichtungen vor einem Fortlauf einer Relativbewegung
geschützt wird. Die Sicherheit wird in dieser Ausfüh-
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rungsform vor allem auch dadurch erhöht, dass, wenn
eine ungewollte Bewegung durch Versagen des Seils
oder anderer Bestandteile des Hebezeugs verursacht
wird, die Verhinderung einer Bewegung des Fahrkorbs
getrennt von den defekten Teilen möglich ist.
[0053] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form der Erfindung ist an der Auslösevorrichtung eine
Rückstellvorrichtung angeordnet, die bevorzugt zwi-
schen dem Auslöseelement und dem Kopplungsmecha-
nismus wirkt, so dass der Kopplungsmechanismus nach
dem Entkoppeln selbstständig in eine Ausgangsposition
rückführbar ist.
[0054] Die Rückstellvorrichtung ist so ausgeführt, dass
sie sich in dem entkoppelten Zustand im Gleichgewicht
befindet und im gekoppelten Zustand aus diesem Gleich-
gewichtszustand in einen Ungleichgewichtszustand aus-
gelenkt wird. Wird der Kopplungsmechanismus also de-
aktiviert, kommt es zu einer Rückstellung der Rückstell-
vorrichtung in eine Ausgangsposition des Kopplungsme-
chanismus relativ zur Scheibe.
[0055] Durch die Rückstellvorrichtung wird auf vorteil-
hafte Weise erreicht, dass der Kopplungsmechanismus
immer aus der gleichen Position ausgelöst wird. Dadurch
wird zum Einen ein immer gleicher Auslöseweg sicher-
gestellt und zum Anderen ist der Kopplungsmechanis-
mus konstruktiv leichter ausführbar, da er nicht mit der
Scheibe zusammen vollständig drehbar ausgeführt wer-
den muss.
[0056] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form der Erfindung weist die Rückstellvorrichtung zwei
entgegengesetzt wirkende Federelemente zwischen
dem Auslöseelement und dem Kopplungsmechanismus
auf. Dabei üben die zwei entgegengesetzt wirkenden Fe-
derelemente im gekoppelten Zustand eine voneinander
abweichende und im entkoppelten Zustand die gleiche
Federkraft aus.
[0057] Federelemente stellen ein besonders zuverläs-
siges und wartungsarmes Maschinenelement dar. Somit
kann durch Verwendung entgegengesetzt agierender
Federelemente für eine einfache und zuverlässig funk-
tionierende Rückstellvorrichtung gesorgt werden.
[0058] In einer weiteren Ausführungsform der Erfin-
dung ist an einer Fläche der Scheibe mit der der Kopp-
lungsmechanismus zusammenwirkt eine Säuberungs-
vorrichtung angeordnet, die vorzugsweise mindestens
eine relativ zur Scheibe feststehende Bürste aufweist.
[0059] In der Umgebung von Hebezeugen kann es zu
Verschmutzungen durch Staub etc. kommen. Durch die
in vorteilhafter Weise die Fläche der Scheibe säubernde
Säuberungsvorrichtung stellt somit eine einwandfreie
Funktion des Kopplungsmechanismus sicher. Durch die-
se Säuberungsvorrichtung wird die Gefahr vermieden,
dass eine unsaubere Fläche der Scheibe zu einer man-
gelhaften Kopplung der Scheibe mit dem Auslösee-
lement führt.
[0060] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form der Erfindung weist die Auslösevorrichtung weiter-
hin einen Geschwindigkeitsbegrenzer auf, über den die

Haltevorrichtung bei einer festgelegten erhöhten Ge-
schwindigkeit auslösbar ist, wobei die Haltevorrichtung
vorzugsweise parallel zu dem Auslöseelement wirkt.
[0061] In dieser Ausführungsform der Erfindung wer-
den somit zwei Sicherheitsvorrichtungen zusammen in-
tegriert und können so zu einer kompakteren Bauweise
führen. Dabei sorgt die Auslösevorrichtung in diesem Fall
dafür, dass bei einer unbeabsichtigten Bewegung des
Fahrkorbs an einer Haltestelle die Haltevorrichtung aus-
gelöst wird, während der Geschwindigkeitsbegrenzer die
Haltevorrichtung auslöst, sobald mindestens eine fest-
gelegte Grenzgeschwindigkeit oder Grenzbeschleuni-
gung übertreten wird.
[0062] Eine weitere Möglichkeit ist es, die Auslösevor-
richtung selbst als Auslöseelement eines Geschwindig-
keitsbegrenzers zu verwenden. Wird mithilfe eines Sen-
sors die Übertretung einer Geschwindigkeit oder die
Übertretung einer zulässigen Beschleunigung registriert,
wird die Auslösevorrichtung durch den aktivierten Kopp-
lungsmechanismus ausgelöst. Dies führt in oben be-
schriebener Weise dazu, dass der Fahrkorb durch die
über das Auslöseelement ausgelöste Haltevorrichtung
zum Stehen gebracht wird.
[0063] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form der Erfindung umfasst die Auslösevorrichtung eine
Steuerung, die ausgelegt ist, die Auslösevorrichtung bei
Stillstand des Fahrkorbs oder willkürlich durch eine
Zwangsauslösung zu aktivieren, wobei die Auslösevor-
richtung sich in ihrer Ausgangsposition im gekoppelten
Zustand befindet und auslösebereit ist.
[0064] Bevorzugterweise ist die Auslösevorrichtung
als Ausgangszustand auslösebereit. In diesem gekop-
pelten Zustand liegt seitens einer Steuerung kein elek-
trisches Signal an. Somit wird auch bei einem Ausfall der
Steuerung beziehungsweise der Stromversorgung si-
chergestellt, dass die Betriebssicherheit des Fahrkorbs
gewährleistet ist.
[0065] Weiterhin ermöglicht die willkürliche Abschal-
tung eines Steuersignals auch eine Zwangsauslösung
der Auslösevorrichtung, so dass zum Beispiel im Fall ei-
ner Sicherheitsüberprüfung die Haltevorrichtung des
Fahrkorbs oder des Hebezeugs überprüft werden kann.
Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass immer nur dann
ein Steuersignal bereitgestellt wird, wenn die Bewegung
des Fahrkorbs beabsichtigt ist. Sobald jedoch vorgese-
hen ist, den Fahrkorb stillstehen zu lassen, entfällt das
Steuersignal, so dass bei einer dann auftretenden unge-
wollten Bewegung des Fahrkorbs der Kopplungsmecha-
nismus sich bereits im eingekoppelten Zustand befindet.
Dies hat zur Folge, dass eine Relativbewegung des Fahr-
korbs entweder direkt beziehungsweise geplant verzö-
gert auf das Auslöseelement und somit auf die Haltevor-
richtung übertragen wird.
[0066] Eine solche Steuerung ermöglicht somit die
Verwendung der erfindungsgemäßen Auslösevorrich-
tung auch bei anderen Sicherheitsrisiken, wie zum Bei-
spiel das Überschreiten einer festgelegten Geschwindig-
keit oder Beschleunigung. Auch kann durch sie im Fall
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einer Wartung zum Schutz des Wartungspersonals eine
entsprechende Zwangsauslösung zur Verhinderung ei-
ner Bewegung des Fahrkorbs erwirkt werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER FIGUREN

[0067] Die nachfolgenden exemplarischen Ausfüh-
rungsbeispiele werden unter Bezug auf die folgenden
Figuren erläutert:

Figur 1 zeigt eine isometrische Ansicht einer erfin-
dungsgemäßen Auslösevorrichtung, bei der ein Teil
der Auslösevorrichtung zum Zwecke einer besseren
Veranschaulichung ausgeschnitten ist.

Figur 2 ist eine Seitenansicht einer Ausführungsform
einer erfindungsgemäßen Auslösevorrichtung.

Figur 3 veranschaulicht schematisch zwei mögliche
Anordnungen der Auslösevorrichtung bei einem Auf-
zugssystem.

Figur 4 veranschaulicht die Funktionsweise einer
beispielhaften Ausführungsform einer erfindungsge-
mäßen Auslösevorrichtung anhand von drei Be-
triebszuständen.

Figur 5 ist eine isometrische Ansicht einer erfin-
dungsgemäßen Auslösevorrichtung, die zusammen
mit einer Haltevorrichtung angeordnet ist.

[0068] Gleiche Bezugszeichen in den Figuren be-
zeichnen körperlich gleiche und/oder funktionell gleiche
Merkmale.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG BEVORZUGTER 
AUSFÜHRUNGSFORMEN

[0069] Die in Figur 1 gezeigte Ausführungsform ge-
mäß der vorliegenden Erfindung ist um eine gemeinsame
Rotationsachse 2 aufgebaut. Auf dieser Rotationsachse
ist eine Scheibe 11 drehbar gelagert. Über ein biege-
schlaffes Element 22 wird eine Bewegung des Fahrkorbs
20 auf die Scheibe 11 übertragen (siehe Figur 3). Bei
dem Ausführungsbeispiel der Figur 1 ist das biegeschlaf-
fe Element 22 ein Zahnriemen. Es liegt jedoch auch im
Sinne der Erfindung, andere Übertragungselemente zu
verwenden, wie zum Beispiel Keilriemen, Seile, Ketten,
etc. Genauso ist es möglich, die Bewegung nicht über
ein biegeschlaffes Element, sondern über die Verwen-
dung von Maschinenelementen, wie zum Beispiel Zahn-
rädern oder Reibrädern zu verwenden. An einer Seite
der Scheibe 11 befindet sich der Kopplungsmechanis-
mus 60. Der in Figur 1 gezeigte Kopplungsmechanismus
60 weist einen Elektropermanentmagneten 64 auf, der
über einen Schwenkarm 62 drehbar um die Rotations-
achse 2 gelagert ist. Anstatt des Elektropermanentma-
gneten 64 lässt sich der Kopplungsmechanismus 60 al-

ternativ auch als Andruckmechanismus ausführen, der
zum Beispiel über Federkraft an die Scheibe 11 andrück-
bar ist und so eine Verbindung zwischen Scheibe und
einem Auslöseelement 14 herstellbar ist.
[0070] Über Stifte und/oder Schrauben 45 ist ein Au-
ßenring 46 fest mit der Scheibe 11 verbunden. Zusätzlich
kann hier eine Dämpfung in Form von Gummielementen
zwischen den Schrauben und dem Außenring vorgese-
hen werden, um Bauteilbelastungen beim Auslösen, z.B.
bei Nenngeschwindigkeit des Fahrzeugkorbs, zu redu-
zieren. Selbstverständlich kann der Außenring 46 auch
in die Scheibe 11 integriert sein. Im Zentrum der Vorrich-
tung befindet sich das Auslöseelement 14, mit dem zum
Beispiel eine Auslösestange 14’ (siehe Figur 5) verbun-
den ist. Die in Figur 5 gezeigte Auslösestange 14’ über-
trägt die Bewegung des Auslöseelements 14 hier auf ei-
ne Haltevorrichtung 30. Das Auslöselement 14 in Figur
1 ist auf seiner Außenseite als Vieleck beziehungsweise
Mehrkant ausgeführt. In dem gezeigten speziellen Fall
ist das Auslöseelement 14 ein Achtkant. Sowohl die Au-
ßenfläche des Achtkants als auch die zylindrische Innen-
fläche des Außenrings 46 bilden Laufflächen für die da-
zwischen liegenden Klemmkörper 44 der Verzögerungs-
vorrichtung 40. Die Klemmkörper 44 sind in einem Käfig
42 aufgenommen. Auf jeder Außenfläche des Achtkants
befindet sich ein Klemmkörper 44.
[0071] Folglich sind in dieser Ausführungsform in dem
Käfig 42 insgesamt acht Klemmkörper angeordnet. Der
Käfig 42 ist über den Schwenkarm 62 mit dem Kopp-
lungsmechanismus 60 beziehungsweise den Perma-
nenthaftmagneten 64 verbunden.
[0072] Der Kopplungsmechanismus 60 in der Figur 1
kann zwei Betriebszustände einnehmen. In dem ersten
Betriebszustand ist der Kopplungsmechanismus 60 mit
der Scheibe 11 in Wirkverbindung. In dem hier gezeigten
konkreten Fall bedeutet dies, dass der Elektroperma-
nentmagnet 64 stromlos ist, so dass dieser aufgrund der
so vorhandenen Magnetkraft an der Scheibe 11 anhaftet
und somit die Scheibe 11 über den Kopplungsmechanis-
mus 60 mit dem Verzögerungselement 40 beziehungs-
weise dem Käfig 42 koppelt.
[0073] Wird an den Elektropermanentmagneten 64 ein
Strom angelegt, so kommt es zu einer Neutralisation der
Magnetkraft des Permanentmagneten 64, so dass der
Permanentmagnet 64 von der Scheibe 11 beabstandet
ist. Eine solche Beabstandung kann z. B. mit Hilfe einer
Feder erreicht werden. In diesem entkoppelten Zustand
existiert somit keine Wirkverbindung zwischen der Schei-
be 11 und der Verzögerungsvorrichtung 40. Mit anderen
Worten überträgt in diesem Betriebszustand das biege-
schlaffe Element 22 eine Bewegung des Fahrkorbs 20
lediglich auf die über das Lager 15 auf der Rotationsach-
se 2 gelagerte Scheibe 11, ohne jedoch die Drehbewe-
gung über den Schwenkarm 62 auf den Käfig 42 zu über-
tragen.
[0074] Das Wirkprinzip der Auslösevorrichtung 10 wird
in der Figur 4 näher erläutert. In der Figur 4 steht der
Kopplungsmechanismus 60 mit der Scheibe 11 (nicht
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gezeigt) in Verbindung, das heißt er befindet sich im ge-
koppelten Zustand. Kommt es zu einer Drehbewegung
der Scheibe 11, zum Beispiel aufgrund einer ungewollten
Bewegung des Fahrkorbs 20, so folgt der Elektroperma-
nentmagnet 64 dieser Bewegung zusammen mit dem
Schwenkarm 62 und dem Käfig 42. Die Drehbewegung
des Käfigs 42 wird ebenso auf die Klemmkörper 44 über-
tragen, so dass diese in Richtung einer Längskante 18
des Achtkants ausgelenkt werden. Bedingt durch die viel-
kantige Ausführung des Auslöseelements 14 vergrößert
sich beziehungsweise verkleinert sich der Durchmesser
des Auslöseelements 14 in regelmäßigen aufeinander
folgenden Winkelabständen. Da im Gegensatz dazu die
innere Rotationsfläche 48 des Außenrings 46 zylinder-
förmig ist, kommt es zu einer periodischen Verengung
beziehungsweise Aufweitung des Zwischenraumes zwi-
schen dem Auslöseelement 14 und dem Außenring 46.
[0075] Werden die Klemmkörper 44 durch den Käfig
42 in Richtung der Verengung, das heißt in Richtung der
Längskanten 18 des mehrkantigen Auslöseelements 14
ausgelenkt, so verklemmen sich die Klemmkörper 44
zwischen dem Außenring 46 und dem Auslöseelement
14. Dabei steigt die durch die Klemmkörper 44 verur-
sachte Klemmkraft mit ansteigender Auslenkung an.
Daraus folgt, dass bis zu einer vollständigen Entfaltung
der Klemmwirkung ein Freispiel Δα existiert, während-
dessen der Käfig 42 die Drehbewegung der Scheibe 11
bereits auf die Klemmkörper überträgt, so dass eine Aus-
lenkung der Klemmkörper stattfindet. Jedoch kommt es
zumindest am Anfang dieser Auslenkung noch zu keiner
Mitnahme des Auslöseelements 14. Dabei kann die Aus-
lenkung Δα des Auslöseelements 14 durch den Fach-
mann so konstruktiv gestaltet werden, dass die Übertra-
gung der Drehbewegung der Scheibe 11 erst nach einem
festgelegten Freispiel Δα erfolgt. Hierzu wird der alter-
nierende Freiraum zwischen der Außenfläche 16 des
Auslöseelements 14 und der inneren zylindrischen Ro-
tationsfläche 48 des Außenrings 46 entsprechend ge-
staltet.
[0076] Ohne Auslenkung befinden sich die Klemmkör-
per in einer Ausgangsstellung, die in etwa vom Quer-
schnitt des Auslöseelements 14 aus gesehen auf halber
Kantenlänge einer Außenfläche 16 liegt. Es sei darauf
hingewiesen, dass eine Verklemmung in der in Figur 4
gezeigten Ausführungsform in beide Drehrichtungen
möglich ist. Dadurch lässt sich bei der vorliegenden Aus-
führungsform eine Drehbewegung in beide Richtungen
auf das Auslöseelement übertragen. Je nach Ausgestal-
tung der Verzögerungsvorrichtung 40 ist jedoch auch ei-
ne Mitnahme in nur einer Richtung durchaus möglich.
[0077] Überschreitet die Drehbewegung das Freispiel
Δα, so kommt es zu einer Übertragung der Drehbewe-
gung von der Scheibe 11 auf das Auslöseelement 14
(siehe Figur 4c). Diese Drehbewegung kann zum Bei-
spiel auf eine Haltevorrichtung 30 des Fahrkorbs 20 über-
tragen werden. Weiterhin ist es möglich, das Auslösee-
lement 14 feststehend zu gestalten, so dass keine Mit-
nahme des Auslöseelements 14 stattfinden kann, son-

dern stattdessen die Drehscheibe 11 blockiert wird. Ein
solches Ausführungsbeispiel wird in Figur 3 veranschau-
licht. Kommt es hier zu einer Blockierung der Scheibe
11, so wird eine umlaufende Bewegung des biegeschlaf-
fen Elements 22 verhindert. Bewegt sich nun der Fahr-
korb 20 weiter, so geschieht dies mit einer Relativbewe-
gung gegenüber des biegeschlaffen Elements 22. Diese
Relativbewegung kann wiederum genutzt werden, um
eine an dem Fahrkorb befindliche Haltevorrichtung 30
auszulösen.
[0078] Weiterhin ist in Figur 3a eine Ausführung als
redundantes System veranschaulicht, d. h. die erfin-
dungsgemäße Auslösevorrichtung befindet sich an bei-
den Endseiten des Hebezeugs. Hingegen ist in Figur 3b
die Ausführung als fest installierte Auslösevorrichtung an
nur einer Seite des Fahrweges des Hebezeugs darge-
stellt. Dabei wird der Umschlingungswinkel der Scheibe
1 durch zusätzlich angebrachte Rollen 24 vergrößert.
Dies kann sowohl bei der stationären als auch bei der
mitfahrenden Ausführungsform die Übertragung der re-
lativen Bewegung zwischen der Scheibe 11 und dem bie-
geschlaffen Element 22 optimal gestalten.
[0079] Wie in Figur 5 gezeigt, ist es jedoch genauso
möglich, die Auslösevorrichtung 10 direkt am Fahrkorb
anzubringen. In dem in Figur 5 gezeigten Ausführungs-
beispiel ist das Auslöseelement 14 formschlüssig mit ei-
nem Vierkantstab 14’ verbunden. Das in dieser Ausfüh-
rungsform zur Auslösevorrichtung 10 und damit zur
Scheibe 11 feststehende biegeschlaffe Element 22 über-
trägt im eingekoppelten Zustand bei einer Relativbewe-
gung des Fahrkorbs 20 eine Drehbewegung auf den Vier-
kantstab 14’. Wie zuvor ausgeführt, kann dies erst nach
einem Freispiel Δα stattfinden, wenn zwischen der Schei-
be 11 und dem Auslöseelement 14 und/oder zwischen
dem Auslöseelement 14 und dem hier beispielhaft als
Vierkantstab ausgeführten Auslöseübertragungsele-
ment 14’ ein Verzögerungsmechanismus installiert ist.
Ansonsten findet eine Übertragung der Drehbewegung
der Scheibe 11 auf das Auslöseelement und damit auf
den Auslösevierkant 14’ direkt statt. Durch die Drehung
des Auslöseelements 14’ kommt es zu einer Aktivierung
der Haltevorrichtung 30, die eine weitere Bewegung des
Fahrkorbs 20 gegenüber der Führungsschiene 23 ver-
hindert. Eine weitere Ausführungsform einer Rollenfüh-
rung ist beispielsweise der DE 103 43 193 zu entnehmen.
[0080] Weiterhin ist es möglich, einen in der Figur 4
gezeigten Rückstellmechanismus 50 in die Auslösevor-
richtung 10 zu integrieren. Der in Figur 4 gezeigte Rück-
stellmechanismus ist zwischen dem Schwenkarm 62 und
dem Auslöseelement 14 angeordnet. Entsprechend der
doppeltwirkenden Eigenschaft der in Figur 4 gezeigten
Ausführungsform der Auslösevorrichtung sind zwischen
dem Auslöseelement 14 und dem Schwenkarm 62 zwei
in entgegen gesetzte Richtungen wirkende Rückstellfe-
dern 52 montiert.
[0081] Bei einem Gleichgewichtszustand, bezie-
hungsweise bei einer Ausgangsposition, die im Wesent-
lichen mit der Ausgangsposition der Klemmkörper 44

15 16 



EP 2 535 304 A1

10

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

übereinstimmt, sind die Rückstellfedern gleichstark aus-
gelenkt beziehungsweise üben die gleiche Federkraft
zwischen dem Auslöseelement 14 und dem Schwenk-
arm 62 aus. Befinden sich die Klemmkörper 44 jedoch
in einem ausgelenkten Zustand, so kommt es zu einer
Verkürzung der einen Rückstellfeder 52 und der Ausdeh-
nung der zweiten Rückstellfeder 52. Somit nimmt die Fe-
derkraft der sich verkürzenden Feder 52 ab, während sie
entsprechend des Federgesetzes bei der zweiten Feder
mit zunehmender Auslenkung zunimmt. Die Rückstell-
elemente, wie zum Beispiel die Rückstellfedern in die-
sem Ausführungsbeispiel, können lineare und nicht li-
neare Eigenschaften aufweisen. Damit ergibt sich ein
Kräfteungleichgewicht, das dadurch aufgehoben wird,
dass die Klemmkörper in ihre Ausgangsposition zurück-
geführt werden. Dies hat den Vorteil, dass eine Verdre-
hung der Scheibe 11 in Bezug zum Auslöseelement 14
nahezu reibungsfrei erfolgen kann, da die Klemmkörper
44 in der Ausgangsposition bevorzugt nur in Kontakt mit
der Außenfläche 16 des Mehrkants beziehungsweise
des Auslöseelements 14 sind. So kann eine unbeabsich-
tigte relative Verdrehung des Käfigs gegenüber dem
Auslöseelement 14, zum Beispiel aufgrund von Vibratio-
nen, vermieden werden.
[0082] Die Aktivierung beziehungsweise Deaktivie-
rung des Kopplungsmechanismus, die den gekoppelten
oder entkoppelten Zustand zwischen der Scheibe 11 und
dem Auslöseelement 14 bewirkt, kann verschieden mo-
tiviert sein. So ist es möglich, die Auslösevorrichtung in
den gekoppelten Zustand zu versetzen, sobald der Fahr-
korb 20 an einer Haltestelle oder an einer anderen vor-
gesehenen Position zum Stehen kommt. Im Normalfall
ist in einer solchen Position eine weitere Bewegung des
Fahrkorbs 20 unerwünscht. Dementsprechend kann die
Auslösevorrichtung 10 durch Zusammenwirken mit einer
Haltevorrichtung 30 eine solche unerwünschte Bewe-
gung vermeiden.
[0083] Eine andere beziehungsweise zusätzliche
Möglichkeit des Einsatzes der Auslösevorrichtung 10, ist
diese aufgrund anderer Zustände auszulösen, wie zum
Beispiel bei einer zu hohen Beschleunigung oder einer
zu hohen Geschwindigkeit. In einem solchen Fall könnte
die Auslösevorrichtung 10 über eine Steuerung (nicht ge-
zeigt) elektronisch ausgelöst werden und so über weitere
Vorrichtungen, wie zum Beispiel eine Haltevorrichtung,
den unerwünschten Zustand beenden oder vermeiden.
Auch ist es möglich, die Auslösevorrichtung 10 zwecks
einer technischen Wartung oder technischen Überprü-
fung der Funktionsfähigkeit des Fahrkorbs beziehungs-
weise des Hebezeugs zwangsauszulösen. Weiterhin
kann das Auslöseelement bei allen genannten Ausfüh-
rungsformen oder Kombinationen davon alleinig oder zu-
sätzlich ein elektrisches Signal auslösen, das wiederum
andere Eigenschaften des Hebezeugs drahtgebunden
oder drahtlos aktiviert, wie beispielsweise auch die Hal-
tevorrichtung 30.

Patentansprüche

1. Auslösevorrichtung (10) zur Auslösung einer die Be-
wegung eines Fahrkorbs (20) verhindernden Halte-
vorrichtung (30), die aufweist:

eine proportional zur Bewegung des Fahrkorbs
(20) und relativ zu einem Auslöseelement (14)
drehbare Scheibe (11),
einen Kopplungsmechanismus (60), der zwi-
schen der Scheibe (11) und dem Auslöselement
(14) angeordnet ist, und
eine Auslöseverzögerungsvorrichtung (40), die
zwischen dem Kopplungsmechanismus (60)
und dem Auslöseelement (14) angeordnet ist,
wobei die Scheibe (11) und der Kopplungsme-
chanismus (60) unabhängig von ihrer relativen
Stellung zueinander koppelbar sind und eine
Drehung der Scheibe (11) im gekoppelten Zu-
stand der Vorrichtung (10) auf das Auslösele-
ment (14) übertragbar ist.

2. Auslösevorrichtung gemäß Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass
die Auslösevorrichtung in zwei entgegen gesetzten
Richtungen auslösbar ist.

3. Auslösevorrichtung gemäß Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass
die Kopplung zwischen der Scheibe (11) und dem
Kopplungsmechanismus (60) kraftschlüssig ist.

4. Auslösevorrichtung gemäß einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Kopplungsmechanismus (60) einen Magneten
(64), vorzugsweise einen Elektro-Permanent-Haft-
magneten, aufweist.

5. Auslösevorrichtung gemäß einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
mit der Auslöseverzögerungsvorrichtung (40) ein
Bewegungsintervall (Δα), welches eine festgelegte
Relativbewegung der Scheibe (11) zu dem Auslö-
seelement (14) im gekoppelten Zustand definiert,
einstellbar ist.

6. Auslösevorrichtung gemäß einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Auslöseverzögerungsvorrichtung (40) durch ei-
nen Freilauf gebildet ist.

7. Auslösevorrichtung gemäß Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass
der Freilauf einen Käfig (42) mit Klemmkörpern (44)
aufweist die zwischen der Scheibe (11) und dem
Auslöseelement (14) wirken, wobei der Käfig (42)
mit dem Kopplungsmechanismus (60) verbunden ist
und die Scheibe (11) im gekoppelten Zustand über
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die Klemmkörper mit dem Auslöseelement (14) ver-
bindbar ist und im entkoppelten Zustand relativ zum
Auslöseelement (14) drehbar ist.

8. Auslösevorrichtung gemäß einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Auslösevorrichtung (10) an einer beliebigen Po-
sition, vorzugsweise an einer oberen und/oder un-
teren Endposition des Fahrkorbs (20), angeordnet
ist, und über ein umlaufendes biegeschlaffes Über-
tragungselement (22) mit dem Fahrkorb (20) verbun-
den ist, über das eine relative Bewegung des Fahr-
korbs (20) in Bezug zur Scheibe (11) übertragbar ist.

9. Auslösevorrichtung gemäß Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass
die Haltevorrichtung (30) zusammen mit der Auslö-
sevorrichtung (10) angeordnet ist.

10. Auslösevorrichtung gemäß Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass
die Haltevorrichtung (30) getrennt von der Auslöse-
vorrichtung (10) angeordnet ist, wobei die Haltevor-
richtung (30) über eine Relativbewegung zwischen
Haltevorrichtung (30) und Übertragungselement
(22) ausgelöst wird.

11. Auslösevorrichtung gemäß einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Auslösevorrichtung (10) an dem Fahrkorb (20)
angeordnet ist und die Scheibe (11) relativ zu einem
biegeschlaffen Übertragungselement (22) oder ei-
ner Führungsschiene (23) bewegbar ist, so dass ei-
ne Bewegung des Fahrkorbs (20) auf die Scheibe
(11) übertragen wird.

12. Auslösevorrichtung gemäß einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
an der Auslösevorrichtung (10) eine Rückstellvor-
richtung (50) angeordnet ist, die zwischen dem Aus-
löseelement (14) und dem Kopplungsmechanismus
(60) wirkt, so dass der Kopplungsmechanismus (60)
nach dem Entkoppeln selbständig in eine Ausgangs-
position rückführbar ist.

13. Auslösevorrichtung gemäß Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, dass
die Rückstellvorrichtung (50) zwei entgegengesetzt
wirkende Federelemente zwischen dem Auslösee-
lement (14) und dem Kopplungsmechanismus (60)
aufweist, die im gekoppelten Zustand eine vonein-
ander abweichende und im entkoppelten Zustand
die gleiche Federkraft ausüben.

14. Auslösevorrichtung gemäß einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Auslösevorrichtung (10) weiterhin einen Ge-
schwindigkeitsbegrenzer aufweist, über den die Hal-

tevorrichtung (30) bei einer festgelegten erhöhten
Geschwindigkeit auslösbar ist, wobei die Haltevor-
richtung (30) vorzugsweise parallel zu dem Auslös-
element (14) wirkt.

15. Auslösevorrichtung gemäß einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Auslösevorrichtung (10) eine Steuerung um-
fasst, die ausgelegt ist, die Auslösevorrichtung (10)
bei Stillstand des Fahrkorbs oder willkürlich durch
eine Zwangsauslösung zu aktivieren, wobei die Aus-
lösevorrichtung (10) in ihrer Ausgangsposition im
gekoppelten Zustand und auslösebereit ist.
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