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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Reibungsbremse ge-
mafR dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 und insbe-
sondere eine elektromechanische Reibungsbremse fiir
Aufzige.

[0002] Aus dem Stand der Technik bekannte Rei-
bungsbremsen, wie sie z. B. zum Bremsen von Aufziigen
verwendet werden, umfassen zwei gegeniberliegend
angeordnete Bremshebel, die mittels eines Aktors, wie
z.B. eines Elektromotors, gegen ein dazwischen liegen-
des Element, wie z.B. eine Bremsschiene, gedriickt wer-
den. Derartige Reibungsbremsen sind bereits lange auf
dem Markt und prinzipiell ausgereift, sie neigen jedoch
zum Quietschen oder Ruckeln, wenn die Bremsbelage
an das gebremste Element angelegt werden. Die dabei
entstehenden Schwingungen und Gerausche werden in
der Regel als stérend empfunden und sind insbesondere
in der Aufzugstechnik nicht akzeptabel.

[0003] Reibungsbremsen mit zwei gegenuberliegen-
den Bremshebeln, die an einem Festkdrpergelenk gela-
gert sind, sind beispielsweise aus der DE 29 10 118 A1,
der DE 10 2011 000 720 A1 oder der DE 10 2011 053
178 A1 bekannt. Eine weitere Reibungsbremse mit ei-
nem U-férmigen Festkérpergelenk, an dem zwei Brems-
hebel angeordnet sind, ergibt sich aus der FR 2 670 476
A1,

Offenbarung der Erfindung

[0004] Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, eine Reibungsbremse, insbesondere fur Aufzi-
ge, zu schaffen, die im Normalbetrieb gleichmaRiger, oh-
ne stérende Ruckelbewegungen oder StéRe, arbeitet.
Die erfindungsgemafe Reibungsbremse kann dabei die
Funktion einer Betriebsbremse und / oder einer Not-
bremsvorrichtung erfiillen.

[0005] Geldst wird diese Aufgabe gemal der Erfin-
dung durch die im Patenanspruch 1 angegebenen Merk-
male. Weitere Ausgestaltungen der Erfindung ergeben
sich aus den Unteranspriichen.

[0006] GemalR derErfindung wird eine Reibungsbrem-
se zum Abbremsen einer Transporteinrichtung, insbe-
sondere eines Aufzugs vorgeschlagen, die wenigstens
einen schwenkbar angeordneten Bremshebel mit einem
Bremsbelag sowie einen Aktor zum Betéatigen der Rei-
bungsbremse umfasst, wobei der wenigstens eine
Bremshebel mittels eines Festkérpergelenks elastisch
aufgehangt ist. Das Festkdrpergelenk umfasst erfin-
dungsgemaf wenigstens einen Steg, der an seinen ge-
genulberliegenden Enden befestigt ist und einen frei tra-
genden Abschnitt aufweist, an dem der Bremshebel be-
festigt ist, wobei der Steg um seine Langsachse tordiert,
wenn der wenigstens eine Bremshebel eine Schwenk-
bewegung ausfiihrt. Damit das Festkorpergelenk bei ei-
ner Belastung der Bremse nicht in seitlicher Richtung
(Zuspann- oder Léserichtung) ausweicht bzw. sich nicht
seitlich durchbiegt, umfasst die erfindungsgemate Rei-
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bungsbremse ferner Mittel, die ein seitliches Durchbie-
gen des Festkdrpergelenks begrenzen oder vollstandig
verhindern.

[0007] Der Steg kann z. B. schichtartig aus einer oder
mehreren Schichten gebildet sein.

[0008] GemalR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung hat der Steg wenigstens einen schméleren
Abschnitt mit kleinerem Querschnitt, an dem die Torsion
erfolgt.

[0009] Die vorstehend genannten Mittel kdnnen z. B.
einen seitlichen Anschlag umfassen, gegen den das
Festkdrpergelenk oder der Bremshebel bei einer Belas-
tung der Bremse st6Rt und der somit das Ausmaf der
seitlichen Durchbiegung begrenzt. Der seitliche An-
schlag kann unmittelbar angrenzend an das Festkorper-
gelenk, wie z. B. einen Steg oder eine Blattfeder, oder in
einem geringen, z. B. wenige mm betragenden, Abstand
zum Festkoérpergelenk angeordnet sein. Wenn der An-
schlag im Abstand zu einem Steg angeordnet ist, hat
dies den Vorteil, dass die Torsionsbewegung des Stegs
nicht behindert wird. Der Steg wird sich dann aber bei
einer Belastung der Bremse geringfligig durchbiegen.
Wenn der Anschlag dagegen unmittelbar angrenzend
zum Steg angeordnet ist, wird sich der Steg nicht durch-
biegen, da er bereits an einer Anlageflache des An-
schlags anliegt.

[0010] Dergenannte seitliche Anschlag kann z. B. plat-
tenférmig gebildet sein. Er kénnte aber z. B. auch als
Strebe realisiert sein.

[0011] GemaR einer speziellen Ausfiihrungsform der
Erfindung ist der seitliche Anschlag Teil einer Klammer,
die z. B. zwei parallel im Abstand zueinander angeord-
nete Streben bzw. Gelenkelemente eines Festkdrperge-
lenks umgreift. Die Klammer ist vorzugsweise so dimen-
sioniert, dass die beiden Gelenkelemente bzw. Stege un-
gehindert tordieren bzw. sich biegen kénnen und erst bei
Belastung der Bremse gegen die Innenseite der Klam-
mer stoRRen.

[0012] Alternativ oder zusatzlich kénnen die Mittel
auch ein Verbindungselement umfassen, welches das
Festkdrpergelenk, wie z. B. einen Steg, mit einem ande-
ren Bauteil verbindet. Das Festkdrpergelenk ist dann
Uber das Verbindungselement mit dem anderen Bauteil
mechanisch gekoppelt, wodurch es insgesamt steifer
wird. Das Verbindungselementkann z. B. als Strebe oder
Briicke ausgebildet sein.

[0013] Bei einem Festkorpergelenk mit zwei parallel
angeordneten Stegen kann das Verbindungselement z.
B. als eine Art Querstrebe ausgebildet sein, die die bei-
den Stege miteinander verbindet. Die beiden Stege wer-
den dadurch zu einer Einheit gekoppelt. Das Verbin-
dungselement kann z. B. ein integraler Bestandteil des
Festkdrpergelenks sein. Es kann aber auch ein separa-
tes Bauteil sein, das nachtraglich an den beiden Stegen
befestigt wird, um diese miteinander zu koppeln.
[0014] GemalR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung umfasst das Festkdrpergelenk wenigstens
zwei etwa parallel im Abstand zueinander angeordnete
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Stege, an denen jeweils ein Bremshebel befestigt ist, wo-
bei das Festkérpergelenk einstiickig ausgebildet ist. Das
Festkorpergelenk kann z. B. die Form eines Rahmens
aufweisen. Der Rahen ist vorzugsweise plattenférmig
gebildet.

[0015] GemaR einer speziellen Ausfuhrungsform der
Erfindung kann der wenigstens eine Steg mindestens
eine seitliche Ausnehmung aufweisen. Mittels dieser
MaRnahme lassen sich die inneren Spannungsverlaufe
im Festkdrpergelenk giinstig beeinflussen, so dass inne-
re Spannungsspitzen reduziert werden kénnen, wobei
sich das Festkorpergelenk weniger stark durchbiegt. Der
Steg kénnte aber auch vollstandig, z. B. in der Mitte, un-
terbrochen sein. In diesem Fall wiirden sich zwei frei tra-
gende Stegteile (z. B. jeweils mit etwa der halben Lange)
mit einem dazwischen liegenden Spalt gegeniiberste-
hen.

[0016] Das erfindungsgemale Festkdrpergelenk ist
vorzugsweise schichtartig gebildet.

[0017] Die tordierbaren Stege des Festkdrpergelenks
sind vorzugsweise derart gebildet, dass sie den bzw. die
Bremshebel im gelésten Zustand der Reibungsbremse
in Ld&serichtung vorspannen. Der wenigstens eine
Bremshebel erfahrt somit auch im gelésten Zustand der
Bremse eine Kraft, die versucht, ihn vom gebremsten
Element weg zu bewegen.

[0018] GemaR einer Ausfuhrungsform der Erfindung
ist das Festkérpergelenk zusammen mit anderen Bau-
teilen derart angeordnet, dass eine Umhausung entsteht,
wobei das Festkdrpergelenk einen Teil, wie z. B. eine
Seitenflache, der Umhausung bildet. Die anderen Bau-
teile der Umhausung kdénnen z. B. ein weiteres Festkor-
pergelenk, ein oder mehrere Rahmenteile und/oder ein
oder mehrere Wandelemente umfassen.

[0019] GemaR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung umfasst die Umhausung wenigstens zwei
Festkorpergelenke, die z. B. gegeniiberliegende Seiten-
flachen der Umhausung bilden.

[0020] Die Umhausungkann z. B. zur geschiitzten Un-
terbringung verschiedener Komponenten der Transpor-
teinrichtung und / oder der Bremse genutzt werden. Auf
diese Weise kann z.B. auf einzelne Komponentengehau-
se verzichtet werden, so dass das Gewicht der Trans-
porteinrichtung gesenkt werden kann.

[0021] Unter der Bezeichnung "Transporteinrichtung"
sollen hier samtliche Einrichtungen verstanden werden,
die entlang einer festen Bahn, wie z.B. einer Fiihrungs-
schiene, bewegt werden. Die Bezeichnung bezieht sich
insbesondere auf Einrichtungen, die geeignet sind, Per-
sonen oder Glter zu transportieren, sei es horizontal
oder vertikal, und insbesondere auf Aufziige, Aufzugs-
kabinen, Forderschaufeln, Forderwerke, Paternoster,
Fahrkorbe, Lifte, Férderregale, Hebebiihnen oder Hebe-
werke, etc..

[0022] GemaR einer speziellen Ausfihrungsform der
Erfindung umfasst die Reibungsbremse eine aus zwei
gegenuberliegend angeordneten Bremshebeln gebilde-
te Bremszange, die eine dazwischen angeordnete
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Schiene umgreift. Wenigstens einer der Bremshebel ist
schwenkbar angeordnet, so dass der Bremsbelag, wel-
cher (z.B. Uber einen Bremsbelagtrager) mit dem Brems-
hebel verbunden ist, an eine Schiene angelegt werden
kann.

[0023] Die elastische Aufhdngung ist vorzugsweise so
ausgelegt, dass die Bremse einerseits im unbetatigten
Zustand in einer stabilen Position gehalten wird und an-
dererseits der Bremshebel bei einem Bremsvorgang ge-
ringfligig in Bewegungsrichtung der Transporteinrich-
tung (bzw. in Gegenrichtung) ausgelenkt werden kann.
Dadurch kann das Bremsverhalten der Reibungsbremse
weiter optimiert werden.

[0024] Die elastische Aufhdngung bzw. das Festkor-
pergelenk kann auch eine Feder, wie z.B. wenigstens
eine Blattfeder, umfassen. Gemal einer speziellen Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist fiir jeden der Bremshebel
eine Feder vorgesehen, die am jeweiligen Bremshebel
angreift. In diesem Fall kann die Funktion der elastischen
Aufhangung und die Funktion der Lagerung des Brems-
hebels in einem einzigen Bauteil kombiniert werden. Die
Bremshebel einer Bremszange kénnen entweder einzeln
oder gemeinsam aufgehangt sein.

[0025] Das Festkorpergelenk, die Aufhangung bzw.
deren Federn sind vorzugsweise in Ldserichtung der Rei-
bungsbremse vorgespannt. Dadurch wirkt auf jeden der
Bremshebel eine Kraft bzw. ein Drehmoment, das das
Lésen der Bremsbeldge vom Reibelement unterstitzt.
[0026] Die einzelnen Bremshebel kbnnen neben ihrer
elastischen Aufhdngung zusatzlich Uber ein Festlager
schwenkbar gelagert sein. Durch diese MalRnahme kén-
nen die schwenkbaren Bremshebel um eine fest definier-
te Schwenkachse schwenken. In einer speziellen Aus-
fuhrungsform der Erfindung ist der Bremshebel z. B. an
einem dem Bremsbelag gegeniberliegenden Ende
schwenkbar gelagert.

[0027] Die Bremshebel sind vorzugsweise um paral-
lele Achsen schwenkbar gelagert. Der Abstand der par-
allelen Schwenkachsen ist vorzugsweise gréRer als null,
es kénnen aber auch identische Schwenkachsen sein.
Dies ermdglicht, dass sich die beim Bremsenin Zuspann-
richtung auftretenden Lagerkrafte bei gleichmaRiger
Kraftverteilung gegenseitig aufheben kénnen, so dass
die elastische Aufhangung nicht ungewollt seitlich weg-
knickt.

[0028] Im Falle einer Ausfiihrungsform mit Bremszan-
ge kann zwischen den gegeniberliegenden Bremshe-
beln eine Bremsbriicke vorgesehen sein, die die bei einer
Bremsung auftretende Zuspannkraft aufnimmt. Die
Bremsbriicke ist vorzugsweise mittels der elastischen
Aufhangung freitragend aufgehangt. Sofern die einzel-
nen Bremshebel (Fest-) Lager aufweisen, kdnnen diese
beispielsweise an gegenlberliegenden Seiten der
Bremsbriicke angeordnet sein.

[0029] Zur Betatigung der Reibungsbremse ist ein Ak-
tor vorgesehen. Die erfindungsgeméafie Reibungsbrem-
se umfasst ferner eine Federanordnung, die wenigstens
einen Bremshebel in Richtung der Schiene vorspannt
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und in der Lage ist, die Bremse selbsttatig zu schlieen,
sowie eine Steuerung, die den Aktor wahrend eines
Bremsvorgangs derart ansteuert, dass eine durch die Fe-
deranordnung angetriebene Zuspannbewegung zumin-
dest phasenweise gedampft wird. Durch das Dampfen
der Zuspannbewegung werden weniger Erschiitterun-
gender Transporteinrichtung erzeugt. Die Bremse arbei-
tet somit gleichméaRiger und erzeugt weniger stérende
Quietschgerausche.

[0030] GemaR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung wird der Aktor derart angesteuert, dass
sich der bzw. die Bremsbelage mit einer vergleichsweise
geringeren Geschwindigkeit an die Schiene anlegen als
ohne den Eingriff des Aktors. Das sanftere Anlegen der
Bremsbelage tragt wesentlich dazu bei, das Bremsver-
halten der Reibungsbremse zu verbessern.

[0031] Der Aktor wird vorzugsweise in einer Anfangs-
phase der Zuspannbewegung derart angesteuert, dass
sich der bzw. die Bremsbelage schneller in Richtung der
Schiene bewegen als ohne Unterstlitzung des Aktors.
Dadurch kann die Bremswirkung der Reibungsbremse
zu einem friiheren Zeitpunkt einsetzen. In einer nachfol-
genden, zweiten Phase wird die Zuspannbewegung
dann vorzugsweise gedampft. Der Wechsel zwischen
dem unterstlitzenden Betrieb und dem dadmpfenden Be-
trieb des Aktors kann z. B. zu einem Zeitpunkt stattfinden,
in dem der bzw. die Bremsbelage das Luftspiel iberwun-
den haben und mit der Schiene in Kontakt kommen.
Wabhlweise kann der Wechsel auch kurz vor oder nach
diesem Zeitpunkt erfolgen.

[0032] GemalR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung wird der Aktor so betrieben, dass die Zu-
spannkraft nahezu im gesamten Verlauf einer Bremsung
etwa linear zunimmt.

[0033] Der Aktor kann z.B. an einem Bremshebel be-
festigt sein und kann mindestens einen der gegeniiber-
liegenden Bremshebel sowohl in Zuspann- als auch in
Léserichtung betatigen. Zum Ldsen der Bremse bewegt
der Aktor die Bremshebel auseinander, wodurch der Ak-
tor den Federspeicher spannt und der Federspeicher
wieder mit potentieller Energie aufgeladen wird. Zum
Halten einer bestimmten Bremsstellung bringt der Aktor
eine konstante Kraft auf den Bremshebel. Zum Zuspan-
nen senkt der Aktor seine Kraft ab, wobei durch die Vor-
spannung der Federanordnung die Zuspannbewegung
des Bremshebels ausgefiihrt wird.

[0034] GemalR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung umfasst die Bremse eine Nachstelleinrich-
tung, mit der das Liftspiel der Reibungsbremse bzw. die
im zugespannten Zustand wirkende Anpresskraft der Fe-
deranordnung eingestellt werden kann.

[0035] Die erfindungsgemale Reibungsbremse um-
fasst vorzugsweise eine Notbremsvorrichtung, mit der
sie in einem Notfall automatisch zugespannt werden
kann. Die Notbremsfunktion wird vorzugsweise durch die
Federanordnung realisiert. Notfalle sind dabei solche Zu-
sténde, in denen der ordnungsgemaRe Betrieb der An-
lage, an der die Bremse montiert ist, nicht gewahrleistet
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werden kann, wie z.B. der Ausfall des Aktors bei einem
Stromausfall oder ein Riss des Seils, an dem eine Fahr-
gastkabine aufgehéangt ist.

[0036] Die Notbremsvorrichtung funktioniert vorzugs-
weise nach folgendem Prinzip: Wenn der elektromecha-
nische Aktor bei einem Stromausfall ausfallt, kann er der
Zuspannkraft der Federanordnung keine Kraft mehr ent-
gegensetzen. Die Federanordnung kann somit den bzw.
die Bremsbelagtrager mit dem Bremsbelag gegen die
Schiene driicken, wodurch die Transporteinrichtung au-
tomatisch gebremst wird.

[0037] Hierzu ist die Federanordnung so ausgelegt,
dass sie die Transporteinrichtung vorzugsweise in jedem
Beladezustand, insbesondere auch bei maximaler Bela-
dung, aus maximaler Beschleunigung der Transportein-
richtung in den Stillstand versetzen kann.

[0038] GemaR einer speziellen Ausfiihrungsform der
Erfindung kann die Reibungsbremse ein Dampfungse-
lement umfassen, das in Richtung der Schiene tiber den
Bremsbelag vorragt. Dadurch kann erreicht werden,
dass die Bremsbelage im gedffneten Zustand der Brem-
se nicht an der Schiene schleifen und keine Vibrationen
erzeugen. Die Dampfungselemente gewahrleisten dar-
Uber hinaus eine gleichmaRige Verteilung des Liftspiels
zwischen den Bremsbelagen und dem gebremsten Ele-
ment. Ferner wird das Anlegen der Bremsbeldge an das
gebremste Element bzw. die Schiene gedampft.

[0039] Der Aktor und die Federanordnung kénnen ein
gemeinsames Gehaduse aufweisen, das z.B. direkt an
einem Bremshebel montiert sein kann.

[0040] Die erfindungsgemafle Reibungsbremse kann
beispielsweise an einer Aufzugskabine oder am Gegen-
gewicht des Aufzugs montiert werden.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0041] Die Erfindung wird nachstehend anhand der
beigefligten Zeichnungen beispielhaft naher erlautert. Es
zeigen:

Fig. 1 eine beispielhafte Ausfiihrung einer Reibungs-
bremse, die kein Teil der Erfindung ist und dem bes-
seren Verstandnis der Erfindung dienen soll;

Fig. 2 eine Aufsicht auf eine Fahrgastkabine eines
Personenaufzuges von oben;

Fig. 3 eine Seitenansicht der Fahrgastkabine von
Fig. 2;

Fig. 4 eine spezielle Ausfiihrungsform einer Rei-
bungsbremse mit Dampfungselementen; und

Fig. 5a,b den zeitlichen Verlauf der Zuspannkraft F
und des vom Bremsbelagtrager zuriickgelegten
Wegs wahrend einer Bremsung;

Fig. 6 eine seitliche, perspektivische Ansicht einer
Reibungsbremse;

Fig. 7 eine Seitenansicht von zwei an der Transpor-
teinrichtung befestigten Bremsen;

Fig. 8 eine schematische Frontansicht eines Fest-
kérpergelenks;
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Fig. 9 eine schematische Frontansicht eines einge-
fassten Festkdrpergelenks;

Fig. 10 eine Aufsicht einer Klammer flr die Stege
des Festkorpergelenks;

Fig. 11 eine perspektivische Ansicht eines Festkor-
pergelenks.

Ausfiihrungsformen der Erfindung

[0042] Bei der Darstellung von Fig. 1 handelt es sich
um ein Beispiel, das das Verstandnis der Erfindung er-
leichtern soll. Fig. 1 zeigt eine schematische Ansicht ei-
ner Reibungsbremse 1 mit einer Zuspanneinrichtung 15,
die hier zwei schwenkbare Bremshebel 3 umfasst. Die
Bremshebel 3 haben an einem vorderen Abschnitt je-
weils einen Bremsbelaghalter (nicht gezeigt) mit einem
Bremsbelag 4. Die Bremsbelage 4 sind vorzugsweise
austauschbar an den Bremsbelaghaltern befestigt. Zwi-
schen den beiden Bremshebeln 3 verlduft ein Reibele-
ment 2 - im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel eine Fiih-
rungsschiene - das sich in einer Bewegungsrichtung, (z-
Richtung) erstreckt und an das die Bremsbelage 4 an-
gelegt werden kénnen, um eine Bremskraft auszutiben.
Die Zuspanneinrichtung 15 bzw. die Bremshebel 3 bilden
dabei eine Bremszange, welche die Fiihrungsschiene 2
von gegeniberliegenden Seiten umgreift.

[0043] Alternativ kann das Reibelement 2 anstelle der
Fihrungsschiene als eine separat fiir die Bremse vorge-
sehene Schiene ausgebildet sein.

[0044] Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist die
Bremse 1 als Aufzugbremse realisiert, mit der die Fahr-
gastkabine 25 (siehe Fig. 2 und 3) eines Personenauf-
zugs gebremst wird. Die Bremse 1 ist an einem Rahmen
20 der Fahrgastkabine 25 (siehe Fig. 2) montiert und
bewegt sich mit der Fahrgastkabine 25 in der z-Richtung
aufwarts bzw. abwarts. Die Fihrungsschiene 2 ist an ei-
ner Wand 24 des Aufzugschachts 14 befestigt. Durch
Anpressen der Bremsbeldge 4 gegen die Fihrungs-
schiene 2 wird eine Reibkraft erzeugt, die die Fahrgast-
kabine 25 verzdgert.

[0045] Die Bremse 1 ist mittels einer elastischen Auf-
hangung 5 frei tragend am Rahmen 20 der Fahrgastka-
bine 25 aufgehangt. Die elastische Aufhdngung 5 um-
fasst hier ein Festkdrpergelenk, das exemplarisch mit
zwei Federn 11 dargestellt ist, die jeweils an einem der
Bremshebel 3 angreifen. Die Federn 11 sind vorteilhaf-
terweise in Richtung der gedffneten Position der Bremse
1 vorgespannt, so dass sie das Losen der Bremse 1 un-
terstitzen.

[0046] WieinFig.1zu erkennen ist, ist an demjenigen
Ende der Bremshebel 3, das dem Bremsbelag 4 gegen-
Uberliegt, jeweils ein Lager 12 vorgesehen, um das die
Bremshebel 3 schwenkbar gelagert sind. Die beiden La-
ger 12 sind Uber eine Bremsbriicke 13 miteinander ver-
bunden, welche die beim Bremsen in Zuspann- bzw. L6-
serichtung (x-Richtung) auftretenden Krafte aufnimmt.
Die Bremsbriicke 13 kann beispielsweise ein Metallstlick
sein.
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[0047] Die Reibungsbremse 1 wird hier mittels zweier
Aktoren, ndmlich mittels einer Federanordnung 8 und ei-
nes Elektromotors 6 angetrieben. Die Federanordnung
8 kann z.B. mehrere Blattfedern umfassen; der Elektro-
motor 6 kann beispielsweise ein blrstenloser Gleich-
strommotor sein.

[0048] Die Federanordnung 8 treibt einen ersten Ank-
erzug 16 an, der eine Achse 31 umfasst, die sich im We-
sentlichen in der Zuspann- bzw. Léserichtung (x-Rich-
tung) erstreckt. In den Bremshebeln 3 ist jeweils eine
Durchgangséffnung 17 vorgesehen, durch die die Achse
31 geflhrt ist, wobei sie an beiden Seiten der Bremszan-
ge nach auflen vorragt. Die Federanordnung 8 ist auf
dem im Bild rechts dargestellten Ende der Achse 31 be-
festigt und stiitzt sich gegen den rechten Bremshebel 3
ab. Auf der anderen Seite der Bremszange ist die Welle
31 durch eine Mutter 7 gesichert.

[0049] Die Federanordnung 8 ist vorgespannt und ubt
eine die Bremse 1 schlieRende Kraft F aus. Die Feder-
anordnung 8 ist dabei in der Lage, den Aufzug in allen
Betriebszustanden, insbesondere auch bei maximaler
Beladung, selbsttatig zu bremsen oder im Stillstand zu
halten.

[0050] Die Reibungsbremse 1 umfasst in dieser Aus-
fuhrungsform einen zweiten Ankerzug 35, der vom Elek-
tromotor 6 betatigt wird. Der zweite Ankerzug 35 umfasst
eine vom Elektromotor 6 angetriebene Welle 9, die sich
im Wesentlichen in der Zuspann- bzw. Ldserichtung (x-
Richtung) erstreckt. Die Welle 9 verlauft dabei durch eine
im links dargestellten Bremshebel 3 vorgesehene Durch-
tritts6ffnung 17 mit einem Innengewinde und istan ihrem,
dem Elektromotor 6 gegeniliberliegenden Ende, mittels
eines Lagers 30 drehbar gelagert. Die Welle 9 hat dabei
zumindest im Bereich der Durchtrittséffnung 17 ein kor-
respondierendes Aullengewinde, das mit dem Innenge-
winde der Durchtrittséffnung 17 zusammenwirkt. Je nach
Drehrichtung der Welle 9 lasst sich der Abstand 10 zwi-
schen den beiden Bremshebeln 3 entweder vergréf3ern
oder verkleinern.

[0051] Alternativ kann die Welle 9 als Mutter-Spindel-
trieb ausgebildet sein, welche die rotatorische Drehbe-
wegung des Motors in eine axiale LAngsbewegung um-
setzt. Hierzu kann das Lager 30 als Mutter ausgebildet
sein, so dass derrechte Bremshebel 3 betatigt wird. Uber
die Anbindung 29 kann der Motor 6 mit dem linken
Bremshebel 3 befestigt werden.

[0052] Der Elektromotor 6 wird von einer Steuereinheit
32 angesteuert. In der dargestellten gedffneten Position
der Reibungsbremse 1 muss der Elektromotor 6 mit einer
gewissen Leistung betrieben werden, um die Reibungs-
bremse entgegen der Kraft der Federanordnung 8 offen
zu halten. Um einen Bremsvorgang auszufiihren, wird
die Motorleistung reduziert, so dass sich die gegentiber-
liegenden Bremshebel 3 aufeinander zu bewegen und
die Bremsbeldge 4 gegen die Fuhrungsschiene 2 ge-
driickt werden. Dabei wird die von der Federanordnung
8 bewirkte Zuspannbewegung vom Elektromotor 6 zu-
mindest phasenweise gedampft, so dass die Bremsbe-
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lage 4 mit einer geringeren Geschwindigkeit gegen die
Fihrungsschiene 2 stoRen als ohne den Eingriff des
Elektromotors 6. Durch das sanfte Anlegen der Brems-
belage 4 kdnnen Erschitterungen der Transporteinrich-
tung reduziert werden. Dariber hinaus tragt auch die
elastische Aufhangung 5 der Bremszange zu einer Ver-
besserung des Bremsverhaltens bei.

[0053] Im Laufe des Betriebs der Reibungsbremse 1
kann sich das Liftspiel bzw. die im gespannten Zustand
der Bremse wirkende Anpresskraft verschleibedingt
verandern. Das Liftspiel bzw. die Anpresskraft lassen
sich durch eine entsprechende Betatigung der Mutter 7
einstellen. Die Mutter 7 ist hier Bestandteil einer Nach-
stelleinrichtung, mit der der Abstand 10 zwischen den
beiden Bremshebeln 3 verringert oder vergrofRert werden
kann. Dadurch wird vorteilhafterweise erreicht, dass der
Zuspannweg der Bremshebel konstant bleibtund der Fe-
derspeicher folglich die Bremshebel mit einer gleich gro-
Ren Anpresskraft im gespannten Zustand der Bremse
beaufschlagt.

[0054] Die Nachstellvorrichtung kdnnte alternativ auch
an der Bremsbriicke 13 vorgesehen sein. In diesem Fall
lieRe sich z.B. der Abstand zwischen den beiden Lagern
12 verandern.

[0055] Alternativ kdnnte auch nur ein einziger Anker-
zug vorgesehen sein, der sowohl von der Federanord-
nung 8 als auch von dem Elektromotor betatigt wird. In
diesem Fall kdnnte die Federanordnung 8 beispielsweise
zwischen dem Elektromotor und dem nachstgelegenen
Bremshebel 3 angeordnet sein.

[0056] Die Federanordnung 8 hatneben ihrer Funktion
als Betatigungsvorrichtung der Reibungsbremse 1 im
Normalbetrieb gleichzeitig auch die Funktion einer Not-
bremsvorrichtung, mit der die Bremse in einem Notffall,
wie z.B. einem Stromausfall oder einem Riss des Auf-
zugsseils, gebremst werden kann. Wenn der Elektromo-
tor 6 bei einem Stromausfall ausfallt, kann er die von der
Federanordnung 8 ausgelibte Zuspannkraft nicht mehr
halten, wodurch die Reibungsbremse 1 selbsttatig ge-
spannt wird. Voraussetzung ist in diesem Fall, dass die
Welle 9 nicht selbsthemmend ausgelegt ist und sie in
Reaktion auf die von der Federanordnung 8 ausgelbte
Zuspannkraft rotieren kann, so dass sich die Bremshebel
3 aufeinander zu bewegen.

[0057] In anderen Notfallen, wie z.B. einem Seilriss,
kann die Reibungsbremse 1 durch eine gemeinsame Be-
tatigung der Bremse mittels der Federanordnung 8 und
des Elektromotors 6 schneller und mit gréRerer Kraft zu-
gespannt werden.

[0058] Fig. 2 zeigt eine Aufsicht auf eine in einem Auf-
zugsschacht 14 befindliche Fahrgastkabine 25 eines
Personenaufzugs von oben. Die Fahrgastkabine 25 um-
fasst eine Rahmenkonstruktion 20, z.B. aus einem ge-
schweiften Metallrahmen, die mittig an einem Ankniip-
fungspunkt 18 an einem Seil 22 (siehe Fig. 3) aufgehangt
ist. Die eigentliche Kabine 25 istim Inneren der Rahmen-
konstruktion 20 angeordnet, wobei zwischen der Kabine
25 und der Rahmenkonstruktion 20 Dampfungselemente
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21 angeordnet sind, die flr einen besseren Fahrkomfort
sorgen. Die Fahrgastkabine 25 kann Uber eine Schiebe-
tir 19 betreten bzw. verlassen werden.

[0059] Die Fahrgastkabine 25 wird in ihrer Bewe-
gungsrichtung (z-Richtung) von zwei Fiihrungsschienen
2a, 2b gefihrt, die sich auf gegenuberliegenden Seiten
der Kabine 25 in z-Richtung erstrecken. An der Fahrgast-
kabine 25 ist auf Seiten der Fiilhrungsschienen 2a,2b je-
weils eine Bremse 1 vorgesehen, wie sie in Fig. 1 dar-
gestellt ist. Der Aufzug wird dadurch entlang der Fih-
rungsschienen 2a,2b gefiihrt und kann gleichzeitig ge-
bremst werden.

[0060] Fig. 3 zeigt nochmals eine Seitenansicht des
Aufzugs von Fig. 2. Wie zu erkennen ist, sind die Brem-
sen 1in einem unteren Bereich der Rahmenkonstruktion
20 angeordnet, wobei auf beiden Seiten jeder Bremse 1
jeweils ein Anschlag 23 vorgesehen ist.

[0061] Aufgrund der elastischen Aufhangung 5 der
Bremshebel 15 werden diese bei einem Bremsvorgang
von der Fihrungsschiene 2 geringfligig mitgenommen.
Wenn sich die Fahrgastkabine 25 nach oben bewegt,
werden die Bremsen 1 nach unten (also entgegen der
Bewegungsrichtung der Fahrgastkabine 25) ausgelenkt
und umgekehrt. Um diese Bewegung der Bremshebel
15 zu begrenzen und insbesondere zu verhindern, dass
sich die Federn 5 zu stark durchbiegen oder gar abrei-
Ren, sind hier mehrere Anschlage 23 vorgesehen, die
jeweils in geringem Abstand zu den Bremshebeln 15 an-
geordnet sind. Wenn die an den Bremsen 1 wirkenden
Bremskréfte hoch sind, stoRen die Bremshebeln 15 ge-
gen die seitlichen Anschlage 23, wodurch deren Bewe-
gung begrenzt wird. Die Anschlage 23 sind hier am Rah-
men 20 befestigt.

[0062] Die Steifigkeit der Authangung 5 der Bremshe-
bel 15 und die Position der Anschlage 23 ist vorzugswei-
se derart aufeinander abgestimmt, dass die Bremshebel
3bzw. Bremsbelédge 4 nur bei starken Bremsungen, nicht
jedoch bei schwacheren Bremsungen gegen die An-
schlage 23 stolRen.

[0063] Fig. 4 zeigt eine Schnittansicht der Bremse von
Fig. 1ineiner zur Zeichenebene senkrechten Ebene. Die
hier dargestellte Bremse 1 umfasst mehrere Dampfungs-
elemente 24 und 25 aus einem elastischen, z.B. gummi-
artigen, Material.

[0064] Die Dadmpfungselemente 24 sindjeweils seitlich
der Bremsbelage 4 an den Bremshebeln 3 (oder Brems-
belagtragern (nicht gezeigt)) befestigt und ragen in Zu-
spannrichtung (x-Richtung) Gber den Bremsbelag 4 in
Richtung der Fuhrungsschiene 2 vor. Im dargestellten
Ausflhrungsbeispiel ist jeweils ein Dampfungselement
24 pro Bremshebel 3 vorgesehen. Es kénnen aber auch
mehr Dampfungselemente 24 pro Bremshebel 3 vorge-
sehen werden.

[0065] Die Dampfungselemente 24 dienenim Wesent-
lichen dazu, dass die Bremsbeldge 4 im geldsten Zu-
stand der Bremse nichtan der Fiihrungsschiene 2 schlei-
fen. AuRerdem I&sst sich mittels der Dampfungselemen-
te 24 ein gleichmaRiges Luftspiel zwischen den Brems-
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beldgen 4 und der Fiihrungsschiene 2 einstellen.
[0066] Die Dampfungselemente 24 oder 25 kénnen
aus einem gummiartigen Material beschaffen sein oder
ein solches Material enthalten. Die Elastizitat der Damp-
fungselemente 24 ist vorzugsweise so eingestellt, dass
die zum Zuspannen der Bremse 1 bendtigte Kraft nicht
wesentlich gréRer ist als ohne Dampfungselemente 24.
[0067] Die Dampfungselemente 25 sind ebenfalls seit-
lich der Bremsbelage 4 an den Bremshebeln 3 befestigt.
Sie ragen jedoch in Richtung der Anschlage 23 (z-Rich-
tung) tUber die Bremshebel 3 vor. Dadurch kann ein Auf-
prall der Bremshebel 3 gegen die seitlich angeordneten
Anschlage 23 abgepuffert werden.

[0068] Die Dampfungselemente 25kdnnen wahlweise
auch auf beiden Seiten der Bremsbelage 4 angeordnet
sein. Pro Seite kénnen ein oder mehrere Dampfungse-
lemente 25 vorgesehen sein.

[0069] Fig. 1 zeigt eine andere Ausfiihrungsform der
Dampfungselemente 24, bei der ein Ddmpfungselement
27 mittels eines elastischen Elements 28 am Bremshebel
3 befestigt ist.

[0070] Fig. 5a zeigt den zeitlichen Verlauf der Zu-
spannkraft F bei einem Bremsvorgang der Reibungs-
bremse 1. Dabei zeigt die Kennlinie A den Verlauf der
Zuspannkraft bei einem Bremsvorgang, der allein durch
die Federanordnung 8 bewirkt wird. Die Kennlinie B zeigt
den Verlauf der Zuspannkraft bei einem Bremsvorgang,
bei dem die Federanordnung 8 und der Elektromotor 6
zusammenwirken.

[0071] Der Bremsvorgang beginnt zu einem Zeitpunkt
tg; im Zeitpunkt t45 bzw. t;g ist das Liftspiel tberwunden,
und die Bremsbelage 4 liegen an der Fihrungsschiene
2 an. Wie zu erkennenist, wird dieser Zustand bei einem
Bremsvorgang mit elektromotorischer Unterstiitzung
(Kennlinie B) schneller erreicht als bei einem Bremsvor-
gang ohne elektromotorische Unterstiitzung (Kennlinie
A). Dies wird dadurch erreicht, dass der Elektromotor 6
in der Anfangsphase des Bremsvorgangs in Zuspann-
richtung angetrieben wird, so dass sich die Bremshebel
3 schneller auf die Fiilhrungsschiene 2 zubewegen.
[0072] Nach dem Anlegen der Bremsbelage 4 an die
Fihrungsschiene 2 wird die Zuspannkraft durch entspre-
chende Ansteuerung des Motors 6 im Wesentlichen li-
near bis zum Erreichen einer Nenn-Zuspannkraft F g,
erhoht und dann auf diesem Wert gehalten. Im Gegen-
satz dazu baut sich die Zuspannkraft F bei einer rein
mechanischen, durch die Federanordnung 8 angetriebe-
nen Bremsung schneller auf, wodurch die Bremsbelage
4 mit groRerer Wucht gegen die Schiene 2 stol3en. Die
Kennlinie A zeigt im mittleren Bereich eine deutlich gro-
Rere Steigung. Als Konsequenz davon geraten die
Bremshebel 3 in Schwingung, die Ursache flr Quietsch-
gerausche oder Ruckelbewegungen ist.

Bei Erreichen der Nennzuspannkraft F .., kommt es bei
der Kennlinie A ohne elektromotorische Unterstiitzung
aufgrund der Massentragheiten von Bremshebel und
Bremsbelag zu einem Uberschwingen der Zuspannkraft.
Im Gegensatz dazu kann dieses Uberschwingen geméan
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Kennlinie B durch das Zusammenwirken von Aktor 6 und
Federanordnung 8 wirksam verhindert werden.

[0073] Fig. 5B zeigtden zeitlichen Verlauf des von den
Bremshebeln 3 wahrend der Bremsung zurilickgelegten
Weges s, wobei die Kennlinie A’ wiederrum den Verlauf
ohne elektromotorische Einwirkung, und die Kennlinie B’
den Verlauf mit elektromotorischer Unterstiitzung zeigt.
[0074] Wie zu erkennen ist, bewegen sich die Brems-
hebel 3 nahezu Uber den gesamten Zuspannweg S;.n
mit einer im Wesentlichen konstanten Geschwindigkeit,
wahrend sich die Bremshebel 3 bei einer rein mecha-
nisch angetriebenen Bremsung in einer Anfangsphase
zunachst langsamer und dann sehr viel schneller bewe-
gen als in Kennlinie B’. Im Zeitpunkt t;5 bzw. tg ist das
Liftspiel der Bremse Uberwunden und die Bremshebel
3 kommen in Kontakt mit der Fiihrungsschiene 2. Der
Weg s andem die Bremsbelage 4 mitder Flihrungsschie-
ne 2 in Kontakt kommen, ist durch eine gestrichelte Linie
34 gekennzeichnet. In diesem Zustand ist die Geschwin-
digkeit, mit der die Bremsbel&ge 4 gegen die Fiihrungs-
schiene 2 stoRen, in Kennlinie B’ wesentlich geringer als
in Kennlinie A’. Die Kennlinie A’ zeigt eine deutlich gro-
Rere Steigung als Kennlinie B’. Dadurch ist die durch den
Aufprall der Bremsbeléage verursachte Erschiitterung ge-
maf Kennlinie B’ entsprechend geringer.

[0075] Bei der rein mechanisch angetriebenen Brem-
sung (Kennlinie A’) reduziert sich die Geschwindigkeit
der Bremshebel 3 im weiteren Verlauf, da sich die Fe-
deranordnung 8 entspannt. GemaR Kennlinie B’ werden
die Bremshebel 3 dagegen weiterhin mit konstanter Ge-
schwindigkeit angetrieben und erreichen bereits vor der
Kennlinie A’ den Nenn-Zuspannweg S,qnn-

[0076] Durch eine geeignete Ansteuerung des Elek-
tromotors ist es also moglich, die von der Federanord-
nung 8 bewirkte Zuspannbewegung der Bremshebel 3
zu dampfen und insbesondere die Bremshebel 3 mit ei-
ner geringeren Geschwindigkeit an die Fiihrungsschiene
2 anzulegen. Wenn der Elektromotor 6 derart angesteu-
ert wird, dass sich die Bremshebel 3 zumindest in einer
Anfangsphase einer Zuspannbewegung vergleichswei-
se schneller bewegen, ist es mdglich, eine gewiinschte
Nenn-Zuspannkraft gleichzeitig oder sogar vor der rein
mechanisch angetriebenen Bremsung zu erreichen.
[0077] Dieinden Figuren 1 bis 4 dargestellte Bremse
kann neben ihrer Funktion als Betriebsbremse und Not-
bremse auch als Sicherheitsbremse eingesetzt werden,
mit der ungewiinschte Bewegungen der Fahrgastkabine
25, wie sie beispielsweise beim Einsteigen oder Ausstei-
gen von Personen auftreten, unterbunden werden kén-
nen. Die Bremse 1 kann z. B. von der Steuerung 32 zu-
gespannt werden, solange sich der Aufzug im Stillstand
befindet. Darliber hinaus kann die Aufzugbremse 1 auch
dazu genutzt werden, ein bestimmtes Geschwindig-
keitsprofil am oberen oder unteren Schachtende einzu-
halten oder einen Sicherheitsraum auf bzw. unterhalb
der Aufzugkabine, wie er beispielsweise fir Montagear-
beiten bendtigt wird, zu gewahrleisten. Der Motor 6 der
Bremse 1 wird hierzu von der Aufzugsteuerung 32 ent-
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sprechend angesteuert.

[0078] Fig. 6 zeigt eine perspektivische Ansicht einer
Reibungsbremse 1 gemaR einer zweiten Ausfiihrungs-
form der Erfindung. Die Reibungsbremse 1 umfasst zwei
gegenuberliegend angeordnete, schwenkbar gelagerte
Bremshebel 3, wobei aus Griinden der Ubersichtlichkeit
nur ein Bremshebel 3 dargestellt ist. Die Bremshebel 3
sind mittels eines speziellen Festkdrpergelenks 36 elas-
tisch aufgehangt. Das Festkdrpergelenk 36 hat in diesem
Fall zwei parallel angeordnete Stege 37, an denen je-
weils ein Bremshebel 3, z. B. mittels einer Schraubver-
bindung, befestigt ist.

[0079] DieStege 37 sindjeweilsanihrenbeiden Enden
befestigt und haben in der Mitte einen frei tragenden Ab-
schnitt. Im Bereich der Stegenden ist jeweils ein verjliing-
ter Abschnitt 39 vorgesehen, an dem die Stege 37 tor-
dieren kénnen. Wenn die Bremshebel 3 bei einer Beta-
tigung der Bremse 1 eine Schwenkbewegung in Zu-
spann- oder Léserichtung (x-Richtung) ausfiihren, tor-
dieren die Stege 37 um ihre Langsachse 38. Dabei baut
sich eine innere Spannung im Festkdrpergelenk 36 auf,
die wie eine Feder wirkt und versucht, die Bremshebel 3
wieder in ihre Ausgangslage zuriick zu stellen. D.h. das
Festkorpergelenk 36 weist die Eigenschaften einer me-
chanischen Feder auf.

[0080] Die Stege 37 sind hier miteinander verbunden
und bilden damit ein einstlickiges Festkdrpergelenk 36.
Das Festkdrpergelenk 36 einschlieflich der Stege 37
kann beispielsweise aus Metall hergestellt sein. In einer
besonderen Auspragung kann das Festkdrpergelenk 36
schichtartig ausgebildet werden.

[0081] Das Festkorpergelenk 36 bzw. die Stege 37
sind vorzugsweise so ausgelegt, dass sie in der geoff-
neten Position der Reibungsbremse 1 keine Kraft auf die
Bremshebel 3 ausiiben. Sie kénnen alternativ aber auch
derart ausgelegt sein, dass sie die Bremshebel 3 im ge-
offneten Zustand der Bremse 1 in Ldserichtung vorspan-
nen.

[0082] Der Abstand der parallelen Schwenkachsen 38
ist vorzugsweise groRer als null. Dies ermdglicht, dass
sich die beim Bremsen in Zuspannrichtung auftretenden
Lagerkrafte bei gleichmaRiger Kraftverteilung gegensei-
tig aufheben kénnen, so dass die elastische Aufhdngung
5 nicht ungewollt seitlich wegknickt.

[0083] Die elastische Authdngung 5 bzw. das Festkor-
pergelenk ist dariiber hinaus so ausgelegt, dass die
Bremse 1 einerseits im unbetatigten Zustand in einer sta-
bilen Position gehalten wird und andererseits die Brems-
hebel 3 bei einem Bremsvorgang geringfligig entgegen
der Bewegungsrichtung der Transporteinrichtung aus-
gelenkt werden kdnnen. Dies wird hier durch eine gewis-
se Elastizitat des Festkdrpergelenks 36 erreicht.

[0084] Fig. 7 zeigt den unteren Bereich einer Fahrgast-
kabine 25 mitzwei Bremsen 1a, 1 b, wobei die eine Brem-
se 1aanderlinken Fiihrungsschiene 2a angreift, und die
andere Bremse 1 b an der rechten Fiihrungsschiene 2b
angreift. Auf diese Weise kénnen die Bremskrafte links
und rechts gleichmaRig verteilt werden, so dass z.B. ein
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Kippen oder Schiefziehen der Fahrgastkabine 25 wah-
rend eines Bremsvorganges vermiedenwerden kann. Es
ist auch moglich mehr als zwei Bremsen zu verwenden,
wobei aber darauf geachtet werden sollte, dass die Sum-
me der Bremskréafte links und rechts moglichst gleichver-
teilt ist.

[0085] Zum Befestigen der Bremsen 1 aund 1 b an
der Fahrgastkabine 25 wird ein oberes 48 und unteres
Rahmenteil 49 genutzt, wobei das obere Rahmenteil 48
mit dem Rahmen 20 der Fahrgastkabine 25 fest verbun-
denist. Alternativ konnten die Bremsen 1 a,1 b auch ober-
halb der Fahrgastkabine 25 befestigt sein. Die beiden
Bremsen 1a und 1 b umfassen jeweils ein Festkorper-
gelenk 36a und 36b, die gegenulberliegend angeordnet
sind. Die Festkérpergelenke 36a und 36b kénnen ent-
weder direkt oder indirekt, Uiber ein anderes Bauteil, an
den Rahmenteilen 48, 49 oder ggf. auch an anderen Bau-
teilen montiert werden.

[0086] In der dargestellten Ausfliihrungsform sind zur
Befestigung der Festkdrpergelenke 36a, 36b mehrere
Schrauben (nicht gezeigt) vorgesehen, die in entspre-
chende Gewindebohrungen 41 im Festkdrpergelenk 36
bzw. im Rahmenteil 48 / 49 eingeschraubt werden. Die
Befestigung der Festkdrpergelenke 36a, 36b kann auch
Uber ein zusatzliches Bauteil 47 erfolgen, das z.B. Rip-
pen zur Versteifung der Befestigung aufweisen kann. In
der Abbildung von Fig. 7 ist das rechte Festkérpergelenk
36b am Bauteil 47 befestigt, wahrend das linke Festkor-
pergelenk 36a direkt mit dem Rahmenteil 48 bzw. 49
verbunden ist.

[0087] Die Festkdrpergelenke 36a, 36b sind im Ab-
stand zueinander, gegenuberliegend angeordnetund bil-
den entweder allein oder zusammen mit dem oberen und
/ oder unteren Rahmenteil 48,49 eine (teilweise offene)
Umhausung 44, die zur Verdeutlichung durch eine dicke
Strich-Punkt-Linie eingerahmt ist. Die Seitenflachen der
Umhausung 44 werden dabei durch die Festkdrperge-
lenke 36a, 36b und gegebenenfalls weitere Bauteile ge-
bildet.

[0088] DervonderUmhausung44 abgegrenzte Innen-
raum kann z. B. dazu genutzt werden, einzelne Kompo-
nenten der Bremse zu integrieren bzw. zu schiitzen. Bei-
spielsweise konnte der Antrieb 45 der Bremse zumindest
teilweise in den Raum hineinragen und / oder innerhalb
diesem befestigt werden. Es ist auch mdglich, die Steu-
erung 46 der Bremse in dem Raum zu integrieren. Auch
fur das Aufzugssystem benétigte Komponenten, wie z.B.
Sensoren oder Steuereinheiten, kdnnen in den Raum
integriert werden. Somit kann die Umhausung 44 wie ein
Gehéause fiir diverse Komponenten genutzt werden. Auf
ein zuséatzliches Komponentengehduse kann somit ver-
zichtet werden, wodurch das Gewicht der Transportein-
richtung 25 vermindert werden kann.

[0089] Zur Versteifung und / oder zur Abtrennung der
Umhausung 44 kénnen ein oder mehrere (Trenn-)Wan-
de 53 vorgesehen sein. Auf diese Weise lasst sich der
zumindestteilweise eingefasste Raumin (getrennte) Un-
terrdume 44a und 44b unterteilen. D.h. der Raum kann
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aus mehreren Unterrdumen 44a und 44b zusammenge-
setzt sein.

[0090] Um den Raum weiter zu schlielen, kénnen an
die vorstehend genannten Bauteile (z.B. 36a, 36b, 48,
49) weitere Bauteile (z. B. 47, 50) angebracht werden,
wie inden Fig. 7 und 9 gezeigt ist. Alternativ oder zuséatz-
lich zu der Befestigung des Festkdrpergelenks 36 am
oberen Rahmenteil 48, 49 kann das Festkdrpergelenk
36 an der seitlichen Einfassung (50) befestigt werden.
Die genannten Bauteile 36a, 36b, 47, 48, 49, 50 kénnen
als solche selbst zur Einfassung des Raumes 44 genutzt
werden. Dadurch entsteht ein zumindest teilweise ein-
gefasster Raum 44, der aus den mindestens zwei ge-
genuberliegend angeordneten Festkdrpergelenken 36a,
36b sowie einer oberen Einfassung 48 und / oder unteren
Einfassung 49 und / oder seitlichen Einfassung 50 gebil-
det wird. D.h. der Raum 44 kann somit von allen Seiten
abgegrenzt bzw. eingefasst werden.

[0091] Ferner kdnnten der Rahmen 20 und die obere
bzw. untere Einfassung 48 / 49 einteilig ausgebildet wer-
den. Ferner kdnnen die obere und / oder untere und /
oder seitliche Einfassung einteilig, z.B. als U-Profil, aus-
gebildet werden.

[0092] Vorteilhafterweise sollten sich die an dem Fest-
kérpergelenk 36 montierten Bremshebel 3 unter der
Krafteinwirkung beim Zuspannen der Bremse 1 nicht in
sich verbiegen. D.h. die Schwenkachsen 38 des Fest-
kérpergelenks 36 sollten stets zueinander parallel ver-
laufen. Wie jedoch in Fig. 8 angedeutet, kénnen sich die
Stege 37 des Festkorpergelenks 36 unter starker Belas-
tung beim Zuspannen der Bremshebel 3 seitlich, d.h. in
Léserichtung, verbiegen, so dass die Schwenkachsen
38’ nicht mehr parallel verlaufen, sondern sich durchbie-
gen.

[0093] GemalR der Erfindung umfasst die Reibungs-
bremse 1 daher Mittel (z. B. 42, 50, 52), die ein seitliches
Durchbiegen des Festkorpergelenks begrenzen oder
vollstdndig verhindern. Bei der in Fig. 9 dargestellten
Ausfiihrungsform umfassen diese Mittel jeweils einen
seitlichen Anschlag 50, gegen den der betreffende Steg
37 bei einer Belastung der Bremse st6Rt. Der Anschlag
50 begrenzt somit das Ausmal der seitlichen Durchbie-
gung.

[0094] Der seitliche Anschlag 50 kann unmittelbar an-
grenzend an den Steg 37 oder in einem geringen, z. B.
wenige mm betragenden, Abstand zum Steg 37 ange-
ordnet sein. Wenn der Anschlag 50 im Abstand zum Steg
angeordnet ist, wird die Torsionsbewegung des Stegs
37 nicht behindert. Der Steg 37 wird sich dann aber bei
einer Belastung der Bremse geringfiigig durchbiegen. Ist
der Anschlag 50 dagegen unmittelbar angrenzend zum
Steg 37 angeordnet, wird sich der Steg 37 nicht durch-
biegen, da er bereits an einer Anlageflache des An-
schlags 50 anliegt.

[0095] Da die seitlichen Anschlage 50 keine weiteren
Funktionen erflllen missen (z.B. Tordieren), kdnnen sie
entsprechend steif ausgelegt werden, so dass sie sich
unter dem Einfluss der seitlichen Kréfte nicht selbst ver-
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biegen.

[0096] Der seitliche Anschlag 50 ist hier plattenférmig
gebildet, er kdnnte aber auch als eine Art Strebe, stab-
foérmig, realisiert sein. Vorteilhafterweise wird die seitli-
che Einfassung 50 als seitlicher Anschlag 50 genutzt.
[0097] InFig.9weisendie Stege 37 eine spezielle Aus-
sparung 51 auf, die den fir die Durchbiegung maRRgeb-
lichen Querschnitt der Stege 37 in einem mittleren Ab-
schnitt verringert. Dadurch wird der Kraftverlauf bzw. die
inneren Spannungen in dem Steg 37 glinstig beeinflusst.
Wahlweise kdnnen auch mehrere Aussparungen 50 vor-
gesehen sein. AulRerdem kann auch der seitliche An-
schlag 50 eine oder mehrere Aussparungen aufweisen.
Die Verbindung der Anschlage 50 mit der oberen und /
oder unteren Einfassung 48, 49 verleiht zusétzliche Sta-
bilitat.

[0098] Fig. 10 zeigt eine zweite Ausflihrungsform der
Mittel zum Verhindern bzw. Begrenzen einer seitlichen
Durchbiegung der Stege 37. In diesem Fall umfassen
diese eine Klammer 52, die zwei parallel im Abstand zu-
einander angeordnete Stege 37 umgreift. Die Klammer
52 ist vorzugsweise so dimensioniert, dass die beiden
Stege 37 ungehindert tordieren kénnen und erst bei Be-
lastung der Bremse gegen die Innenseite der Klammer
stollen. Sie kdnnte aber auch so ausgelegt sein, dass
die Stege 37 bereits im unbelasteten Zustand an der In-
nenflache der Klammer 52 anliegen.

[0099] Die Klammer kann z. B. in eine Aussparung 51
(siehe Fig. 9) der Stege 37 eingreifen. Dadurch ist sie
fest an den Stegen 37 positioniert und kann nicht abrut-
schen oder sich l6sen. Vorteilhafterweise umgreift die
Klammer 52 die Stege 37 etwa in der Mitte, da dort die
seitliche Durchbiegung am stéarksten ist.

[0100] Die Klammer 52 kann auch zusétzlich zu den
Anschlagen 50 und/oder anderen Mitteln vorgesehen
sein.

[0101] Fig. 11 zeigt eine dritte Ausfihrungsform der
Mittel zum Verhindern bzw. Begrenzen einer seitlichen
Durchbiegung der Stege 37. In diesem Fall umfassen
diese ein oder mehrere Verbindungselemente 42, 42’ in
Form von Querverstrebungen oder Briicken, welche die
Stege 37 an ihrem frei tragenden Abschnitt miteinander
verbinden. Die Verbindungselemente 42 sind dabei in-
tegraler Bestandteil des Festkorpergelenks 36 und vor-
teilhafterweise so ausgefiihrt, dass sie die Torsionsbe-
wegung der Strege 37 um die Schwenkachse 38 nur un-
merklich einschranken.

[0102] Alternativ kénnte das Verbindungselement 42’
auch als separates Bauelement ausgeflhrt sein, das
nachtraglich an den Stegen 37 befestigt wird. Beispiels-
weise kann das Verbindungselement42’ als diinne Platte
ausgebildet werden, das eine Torsionsbewegung der
Stege 37 ermdglicht, aber ein seitliches Durchbiegen ver-
hindert. Das separate Bauelementkannz.B. an die Stege
37 angeschraubt, geklebt oder angeschweil’t werden.
Sofern sich zwischen den beiden Stegen 37 Hohlrdume
40 ergeben, kénnen diese mit einem elastischen Dicht-
mittel, z.B. Silikon, ausgefiillt werden.
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[0103] Alternativ oder zusatzlich kénnte auch ein Ver-
bindungselement 42 vorgesehen sein, das einen Steg
37 mit einem anderen Bauteil, z. B. dem seitlichen An-
schlag 50, verbindet. In diesem Fall ware der Steg 37
Uber das Verbindungselement 42 mit dem anderen Bau-
teil mechanisch gekoppelt, wodurch der Steg 37 insge-
samt steifer werden wiirde.

[0104] Ferner kdnnen zur Versteifung der Stege 37
mehrere Mittel kombiniert werden. Beispielsweise kon-
nen die seitlichen Einfassungen 50, die Umklammerung
52 sowie die Versteifungselemente 42 (z.B. Querverstre-
bungen) zur Verhinderung der seitlichen Durchbiegung
der Streben 37 auf jegliche Weise kombiniert verwendet
werden.

Patentanspriiche

1. Reibungsbremse (1) zum Abbremsen einer Trans-
porteinrichtung (26), insbesondere eines Aufzugs,
umfassend wenigstens einen schwenkbar angeord-
neten Bremshebel (3) mit einem Bremsbelag (4), der
mittels eines Festkdrpergelenks (36) elastisch auf-
gehangtist, sowie einen Aktor (6) zum Betatigen der
Reibungsbremse (1), dadurch gekennzeichnet,
dass das Festkorpergelenk (36) wenigstens einen
Steg (37) aufweist, der an seinen beiden gegenu-
berliegenden Enden befestigt ist und einen frei tra-
genden Abschnitt aufweist, an dem der Bremshebel
(3) befestigt ist, so dass der Steg (37) um seine
Langsachse (38) tordiert, wenn der Bremshebel (3)
eine Schwenkbewegung ausfiihrt, und dass ferner
Mittel (42, 42’, 50, 52) vorgesehen sind, die ein
Durchbiegen des Stegs (37) in seitlicher Richtung
(x) begrenzen oder verhindern.

2. Reibungsbremse (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Mittel (42,50,52) einen seit-
lichen Anschlag (50,52) umfassen.

3. Reibungsbremse (1) nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der seitliche Anschlag (50,52)
plattenférmig gebildet ist.

4. Reibungsbremse (1) nach Anspruch 2 und 3, da-
durch gekennzeichnet, dass der seitliche An-
schlag (50,52) Teil einer Klammer (52) ist, die zwei
parallel im Abstand zueinander angeordnete Stege
(37) umgreift.

5. Reibungsbremse (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Mittel (42,50,52) wenigs-
tens ein Verbindungselement (42, 42’) umfassen,
welches den Steg (37) mit einem anderen Bauteil
(37,47) verbindet.

6. Reibungsbremse (1) nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Verbindungselement (42)
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als Briicke oder Steg ausgebildet ist.

7. Reibungsbremse (1) nach Anspruch 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das Verbindungsele-
ment (42) einen ersten Steg (37) mit einem parallel
angeordneten zweiten Steg (37) verbindet.

8. Reibungsbremse (1) nach Anspruch 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das Verbindungsele-
ment (42) einen ersten Steg (37) mit einem seitlich
angeordneten Bauelement (47) verbindet.

9. Reibungsbremse (1) nach einem der vorhergehen-

den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
ein Festkodrpergelenk (36) vorgesehen ist, das zwei
parallel im Abstand zueinander angeordnete Stege
(37) umfasst, an denen jeweils ein Bremshebel (3)
befestigt ist, wobei das Festkorpergelenk (36) ein-
stiickig ausgebildet ist.

10. Reibungsbremse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Festkorpergelenk (36) den bzw. die Bremshebel
(3) im gelésten Zustand der Bremse (1) in einer L6-
serichtung vorspannt.

11. Reibungsbremse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Festkorpergelenk (36) zusammen mit anderen
Bauteilen (47,48,49) derartangeordnetist, dass eine
Umhausung (44) entsteht, wobei das Festkorperge-
lenk (36) einen Teil der Umhausung (44) bildet.

12. Reibungsbremse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Umhausung (44) wenigstens zwei Festkorper-
gelenke (36) umfasst, die gegenlberliegende Sei-
tenflaichen der Umhausung (44) bilden.

13. Reibungsbremse (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Steg (37) eine Ausneh-
mung aufweist, die den wirksamen Querschnitt des
Stegs (37) schmalert.

14. Reibungsbremse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Reibungsbremse (1) eine Federanordnung (8)
umfasst, die mindestens einen Bremshebel (3) in Zu-
spannrichtung (x) vorspannt, wobei der Aktor (6) der-
art von einer Steuereinheit (32) ansteuert wird, dass
eine durch die Federanordnung (8) bewirkte Zu-
spannbewegung der Reibungsbremse (1) zumin-
dest phasenweise gedampft wird.

Claims

1. Friction brake (1) for slowing down a transport device
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(26), in particular a lift, comprising at least one piv-
otably arranged brake lever (3) having a brake lining
(4) which is elastically fixed by means of a flexure
hinge (36), and an actuator (6) for actuating the fric-
tion brake (1), characterised in that the flexure
hinge (36) has at least one web (37) which is fas-
tened on its two opposite ends and a free section on
which the brake lever (3) is fastened such that the
web (37) twists about its longitudinal axis (38) when
the brake lever (3) carries out a pivoting movement,
and that further means (42, 42’, 50, 52) are provided
which limit or prevent sagging of the web (37) in a
lateral direction (x).

Friction brake (1) according to claim 1, character-
ised in thatthe means (42, 50, 52) comprise alateral
stop (50, 52).

Friction brake (1) according to claim 2, character-
ised in that the lateral stop (50, 52) is formed to be
plate-shaped.

Friction brake (1) according to claim 2 and 3, char-
acterised in that the lateral stop (50, 52) is part of
a clamp (52) which encompasses two webs (37)
which are arranged in parallel ata distance fromeach
other.

Friction brake (1) according to claim 1, character-
ised in that the means (42, 50, 52) comprise at least
one connection element (42, 42’) which connects the
web (37) to another component (37, 47).

Friction brake (1) according to claim 5, character-
ised in that the connection element (42) is formed
as a bridge or web.

Friction brake (1) according to claim 5 or 6, charac-
terised in thatthe connection element (42) connects
a first web (37) to a second web (37) which is ar-
ranged in parallel.

Friction brake (1) according to claim 5 or 6, charac-
terised in thatthe connection element (42) connects
a first web (37) to a laterally arranged component
(47).

Friction brake (1) according to one of the preceding
claims, characterised in that a flexure hinge (36)
is provided which comprises two webs (37), which
arearranged in parallel ata distance from each other,
to which a brake lever (3) is fastened in each case,
wherein the flexure hinge (36) is formed as one
piece.

Friction brake (1) according to one of the preceding
claims, characterised in that the flexure hinge (36)
prestresses the brake lever(s) (3) in the released
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20
state of the brake (1) in a release direction.

Friction brake (1) according to one of the preceding
claims, characterised in that the flexure hinge (36)
is arranged together with other components (47, 48,
49) in such a way that an encasing housing (44) is
formed, wherein the flexure hinge (36) forms a part
of the encasing housing (44).

Friction brake (1) according to one of the preceding
claims, characterised in that the encasing housing
(44) comprises at least two flexure hinges (36) which
form opposite side surfaces of the encasing housing
(44).

Friction brake (1) according to claim 1, character-
ised in that the web (37) has arecess which reduces
the effective cross section of the web (37).

Friction brake (1) according to one of the preceding
claims, characterised in that the friction brake (1)
comprises a spring arrangement (8) which pre-
stresses atleast one brake lever (3) in the application
direction (x), wherein the actuator (6) is controlled
by a control unit (32) in such away that an application
movement of the friction brake (1) caused by the
spring arrangement (8) is damped at least in phases.

Revendications

Frein a friction (1) destiné au freinage d’un dispositif
de transport (26), notamment d’'un ascenseur, com-
prenant au moins un levier de frein (3) monté de
maniére pivotante et muni d’'une garniture de frein
(4), lequel levier de frein est suspendu de maniére
élastique au moyen d’une articulation a corps fixe
(36), ainsi qu'un actionneur (6) permettant I'action-
nement du frein a friction (1), caractérisé en ce que
I'articulation a corps fixe (36) présente au moins une
barrette (37), rattachée a ses deux extrémités oppo-
sées et présentant une section de support libre, a
laquelle le levier de frein (3) est rattaché de maniére
que la barrette (37) se tord autour de son axe longi-
tudinal (38) lorsque le levier de frein (3) effectue un
mouvement de pivotement, et en ce que, en outre,
il est prévu des moyens (42, 42’, 50, 52) visant a
limiter ou a empécher unfléchissementde la barrette
(37) dans la direction latérale (x).

Frein a friction (1) selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que les moyens (42, 50, 52) compren-
nent une butée latérale (50, 52).

Frein a friction (1) selon la revendication 2, carac-
térisé en ce que labutée latérale (50, 52) est congue
en forme de plaque.
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Frein a friction (1) selon les revendications 2 et 3,
caractérisé en ce que la butée latérale (50, 52)
constitue une partie d’'un crampon (52) qui entoure
deux barrettes (37) espacées parallélement 'une de
l'autre.

Frein a friction (1) selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que les moyens (42, 50, 52) compren-
nent au moins un élément de liaison (42, 42’) qui
relie la barrette (37) a un autre composant (37, 47).

Frein a friction (1) selon la revendication 5, carac-
térisé en ce que I'élément de liaison (42) constitue
un pont ou une ame.

Frein a friction (1) selon la revendication 5 ou 6, ca-
ractérisé en ce que I'élément de liaison (42) relie
une premiére barrette (37) a une deuxiéme barrette
(37) paralléle a la premiére.

Frein a friction (1) selon la revendication 5 ou 6, ca-
ractérisé en ce que I'élément de liaison (42) relie
une premiére barrette (37) a un composant (47) dis-
posé de maniere latérale.

Frein afriction (1) selon 'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce qu’il est prévu une ar-
ticulation a corps fixe (36) comprenant deux barret-
tes (37) espacées parallelement 'une de I'autre aux-
quelles est rattaché un levier de frein (3) respectif,
I'articulation a corps fixe (36) se composant d’un élé-
ment unitaire.

Frein afriction (1) selon 'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que l'articulation a
corps fixe (36), lorsque le frein (1) se trouve a I'état
desserré, précontraint le ou les leviers de frein (3)
dans un sens de desserrage.

Frein afriction (1) selon 'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que larticulation a
corps fixe (36) est disposée conjointement avec
d’autres composants (47, 48, 49) de maniere a pro-
duire une enceinte (44), I'articulation a corps fixe (36)
constituant une partie de ladite enceinte (44).

Frein afriction (1) selon 'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que I'enceinte (44)
comprend au moins deux articulations a corps fixe
(36) qui forment des surfaces latérales opposées de
'enceinte (44).

Frein afriction (1) selon 'une des revendications pré-
cédentes, caractérisé en ce que la barrette (37)
présente un évidement qui réduit la section trans-
versale active de ladite barrette (37).

Frein afriction (1) selon 'une des revendications pré-
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cédentes, caractérisé en ce que ledit frein a friction
(1) comprend un dispositif a ressort (8) qui précon-
traint au moins un levier de frein (3) dans le sens du
serrage (x), I'actionneur (6) étant commandé par une
unité de commande (32) de maniére qu’'un mouve-
ment de serrage du frein a friction (1) provoqué par
le dispositif a ressort (8) est amorti au moins par
phases.
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