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(67)  Die vorliegende Erfindung betrifft einen Treib-
scheibenaufzug (10) mit einem Fahrkorb (12), der min-
destens an zwei Fahrkorbfiihrungsschienen in einer ver-
tikalen Richtung gefuhrt ist, einem Gegengewicht (14),
das mindestens an zwei Gegengewichtfiihrungsschie-
nen (20, 22) in der vertikalen Richtung (X) geflihrt ist,
mindestens einem Tragmittel (72, 74), das den Fahrkorb
(12) und das Gegengewicht (14) verbindet, und einem
Treibscheibenantrieb zum Antreiben des mindestens ei-
nen Tragmittels, wobei der Treibscheibenantrieb (28) ei-
ne Treibscheibe (30) aufweist, liber die das mindestens
eine Tragmittel (72, 74) gefuhrt ist, und wobei der Treib-
scheibenantrieb (28) auf einer Traverse (40) angeordnet
ist. Des Weiteren ist die Traverse (40) an mindestens
einer der Fahrkorbfiihrungsschienen (16,18) befestigt
und weist des Weiteren mindestens eine Wandbefesti-
gung (46, 48) zum Befestigen der Traverse (40) an einer
Wand (52) eines Aufzugschachts (50) auf, wobei die min-
destens eine Wandbefestigung (46, 48) jeweils in einer
zu der vertikalen Richtung (X) und zu der Wand senk-
rechten horizontalen Richtung (Y) formschlissig ausge-
bildet ist und in der vertikalen Richtung (X) eine Relativ-
bewegung zwischen der Traverse (40) und der Wand
(52) erlaubt.

Treibscheibenaufzug ohne Triebwerksraum
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Treib-
scheibenaufzug mit einem Fahrkorb, der mindestens an
zwei Fahrkorbfihrungsschienen in einer vertikalen Rich-
tung gefiihrt ist, einem Gegengewicht, das mindestens
an zwei Gegengewichtsflihrungsschienen in der vertika-
len Richtung gefiihrt ist, mindestens einem Tragmittel,
das den Fahrkorb und das Gegengewicht miteinander
koppelt bzw. verbindet, und einem Treibscheibenantrieb
mit einer Treibscheibe, Uber die das mindestens eine
Tragmittel gefiihrt ist, und wobei der Treibscheibenan-
trieb auf einer Traverse angeordnet ist.

[0002] Ein derartiger Treibscheibenaufzug ist bei-
spielsweise aus der Druckschrift EP 1 577 251 A1 be-
kannt.

[0003] Treibscheibenaufziige stellen eine der am hau-
figsten verwendeten Aufzugstypen fir vertikale Aufzugs-
systeme dar. Bei derartigen Aufzugssystemen wird zu-
mindest ein Tragmittel iber eine von einem Motor ange-
triebene Treibscheibe aufgelegt. Eine Kraftiibertragung
von der Treibscheibe auf das mindestens eine Tragmittel
erfolgt durch Reibschluss. Dazu ist das Tragmittel in spe-
ziell geformten Rillen der Treibscheibe gefiihrt. An einem
Ende des mindestens einen Tragmittels ist der Fahrkorb
aufgehangen, an einem entgegengesetzten Ende der
Tragmittel das Gegengewicht. Gegengewicht und Fahr-
korb bewegen sich so immer gegenlaufig in einem Auf-
zugsschacht, d.h. wenn sich der Fahrkorb nach oben be-
wegt, bewegt sich das Gegengewicht nach unten und
umgekehrt.

[0004] Gegengewicht und Fahrkorb bei halbvoller
Nutzlast weisen dabei im Wesentlichen gleiche Massen
auf, so dass sie sich im Gleichgewicht befinden. Unter-
schiede kénnen sich jedoch durch in den Fahrkorb ge-
ladene Nutzlast oder auch durch unterschiedlich wirken-
de Massen des Tragmittels abhangig von der jeweiligen
Position des Fahrkorbs und des Gegengewichts erge-
ben, sofern kein Ausgleichsseil vorgesehen ist.

[0005] BeiderBereitstellung derartiger Treibscheiben-
aufzugsanlagen ist man haufig bemunht, die Aufzugsan-
lage so abgeschlossen wir méglich zu konstruieren, um
so wenig wie mdglich gebdudespezifische Randbedin-
gungen beachten zu missen. Dabei werden Treibschei-
benaufzugsanlagen beispielsweise ohne speziellen
Triebwerksraum ausgelegt. In der Regel ist der Treib-
scheibenantrieb in dem Schachtkopf angeordnet. Der
Treibscheibenantrieb kann dann in einer Position liegen,
die héher als eine maximal von dem Fahrkorb und dem
Gegengewicht einnehmbare Position ist.

[0006] Entsprechend muss der Treibscheibenantrieb
in dem Schachtkopf gelagert werden. Hierzu sind Lésun-
gen bekannt, in denen der Treibscheibenantrieb in einer
Nische im Schachtkopf angeordnet ist oder auf Tragern
gelagert wird, die wiederum in Nischen des Aufzugs-
schachts abgestitzt sind. All diese L6sungen greifen je-
doch darauf zurlick, dass das Gebaude bzw. die Wande
des Aufzugsschachts auf eine bestimmte Art und Weise
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modifiziert sein missen, um die Aufzugsanlage installie-
ren zu kénnen.

[0007] Des Weiteren ist zu beachten, dass eine Ab-
stitzung von Elementen der Aufzugsanlage an einer
Wand des Aufzugsschachts liber die Lebensdauer der
Aufzugsanlage gewissen Relativbewegungen aufgrund
einer Setzung des Gebaudes unterworfen ist. Als Richt-
schnur kann angenommen werden, dass sich ein Ge-
bdude um etwa ein Promille seiner Hohe setzt, wobei der
zeitliche Verlauf des Setzungsvorgangs haufig schwer
vorherzusagen ist. Beispielsweise ist dann aber bei ei-
nem 100 m hohen Gebdude davon auszugehen, dass
eine Relativbewegung zwischen Aufzugsanlage und
Schachtwand von etwa 10 cm auftreten wird.

[0008] Daher wurden Uberlegungen angestellt, eine
Lagerung des Treibscheibenantriebs in dem Schacht-
kopf méglichst gebdudeunabhangig auszugestalten.
[0009] In der eingangs genannten Druckschrift EP 1
215 157 A1 und der Druckschrift EP 1 400 477 A2 wird
daher beispielsweise vorgeschlagen, den Treibschei-
benantrieb auf einer Traverse anzuordnen, die auf min-
destens einer Gegengewichtsfiihrungsschiene abge-
stitzt ist.

[0010] In einem Treibscheibenaufzug sind zur Fih-
rung sowohl des Fahrkorbs als auch des Gegengewichts
in einer vertikalen Richtung, d.h. einer Langsrichtung des
Aufzugsschachts, Fahrkorbfiihrungsschienen bzw. Ge-
gengewichtsflihrungsschienen vorgesehen.

[0011] Durch die Lagerung des Treibscheibenantriebs
auf einer Traverse, die mit zumindest einer der Gegen-
gewichtsfihrungsschienen verbundenist, kann aufdiese
Weise eine zumindest teilweise Entkopplung der Lage-
rung des Treibscheibenantriebs von dem Gebé&ude be-
reitgestellt werden. Jedoch ist eine solche Anordnung
wiederum speziellen Anpassungen fiir den jeweiligen
Anwendungsfall unterworfen. Da man grundsétzlich dar-
um bemiiht ist, dass ein moéglichst glinstiges Verhaltnis
zwischen den Querschnittsflachen von Fahrkorb, Ge-
gengewicht und Aufzugsschacht bereitgestellt ist, d.h.
der Fahrkorb sollte einen mdglichst groRen Anteil des
bereitgestellten Aufzugsschachts ausnutzen, sind Posi-
tionierung und Anordnung der Gegengewichtsflihrungs-
schienen relativ zueinander haufig Anderungen unter-
worfen. Da man des Weiteren darum bemdht ist, dass
das Gegengewicht die volle Tiefe eines Aufzugsschachts
ausnutzt, die wiederum durch den Fahrkorb vorgegeben
ist, umin einem Querschnitt durch den Fahrschacht eine
moglichst geringe Flache einzunehmen, muss fir jeden
Anwendungsfall auch die auf der zumindest einen Ge-
gengewichtsschiene abgestiitzte Traverse hinsichtlich
der eintretenden Lastfélle neu ausgelegt und berechnet
werden. Glnstiger ware hier eine von dem jeweiligen
Anwendungsfall bzw. der Dimensionierung des Gegen-
gewichts unabhangige Lsung.

[0012] Ein kritischer Belastungsfall bei der Verwen-
dung derartiger Traversen istimmer die um die Antriebs-
achse des Treibscheibenaufzugs wirkende Momenten-
belastung der Traverse. Hier méglicherweise auftreten-
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de Verwindungen der Traverse sind mdglichst zu ver-
meiden.

[0013] In der Druckschrift EP 1 215 157 wurde daher
vorgeschlagen, im Falle eines Rucksackaufzugs die Tra-
verse sowohl an die Gegengewichtsfiihrungsschienen
als auch an den Fahrkorbfiihrungsschienen abzustiit-
zen, so dass diese quasi auf vier FliRen aufgesetzt ist.
Eine derartige Konstruktion ist jedoch dann nicht an-
wendbar, wenn beispielsweise eine mittige Flihrung des
Fahrkorbs gewlinscht ist.

[0014] Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, einen Treibscheibenaufzug mit einer von den
Dimensionierungen des Aufzugsschachts méglichst un-
abhangigen Lagerung des Treibscheibenantriebs bereit-
zustellen, die keinerlei Modifikationen an dem Gebaude
erfordert und Problematiken im Zusammenhang mit ei-
ner Gebaudesetzung vermeidet.

[0015] Erfindungsgemall wird daher vorgeschlagen,
dass die Traverse an mindestens einer der Fahrkorbfiih-
rungsschienen befestigt ist und des Weiteren minde-
stens eine Wandbefestigung zum Befestigen der Traver-
se an einer Wand eines Aufzugsschachts aufweist, wo-
beidie mindestens eine Wandbefestigung jeweilsin einer
zu der vertikalen Richtung und zu der Wand senkrechten
horizontalen Richtung formschlissig ausgebildet ist und
in der vertikalen Richtung eine Relativbewegung zwi-
schen der Traverse und der Wand erlaubt.

[0016] Eswird somitvorgeschlagen, die Traverse zum
einen auf mindestens einer der Fahrkorbfiihrungsschie-
nen abzustitzen und zum anderen mittels mindestens
einer Wandbefestigung an der Wand des Aufzugs-
schachts abzustitzen.

[0017] Auf diese Weise ist es mdglich, in vertikaler
Richtung wirkende Krafte direkt in die Fahrkorbfliihrungs-
schiene einzuleiten. In horizontaler Richtung wirkende
Krafte werden von der Wandbefestigung abgestiitzt. Da-
her muss die Wandbefestigung lediglich in dieser hori-
zontalen Richtung formschllssig ausgebildet sein, um
Krafte in dieser Richtung aufnehmen zu kdnnen. In der
vertikalen Richtung ist die Wandbefestigung jedoch der-
art ausgebildet, dass sie eine Relativbewegung zwi-
schen der Traverse und der Wand erlaubt. Krafte in die-
ser Richtung muss die Wandbefestigung nicht aufneh-
men, dies geschieht durch direkte Einleitung in die Fahr-
korbflihrungsschiene. Auf diese Weise ist auch ein Set-
zen des Gebaudes unkritisch. Durch die ermdglichte Re-
lativbewegung zwischen der Traverse und der Wand ent-
stehen durch ein Setzen des Gebaudes keinerlei Span-
nungen bzw. Krafteinleitungen in die Wandbefestigung
und damit in die Traverse.

[0018] Durch die Aufnahme der horizontalen Krafte
dient die Wandbefestigung zugleich als Abstltzung fir
um eine Langsachse der Traverse wirkende Momente.
Insbesondere kann vorgesehen sein, dass die Fahrkorb-
fuhrungsschiene beziiglich einer Langserstreckung der
Traverse mittig an der Traverse angeordnet ist. Dabei
kénnen dann insbesondere zwei oder vier Wandbefesti-
gungen vorgesehen sein, wobei jeweils eine gleiche An-
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zahl von Wandbefestigungen zu jeder Seite in minde-
stens einer Fahrkorbfiihrungsschiene angeordnet sind.
Die Wandbefestigungen kénnen sich dann senkrecht zu
einer Langserstreckung der Traverse Uber das Gegen-
gewicht an die Aufzugwand erstrecken. Somit kann die
vorgeschlagene Anordnung erméglichen, dass die Tra-
verse sich nicht Uber die gesamte Breite des Aufzugs-
schachts, d.h. von einer Wand zu der gegeniberliegen-
den Wand erstrecken muss, und somitimmer gleich bzw.
unabhangig von einer tatsachlichen Schachtbreite aus-
gebildet sein kann.

[0019] Unter einem "Tragmittel" wird im Rahmen der
vorliegenden Anmeldung jedes flexible Verbindungsele-
ment, mitdem Gewichtkréfte Ubertragen werden kénnen,
verstanden. Insbesondere kann es sich bei dem Trag-
mittel um ein Tragseil handeln. Bei einem Tragseil kann
es sich um ein Drahtseil, bspw. aus Stahl, oderaberauch
um ein synthetisches Seil, bspw. aus einem Kunststoff,
handeln. Des Weiteren kann das Tragmittel auch ein
Band, bspw. ein Stahlband, eine Kette, ein Faserseil, ein
Riemen oder ein Gurt sein.

[0020] Die eingangs gestellte Aufgabe wird daher voll-
kommen gel6st.
[0021] In einer Ausflihrungsform der Erfindung kann

vorgesehen sein, dass die mindestens eine Wandbefe-
stigung jeweils mindestens zwei voneinander in einem
Stltzabstand vertikal beabstandete Befestigungsanord-
nungen aufweist, wobei jede der Befestigungsanordnun-
gen in der horizontalen Richtung formschllssig ausge-
bildet ist und in der vertikalen Richtung eine Relativbe-
wegung zwischen der Traverse und der Wand erlaubt.
[0022] Mittels einer derartigen Anordnung kann die
Wandbefestigung besonders gut Momente aufnehmen.
Ginstigere Hebelverhaltnisse ergeben sich dabei, je gro-
Rer der Stutzabstand zwischen den Befestigungsanord-
nungen ist.

[0023] Insbesondere kann dabei vorgesehen sein,
dass der Stitzabstand gleich einem Durchmesser der
Treibscheibe ist.

[0024] Hierbei hat es sich herausgestellt, dass neben
einer guten Momentenaufnahme durch eine jeweilige
Wandbefestigung gleichzeitig eine moglichst geringe Di-
mensionierung der Wandbefestigung erzielt werden
kann.

[0025] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass die mindestens eine
Wandbefestigung in der vertikalen Richtung als Freilauf
ausgebildet ist, wobei eine Bewegung der Wand relativ
zu der Traverse nach unten frei ist und eine entgegen-
gesetzte Bewegung zumindest abschnittsweise gesperrt
ist.

[0026] Durch die Bereitstellung der Wandbefestigung
mittels eines Freilaufs zur Ermdglichung einer Relativ-
bewegung zwischen der Traverse und der Wand kann
ebenfalls eine Gebaudesetzung ausgeglichen werden.
Beispielsweise kann der Freilauf in Form zweier relativ
zueinander verschiebbarer Sdgezahnprofile ausgebildet
sein, wobei eines der Profile in horizontaler Richtung mit-
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tels einer Federanordnung vorgespannt ist. Auf diese
Weise kann beispielsweise ein abschnittsweises Sper-
ren der Relativbewegung in entgegengesetzter Richtung
bereitgestellt werden. Alternativ kann beispielsweise
auch ein Rollenelement vorgesehen sein, das auf einer
Ebene abrollt und dessen Rotation in einer Richtung ge-
sperrt ist, so dass sich die Wand relativ zu der Wandbe-
festigung nur nach unten bewegen kann.

[0027] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass die mindestens eine
Wandbefestigung in der vertikalen Richtung kraftschlis-
sig ausgebildet ist.

[0028] Einederartige kraftschllissige Verbindungkann
beispielsweise mittels einer Schraubverbindung bereit-
gestellt sein, wobei die Schraube mittels eines vorbe-
stimmten Drehmoments und/oder eines Federelements
angezogen ist. In einer derartigen Anordnung muss zu-
nachst eine Kraft in bestimmter Hohe bereitgestellt sein,
um die Haftreibung zu Gberwinden und die Relativbewe-
gung zwischen der Wand und der Wandbefestigung zu
ermoglichen. Auf diese Weise ist die Wandbefestigung
in jedem Fall dazu in der Lage, zumindest bis zu der zur
Uberwindung der Haftreibung notwendigen Kraft auch
Krafte in der vertikalen Richtung aufzunehmen. Durch
Variieren beispielsweise des Drehmoments, mit der die
Schraube angezogen wird, kann die Kraftbegrenzung
bzw. die zur Uberwindung der Haftreibung notwendige
Kraft eingestellt werden.

[0029] In einer weiteren Ausfliihrungsform der Erfin-
dung kannvorgesehen sein, dass die Traverse ein erstes
Traversenelement, auf dem der Treibscheibenantrieb
angeordnet ist, und ein zweites Traversenelement auf-
weist, das mit der mindestens einen Wandbefestigung
verbunden ist, wobei das erste Traversenelement und
das zweite Traversenelement miteinander elastisch ge-
koppelt sind.

[0030] Aufdiese Weise kann eine ruhige Lagerungdes
Treibscheibenantriebs auf dem ersten Traversenele-
ment bereitgestellt werden. Zudem wird zugleich mittels
der elastischen Kopplung die Einleitung von durch den
Treibscheibenantrieb induzierten Schwingungen in die
Wandbefestigung und die Fahrkorbfiihrungsschiene ge-
dampft.

[0031] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass der Treibscheibenauf-
zug zwei Fahrkorbfiihrungsschienen aufweist, die in ei-
ner Fahrkorbflihrungsschienenebene liegen, wobei der
Treibscheibenaufzug zwei Gegengewichtsfiihrungs-
schienen aufweist, die in einer Gegengewichtsfiihrungs-
schienenebene liegen, und wobei die Fahrkorbfiihrungs-
schienenebene senkrecht zu der Gegengewichtsfiih-
rungsschienenebene angeordnet ist.

[0032] Insbesondere kann dabei vorgesehen sein,
dass die Fahrkorbfiihrungsschienenebene die Gegen-
gewichtsflihrungsschienenebene in der Mitte zwischen
den Gegengewichtsfiihrungen schneidet. Dabei sind die
Fahrkorbfiihrungsschienen alle auf einer Seite der
Gegengewichtsfilhrungsschienenebene angeordnet.
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[0033] Durch diese Anordnung wird es mdglich, die
Traverse mittig auf eine der Gegengewichtsflihrungs-
schienenebene zugewandten Fahrkorbflihrungsschiene
abzustitzen. Der Fahrkorb kann dann mittig geftihrt wer-
den. Das Gegengewicht kann sich Uber eine gesamte
Tiefe des Aufzugsschachts erstrecken und muss zur Be-
reitstellung der gewlinschten Gegengewichtsmasse nur
eine geringe Breitenerstreckung aufweisen. Auf diese
Weise ergibt sich ein besonders giinstiges Verhaltnis der
Flachen von Fahrkorb und Gegengewicht verglichen mit
der Flache des Aufzugsschachts.

[0034] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass der Treibscheibenan-
trieb derart angeordnet ist, dass eine Antriebsachse des
Treibscheibenantriebs parallel zu der Gegengewichts-
fuhrungsschienenebene verlauft.

[0035] Eine Langserstreckung der Traverse verlauft
dann ebenfalls parallel zu der Gegengewichtsflihrungs-
schienenebene. Auf diese Weise wird eine besonders
einfache und giinstige Seilfiihrung erreicht. Des Weite-
ren kdnnen die von dem Treibscheibenantrieb um die
Antriebsachse hervorgerufenen Gegenmomente beson-
ders gut von den Wandbefestigungen abgestitzt wer-
den.

[0036] GemaR einerweiteren Ausfiihrungsformder Er-
findung kann vorgesehen sein, dass der Treibscheiben-
antrieb und das Gegengewicht derart angeordnet sind,
dass eine Mitte des Gegengewichts in eine Treibschei-
benebene in der Fahrkorbfiihrungsschienenebene lie-
gen.

[0037] Aufdiese Weise kdnnen die Tragmittel von der
Treibscheibe direkt mittig nach unten in das Gegenge-
wicht gefihrt werden. Des Weiteren kdnnen die Tragmit-
tel auf der entgegengesetzten Seite der Treibscheibe di-
rekt zu dem Fahrkorb herabgeflihrt werden, um diesen
an der Oberseite oder der Unterseite der Fahrkabine mit-
tig zu tragen bzw. zu Umschlingen. Auf diese Weise wer-
den keinerlei Momentenbelastungen senkrecht zu der
Fahrkorbfiihrungsschienenebene bzw. Treibscheiben-
ebene hervorgerufen.

[0038] GemaR einer Ausfilhrungsform der Erfindung
kann vorgesehen sein, dass der Treibscheibenaufzug
mehrere Tragmittel aufweist, wobei eine Anzahl der
Tragmittel eine gerade Anzahl ist. Grundséatzlich kann
naturlich auch eine ungerade Anzahlvon Tragmitteln vor-
gesehen sein.

[0039] Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass der
Treibscheibenaufzug 4, 6 oder 8 Tragmittel aufweist. Ins-
besondere kann dabei vorgesehen sein, dass der Treib-
scheibenaufzug mehrere Tragmittel aufweist, wobei die
Tragmittel mittig in das Gegengewicht gefiihrt sind und
in zwei Tragmittelstrdnge geteilt um das Gegengewicht
umgelenkt sind und gegengewichtsseitige Enden der
Tragmittel jeweils an der Traverse angebracht sind.
[0040] Besonders vorteilhaft kann somit im Falle von
einer geraden Anzahl von Tragmitteln vorgesehen sein,
dass diese mittig in das Gegengewicht gefiihrt werden,
durch das Gegengewicht gefiihrt sind und an einem un-
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teren Ende des Gegengewichts in zwei Tragmittelstran-
ge getrennt umgelenkt werden. Die beiden Tragmittel-
strange kénnen jeweils an entgegengesetzten aulleren
Enden des Gegengewichts erneut nach oben durch das
Gegengewicht gefiihrt und letztendlich an der Traverse
mit den gegengewichtsseitigen Enden der Tragmittel be-
festigt werden. Auf diese Weise wird eine 2:1-Aufhan-
gung des Gegengewichts realisiert. Des Weiteren wird
keinerlei Aufhdngung bzw. Abstiitzung der Tragmittel an
dem Gebaude bzw. in dem Schacht benétigt. Die erldu-
terte Umlenkung der Tragmittelstrénge stellt zudem eine
Belastung der Traverse symmetrisch zu ihrer Mitte bzw.
der Fahrkorbflihrungsschienenebene bereit. Durch die
Aufhdngung des Gegengewichts an der Traverse wer-
den somit keinerlei unsymmetrische Momente in die Tra-
verse eingeleitet.

[0041] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass die gegengewichts-
seitigen Enden der Tragmittel elastisch mit der Traverse
gekoppelt sind.

[0042] Auf diese Weise kann insbesondere bereitge-
stellt werden, dass Uber die elastische Kopplung eine
gleichmaBige Belastung der Tragmittel sichergestellt
wird. Jedes der Tragmittel trégt somit eine gleich hohe
Last.

[0043] Wie bereits voranstehend ausgefiihrt wurde,
kann insbesondere vorgesehen sein, dass das Gegen-
gewicht von den Tragmitteln symmetrisch zu der Fahr-
korbflihrungsschiene umschlungen ist.

[0044] Aufdiese Weise wird eine unsymmetrische Be-
lastung der Traverse vermieden.

[0045] In einer weiteren Ausfliihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass der Treibscheibenan-
trieb in eine Projektionsflache des Fahrkorbs hineinragt.
[0046] Auf diese Weise kann eine Herabfliihrung der
Tragmittel von der Treibscheibe zu dem Fahrkorb ver-
einfacht werden. Des Weiteren wird eine kompaktere
Bauform des gesamten Treibscheibenaufzugs bereitge-
stellt.

[0047] In einer weiteren Ausfliihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass ein Durchmesser der
Treibscheibe 250 mm bis 520 mm betragt.

[0048] Der typische Durchmesser der Treibscheibe
kann 250 mm, 360 mm, 440 mm oder 520 mm betragen.
Grundsétzlich sollte der Durchmesser der Treibscheibe
moglichst gering ausgestaltet werden. Da bei einer An-
ordnung eine Treibscheibenebene senkrecht zu einer
Langerstreckung der Traverse der Treibscheibendurch-
messer den Hebel derin den Tragmitteln wirkenden Kraf-
te zur Einleitung von Momenten in die Traverse be-
stimmt, kann ein geringer Treibscheibendurchmesser
diese Momente minimieren.

[0049] In einer weiteren Ausfliihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass der Treibscheibenauf-
zug mindestens zwei Wandbefestigungen, insbesonde-
re genau zwei oder genau vier Wandbefestigungen, auf-
weist, die symmetrisch zu der Fahrkorbfiihrungsschie-
nenebene angeordnet sind.
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[0050] Die Anzahl der Wandbefestigungen kann sich
abhéngig von der Geschwindigkeit und der maximalen
Tragkraft der Aufzugsanlage bestimmen. Die symmetri-
sche Anordnung relativ zu der Fahrkorbfiihrungsschie-
nenebene ermdglicht wiederum die symmetrische Auf-
nahme von Kraften und kann jedwede weitere Abstit-
zung der Traverse an einer Wand des Fahrzeugschachts
vermeiden.

[0051] In einer Ausflihrungsform der Erfindung kann
vorgesehen sein, dass die mindestens eine Befesti-
gungsanordnung ein sich in der vertikalen Richtung er-
streckendes Langloch mit einem sich durch das Langloch
erstreckenden Fihrungselement, zum Beispiel einer
Schraube, aufweist.

[0052] Auf diese Weise kann besonders einfach die
geforderte Wandbefestigung bereitgestellt werden, in-
dem die Schraube in dem Langloch in vertikale Richtung
geflihrt wird. Gleichzeitig ist eine derartige Verbindung
dazu in der Lage, senkrecht zu der Langserstreckung
des Langlochs Krafte aufzunehmen. Je nachdem, mit
welchem Drehmoment die Schraube angezogen wird,
kann zudem ein Kraftschluss zwischen Schraubenkopf
bzw. Mutter und dem Rand des Langlochs bereitgestellt
werden, so dass eine in gewlinschter Héhe kraftschlis-
sige Verbindung bereitgestellt werden kann.

[0053] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass der Treibscheibenauf-
zug einen Tragmittelendentrdger zum Aufnehmen eines
jeweiligen fahrkorbseitigen Endes des mindestens einen
Tragmittels aufweist, wobei der Tragmittelendentragerin
zumindest einer der Fahrkorbflihrungsschienen und mit-
tels mindestens einer Tragerbefestigungsanordnung an
der Wand des Aufzugsschachts angebracht ist, wobei
die Tragerbefestigungsanordnung in der horizontalen
Richtung formschliissig ausgebildet ist und in der verti-
kalen Richtung eine Relativbewegung zwischen dem
Tragmittelendentrdger und der Wand erlaubt.

[0054] Mit anderen Worten kann auch an einem fahr-
korbseitigen Ende des Tragmittels eine Traverse vorge-
sehen sein, in der das fahrkorbseitige Ende des minde-
stens einen Tragmittels befestigt ist. Diese Traverse ist
dann ebenfalls an einer Fahrkorbfiihrungsschiene und
einer Wand des Aufzugsschachts abgestiitzt. Die Befe-
stigung der Traverse an der Wand des Aufzugsschachts
erfolgt dann auf gleiche Weise wie diejenige der Traver-
se, auf der der Treibscheibenantrieb angeordnet ist. Auf
diese Weise wird es moglich, sowohl das Gegengewicht
als auch den Fahrkorb in einer 2:1-Aufhdngung anzuord-
nen. Dabei kann eine Gebdudesetzung keinerlei Span-
nungen sowohl in der fahrkorbseitigen als auch in der
gegengewichtsseitigen Befestigung der Tragmittel her-
vorrufen.

[0055] In einer weiteren Ausfiihrungsform der Erfin-
dung kann vorgesehen sein, dass die mindestens eine
Wandbefestigung jeweils genau zwei voneinander be-
anstandete Befestigungsanordnungen aufweist, die eine
Momentenstitze ausbilden, wobei mittels einer der Be-
festigungsanordnungen Zugkrafte in die Wand eingelei-
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tet werden und mittels der anderen der Befestigungsan-
ordnungen Druckkrafte in die Wand eingeleitet werden.
[0056] Mittels einer derartigen Anordnung kann die
Wandbefestigung besonders gut Momente aufnehmen.
Die konstruktive Ausgestaltung ist dabei einfach und mit
geringem Aufwand zu montieren und zu warten.

[0057] Es versteht sich, dass die vorstehend genann-
ten und die nachstehend noch zu erlauternden Merkmale
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, son-
dern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstel-
lung verwendbar sind, ohne den Rahmen der vorliegen-
den Erfindung zu verlassen.

[0058] Ausfiihrungsformen der Erfindung sind in der
Zeichnung dargestellt und werden in der nachfolgenden
Beschreibung naher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1  eine erlauternde Darstellung fir die Begriffe
"kraftschlissig" und "formschlissig",

Fig. 2 eine isometrische Ansicht einer Ausfiihrungs-
form eines Treibscheibenaufzugs,

Fig. 3  eine Detailansicht A der Fig. 2,

Fig. 4  eine schematische Draufsicht auf einen Treib-
scheibenaufzug,

Fig. 5 eine schematische Seitenansicht einer Um-
schlingung eines Gegengewichts eines Treib-
scheibenaufzugs,

Fig. 6 eine Frontalansicht auf eine Traverse,

Fig. 7  eine Seitenansicht der Traverse in Fig. 6,

Fig. 8 eine schematische Darstellung einer Méglich-
keit zur Bereitstellung eines Freilaufs, und

Fig. 9 eine isometrische Darstellung eines Tragmit-
telendentragers.

[0059] Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung zur

Erlauterung der Begriffe "formschlussig" und "kraft-
schlissig", wie sie in der vorliegenden Anmeldung ver-
standen werden. Dargestellt sind ein erstes Element 1
und ein zweites Element 2. Das erste Element 1 weist
eine erste Oberflache 3 auf. Das zweite Element 2 weist
eine zweite Oberflache 4 auf. Die Oberflachen 3 und 4
sind parallel zueinander und sollen aufeinander abge-
stutzt werden. Die Abstiitzung der Oberflachen 3 und 4
aufeinander ist dann formschlissig, wenn die Oberfla-
chen 3 und 4 bezlglich der Richtung einer abzustiitzen-
den Kraft 5 senkrecht stehen. Das bedeutet, dass ein
Winkel 6 zwischen dem Vektor der Kraft 5 und dem Ver-
lauf der aufeinander abgestiitzten Oberflachen 3 und 4
genau 90° betragt. In diesem Fall ist die Verbindung der
Flachen 3 und 4 bezuglich der Kraft 5 formschlissig. Egal
wie grof die Kraft 5 wird, es findet keine Relativbewe-
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gung zwischen den Flachen 3 und 4 statt.

[0060] Demgegeniber kann eine Verbindung zwi-
schen den Flachen 3 und 4 dann kraftschllssig sein,
wenn der Winkel 6 kleiner als 90° ist. Abhangig von einem
Haftreibungskoeffizienten zwischen den Flachen 3 und
4 ware dann bei genligend groRer Kraft F eine Relativ-
bewegung zwischen den Flachen 3 und 4 méglich, wenn
die Kraft F groR genug wird und von der Haft- in die Glei-
treibung Ubergegangen wird. Entsprechend ware die
Verbindung zwischen den Flachen 3 und 4 bis zu dieser
Grenze fiir den Ubergang zwischen Haft- und Gleitrei-
bung kraftschlissig.

[0061] Entsprechend schrag, d.h. unter einem Winkel
6 von weniger als 90° angreifende Krafte lassen sich so-
mit auch stets mittels einer Vektorzerlegung in zwei Kraf-
te zerlegen, von denen eine wie die in der Fig. 1 darge-
stellte Kraft 5 senkrecht auf den Flachen 3 und 4 steht
und eine parallel zu den Flachen 3 und 4 verlauft. Senk-
recht zu den Flachen 3 und 4 wird dann stets ein Form-
schluss bereitgestellt. Je groRer dieser senkrecht zu den
Flachen 3 und 4 angreifenden Kraftanteil ist, je gréRer
ist jedoch die Haftreibungsgrenze. Ein kleinerer Winkel
6 der angreifenden Kraft 5 bewirkt somit stets den schnel-
leren Ubergang von der Haftreibung in die Gleitreibung.
[0062] Folglich wird unter einem "Formschluss" ver-
standen, dass die aufeinander abgestiitzten Flachen
senkrecht auf der Richtung der abzustlitzenden Kraft ste-
hen. Unter einem "Kraftschluss" wird eine Verbindung
verstanden, bei der die aufeinander abgestitzten FI&-
chen nicht senkrecht, d.h. in einem Winkel von weniger
als 90°, auf der Richtung der abzustiitzenden Kraft ste-
hen.

[0063] Fig. 2 zeigt eine isometrische Ansicht eines
Treibscheibenaufzugs 10.

[0064] Inderdargestellten Ansichtsind drei Raumrich-
tungen X, Y, und Z eingezeichnet. Die Richtung X ent-
spricht dabei einer vertikalen Richtung. Senkrecht zu der
vertikalen Richtung wird eine Horizontalebene durch die
Raumrichtungen Y und Z aufgespannt.

[0065] Indem Treibscheibenaufzug 10istein Fahrkorb
12 vorgesehen, der in der vertikalen Richtung X zu be-
wegenist. Zusatzlichzudem Fahrkorb 12 weistder Treib-
scheibenaufzug 10 ein Gegengewicht 14 auf, das mit
dem Fahrkorb 12 Uber ein oder mehrere Tragmittel (in
der Fig. 2 nicht dargestellt) gekoppelt ist. Das Gegenge-
wicht 14 kann mitdem Fahrkorb 12 beispielsweise mittels
eine dem Fachmann an sich bekannten 1:1-Aufhdngung
oder 2:1-Aufhdngung verbunden sein.

[0066] Der Fahrkorb 12 ist mittels einer ersten Fahr-
korbflihrungsschiene 16 und einer zweiten Fahrkorbfiih-
rungsschiene 18 in seiner vertikalen Bewegung gefiihrt.
Das Gegengewicht 14 istin &hnlicher Weise mittels einer
ersten Gegengewichtsfiihrungsschiene 20 und einer
zweiten Gegengewichtsfiihrungsschiene 22 in seiner
vertikalen Bewegung gefiihrt. Das Gegengewicht 14 und
der Fahrkorb 12 bewegen sich so gegenlaufig zueinan-
der in der vertikalen Richtung X.

[0067] Der Treibscheibenaufzug 10 weist mehrere er-
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ste Halteelemente 24 auf, die die Querschnittsform von
U-férmigen Klammern aufweisen. Die Halteelemente 24
verbinden die Gegengewichtsfiihrungsschienen 20, 22
und die erste Fahrkorbfiihrungsschiene 16 mit einer
Wand (in der Fig. 2 nicht dargestellt). Das Gegengewicht
14 lauft somit innerhalb der U-férmigen ersten Halte-
elemente 24.

[0068] In &hnlicher Weise sind mehrere zweite Halte-
elemente 26 vorgesehen, die die zweite Fahrkorbfiih-
rungsschiene 18 an der Wand (in der Fig. 2 nicht darge-
stellt) befestigen.

[0069] Zum Antrieb des Fahrkorbs 12 und des Gegen-
gewichts 14 bzw. des mindestens einen den Fahrkorb
12 und das Gegengewicht 14 koppelnden Tragmittels ist
ein Treibscheibenantrieb 28 vorgesehen.

[0070] Wiein der Detaildarstellung in der Fig. 3 darge-
stellt ist, weist der Treibscheibenantrieb 28 eine Treib-
scheibe 30 auf, Uber die das mindestens eine Tragmittel
des Treibscheibensaufzugs 10 gefiihrtist. Grundsatzlich
kann die Treibscheibe 30 in dem Treibscheibenantrieb
28 mittig gelagert sein, sie kann aber auch fliegend ge-
lagert sein.

[0071] Auf diese Weise kann mittels des Treibschei-
benantriebs 28 der Fahrkorb 12 in der vertikalen Rich-
tung X bewegt werden und zwischen Tiren 32 mehrerer
Stockwerke hin- und herbewegt werden. Schematisch
dargestellt ist eine Offnungsmechanik 34 jeder Tiir 32,
die beispielsweise mit einem an dem Fahrkorb 12 vor-
gesehenen Turantrieb 36 zusammenwirken kann, um ei-
ne entsprechende Tir 32 zu 6ffnen und zu schlieflen.
[0072] InderinFig.2dargestellten AnsichtistderFahr-
korb 12 mit einer Oberflaschenanordnung 38 ausgestat-
tet, durch die das mindestens eine Tragmittel geflihrt ist.
Grundsatzlich kann auch eine Flaschenanordnung vor-
gesehen sein, die den Fahrkorb 12 an seiner Unterseite
umschlingt.

[0073] Wieder mit Blick auf die Fig. 3 weist der Treib-
scheibenaufzug 10 eine Traverse 40 auf, auf der der
Treibscheibenantrieb 28 angeordnetist. Die Traverse 40
weist ein erstes Traversenelement 42 und ein zweites
Traversenelement 44 auf. Das erste Traversenelement
42 und das zweite Traversenelement 44 sind elastisch
miteinander gekoppelt. Der Treibscheibenantrieb 28 ist
auf dem ersten Traversenelement 42 angeordnet. Zwi-
schen dem ersten Traversenelement 42 und dem zwei-
ten Traversenelement 44 kénnen beispielsweise elasti-
sche Dampfer vorgesehen sein, die madglicherweise
durch den Treibscheibenantrieb 28 induzierte Schwin-
gungen dampfen kdnnen.

[0074] Das zweite Traversenelement 44 ist mittig auf
der ersten Fahrkorbflihrungsschiene 16 abgestutzt. Dort
ist ein oberes Ende der Fahrkorbflihrungsschiene 16 mit
dem zweiten Traversenelement 44 verbunden. Des Wei-
teren weistder Treibscheibenaufzug 10 eine erste Wand-
befestigung 46 und eine zweite Wandbefestigung 48 auf,
die das zweite Traversenelement 44 und eine in der Fig.
3 nicht dargestellte Wand verbinden. Die erste Wandbe-
festigung 46 und die zweite Wandbefestigung 48 erstrek-
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ken sich dabei iber das Gegengewicht 14 bzw. die Ge-
gengewichtsfiihrungsschienen 20 und 22 hinweg. Die
Gegengewichtsfihrungsschienen 20, 22 enden somit
unterhalb der ersten Wandbefestigung 46 und der zwei-
ten Wandbefestigung 48. Auf diese Weise ist es moglich,
die Traverse 40 unabhangig von den tatsachlichen Di-
mensionen eines Schachts und einer konstanten Breite
(Ersteckung Z-Richtung) auszulegen. Auch die Wand-
befestigungen 46, 48 kdnnen unabhangig von den tat-
sachlichen Dimensionen des Schachts gleichgehalten
werden, indem eine Tiefe (Erstreckung Y-Richtung) des
Gegengewichts konstant gehalten wird. Auf diese Weise
ergibt sich ein immer gleicher Abstand der ersten Fahr-
korbfiihrungsschiene 16 von der Wand. Eine entspre-
chende Masse des Gegengewichts 14 kann dann durch
optimale Ausnutzung der Breite (Erstreckung Z-Rich-
tung) des Schachts unter einer entsprechenden Lange
(Erstreckung X-Richtung) des Gegengewichts 14 bereit-
gestellt werden.

[0075] Gleichzeitig ist ersichtlich, dass samtliche Kraf-
te in X-Richtung bzw. in vertikaler Richtung tber die Tra-
versenmitte direkt in die erste Fahrkorbflihrungsschiene
16 eingeleitet werden kénnen. Momente um die Y-Achse
bzw. Verwindungen der Traverse 40 um die Z-Achse
werden mittels der ersten Wandbefestigung 46 und der
zweiten Wandbefestigung 48, die jeweils in gleichen Ab-
stédnden zu der ersten Fahrkorbfiihrungsschiene 16 an-
geordnet sind, abgestitzt. Die erste Wandbefestigung
46 und die zweite Wandbefestigung 48 dienen somit als
Momentenabstiitzung flr die Traverse 40.

[0076] Gleichzeitig sind die Wandbefestigungen 46,
48, wie im Folgenden noch detaillierter erlautert wird, der-
art ausgebildet, dass die Krafte in der Y-Richtung auf-
nehmen kénnen, jedoch eine Relativbewegung zwi-
schen der jeweiligen Wandbefestigung 46, 48 und der
Wand des Schachts in X-Richtung ermdglichen. Auf die-
se Weise kann eine Gebaudesetzung an dieser Stelle
ausgeglichen werden.

[0077] So kann eine gebaudeunabhangige Lagerung
des Treibscheibenantriebs 28 des Treibscheibenauf-
zugs 10 bereitgestellt werden, die einen kompakten Auf-
bau ermdglicht und gleichzeitig durch eine Gebdudeset-
zung entstehende Problematiken vermeidet.

[0078] Des Weiteren weist der Treibscheibenaufzug
10 einen Tragmittelendentrager 49 auf. In dem Tragmit-
telendentrager 49 sind fahrkorbseitige Enden (in der Fig.
3 nicht dargestellt) der Tragmittel befestigt. Der Tragmit-
telendentrager 49 ist in gleicher Weise wie die erste
Wandbefestigung 46 und die zweite Wandbefestigung
48 derart mit der Wand und der zweiten Fahrkorbfih-
rungsschiene 18 verbunden, dass Kréfte in X-Richtung
direkt in die zweite Fahrkorbfiihrungsschiene 18 einge-
leitet werden, und Kréafte in Y-Richtung bzw. Momente
an der Wand abgestitzt werden. Gleichzeitig ist eine Re-
lativbewegung der Befestigung des Tragmittelendentra-
gers 49 an der Wand in X-Richtung relativ zu der Wand
moglich.

[0079] Die Fig. 4 zeigt eine schematische Draufsicht
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auf den Treibscheibenaufzug 10, aus der die geometri-
sche Anordnung der einzelnen Elemente des Treibschei-
benaufzugs 10 relativ zueinander ersichtlich wird.
[0080] Gleiche Elemente sind dabei mit gleichen Be-
zugszeichen gekennzeichnet und werden nicht erneut
erlautert.

[0081] Derdargestellte Treibscheibenaufzug 10 ist mit
der Mdoglichkeit einer Durchladung dargestellt. D.h. es
sind auf jeder Etage zwei einander gegeniberliegende
Taren 32 vorgesehen. Selbstverstandlich ist dies ledig-
lich beispielhaft zu verstehen. Grundsatzlich kann auch
lediglich eine Tur 32 vorgesehen sein.

[0082] In der Fig. 4 ist ein Schacht, in dem der Treib-
scheibenaufzug 10 angeordnet ist mit einem Bezugszei-
chen 50 bezeichnet. Der Schacht ist von einer Wand 52
begrenzt.

[0083] Des Weiteren ist in der Fig. 4 der Verlauf des
mindestens einen Tragmittels schematisch dargestellt.
Der Verlauf ist am Beispiel von zweier Tragmittel veran-
schaulicht. Mit einem Bezugszeichen 54 ist der Ort ge-
kennzeichnet, an dem die Tragmittel von der Treibschei-
be 30 hinab in Richtung des Fahrkorbs 12 gefiihrt sind.
Die Tragmittel sind dann beispielsweise durch die Ober-
flasche 38 geflihrt und laufen wieder nach oben, wo ihr
fahrkorbseitiges Ende 58 an dem Tragmittelendentrager
49 befestigt ist.

[0084] Von der entgegengesetzten Seite der Treib-
scheibe 30 sind die Tragmittel an einem Ort 56 hinab in
das Gegengewicht 14 gefiihrt. Sie umschlingen das Ge-
gengewicht 14 und sind dann wieder nach oben geflihrt
und mit ihren gegengewichtsseitigen Enden 60 an der
Traverse 40 bzw. im zweiten Traversenelement 44 be-
festigt.

[0085] In der Fig. 4 ist eine Gegengewichtsfiihrungs-
schienenebene 62 eingezeichnet. Diese verlauft durch
die erste Gegengewichtsfiihrungsschiene 20 und die
zweite Gegengewichtsflihrungsschiene 22.

[0086] Eine Antriebsachse 63 des Treibscheibenan-
triebs 28 verlauft parallel zu der Gegengewichtsfiih-
rungsschienenebene 62 und bezeichnet die Achse, um
die sich die Treibscheibe 30 dreht.

[0087] Senkrecht sowohl zu der Gegengewichtsflh-
rungsschienenebene 62 als auch zu der Antriebsachse
63 verlauft eine Fahrkorbfihrungsschienenebene 64.
Diese verlauft zwischen der ersten Fahrkorbfiihrungs-
schiene 16 und der zweiten Fahrkorbflihrungsschiene
18.

[0088] Die Fahrkorbfiihrungsschienen 16 und 18 flh-
ren den Fahrkorb 12 mittig. Auch eine Mitte 68 des Ge-
gengewichts 14 liegt genau auf der Fahrkorbfiihrungs-
schienenebene 64. Die Treibscheibe 30 rotiert um die
Antriebsachse 63. Senkrecht zu der Antriebsachse 63
verlauft durch die Mitte der Treibscheibe 30 eine Treib-
scheibenebene 66. Die Treibscheibenebene 66 verlauft
in der Fahrkorbfiihrungsschienenebene 64.

[0089] Die auf diese Weise symmetrisch ausgebildete
Anordnung des gesamten Treibscheibenaufzugs 10 re-
duziert wesentlich die in die Traverse 40 eingeleiteten
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Momente. Ein Durchmesser D der Treibscheibe 30 ist
zudem moglichst gering gewahlt, um ein Abstand der
hinabgefiihrten Seile 54, 56 zu der Antriebsachse 63
moglichst gering zu halten. Auf diese Weise werden Mo-
mentenbelastungen in der Traverse 40 um die Z-Achse
gering gehalten. Die symmetrische Anordnung des
Treibscheibenaufzugs 10 stellt darliber hinaus eine sym-
metrische Belastung der Traverse um die Y-Achse bereit.
Die so auftretenden Lastfalle kbnnen besonders gut di-
rektin die erste Fahrkorbflihrungsschiene 16 und die bei-
den Wandbefestigungen 46, 48, die symmetrisch zu der
Fahrkorbfiihrungsschienenebene 64 angeordnet sind,
aufgenommen werden. Insbesondere kann vorgesehen
sein, dass sich die Antriebsachse 63 und die Fahrkorb-
fuhrungsschienenebene 64 tiber der ersten Fahrkorbflih-
rungsschiene 16 schneiden.

[0090] Um ein mdglichst kompakten Aufbau des ge-
samten Treibscheibenaufzugs 10 bereitzustellen, kann
vorgesehen sein, dass der Treibscheibenantrieb 28 bzw.
die Treibscheibe 30 in eine projizierte Flache 70 des
Fahrkorbs 12 hineinragt. Die projizierte Flache 70 ist so-
mit die in der in Fig. 4 dargestellten Querschnittsansicht
sichtbare Querschnittsflache des Fahrkorbs 12, die auf
die Héhe des Treibscheibenantriebs 28 projiziert ist.
[0091] Fig. 5zeigtin einer Draufsicht schematisch eine
Flhrung eines ersten Tragmittels 72 und eines zweiten
Tragmittels 74 um das Gegengewicht 14. Gleiche Ele-
mente sind in der Fig. 5 mit gleichen Bezugszeichen ge-
kennzeichnet und werden nicht erneut erldutert.

[0092] Die Tragmittel 72, 74 werden von der Treib-
scheibe 30 hinab durch das Gegengewicht 14 gefiihrt
und teilen sich nach ihrem Durchtreten durch das Ge-
gengewicht 14 in einen ersten Tragmittelstrang 76 bzw.
einen zweiten Tragmittelstrang 78 auf. In der dargestell-
ten Ausfuhrungsform mit lediglich zwei Tragmitteln 72,
74 weist entsprechend jeder Tragmittelstrang 76, 78 ein
Tragmittel auf. Es sind selbstverstandlich auch Ausfih-
rungsformen mit vier, sechs oder acht Tragmitteln denk-
bar, so dass dann jeder Tragmittelstrang 76, 78 zwei,
drei bzw. vier Tragmittel aufweist.

[0093] An einer Unterseite oder aber auch an einer
Oberseite des Gegengewichts 14 kénnen entsprechend
Umlenkrollen 80 vorgesehen sein, um die Tragmittel-
strange 76, 78 von der Fahrkorbfiihrungsschienenebene
64 weg nach auflen zu leiten. Die Tragmittelstrange 76,
78 werden somitvon der Fahrkorbfiihrungsschienenebe-
ne 64 symmetrisch nach aul3en weggeleitet und treten
an entgegengesetzten Enden des Gegengewichts 14
durch dieses nach oben hindurch. Die gegengewichts-
seitigen Enden 60 der Tragmittelstrénge 76, 78 sind dann
an dem zweiten Traversenelement 44 der Traverse 40
befestigt. Auf diese Weise wird eine bezliglich der Fahr-
korbfiihrungsschienenebene 64 symmetrische Bela-
stung der Traverse 40 bereitgestellt. Eine Momentenbe-
lastung um die Y-Achse der Traverse 40 durch die Ge-
gengewichtsaufhangung kann so gering und symme-
trisch gehalten werden.

[0094] Fig. 6 zeigt eine Draufsicht auf die Traverse 40.
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Gleiche Elemente sind wiederum mit gleichen Bezugs-
zeichen gekennzeichnet und werden nicht erneut erldu-
tert. Schematisch ist der Treibscheibenantrieb 28 darge-
stellt, der auf dem zweiten Traversenelement 44 ange-
ordnetist. Das zweite Traversenelement ist mittels eines
ersten Dampfers 82 und eines zweiten Dampfers 83 mit
dem zweiten Traversenelement 44 gekoppelt. Auf diese
Weise kann beispielsweise eine Schwingungsdampfung
zwischen dem ersten und dem zweiten Traversenele-
ment 42, 44 erreicht werden.

[0095] Das zweite Traversenelement 44 weist die er-
ste und die zweite Wandbefestigung 46, 48 auf und ist
mittels dieser durch eine Mehrzahl von Wandankern 86
mit der Wand 52 verbunden. Die Befestigung der ersten
Wandbefestigung 46 mit der zweiten Wandbefestigung
48 in der Wand 52 kann beispielsweise auch unter Zu-
hilfenahme von Dubeln erfolgen.

[0096] Eine Befestigung des ersten Tragmittelstrangs
76 an dem zweiten Traversenelement 44 ist teilweise
freigeschnitten. So zu erkennen ist ein drittes elastisches
Element 84, das den ersten Tragmittelstrang 76 elastisch
mit dem zweiten Traversenelement 44 koppelt. Grund-
satzlich kann vorgesehen sein, dass der gesamte erste
Tragmittelstrang 76 elastisch mit dem zweiten Traver-
senelement 44 gekoppelt ist. Es kann jedoch grundsatz-
lich auch vorgesehen sein, dass jedes Seil des ersten
Tragmittelstrangs fir sich elastisch mit dem zweiten Tra-
versenelement 44 gekoppelt ist, um eine gleichmaRige
Lastverteilung auf alle Tragmittel bereitzustellen.
[0097] InderFig. 7 isteine Seitenansicht der Traverse
40 aus Fig. 6 dargestellt.

[0098] AusderDarstellunginFig. 7 gehtinsbesondere
die Ausgestaltung einer ersten Befestigungsanordnung
88 und einer zweiten Befestigungsanordnung 90 der er-
sten Wandbefestigung 46 hervor. Jede der Befesti-
gungsanordnungen 88, 90 ist derart ausgestaltet, dass
sie in einer horizontalen Richtung (Y) formschlissig aus-
gestaltet ist und in einer vertikalen Richtung (X) kraft-
schliissig ausgestaltet ist. Hierzu weist jede Befesti-
gungsanordnung 88, 90 ein Langloch 92 bzw. 94 auf,
durch das ein Fihrungselement, zum Beispiel eine
Schraube 96 bzw. 98, geflihrtist. Die Schraube verbindet
damit ein mittels der Wandanker 86 mit der Wand ver-
bundenes Wandelement 102 und ein mit dem zweiten
Traversenelement 44 verbundenes Stitzelement 104.
[0099] Je nachdem, mit welchem Drehmoment eine
jeweiliges FUhrungselement, beispielsweise die Schrau-
be 96, 98, angezogen wird, kann eine Kraft eingestellt
werden, die ausreichend zur Uberwindung eines Kraft-
schlusses zwischen einem jeweiligen Fihrungselement
bzw. einer jeweiligen Schraube 96, 98 und dem Wand-
element 102 ist. Dann ist eine relative Bewegung zwi-
schen dem mit der Wand 52 verbundene Wandelement
102 und dem mit dem zweiten Traversenelement 44 ver-
bundenen Stiitzelement 104 mdéglich, so dass eine Ge-
baudesetzung erfolgen kann, ohne dass Kréfte bzw.
Spannungen in der Traverse 40 auftreten.

[0100] In der Y-Richtung steht der Schaft eines jewei-
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ligen Fihrungselements bzw. einer jeweiligen Schraube
96, 98 senkrechtaufdem Rand des jeweiligen Langlochs
92, 94, so dass ein Formschluss bereitgestellt ist. Krafte
in der Y-Richtung kénnen somit sowohl durch die erste
Befestigungsanordnung 88 als auch die zweite Befesti-
gungsanordnung 90 aufgenommen werden. Des Weite-
ren kann die erste Wandbefestigung 46 so als Drehmo-
mentstitze fir Momente um die Z-Achse dienen, die von
der Traverse 40 in die erste Wandbefestigung 46 einge-
leitet werden. Um hierflir moglichst glinstige Hebelver-
héltnisse herbeizufliinren, ist ein Stitzabstand 100 zwi-
schen der ersten Befestigungsanordnung 88 und der
zweiten Befestigungsanordnung 90 bzw. zwischen den
Flhrungselementen bzw. Schrauben 96, 98 mdglichst
gro zu wahlen. Um die gesamte Dimensionierung der
ersten Wandbefestigung 46 nicht zu grol? werden zu las-
sen, hat sich herausgestellt, dass fiir gute Hebelverhalt-
nisse der Stitzabstand 100 in etwa dem Durchmesser
D der Treibscheibe 30 entsprechen sollte.

[0101] Grundsatzlich ist es nicht zwingend, dass eine
jeweilige Befestigungsanordnung 88, 90 in der X-Rich-
tung bzw. der vertikalen Richtung ein Kraftschluss be-
reitstellt. In dieser Richtung kann auch ein Freilauf be-
reitgestellt sein.

[0102] Eine Mdoglichkeit hierfir ist schematisch in der
Fig. 8 dargestellt. Beispielsweise kann vorgesehen sein,
dass ein erstes Freilaufelement und ein zweites Freilau-
felement relativ zueinander derart angeordnet sind, dass
sie in Y-Richtung einen Formschluss bereitstellen, je-
doch in Z-Richtung zwei Sagezahnprofile aufweisen, die
sich in X-Richtung bzw. Vertikalrichtung relativ zueinan-
der verschieben kdnnen. Beispielsweise kann es vorge-
sehen sein, dass das erste Freilaufelement 106 mittels
eines Federelements 109 auf das zweite Freilaufelement
108 zu gespannt ist. Im Falle einer Gebaudesetzung
kénnte sich dann beispielsweise das erste Freilaufele-
ment 106, das fest mit der Wand 52 verbunden ist, nach
unten (U) zu dem zweiten Freilaufelement 104, das mit
dem zweiten Traversenelement 44 verbunden ist, bewe-
gen. Durch die Sagezahnprofile und das Federelement
109 wiirde nach einem gewissen MaR einer Relativbe-
wegung der Elemente 106, 108 relativ zueinander das
erste Freilaufelement 106 wieder auf das zweite Freilau-
felement 108 gedriickt werden und kénnte sich nicht wie-
der in die entgegengesetzte Richtung zurlickbewegen.
Somit ware eine abschnittsweise Verrastung vorgese-
hen.

[0103] [0100] In der Fig. 9 ist in einer schematischen
isometrischen Ansicht eine Seilhalteanordnung 110 zum
Befestigen eines fahrkorbfernen Endes 58 der Tragmittel
72, 74 dargestellt. Jedes Tragmittel 72, 74 ist dabei in
einer Offnung 111 des Tragmittelendentrégers 49 gehal-
ten. Der Tragmittelendentrager 49 ist des Weiteren mit
der zweiten Fahrkorbfiihrungsschiene 18 verbunden (in
der Fig. 9 nicht dargestellt) so dass in X- Richtung wir-
kende Krafte direkt in die zweite Farbkorbfliihrungsschie-
ne 18 eingeleitet werden kdnnen.

[0104] [0101] Eine Befestigung des Tragmittelenden-



17 EP 2 639 194 A1 18

tragers 49 mit der Wand 52 erfolgt auf dhnliche Weise
wie die Befestigung des zweiten Traversenelements 44
an der Wand 52. Hierzu sind mehrere Wandstlitzen 117,
118 vorgesehen, die etwa Uber Wandanker (nicht dar-
gestellt) mit der Wand 52 verbunden sind. Diese Wand-
elemente 117, 118 weisen wiederum Langlécher 113,
114 auf, mit denen der Tragmittelendentrager 49 mittels
Fihrungselementen, bspw. Schraubverbindungen 115,
116, verbunden ist. Eine derartige Verbindung ist wie-
derum in der Y- Richtung formschlissig, ermoglicht je-
doch in der X- Richtung eine Relativbewegung zwischen
den Wandstitzen 117, 118 und dem Tragmittelenden-
trager 49. Hierzu sind an dem Tragmittelendentrager 49
Winkelbleche 120 vorgesehen, die sich beispielsweise
mitder Wandhalterung 118 teilweise Gberlappen. Die Re-
lativbewegung zwischen der Wand 52 und dem Tragmit-
telendentrager 49 kann dann in der X- Richtung durch
die Bewegung beispielsweise der Schraube 115 in dem
Langloch 113 vertikal geflhrt sein.

Patentanspriiche

1. Treibscheibenaufzug (10) mit einem Fahrkorb (12),
der mindestens an zwei Fahrkorbflihrungsschienen
in einer vertikalen Richtung gefihrt ist, einem Ge-
gengewicht (14), das mindestens an zwei Gegenge-
wichtfihrungsschienen (20, 22) in der vertikalen
Richtung (X) geflihrt ist, mindestens einem Tragmit-
tel (72, 74), das den Fahrkorb (12) und das Gegen-
gewicht (14) miteinander koppelt, und einem Treib-
scheibenantrieb (28) mit einer Treibscheibe (30),
Uber die das mindestens eine Tragmittel (72, 74) ge-
fuhrt ist, und wobei der Treibscheibenantrieb (28)
auf einer Traverse (40) angeordnet ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Traverse (40) an minde-
stens einer der Fahrkorbfiihrungsschienen (16,18)
befestigt ist und des Weiteren mindestens eine
Wandbefestigung (46, 48) zum Befestigen der Tra-
verse (40) an einer Wand (52) eines Aufzugschachts
(50) aufweist, wobei die mindestens eine Wandbe-
festigung (46, 48) jeweils in einer zu der vertikalen
Richtung (X) und zu der Wand senkrechten horizon-
talen Richtung (Y) formschllssig ausgebildet ist und
in der vertikalen Richtung (X) eine Relativbewegung
zwischen der Traverse (40) und der Wand (52) er-
laubt.

2. Treibscheibenaufzug nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die mindestens eine Wand-
befestigung (46, 48) jeweils mindestens zwei von-
einander in einem Stiitzabstand (100) vertikal beab-
standete Befestigungsanordnungen (88, 90) auf-
weist, wobei jede der Befestigungsanordnungen
(88, 90) in der horizontalen Richtung (Y) formschlis-
sig ausgebildet ist und in der vertikalen Richtung (X)
eine Relativbewegung zwischen der Traverse (40)
und der Wand (52) erlaubt.
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10

Treibscheibenaufzug nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die mindestens eine
Wandbefestigung (46, 48) in der vertikalen Richtung
(X) als Freilauf (106, 108) ausgebildet ist, wobei eine
Bewegung der Wand (52) relativ zu der Traverse
(40) nach unten (U) frei istund eine entgegengesetz-
te Bewegung zumindest abschnittsweise gesperrt
ist.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die minde-
stens eine Wandbefestigung (46, 48) in der vertika-
len Richtung (X) kraftschllissig ausgebildet ist.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Traverse
(40) ein erstes Traversenelement, (42) auf dem der
Treibscheibenantrieb (28) angeordnet ist, und zwei-
tes Traversenelement (44) aufweist, das mitder min-
destens einen Wandbefestigung (46, 48) verbunden
ist, wobei das erste Traversenelement (42) und das
zweite Traversenelement (44) miteinander elastisch
gekoppelt sind.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Treib-
scheibenaufzug (10) zwei Fahrkorbfiihrungsschie-
nen (16,18) aufweist, die in einer Fahrkorbfiihrungs-
schienenebene (64) liegen, wobei der Treibschei-
benaufzug zwei Gegengewichtsflihrungsschienen
(20, 22) aufweist, die in einer Gegengewichtfiih-
rungsschienenebene (62) liegen, und wobei die
Fahrkorbfiihrungsschienenebene (64) senkrecht zu
der Gegengewichtfihrungsschienenebene (62) an-
geordnet ist.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Treib-
scheibenantrieb (28) derart angeordnet ist, dass ei-
ne Antriebsachse (63) des Treibscheibenantriebs
(28) parallel zu der Gegengewichtfiihrungsschie-
nenebene (62) verlauft.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Treib-
scheibenantrieb (28) und das Gegengewicht (14)
derartangeordnet sind, dass eine Mitte (68) des Ge-
gengewichts (14) und eine Treibscheibenebene (66)
in der Fahrkorbfiihrungsschienenebene (64) liegen.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Treib-
scheibenaufzug (10) mehrere Tragmittel (72, 74)
aufweist, wobei die Tragmittel (72, 74) mittig in das
Gegengewicht (14) gefihrt sind und in zwei Trag-
mittelstrange (76, 78) geteilt um das Gegengewicht
(14) umgelenkt sind und gegengewichtsseitige En-
den (60) der Tragmittel (72, 74) jeweils an der Tra-
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verse (40) angebracht sind.

Treibscheibenaufzug nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die gegengewichtsseitigen
Enden (60) der Tragmittel (72, 74) elastisch mit der
Traverse (40) gekoppelt sind.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass der Treib-
scheibenantrieb (28) in eine Projektionsflache (70)
des Fahrkorbs (12) hineinragt.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriche 1
bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Treib-
scheibenaufzug (10) mindestens zwei Wandbefesti-
gungen (46, 48) aufweist, die symmetrisch zu der
Fahrkorbfiihrungsschienenebene (64) angeordnet
sind.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die minde-
stens eine Befestigungsanordnung (88, 90) ein sich
in der vertikalen Richtung (X) erstreckendes
Langloch (92, 94) miteinem sich durch das Langloch
(92, 94) erstreckenden Fihrungselement (96, 98)
aufweist.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass der Treib-
scheibenaufzug (10) einen Tragmittelendentrager
(49) zum Aufnehmen eines jeweiligen fahrkorbseiti-
gen Endes (58) des mindestens einen Tragmittels
(72, 74) aufweist, wobei der Tragmittelendentrager
(49) an zumindest einer der Fahrkorbflihrungsschie-
nen (16,18) und mittels mindestens einer Tragerbe-
festigungsanordnung (110) an der Wand (52) des
Aufzugschachts (50) angebracht ist, wobei die Tra-
gerbefestigungsanordnung (110) in der horizontalen
Richtung (Y) formschliissig ausgebildetistund in der
vertikalen Richtung (X) eine Relativbewegung zwi-
schen dem Tragmittelendentrédger und der Wand
(52) erlaubt.

Treibscheibenaufzug nach einem der Anspriiche 1
bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass die minde-
stens eine Wandbefestigung (46, 48) jeweils genau
zwei voneinander beanstandete Befestigungsan-
ordnungen (88, 90) aufweist, die eine Momenten-
stlitze ausbilden, wobei mittels einer der Befesti-
gungsanordnungen (88) Zugkréfte in die Wand (52)
eingeleitet werden und mittels der anderen der Be-
festigungsanordnungen (90) Druckkréfte in die
Wand (52) eingeleitet werden.
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