EP 2 535 304 A1

(19)

Europdisches
Patentamt

European

Patent Office

Office européen
des brevets

(12)

(43) Veroffentlichungstag:
19.12.2012 Patentblatt 2012/51

(21) Anmeldenummer: 12171631.0

(22) Anmeldetag: 12.06.2012

(11) EP 2 535 304 A1

EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(51) IntCl.:
B66B 5/04 (2006.01)

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AL AT BE BG CH CY CZDE DK EE ES FIFRGB
GRHRHUIEISITLILTLULVMC MKMT NL NO
PL PT RO RS SE SI SK SM TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
BA ME

(30) Prioritat: 17.06.2011 DE 202011102011 U

(71) Anmelder: Schneider Aufzugstechnik GmbH
85232 Bergkirchen (DE)

(72) Erfinder:
¢ Schmucker, Hans
81929 Miinchen (DE)
¢ Schneider, Tamas
85232 Bergkirchen (DE)

(74) Vertreter: HOFFMANN EITLE
Patent- und Rechtsanwalte
Arabellastrasse 4
81925 Miinchen (DE)

(54)

(67)  Die vorliegende Erfindung betrifft eine Auslose-
vorrichtung (10) zur Ausldsung einer die Bewegung eines
Fahrkorbs (20) verhindernden Haltevorrichtung (30). Da-
bei weist die Auslésevorrichtung (10) eine proportional
zur Bewegung des Fahrkorbs (20) und relativ zu einem
Ausloseelement (14) drehbare Scheibe (11), einen
Kopplungsmechanismus (60), der zwischen der Scheibe
(11) und dem Ausléselement (14) angeordnet ist, und
eine Ausléseverzégerungsvorrichtung (40), die zwi-
schen dem Kopplungsmechanismus (60) und dem Aus-

Vorrichtung zur Verhinderung unkontrollierter Fahrkorbbewegung

lI6seelement (14) angeordnet ist, auf. Dabei sind die
Scheibe (11) und der Kopplungsmechanismus (60) un-
abhéangig von ihrer relativen Stellung zueinander koppel-
bar, wobei eine Drehung der Scheibe (11) im gekoppel-
ten Zustand der Vorrichtung (10) auf das Ausléselement
(14) Gbertragbar ist. Die erfindungsgemafe Ausldsevor-
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
Ubertretung 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 erhdhen. Die hierflir erfundene
Ausldsevorrichtung ist so ausgefiihrt, dass sie eine Be-
wegung eines Fahrkorbs Uber das Auslésen 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 erhdhte Geschwindigkeit, ungewiinscht hohe Be-
schleunigungen oder auch eine unbeabsichtigte Bewe-
gung des Fahrkorbs wahrend eines Halts. Derartige
moglicherweise plétzlich auftretende Bewegungen kon-
nen bei Mitfahrern lediglich Unwohlsein hervorrufen,
aber auch schwerere Folgen fiir Passagiere, Sachge-
genstande 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,
durchfiihren, ebenfalls vor unbeabsichtigten Bewegun-
gen des Fahrkorbs zu schiitzen.

[0003] Aus diesen Grinden finden in Hebezeugen ei-
ne Vielzahl von Sicherheitssystemen Anwendung. Dabei
sind die Notwendigkeit sowie die Rahmenbedingungen
fur den Einsatz derartiger Sicherheitssysteme durch Vor-
schriften und Verordnungen festgelegt. Jedoch wird nicht
nur durch Vorschriften der Anspruch an die Sicherheits-
systeme erhéht, sondern ebenso durch den hohen Ko-
stendruckin diesem Wirtschaftszweig. Zwar miissen die-
se Sicherheitsvorrichtungen primar den gesetzten Si-
cherheitsanspriichen gentgen, sollen jedoch gleichzei-
tig kostenguinstig in der Anschaffung und wartungsarm
im Betrieb sein.

[0004] Zudem istinden letzten Jahren zunehmend ein
asthetischer 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
prasentiert es sich mittlerweile oft fiir 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 Verfigung 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 Gerat. Diesen Herausforderungen wird
vor allem durch einen starkeren Einsatz von Elektronik
Rechnung getragen. Hierbei bietet vor allem der syner-
getische Einsatz von Mechanik und Elektronik neue An-
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satzpunkte, die Wirkprinzipien der Sicherheitseinrichtun-
gen unter Berlcksichtigung der oben genannten Anfor-
derungen zu Uberarbeiten oder neu zu gestalten.
[0006] So offenbart die DE 10 2009 040 109 A1 einen
Geschwindigkeitsbegrenzer fir ein Aufzugsystem. Der
hier vorgeschlagene Geschwindigkeitsbegrenzer weist
ein Begrenzerrad auf, in dem ein Seil des Aufzugsystems
gefiihrt wird. Die Geschwindigkeitsbegrenzung selbst
findet durch ein Arretierungselement statt, das in Abhan-
gigkeit von der Rotationsgeschwindigkeit des Begren-
zerrads in einen von einem mit dem Begrenzerrad ver-
bundenen Arretierungsmittel ausgebildeten Hinter-
schnitt einrlickbar 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 Einrticken des Arre-
tierungselements, beispielsweise bei zu hoher Ge-
schwindigkeit erfolgt auf elekiromechanischem Weg. Die
Aktivierung selbst findet durch das Abschalten eines
Hubmagneten statt, wodurch ein Fanghebel relativ zu
den Fangnocken durch Gewichtskrafte in eine Eingriffs-
position fallt. Auch wenn dies nicht vorgesehen ist, wére
es theoretisch moglich, den Geschwindigkeitsbegrenzer
auch bei einem Halt des Fahrkorbs auszulésen, um so
eine unbeabsichtigte Bewegung des Fahrkorbs wahrend
des Halts zu vermeiden.

[0007] Auch wenn sich der Einsatz von Fangnocken
in der Praxis durchaus bewehrt hat, ist durch sie immer
nur eine stufenférmige Einrastfunktion zu gewahrleisten.
Mit anderen Worten muss ein Fangarm zwischen zwei
Nocken fallen, damit er in diese Nocken eingreifen kann.
Fallt der Fangarm hingegen auf eine Fangnocke, so glei-
tet er zwar Uber diese hinweg und fallt anschlieRend zwi-
schen zwei Fangnocken, jedoch verlangert 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
abhéangig. Diese Eigenschaft kann gerade bei einer un-
beabsichtigten Bewegung des Aufzugs an einer Halte-
stelle ein unangenehmes Gefiihl bei den Benutzern her-
vorrufen, wenn z.B. die Auslésespanne durch einen un-
gunstigen Einfallpunkt des Fangarms zu einer deutlich
spurbaren Bewegung des Fahrkorbs fiihrt. Des Weiteren
werden durch diese Funktionsweise hohe Anforderun-
gen an die mechanische Festigkeit der zu dem Ge-
schwindigkeitsbegrenzer gehérenden Bauteile gestellt,
insbesondere an den Fangarm und die Fangnocken, da
diese die kinetischen Kréafte des Fahrkorbs abfangen.
Hohe Anspriche 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
I6sen. Genauer gesagt war es Aufgabe der Erfindung,
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eine Vorrichtung zur Verhinderung unkontrollierte Fahr-
korbbewegung bereitzustellen, die ein stufenloses Aus-
lI6sen einer Haltevorrichtung ermdéglicht. Des Weiteren
sollte das verwendete Wirkprinzip eine kompaktere Bau-
weise der Sicherheitseinrichtung ermdglichen sowie ko-
stenglinstig herstellbar und wartungsarm sein.

[0010] Ein weiterer wichtiger Aspekt dieser Erfindung
war zudem die Mdglichkeit, die erfindungsgeméafie Si-
cherheitsvorrichtung fernauslésbar zu gestalten, damit
zum Beispiel die bei einer Sicherheitstiberprifung vor-
geschriebene willkiirliche Auslésbarkeit der Sicherheits-
vorrichtung gewahrleistet werden kann. Die Fernausl6-
sung sollte unabhangig von dem Installationsort der Si-
cherheitsvorrichtung durchgefiihrt werden kénnen, dass
heil3t auch, wenn die Vorrichtung in Bereichen des He-
bezeugs montiert ist, die nur schwer zuganglich sind.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0011] Eine erfindungsgemafe Sicherheitsvorrich-
tung, welche die oben genannten Herausforderungen er-
findungsgeman I6st, ist im unabhdngigen Patentan-
spruch 1 definiert. Weiterhin stellen die abh&ngigen An-
spriiche mogliche Modifizierungen und weitere Ausfiih-
rungsformen einer erfindungsgemafen Vorrichtung be-
reit.

[0012] In einer ersten Ausfiihrungsform der Erfindung
weist die Auslésevorrichtung zur Auslésung einer die Be-
wegung des Fahrkorbs verhindernden Haltevorrichtung
eine proportional zur Bewegung des Fahrkorbs und re-
lativ zu einem Ausléseelement drehbare Scheibe auf.
Weiterhin ist ein Kopplungsmechanismus, der zwischen
der Scheibe und dem Ausldseelement angeordnet ist,
ein Bestandteil der erfindungsgemaRen Ausldsevorrich-
tung. Ein weitere Bestandteil ist eine Ausléseverzdge-
rungsvorrichtung, die zwischen dem Kopplungsmecha-
nismus und dem Ausléseelement angeordnet ist. Die
Scheibe und der Kopplungsmechanismus sind unabhan-
gig von ihrer relativen Stellung zueinander koppelbar, so
dass im gekoppelten Zustand der Vorrichtung eine Dre-
hung der Scheibe auf das Ausléseelement Ubertragbar
ist.

[0013] Der Fahrkorb ist Bestandteil eines Hebezeugs,
wie zum Beispiel eines Fahrstuhls oder eines Lastenauf-
zugs. Dementsprechend kénnen indem Fahrkorb Lasten
und/oder Passagiere beférdert werden. Als Haltevorrich-
tung kann eine beliebige aus dem Stand der Technik
bekannte Haltevorrichtung verwendet werden. Derartige
Haltevorrichtungen wirken beispielsweise reibschllssig
(z. B. Bremse) oder auch kraftschlissig (z. B. Blockier-
vorrichtung mit einem Stift oder einer Nocke). Bevorzugt
wird im Zusammenhang mit der vorliegenden Erfindung
eine auf dem reibschliissigen 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

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

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 Gber eine Rotationsachse, mit die-
sem verbunden sein. Eine solche Ausfiihrung wird be-
vorzugt bei einer fest installierten Ausldésevorrichtung
eingesetzt. Handelt es sich um eine mitfahrende Auslé-
sevorrichtung, so rolltdie Scheibe vorzugsweise an einer
feststehenden Flache ab beziehungsweise entlang.
Letzteres wird bevorzugt bei einer Fiihrung des Fahr-
korbs Uber eine Rollenflihrung, dass heif3t einer Fiihrung
mit Rolle und Schiene verwendet. Liegt hingegen eine
Gleitfiihrung vor, so wird bevorzugt ein biegeschlaffes
Element Gber die Scheibe geflhrt.

[0015] Weiterhinistdasrelativzu der drehbaren Schei-
be befindliche Ausléseelement bevorzugt fluchtend mit
der Rotationsachse der Scheibe angeordnet. Es ist je-
doch auch méglich, dass Ausléseelement drehbar nach
dem Prinzip eines Zahnrad- oder Reibradgetriebes rela-
tiv zur Scheibe zu positionieren. Weiterhin kann es zum
Beispiel aufgrund des Bauraums auch iber einen Ketten-
oder Riementrieb relativ zur Scheibe drehbar sein.
[0016] Bevorzugt ist der zwischen der Scheibe und
dem Ausléseelement 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 Ausléseelement 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 Ausléseelement her-
stellt. Eine Beispiel Steuerungs- und Regelungseinrich-
tung, die die Aktivierung und Deaktivierung des Kopp-
lungsmechanismus leisten kann und zwar zusétzlich in
Verbindung mit einem Geschwindigkeitsbegrenzer of-
fenbart die DE 103 43 193.

[0017] Im Ausgangszustand, dass heil’t, wenn der
Fahrkorb stillsteht, befindet sich der Kopplungsmecha-
nismus im gekoppelten Zustand. Dabei ist hervorzuhe-
ben, dass die Kopplung des Ausléseelements mit der
drehbaren Scheibe unabhangig von der relativen Stel-
lung zwischen Ausldseelement und drehbarer Scheibe
durchgefiihrt werden kann. Dadurch wird eine stufenlose
Kopplung erméglicht. Ist der gekoppelte Zustand herge-
stellt, ist es mdglich, eine Bewegung des Fahrkorbs, die
proportional auf die drehbare Scheibe Ubertragen wird,
zu dem Ausléseelement weiterzuleiten. Das Ausldsee-
lement I8st anschlieRend vorzugsweise durch Rotation
die Bewegung des Fahrkorbs verhindernde Haltevorrich-
tung aus. Es ist jedoch auch mdglich, die Auslésung der
Haltevorrichtung Uber eine Langsbewegung oder eine
Kombination einer Léngs- und Rotationsbewegung vor-
zunehmen.

[0018] Dabeiermdglicht die Ausléseverzégerungsvor-
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 Ausléseelement iber-
tragen wird.

[0019] Weiterhin ist es mdglich, den Wirkzusammen-
hang zwischen dem Ausldseelement und der drehbaren
Scheibe, wie zum Beispiel durch den Durchmesser einer
dieser Elemente, zu beeinflussen. Eine Beeinflussung
basiert dabei hauptsachlich auf einer Veranderung des
Hebelarms beziehungsweise der Ausldsestrecke, die
beim Auslésen der Haltevorrichtung durchlaufen werden
kann.

[0020] Die erfindungsgemale Ausldsevorrichtung 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 mdglich, durch Wahl des Durchmessers
der drehbaren Scheibe beziehungsweise des Angriffs-
punkts des Kopplungsmechanismus an der drehbaren
Scheibe, den Ausléseweg an die Ausldseeigenschaften
der Haltevorrichtung anzupassen. Basiert das Wirkprin-
zip der Haltevorrichtung zum Beispiel auf einer reib-
schliissigen Verbindung, so ist es mdglich, diese tber
eine entsprechend lange beziehungsweise kurze Aus-
gestaltung des Auslésewegs schnell beziehungsweise
langsam zu aktivieren.

[0021] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dungistdie Ausldsevorrichtung in zwei entgegen gesetz-
ten Richtungen auslésbar.

[0022] Bei einer derartigen Ausgestaltung einer erfin-
dungsgemafien Ausldsevorrichtung ist somit beispiels-
weise eine Ausldsung der Haltevorrichtung unabhangig
von der Bewegungsrichtung des Fahrkorbs moglich.
Dies hat den Vorteil, dass nicht nur eine unkontrollierte
Fahrbewegung in einer Abwartsrichtung verhindert wer-
den kann, sondern ebenso eine unkontrollierte Fahrbe-
wegung in Aufwartsrichtung.

[0023] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form erfolgt die Kopplung zwischen der Scheibe und dem
Kopplungsmechanismus kraftschlissig. Dabeiistjedoch
hervorzuheben, dass die Kopplung sowohl priméar kraft-
schlissig als auch ausschlieRlich kraftschliissig erfolgen
kann. Mit anderen Worten kann es durchaus im Sinne
der Erfindung liegen, den Kopplungsmechanismus kraft-
schliissig mit einer formschliissigen Komponente auszu-
fUhren.

[0024] Hierbei ist hervorzuheben, dass insbesondere
eine kraftschliissige beziehungsweise reibschlissige
Verbindung eine stufenlose Kopplung des Auslésee-
lements mit der drehbaren Scheibe ermdglicht.

[0025] In einer weiteren besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform 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 mitdieser 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 Ausléseelement.
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Besonders vorteilhaft ist es hierbei, den Magneten als
Elektropermanenthaftmagneten auszufiihren, daein 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 ausibt. Es ist zu erwahnen, dass die Schei-
be fir diese Ausfiihrungsform 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 Langsachse bzw. in etwa senkrecht zur
Scheibe bewegen kann.

[0027] Das Herstellen einer kinematischen Verbin-
dung zwischen dem Ausléseelement und der Scheibe
Uber einen Magneten bildet eine besonders bevorzugte
Form der stufenlosen Kopplung zwischen dem Ausl6-
seelement und der Scheibe. Zudem ist die Auslésung in
diese Ausfihrungsform nicht nur stufenlos, sondern
auch unabhangig von der relativen Stellung zwischen
Scheibe und Kopplungsmechanismus mdglich, dass
heilt nach erfolgter Kopplung ist der Ausléseweg der die
Haltevorrichtung aktiviertimmer gleich. Durch diese vor-
teilhafte Ausfihrung der vorliegenden Sicherheitsvor-
richtung ist es mdglich, eine Vielzahl von unterschiedli-
chen am Markt erhaltlichen Haltevorrichtung an die Si-
cherheitsvorrichtung zu koppeln. Allerdings ist es auch
moglich, wenn gefordert, den Ausléseweg zum Beispiel
Uber den Angriffspunkt des Kopplungsmechanismus be-
ziehungsweise des Magneten an der Scheibe einstellbar
zu gestalten.

[0028] In einer weiteren besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist mit der Ausléseverzoge-
rungsvorrichtung ein Bewegungsintervall, das eine fest-
gelegte Relativbewegung der Scheibe zu dem Auslésee-
lement im gekoppelten Zustand definiert, einstellbar.
[0029] Wie bereits erwahnt, ermdglicht die
Ausléseverzoégerungsvorrichtung , dass nach erfolgter
Kopplung eine festgelegte Relativbewegung bezie-
hungsweise ein festgelegter Bewegungsfreiraum be-
steht, der durchlaufen wird, bevor eine Drehung der
Scheibe auf das Ausldseelement Ubertragen wird. Da-
durch ist es méglich, ein vorzeitiges oder verfriihtes Aus-
lI6sen der Auslésevorrichtung zu vermeiden, zum Bei-
spiel, wenn bei ausldsebereiter Auslésevorrichtung, das
heilRtim eingekoppelten Zustand, eine leichte Bewegung
des Fahrkorbs durch Zu- oder Entladung beziehungs-
weise den Ein- und Ausstieg von Passagieren stattfindet.
Weiterhin ist es mdéglich, falls vorhanden, eine verfriihte
Nachregulierung der Fahrkorbposition seitens der Hebe-
zeugsteuerung zu vermeiden.

[0030] Die Ausléseverzdogerungsvorrichtung ist bevor-
zugt fluchtend zu einer Rotationsachse beziehungswei-
se zu einem Bewegungspfad des Ausldseelements an-
geordnet. Allerdings ist es auch méglich, die Auslésever-
z6égerungsvorrichtung mit einem der oben fir die bereits
fur das Ausléseelement ausgefiihrten indirekten Verbin-
dungsmoglichkeiten in einen Wirkzusammenhang mit
dem Ausléseelement und der Scheibe zu bringen. Die
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Ausléseverzégerungsvorrichtung kann zwischen der
Scheibe und dem Kopplungsmechanismus und/oder
zwischen dem Ausldselementund/oder der Haltevorrich-
tung angeordnet sein.

[0031] In einer weiteren bevorzugten Ausfliihrungs-
form wird die Ausléseverzégerungsvorrichtung durch ei-
nen Freilauf gebildet. Freildufe sind aus dem Stand der
Technik bekannt und kénnen aus einem neutralen un-
gekoppelten Zustand in einen gekoppelten Kraft tibertra-
genden Zustand versetzt werden. Je nach Anforderung
und Ausflihrung der Ausldsevorrichtung kann der Frei-
lauf in eine oder in mehrere Richtungen, vorzugsweise
zwei Richtungen wirken.

[0032] Freilaufe bieten eine zuverlassige und ermdg-
lichen eine hohe Kraft- beziehungsweise Drehmoment-
Ubertragung. Dabei kann der Stellweg bis zur vollstandi-
gen kinematischen Kopplung aus einer neutralen Posi-
tion in eine Kraft- beziehungsweise Drehmoment Uber-
tragende Position konstruktiv festgelegt sein.

[0033] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung weist der Freilauf einen Kafig mit Klemmkd&rpern
auf, die zwischen der Scheibe und dem Ausléseelement
wirken. Dabei ist der K&fig mit dem Kopplungsmechanis-
mus verbunden. Im gekoppelten Zustand ist die Scheibe
Uber die Klemmkd&rper mitdem Ausléseelement verbind-
bar und im entkoppelten Zustand relativ zum Auslosee-
lement drehbar.

[0034] Bevorzugtliegtder Kafig mitden Klemmkdrpern
an der AuRenseite des Ausléseelements an. Er kann
aber auch an einem anderen dazwischen angeordneten
Bauteil angeordnet sein. Die AuRenseite des AuslOsee-
lements beziehungsweise des dazwischen liegenden
Teils ist als Vieleck ausgebildet, z. B. dhnlich der Auf3en-
seite einer Sechskantmunter. Die Anzahl der AuRenkan-
ten des Ausldseelements ist beliebig wahlbar, liegt je-
doch bevorzugt zwischen 5 und 16. Zudem kdénnen die
AuBenkanten flach oder gewdlbt, bevorzugt nach aufen
gewolbt sein. Die Wélbung kann dabei aus einer schra-
gen und/oder bogenférmigen Flache ausgebildet sein.
Im Allgemeinen entspricht die Anzahl der Klemmkorper
der Anzahl der AuRenflachen des vieleckigen Ausldsee-
lements. An dem auReren Durchmesser des Kafigs mit
den Klemmkoérpern befindet sich eine zylinderférmige In-
nenwand, die Teil der Scheibe ist, oder mit dieser in Ver-
bindung steht.

[0035] Der Freilauf kann zwei verschiedene Betriebs-
zustande einnehmen. Im ungeklemmten Zustand befin-
den sich die Klemmrollen bevorzugt in der Mitte der zwi-
schen zwei Ecken des vieleckigen Ausléseelements aus-
gebildeten Flachen. Im geklemmten Zustand ist der Kafig
im Verhaltnis zum ungeklemmten Zustand relativ zum
Ausloseelements verdreht, so dass sich die Klemmrollen
nicht mehr in der Mitte einer AuRenflache, sondern aus-
gelenkt aulRerhalb der Mitte in Richtung einer der Ecken
beziehungsweise Kanten des vieleckigen Ausldsee-
lements befinden. Dadurch kommen die Klemmrollen so-
wohl mit den AuBenflachen des Ausldseelements als
auch mit der zylindrischen Innenflache des Auflenrings
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in Kontakt und tiben 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 Ausl|6-
seelements mit der Scheibe, so dass die Scheibe eine
Drehbewegung in Richtung der Auslenkposition der
Klemmkorper auf das Ausléseelement Gibertragen kann.
Die Ubertragene Bewegung wird dann von dem Ausl6-
seelement an die Haltevorrichtung weitergeleitet.
[0036] Je nach geforderter Ausléseverzdgerungistder
Klemmfreilauf entsprechend ausgelegt. Ist beispielswei-
se eine hohe Ausldseverzdgerung gewiinscht, so wird
der Freilauf so ausgelegt, dass die Klemmkdrper még-
lichst weit ausgelenkt werden, bevor sie das Ausldsee-
lement relativ zum AuBenring verklemmen. Dies kann
durch eine geringere Anzahl von Ecken beziehungswei-
se Kanten bei dem vieleckigen Ausldseelement erreicht
werden und/oder durch eine Wahl des AulRendurchmes-
sers des Ausléseelements im Verhaltnis zum Innen-
durchmesser des Auflenrings beziehungsweise der
Scheibe, so dass die Klemmkdrper ihre Klemmposition
mehrin Richtung der Ladngskanten der AuBenflachen des
vieleckigen Ausl0seelements erreichen. Dabei ist der
Einrollwinkel bevorzugt so gewabhlt, dass er nicht zu grof3
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 wahlen. Beispiele hierfir sind Sperrklin-
kenfreildufe, Zahnscheibenfreildufe, Schlingfederfrei-
laufe etc. Weiterhin ist es mdglich, dass sich bei dem
Freilauf eine zylindrische Nabe innerhalb eines Innen-
vielecks dreht.

[0038] DieVerwendungvon Freildufenals Auslésever-
zégerungsvorrichtung hatden Vorteil, dass diese je nach
Anforderung in einer oder zwei Richtungen wirken kén-
nen. Weiterhin stellen sie eine effiziente Ubertragungs-
moglichkeit einer Drehbewegung von der Scheibe auf
das Ausléseelement dar. Dabei ermdglichen sie dies bei
sehr geringen Platzanforderungen an den Bauraum.
Durch entsprechende Auslegung des Freilaufs ist es
moglich, ein nahezu beliebiges Ausldsespiel zwischen
zwischen 0° +/- 60° festzulegen, bevorzugt jedoch zwi-
schen 0° +/- 20°.

[0039] Durch Verbindung des Kopplungsmechanis-
mus mit dem Kafig des Freilaufs ist es mdglich, den Kafig
mit den Klemmkd&rpern relativ zum Ausléseelement zu
verdrehen. Istder Kopplungsmechanismus im eingekop-
pelten Zustand, so fiihrt eine Drehung der Scheibe zu
einer Mitnahme des Kéfigs und damit zu einer Mitnahme
der in dem Kéfig befindlichen Klemmkérper. Diese Mit-
nahme beziehungsweise Auslenkung der Klemmkdorper
erfolgt relativ zu dem Ausléseelement, so dass die
Klemmkorper dadurch in die Klemmposition bewegt wer-
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den und somit die Scheibe das Ausléseelement mitneh-
men kann. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass bei
einer Ruckbewegung des Kéfigs aus der ausgelenkten
Position der Freilauf wieder freigegeben wird, so dass
sich die Scheibe relativ zum Ausléseelement drehen
kann, ohne dass eine Drehmomentiibertragung stattfin-
det.

[0040] Alternativ ist es auch mdglich, den Kopplungs-
mechanismus mit dem Ausldseelement zu verbinden
und die Haltevorrichtung mit dem Kafig. Im eingekoppel-
ten Zustand wirde dann der Kopplungsmechanismus
beiDrehung der Scheibe das Ausléseelement verdrehen
und anschlieRend den Klemmkafig mitnehmen. Die Aus-
I6sung der Haltevorrichtung wirde dann Uber den
Klemmkéfig erfolgen.

[0041] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung ist die Ausldsevorrichtung in einer beliebigen Po-
sition, vorzugsweise an einer oberen und/oder unteren
Endposition des Fahrkorbweges angeordnet. Die Ausl6-
sevorrichtungen und der Fahrkorb sind durch ein biege-
schlaffes umlaufendes Ubertragungselement verbun-
den, Gber das eine relative Bewegung des Fahrkorbs zur
Auslésevorrichtung auf die Scheibe Ubertragbar ist. Da-
bei ist das Ausldseelement bevorzugt unbeweglich ge-
lagert.

[0042] Beieinem solchen Aufbau kommt es im einge-
koppelten Zustand zu einer Blockierung der Scheibe,
wenn sich der Fahrkorb relativ zur Auslésevorrichtung
bewegt. Anders ausgedriickt nimmt das biegeschlaffe
Ubertragungselement im ungekoppelten Zustand der
Auslésevorrichtung die Scheibe mit beziehungsweise
wird die Relativbewegung des Fahrkorbs in Form einer
Drehbewegung auf die Scheibe Ubertragen. Wird nun
der Kopplungsmechanismus aktiviert, so dass die Schei-
be und das Ausléseelement in Wirkverbindung stehen,
so kommt es zu einer Mitnahme des Ausldseelements
durch die Scheibe. Bei einer feststehenden Position des
Ausléseelements kommt es somit zu einer Blockierung.
Setzt der Fahrkorb nun seine Relativbewegung fort, so
kann die Blockierung der Scheibe tiber das biegeschlaffe
Ubertragungselement auf den Fahrkorb iibertragen wer-
den.

[0043] Eine derartige Anordnung der Ausldsevorrich-
tung hatinsbesondere den Vorteil, dass diese ergéanzend
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 erfindungsgemafle Ausldsevorrichtung hat zudem
den Vorteil, dass kein zusatzlicher Bauraum benétigt
wird. Wird eine derartige Vorrichtung an beiden Endpo-
sitionen des Fahrweges des Fahrkorbs installiert, so
kann auf einfache Weise ein redundantes System zur
Verfiigung gestellt werden, das die Betriebssicherheit
des Fahrkorbs weiter erhéht.

[0044] Bei einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form ist die Haltevorrichtung zusammen mit der Ausl6-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

sevorrichtung angeordnet.

[0045] In dieser Ausfiihrungsform I6st das Auslosee-
lement die Haltevorrichtung aus, die eine Bewegung des
Fahrkorbs verhindert. Dies kann Uber beliebige aus dem
Stand der Technik bekannte Bremssysteme, die sich vor-
zugsweise am oberen und/oder unteren Fahrwegende
des Fahrkorbs befinden, ermdglicht werden. Beispiele
hierfiir sind das Abbremsen einer tragenden Seilscheibe,
des Seils, des Hebezeugantriebs etc.

[0046] Eine derartige Ausfiihrungsform hat insbeson-
dere bei von au3en sichtbaren Hebezeugen den Vorteil,
durch die Anbringung des Fahrkorbs den Fahrkorb selbst
homogener und weniger wuchtig erscheinen zu lassen.
[0047] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung ist die Haltevorrichtung getrennt von der Ausldse-
vorrichtung angeordnet, wobei die Haltevorrichtung tiber
eine Relativbewegung zwischen Haltevorrichtung und
Ubertragungselement ausgeldst wird.

[0048] Hierbeiistdie Haltevorrichtung bevorzugtdirekt
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 tbertragen wer-
den kann. Da bei Blockierung der Scheibe das biege-
schlaffe Ubertragungselement zum Stillstand kommt,
kann die dadurch entstehende Relativbewegung zwi-
schen Fahrkorb und stillstehendem Ubertragungsele-
ment genutzt werden, um die Haltevorrichtung auszul6-
sen.

[0049] Auch bei dieser Ausfiihrungsform ergibt sich
der Vorteil, dass das erfindungsgemafe Ausléseelement
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-
fuhrungsform der Erfindung ist die Auslésevorrichtung
an dem Fahrkorb angeordnet. Dabei ist die Scheibe re-
lativ zu einem biegeschlaffen Ubertragungselement oder
einer Fihrungsschiene bewegbar angeordnet, so dass
eine Bewegung des Fahrkorbs auf die Scheibe lbertra-
gen wird.

[0051] Anders gesagt rollt in dieser Ausfiihrungsform
die Scheibe an einem feststehenden Element ab. Dabei
umlauft entweder das biegeschlaffe Ubertragungsele-
ment die Scheibe oder die Scheibe lauft direkt an einer
Schiene entlang. Kommt es zu einer Ausldsung der Aus-
lI6sevorrichtung beziehungsweise zum eingekoppelten
Zustand, so wird eine Relativbewegung zwischen dem
Fahrkorb und dem biegeschlaffen Ubertragungselement
beziehungsweise der Fiihrungsschiene auf das Ausl6-
seelement Uibertragen, welches wiederum eine Haltevor-
richtung ausldst.

[0052] Diese Ausfiihrungsform verhindert insbeson-
dere eine ungewilinschte Bewegung des Fahrkorbs di-
rekt am Fahrkorb selbst, da dieser durch eigene Halte-
vorrichtungen vor einem Fortlauf einer Relativbewegung
geschutzt wird. Die Sicherheit wird in dieser Ausfih-



11 EP 2 535 304 A1 12

rungsform vor allem auch dadurch erhéht, 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 mdglich ist.

[0053] In einer weiteren bevorzugten Ausfliihrungs-
form der Erfindung ist an der Auslésevorrichtung eine
Ruckstellvorrichtung angeordnet, die bevorzugt zwi-
schen dem Ausldseelement und dem Kopplungsmecha-
nismus wirkt, so dass der Kopplungsmechanismus nach
dem Entkoppeln selbststandig in eine Ausgangsposition
ruckfihrbar ist.

[0054] Die Riickstellvorrichtungistso ausgefiihrt, dass
sie sich in dem entkoppelten Zustand im Gleichgewicht
befindet und im gekoppelten Zustand aus diesem Gleich-
gewichtszustandin einen Ungleichgewichtszustand aus-
gelenkt wird. Wird der Kopplungsmechanismus also de-
aktiviert, kommt es zu einer Riickstellung der Riickstell-
vorrichtung in eine Ausgangsposition des Kopplungsme-
chanismus relativ zur Scheibe.

[0055] Durch die Riickstellvorrichtung wird auf vorteil-
hafte Weise erreicht, dass der Kopplungsmechanismus
immer aus der gleichen Position ausgeldst wird. Dadurch
wird zum Einen ein immer gleicher Ausléseweg sicher-
gestellt und zum Anderen ist der Kopplungsmechanis-
mus konstruktiv leichter ausfiihrbar, da er nicht mit der
Scheibe zusammen vollstandig drehbar ausgefiihrt wer-
den muss.

[0056] In einer weiteren bevorzugten Ausfliihrungs-
form der Erfindung weist die Rickstellvorrichtung zwei
entgegengesetzt wirkende Federelemente zwischen
dem Ausléseelement und dem Kopplungsmechanismus
auf. Dabei Giben 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 zuverlas-
siges und wartungsarmes Maschinenelement dar. Somit
kann durch Verwendung entgegengesetzt agierender
Federelemente fir eine einfache und zuverlassig funk-
tionierende Riickstellvorrichtung gesorgt werden.
[0058] In einer weiteren Ausfliihrungsform der Erfin-
dung ist an einer Flache der Scheibe mit der der Kopp-
lungsmechanismus zusammenwirkt eine Sduberungs-
vorrichtung angeordnet, die vorzugsweise mindestens
eine relativ zur Scheibe feststehende Birste aufweist.
[0059] In der Umgebung von Hebezeugen kann es zu
Verschmutzungen durch Staub etc. kommen. Durch die
in vorteilhafter Weise die Flache der Scheibe sdubernde
Sauberungsvorrichtung stellt somit eine einwandfreie
Funktion des Kopplungsmechanismus sicher. Durch die-
se Sauberungsvorrichtung wird die Gefahr vermieden,
dass eine unsaubere Flache der Scheibe zu einer man-
gelhaften Kopplung der Scheibe mit dem Auslésee-
lement fuhrt.

[0060] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form der Erfindung weist die Auslésevorrichtung weiter-
hin einen Geschwindigkeitsbegrenzer auf, tiber den die
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Haltevorrichtung bei einer festgelegten erhodhten Ge-
schwindigkeit auslésbar ist, wobei die Haltevorrichtung
vorzugsweise parallel zu dem Ausléseelement wirkt.
[0061] In dieser Ausfiihrungsform der Erfindung wer-
den somit zwei Sicherheitsvorrichtungen zusammen in-
tegriert und kénnen so zu einer kompakteren Bauweise
fuhren. Dabei sorgt die Ausldsevorrichtung in diesem Fall
daflr, dass bei einer unbeabsichtigten Bewegung des
Fahrkorbs an einer Haltestelle die Haltevorrichtung aus-
gelostwird, wahrend der Geschwindigkeitsbegrenzer die
Haltevorrichtung auslést, sobald mindestens eine fest-
gelegte Grenzgeschwindigkeit oder Grenzbeschleuni-
gung Ubertreten wird.

[0062] Eine weitere Mdglichkeitist es, die Auslésevor-
richtung selbst als Ausldseelement eines Geschwindig-
keitsbegrenzers zu verwenden. Wird mithilfe eines Sen-
sors die Ubertretung einer Geschwindigkeit oder die
Ubertretung einer zulassigen Beschleunigung registriert,
wird die Auslésevorrichtung durch den aktivierten Kopp-
lungsmechanismus ausgeldst. Dies fiihrt in oben be-
schriebener Weise dazu, dass der Fahrkorb durch die
Uber das Ausldseelement ausgeldste Haltevorrichtung
zum Stehen gebracht wird.

[0063] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form der Erfindung umfasst die Ausldsevorrichtung eine
Steuerung, die ausgelegt ist, die Ausldsevorrichtung bei
Stillstand des Fahrkorbs oder willkirlich durch eine
Zwangsauslésung zu aktivieren, wobei die Auslésevor-
richtung sich in ihrer Ausgangsposition im gekoppelten
Zustand befindet und auslésebereit ist.

[0064] Bevorzugterweise ist die Auslésevorrichtung
als Ausgangszustand ausldsebereit. 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
gewahrleistet ist.

[0065] Weiterhin ermdglicht die willkirliche Abschal-
tung eines Steuersignals auch eine Zwangsausldsung
der Ausldsevorrichtung, so dass zum Beispiel im Fall ei-
ner Sicherheitsiiberprifung die Haltevorrichtung des
Fahrkorbs oder des Hebezeugs Uberprift 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, entfallt 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 verzo-
gert auf das Ausldseelement und somit auf die Haltevor-
richtung Ubertragen wird.

[0066] Eine solche Steuerung ermdglicht somit die
Verwendung der erfindungsgemafRen Ausldsevorrich-
tung auch bei anderen Sicherheitsrisiken, wie zum Bei-
spiel das Uberschreiten einer festgelegten Geschwindig-
keit oder Beschleunigung. Auch kann durch sie im Fall
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einer Wartung zum Schutz des Wartungspersonals eine
entsprechende Zwangsauslésung zur Verhinderung ei-
ner Bewegung des Fahrkorbs erwirkt werden.

KURZE BESCHREIBUNG DER FIGUREN

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

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

Figur2ist eine Seitenansicht einer Ausfiihrungsform
einer erfindungsgemaRen Auslésevorrichtung.

Figur 3 veranschaulicht schematisch zwei mégliche
Anordnungen der Auslésevorrichtung bei einem Auf-
zugssystem.

Figur 4 veranschaulicht die Funktionsweise einer
beispielhaften Ausfihrungsform einer erfindungsge-
maflen Auslésevorrichtung anhand von drei Be-
triebszustanden.

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

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

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG BEVORZUGTER
AUSFUHRUNGSFORMEN

[0069] Die in Figur 1 gezeigte Ausfihrungsform ge-
mafR dervorliegenden Erfindungistum eine gemeinsame
Rotationsachse 2 aufgebaut. Auf dieser Rotationsachse
ist eine Scheibe 11 drehbar gelagert. Uber ein biege-
schlaffes Element 22 wird eine Bewegung des Fahrkorbs
20 auf die Scheibe 11 Ubertragen (siehe Figur 3). Bei
dem Ausflihrungsbeispiel der Figur 1 ist das biegeschlaf-
fe Element 22 ein Zahnriemen. Es liegt jedoch auch im
Sinne der Erfindung, andere Ubertragungselemente zu
verwenden, wie zum Beispiel Keilriemen, Seile, Ketten,
etc. Genauso ist es moglich, die Bewegung nicht Gber
ein biegeschlaffes Element, sondern lber die Verwen-
dung von Maschinenelementen, wie zum Beispiel Zahn-
radern oder Reibradern 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
Uber einen Schwenkarm 62 drehbar um die Rotations-
achse 2 gelagert ist. Anstatt des Elektropermanentma-
gneten 64 lasst sich der Kopplungsmechanismus 60 al-
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ternativ auch als Andruckmechanismus ausfiihren, der
zum Beispiel Gber Federkraft an die Scheibe 11 andriick-
bar ist und so eine Verbindung zwischen Scheibe und
einem Ausléseelement 14 herstellbar ist.

[0070] Uber Stifte und/oder Schrauben 45 ist ein Au-
Renring 46 fest mitder Scheibe 11 verbunden. Zusatzlich
kann hier eine DAmpfung in Form von Gummielementen
zwischen den Schrauben und dem Aufenring vorgese-
hen werden, um Bauteilbelastungen beim Ausldsen, z.B.
bei Nenngeschwindigkeit des Fahrzeugkorbs, zu redu-
zieren. Selbstverstandlich kann der AuRenring 46 auch
in die Scheibe 11 integriert sein. Im Zentrum der Vorrich-
tung befindet sich das Ausléseelement 14, mit dem zum
Beispiel eine Auslésestange 14’ (siehe Figur 5) verbun-
den ist. Die in Figur 5 gezeigte Auslésestange 14’ Uber-
tragt die Bewegung des Ausldseelements 14 hier auf ei-
ne Haltevorrichtung 30. Das Ausléselement 14 in Figur
1 ist auf seiner AuRRenseite als Vieleck beziehungsweise
Mehrkant ausgefiihrt. In dem gezeigten speziellen Fall
ist das Ausldseelement 14 ein Achtkant. Sowohl die Au-
Renflache des Achtkants als auch die zylindrische Innen-
flache des AuRenrings 46 bilden Laufflachen fir die da-
zwischen liegenden Klemmkdorper 44 der Verzégerungs-
vorrichtung 40. Die Klemmkaorper 44 sind in einem Kafig
42 aufgenommen. Auf jeder AuRenflache des Achtkants
befindet sich ein Klemmkorper 44.

[0071] Folglich sind in dieser Ausfiihrungsform in dem
Kafig 42 insgesamt acht Klemmkdorper angeordnet. Der
Kafig 42 ist Uber den Schwenkarm 62 mit dem Kopp-
lungsmechanismus 60 beziehungsweise den Perma-
nenthaftmagneten 64 verbunden.

[0072] Der Kopplungsmechanismus 60 in der Figur 1
kann zwei Betriebszustédnde 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 tUber den Kopplungsmechanis-
mus 60 mit dem Verzégerungselement 40 beziehungs-
weise dem Kafig 42 koppelt.

[0073] Wird anden 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 Verzégerungsvorrichtung 40. Mit anderen
Worten Ubertragt in diesem Betriebszustand das biege-
schlaffe Element 22 eine Bewegung des Fahrkorbs 20
lediglich auf die Uber das Lager 15 auf der Rotationsach-
se 2 gelagerte Scheibe 11, ohne jedoch die Drehbewe-
gung Uber den Schwenkarm 62 auf den Kafig 42 zu tber-
tragen.

[0074] Das Wirkprinzip der Auslésevorrichtung 10 wird
in der Figur 4 ndher erlautert. In der Figur 4 steht der
Kopplungsmechanismus 60 mit der Scheibe 11 (nicht
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gezeigt) in Verbindung, das heifdt 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 Kéfig 42. Die Drehbewegung
des Kafigs 42 wird ebenso auf die Klemmkorper 44 tiber-
tragen, so dass diese in Richtung einer Léangskante 18
des Achtkants ausgelenkt werden. Bedingt durch die viel-
kantige Ausfiihrung des Ausléseelements 14 vergrofRert
sich beziehungsweise verkleinert sich der Durchmesser
des Ausléseelements 14 in regelmafRigen aufeinander
folgenden Winkelabstdnden. Da im Gegensatz dazu die
innere Rotationsflache 48 des AuRenrings 46 zylinder-
férmig ist, kommt es zu einer periodischen Verengung
beziehungsweise Aufweitung des Zwischenraumes zwi-
schen dem Ausléseelement 14 und dem Auenring 46.
[0075] Werden die Klemmkdrper 44 durch den Kéfig
42 in Richtung der Verengung, das heif3t in Richtung der
Langskanten 18 des mehrkantigen Ausléseelements 14
ausgelenkt, so verklemmen sich die Klemmkorper 44
zwischen dem AuBenring 46 und dem Ausléseelement
14. Dabei steigt die durch die Klemmkorper 44 verur-
sachte Klemmkraft mit ansteigender Auslenkung an.
Daraus folgt, dass bis zu einer vollstandigen Entfaltung
der Klemmwirkung ein Freispiel Aa existiert, wahrend-
dessen der Kéfig 42 die Drehbewegung der Scheibe 11
bereits auf die Klemmkéorper Ubertragt, so dass eine Aus-
lenkung der Klemmkdrper stattfindet. Jedoch kommt es
zumindest am Anfang dieser Auslenkung noch zu keiner
Mitnahme des Ausldseelements 14. Dabei kann die Aus-
lenkung Aa des Ausléseelements 14 durch den Fach-
mann so konstruktiv gestaltet werden, dass die Ubertra-
gungder Drehbewegung der Scheibe 11 erstnach einem
festgelegten Freispiel Aa erfolgt. Hierzu wird der alter-
nierende Freiraum zwischen der Aufenflache 16 des
Ausldseelements 14 und der inneren zylindrischen Ro-
tationsflache 48 des AulRenrings 46 entsprechend ge-
staltet.

[0076] Ohne Auslenkung befinden sich die Klemmkor-
per in einer Ausgangsstellung, die in etwa vom Quer-
schnitt des Ausléseelements 14 aus gesehen auf halber
Kantenldnge einer AulRenfliche 16 liegt. Es sei darauf
hingewiesen, dass eine Verklemmung in der in Figur 4
gezeigten Ausfihrungsform in beide Drehrichtungen
moglich ist. Dadurch I&sst sich bei der vorliegenden Aus-
fuhrungsform eine Drehbewegung in beide Richtungen
auf das Ausldseelement Ubertragen. Je nach Ausgestal-
tung der Verzdégerungsvorrichtung 40 ist jedoch auch ei-
ne Mitnahme in nur einer Richtung durchaus mdglich.
[0077] Uberschreitet die Drehbewegung das Freispiel
Aa, so kommt es zu einer Ubertragung der Drehbewe-
gung von der Scheibe 11 auf das Ausléseelement 14
(siehe Figur 4c). Diese Drehbewegung kann zum Bei-
spiel auf eine Haltevorrichtung 30 des Fahrkorbs 20 tiber-
tragen werden. Weiterhin ist es méglich, das Auslésee-
lement 14 feststehend zu gestalten, so dass keine Mit-
nahme des Ausloseelements 14 stattfinden kann, son-
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dern stattdessen die Drehscheibe 11 blockiert wird. Ein
solches Ausflihrungsbeispiel 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 gegeniber des biegeschlaffen Elements 22. Diese
Relativbewegung kann wiederum genutzt werden, um
eine an dem Fahrkorb befindliche Haltevorrichtung 30
auszuldsen.

[0078] Weiterhin ist in Figur 3a eine Ausflihrung als
redundantes System veranschaulicht, d. h. die erfin-
dungsgemale Ausldsevorrichtung befindet sich an bei-
den Endseiten des Hebezeugs. Hingegen ist in Figur 3b
die Ausflihrung als fest installierte Auslésevorrichtung an
nur einer Seite des Fahrweges des Hebezeugs darge-
stellt. Dabei wird der Umschlingungswinkel der Scheibe
1 durch zusétzlich angebrachte Rollen 24 vergréRert.
Dies kann sowohl bei der stationdren als auch bei der
mitfahrenden Ausfiihrungsform die Ubertragung 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
moglich, die Auslésevorrichtung 10 direkt am Fahrkorb
anzubringen. In dem in Figur 5 gezeigten Ausflihrungs-
beispiel ist das Ausldseelement 14 formschlissig mit ei-
nem Vierkantstab 14’ verbunden. Das in dieser Ausfuh-
rungsform zur Auslésevorrichtung 10 und damit zur
Scheibe 11 feststehende biegeschlaffe Element 22 iber-
tréagt im eingekoppelten Zustand bei einer Relativbewe-
gungdes Fahrkorbs 20 eine Drehbewegung aufden Vier-
kantstab 14’. Wie zuvor ausgeflhrt, kann dies erst nach
einem Freispiel Ao stattfinden, wenn zwischen der Schei-
be 11 und dem Ausldseelement 14 und/oder zwischen
dem Ausloseelement 14 und dem hier beispielhaft als
Vierkantstab ausgefiihrten Ausléselbertragungsele-
ment 14’ ein Verzégerungsmechanismus installiert ist.
Ansonsten findet eine Ubertragung der Drehbewegung
der Scheibe 11 auf das Ausléseelement und damit auf
den Auslésevierkant 14’ direkt statt. Durch die Drehung
des Ausléseelements 14’ kommt es zu einer Aktivierung
der Haltevorrichtung 30, die eine weitere Bewegung des
Fahrkorbs 20 gegeniiber der Fiihrungsschiene 23 ver-
hindert. Eine weitere Ausfiihrungsform einer Rollenfiih-
rungistbeispielsweise der DE 10343 193 zu entnehmen.
[0080] Weiterhin ist es moglich, einen in der Figur 4
gezeigten Ruckstellmechanismus 50 in die Auslésevor-
richtung 10 zu integrieren. Der in Figur 4 gezeigte Riick-
stellmechanismus ist zwischen dem Schwenkarm 62 und
dem Ausléseelement 14 angeordnet. Entsprechend der
doppeltwirkenden Eigenschaft der in Figur 4 gezeigten
Ausfuhrungsform der Auslésevorrichtung sind zwischen
dem Ausléseelement 14 und dem Schwenkarm 62 zwei
in entgegen gesetzte Richtungen wirkende Riickstellfe-
dern 52 montiert.

[0081] Bei einem Gleichgewichtszustand, bezie-
hungsweise bei einer Ausgangsposition, die im Wesent-
lichen mit der Ausgangsposition der Klemmké&rper 44
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Ubereinstimmt, sind die Riickstellfedern gleichstark aus-
gelenkt beziehungsweise lben die gleiche Federkraft
zwischen dem Ausléseelement 14 und dem Schwenk-
arm 62 aus. Befinden sich die Klemmkérper 44 jedoch
in einem ausgelenkten Zustand, so kommt es zu einer
Verkulrzung der einen Rickstellfeder 52 und der Ausdeh-
nung der zweiten Riickstellfeder 52. Somit nimmt die Fe-
derkraft der sich verkiirzenden Feder 52 ab, wahrend sie
entsprechend des Federgesetzes bei der zweiten Feder
mit zunehmender Auslenkung zunimmt. Die Rickstell-
elemente, wie zum Beispiel die Riickstellfedern in die-
sem Ausflhrungsbeispiel, kdnnen lineare und nicht li-
neare Eigenschaften aufweisen. Damit ergibt sich ein
Krafteungleichgewicht, das dadurch aufgehoben wird,
dass die Klemmkorper in ihre Ausgangsposition zurlick-
gefuhrt werden. Dies hat den Vorteil, dass eine Verdre-
hung der Scheibe 11 in Bezug zum Ausléseelement 14
nahezu reibungsfrei erfolgen kann, da die Klemmkdorper
44 in der Ausgangsposition bevorzugt nur in Kontakt mit
der Aullenflache 16 des Mehrkants beziehungsweise
des Ausléseelements 14 sind. So kann eine unbeabsich-
tigte relative Verdrehung des Kafigs gegeniiber dem
Ausléseelement 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 Ausloseelement 14 bewirkt, kann verschieden mo-
tiviert sein. So ist es mdglich, die Ausldsevorrichtung 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 unerwiinscht. Dementsprechend kann die
Auslésevorrichtung 10 durch Zusammenwirken mit einer
Haltevorrichtung 30 eine solche unerwiinschte Bewe-
gung vermeiden.

[0083] Eine andere beziehungsweise zusatzliche
Moglichkeit des Einsatzes der Auslésevorrichtung 10, ist
diese aufgrund anderer Zustande auszuldsen, wie zum
Beispiel bei einer zu hohen Beschleunigung oder einer
zu hohen Geschwindigkeit. In einem solchen Fall kdnnte
die Auslésevorrichtung 10 tiber eine Steuerung (nichtge-
zeigt) elektronisch ausgelést werden und so Uber weitere
Vorrichtungen, wie zum Beispiel eine Haltevorrichtung,
den unerwiinschten Zustand beenden oder vermeiden.
Auch ist es moglich, die Ausldsevorrichtung 10 zwecks
einer technischen Wartung oder technischen Uberprii-
fung der Funktionsfahigkeit des Fahrkorbs beziehungs-
weise des Hebezeugs zwangsauszulésen. Weiterhin
kann das Ausléseelement bei allen genannten Ausfiih-
rungsformen oder Kombinationen davon alleinig oder zu-
satzlich ein elektrisches Signal auslésen, das wiederum
andere Eigenschaften des Hebezeugs drahtgebunden
oder drahtlos aktiviert, wie beispielsweise auch die Hal-
tevorrichtung 30.
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10

Patentanspriiche

1. Ausl6ésevorrichtung (10) zur Auslésung einer die Be-
wegung eines Fahrkorbs (20) verhindernden Halte-
vorrichtung (30), die aufweist:

eine proportional zur Bewegung des Fahrkorbs
(20) und relativ zu einem Ausléseelement (14)
drehbare Scheibe (11),

einen Kopplungsmechanismus (60), der zwi-
schen der Scheibe (11) und dem Ausldselement
(14) angeordnet ist, und

eine Ausléseverzdgerungsvorrichtung (40), die
zwischen dem Kopplungsmechanismus (60)
und dem Ausldseelement (14) angeordnet ist,
wobei die Scheibe (11) und der Kopplungsme-
chanismus (60) unabhangig von ihrer relativen
Stellung zueinander koppelbar sind und eine
Drehung der Scheibe (11) im gekoppelten Zu-
stand der Vorrichtung (10) auf das Auslésele-
ment (14) Ubertragbar ist.

2. Ausldsevorrichtung gemaf Anspruch 1, dadurch

gekennzeichnet, dass
die Auslésevorrichtung in zwei entgegen gesetzten
Richtungen auslosbar ist.

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

4. Ausldsevorrichtung gemaR einem der vorstehenden

Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

der Kopplungsmechanismus (60) einen Magneten
(64), vorzugsweise einen Elektro-Permanent-Haft-
magneten, aufweist.

5. Auslésevorrichtung gemaf einem der vorstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
mit der Ausléseverzégerungsvorrichtung (40) ein
Bewegungsintervall (Aa), welches eine festgelegte
Relativbewegung der Scheibe (11) zu dem Ausl6-
seelement (14) im gekoppelten Zustand definiert,
einstellbar ist.

6. Ausldsevorrichtung gemaR einem der vorstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Ausldseverzdgerungsvorrichtung (40) durch ei-
nen Freilauf gebildet ist.

7. Auslésevorrichtung gemafl Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass
der Freilauf einen K&fig (42) mit Klemmkd&rpern (44)
aufweist die zwischen der Scheibe (11) und dem
Ausldseelement (14) wirken, wobei der Kafig (42)
mit dem Kopplungsmechanismus (60) verbunden ist
und die Scheibe (11) im gekoppelten Zustand tGber
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die Klemmkorper mit dem Ausldseelement (14) ver-
bindbar ist und im entkoppelten Zustand relativ zum
Ausloseelement (14) drehbar ist.

Ausldsevorrichtung gemaf einem der vorstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

die Ausldsevorrichtung (10) an einer beliebigen Po-
sition, vorzugsweise an einer oberen und/oder un-
teren Endposition des Fahrkorbs (20), angeordnet
ist, und Uber ein umlaufendes biegeschlaffes Uber-
tragungselement (22) mitdem Fahrkorb (20) verbun-
den ist, Gber das eine relative Bewegung des Fahr-
korbs (20) in Bezug zur Scheibe (11) Gbertragbar ist.

Auslésevorrichtung gemafl Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass

die Haltevorrichtung (30) zusammen mit der Ausl6-
sevorrichtung (10) angeordnet ist.

Auslésevorrichtung gemafl Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass

die Haltevorrichtung (30) getrennt von der Auslése-
vorrichtung (10) angeordnet ist, wobei die Haltevor-
richtung (30) Uber eine Relativbewegung zwischen
Haltevorrichtung (30) und Ubertragungselement
(22) ausgeldst wird.

Ausldsevorrichtung gemag einem der vorstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

die Auslésevorrichtung (10) an dem Fahrkorb (20)
angeordnetist und die Scheibe (11) relativ zu einem
biegeschlaffen Ubertragungselement (22) oder ei-
ner Fiihrungsschiene (23) bewegbar ist, so dass ei-
ne Bewegung des Fahrkorbs (20) auf die Scheibe
(11) Ubertragen wird.

Auslésevorrichtung gemag einem der vorstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

an der Auslésevorrichtung (10) eine Ruckstellvor-
richtung (50) angeordnet ist, die zwischen dem Aus-
lI6seelement (14) und dem Kopplungsmechanismus
(60) wirkt, so dass der Kopplungsmechanismus (60)
nach dem Entkoppeln selbsténdig in eine Ausgangs-
position riickfihrbar ist.

Ausldsevorrichtung gemal Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, dass

die Rickstellvorrichtung (50) zwei entgegengesetzt
wirkende Federelemente zwischen dem Ausldsee-
lement (14) und dem Kopplungsmechanismus (60)
aufweist, die im gekoppelten Zustand eine vonein-
ander abweichende und im entkoppelten Zustand
die gleiche Federkraft austben.

Ausldsevorrichtung gemag einem der vorstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

die Ausldsevorrichtung (10) weiterhin einen Ge-
schwindigkeitsbegrenzer aufweist, Uiber den die Hal-
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15.

20

tevorrichtung (30) bei einer festgelegten erhdhten
Geschwindigkeit auslésbar ist, wobei die Haltevor-
richtung (30) vorzugsweise parallel zu dem Auslos-
element (14) wirkt.

Ausldsevorrichtung gemaf einem der vorstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

die Ausldsevorrichtung (10) eine Steuerung um-
fasst, die ausgelegt ist, die Auslésevorrichtung (10)
bei Stillstand des Fahrkorbs oder willkirlich durch
eine Zwangsauslésung zu aktivieren, wobei die Aus-
I6sevorrichtung (10) in ihrer Ausgangsposition im
gekoppelten Zustand und auslésebereit ist.
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